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Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) maakt analyses van mobiliteit die 

doorwerken in het beleid. Als zelfstandig instituut binnen het ministerie van 

Infrastructuur en Waterstaat (IenW) maakt het KiM strategische verkenningen en 

beleidsanalyses.  

De inhoud van de publicaties van het KiM behoeft niet het standpunt van de minister 

en de staatssecretaris van IenW weer te geven. 
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● Samenvatting 

De laatste jaren neemt het e-fietsgebruik onder kinderen (6 tot en met 11 

jaar) en jongeren (12 tot en met 17 jaar) relatief sterk toe. Op basis van 

literatuur en bestaande data kunnen we echter nog weinig zeggen over de 

effecten hiervan op de thema’s bereikbaarheid, duurzaamheid, gezondheid 

en verkeersveiligheid.  De informatie die wel beschikbaar is gaat vooral 

over verbanden en niet over (causale) effecten. Desondanks is er de 

afgelopen jaren veel discussie over het e-fietsgebruik, en in het bijzonder 

het fatbikegebruik, door deze groepen. Het gaat daarbij vaak om 

(negatieve) zaken rond (verkeers-)veiligheid en overlast, en ook over 

gezondheid. De focus ligt daardoor vaker op de negatieve aspecten van de 

e-fiets, dan op positieve effecten die er in potentie ook zijn. Doordat we 

nog maar weinig weten over de effecten, is het lastig om een afweging te 

maken of er specifiek beleid nodig is voor het e-fietsgebruik door kinderen 

en jongeren. Daarvoor is meer onderzoek nodig. 

In dit onderzoek verkenden we in hoeverre we op basis van beschikbare literatuur 

en bestaande data iets kunnen zeggen over (de effecten van) het sterk toenemende 

e-fietsgebruik onder kinderen en jongeren. 

Sterke toename in e-fietsgebruik onder kinderen en jongeren 

Hoewel het aandeel van de e-fiets in het totale fietsgebruik het hoogst is onder 

ouderen (65+), is dit aandeel in de afgelopen jaren relatief gezien het sterkste 

toegenomen onder jongere leeftijdsgroepen. Waar het aandeel van de e-fiets onder 

65-plussers tussen 2020 en 2023 met ongeveer 6% toenam, was er sprake van een 

verdubbeling van het aandeel onder jongeren (van 12% naar 25%) en een 

verdrievoudiging onder kinderen (van 2% naar 6%).  

In 2024 gebruikt een kwart van de jongeren (25%) minimaal enkele keren per week 

een e-fiets. Onder de jongste kinderen (6-8 jaar) is dit aandeel lager en bestaat een 

sterk vermoeden dat het met name gaat om het reizen per e-fiets als passagier. 

Ongeveer 9% van deze jongste groep gebruikt minimaal enkele keren per week een 

e-fiets en ongeveer 5% van de 9-11-jarigen doet dat. Dit komt neer op ongeveer 

46.000 6-8-jarigen, 25.500 9-11-jarigen en 286.000 12-17-jarigen. Door de 

beperkte omvang van het aantal 9-11-jarigen dat frequent met een e-fiets reist, 

komt deze groep te weinig voor in bestaande data om betrouwbare analyses te 

doen. 

Verschillende kenmerken hangen samen met frequent e-fietsgebruik 

De 6-8-jarigen die frequent met de e-fiets reizen komen vaker uit huishoudens die 

geen auto bezitten, hebben vaker een hoog huishoudinkomen en wonen vaker in 

zeer sterk stedelijk gebied. Het gaat minder vaak om kinderen uit 

eenouderhuishoudens. De 12-17-jarige frequente e-fietsers komen juist vaker uit 

minder stedelijk gebied. Ook hebben zij minder vaak een migratieachtergrond dan 

jongeren die niet frequent de e-fiets gebruiken en komen zij vaker uit huishoudens 

met een hoger autobezit.   

E-fiets wordt vaker voor lange afstanden gebruikt dan gewone fiets 

Uit literatuur blijkt dat de snelheid en het reizen van langere afstanden voor veel 

jongeren een reden is om te kiezen voor een e-fiets. Op basis van data van het 

nationaal verplaatsingsonderzoek (ODiN) zien we inderdaad dat jongeren gemiddeld 

69% langere afstanden afleggen per rit met de e-fiets dan met de gewone fiets. Een 
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deel van de e-fietsritten door jongeren gaat over een afstand waarbij het de vraag is 

of deze ritten met de gewone fiets zouden zijn gemaakt (10% van de e-fietsritten in 

2023 door jongeren ging bijvoorbeeld over een afstand van meer dan 13 km). Met 

de e-fiets lijken dus meer bestemmingen bereikbaar dan met de gewone fiets. 

Kanttekening daarbij is dat er de afgelopen jaren sprake is van een afname in de 

gemiddelde ritafstand met de e-fiets (doordat het aantal korte ritten sterker 

toeneemt dan het aantal lange ritten), terwijl die van de gewone fiets nagenoeg 

gelijk blijft. Voor kinderen (6-8 jaar) zien we deze ontwikkeling niet, maar van deze 

groep vermoeden we, zoals eerder gezegd dat zij de e-fiets met name gebruiken als 

passagier.  

Kinderen en jongeren gebruiken de e-fiets met name voor de motieven onderwijs en 

vrijetijd. Vooral jongeren die een e-fiets gebruiken leggen daarbij ook relatief veel 

afstand af per onderwijsrit vergeleken met jongeren die een gewone fiets gebruiken. 

Voor andere motieven zijn deze verschillen in afstand kleiner. 

Gebruik auto en gewone fiets hangt samen met e-fietsgebruik 

Ook het gebruik van andere vervoerwijzen, zoals de auto en het ov, verschilt tussen 

degenen die frequent een e-fiets gebruiken en degenen die dat niet doen. De 

meeste verschillen zijn echter te verklaren aan de hand van verschillen in 

achtergrondkenmerken, zoals de stedelijkheid van de woonomgeving. Voor zowel 6-

8-jarigen als 12-17-jarigen is echter het frequent de e-fiets gebruiken een 

significante voorspeller van een hoger totaal fietsgebruik. Voor de jongeren is dit 

ook een voorspeller voor een hoger autogebruik (als passagier). We kunnen echter 

niet vaststellen of het e-fietsgebruik daadwerkelijk leidt tot meer auto- en 

fietsgebruik, of dat we deze samenhang vinden omdat de e-fiets relatief vaker 

gebruikt wordt door kinderen en jongeren die gewoonweg langere afstanden 

afleggen naar hun activiteiten. 

Meest bekend over verkeersveiligheid 

In vergelijking met andere thema’s is over verkeersveiligheid relatief veel te vinden 

in de literatuur. Voor alle literatuur geldt dat het vooral over jongeren gaat en niet 

over kinderen. Wat betreft de verkeersveiligheid blijkt dat 7 op de 10 jongeren op 

de e-fiets (wel eens) risicogedrag vertoont, zoals het fietsen met een koptelefoon of 

fietsen op de stoep. Dit aandeel verschilt echter niet veel van jongeren op een 

gewone fiets. Tussen 2020 en 2024 nam het aantal jongeren dat de Spoedeisende 

Hulp (SEH) bezocht met aanzienlijk letsel na een ongeval met de e-fiets toe met 

bijna 500%. De exacte oorzaak hiervan is (nog) onduidelijk. De stijging is slechts 

deels toe te schrijven aan een toename van de afgelegde afstand per e-fiets, 

aangezien die in dezelfde periode bijna verdrievoudigde. Wel geldt hierbij dat het 

aandeel van de e-fiets in alle SEH-bezoeken na een fietsongeval in recente jaren 

meer in lijn is met het aandeel e-fiets in de afgelegde fietsafstand dan in eerdere 

jaren. Daardoor bestaat het vermoeden dat een deel van de toename in SEH-

bezoeken het gevolg is van een verbetering in de registratie van e-fietsgebruik bij 

een SEH-bezoek. Daarnaast blijkt dat jongeren op de e-fiets vaker zwaar hoofd- en 

gezichtsletsel hebben bij een SEH-bezoek dan jongeren op de gewone fiets. 

Meer onderzoek nodig om effecten van e-fietsgebruik vast te stellen 

In deze verkenning hebben we meerdere witte vlekken vastgesteld, waarbij 

sommige van die witte vlekken (beleidsmatig) relevanter zijn om te onderzoeken 

dan andere. Een van de beleidsmatig meest relevante witte vlekken voor het 

ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) in dit kader is wat ons betreft 

het causale effect van de e-fiets op de mobiliteit van kinderen en jongeren. Dat 

betreft zowel het directe effect van de e-fiets bij ingebruikname, als de effecten op 

langere termijn. Inzicht in die effecten geven inzicht in mobiliteitseffecten, maar 
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zeggen ook iets over bereikbaarheid, duurzaamheid en gezondheid. Daarnaast zien 

we de fysieke inspanning die wordt geleverd door kinderen en jongeren bij het 

reizen met de e-fiets als een van de meest relevante onderzoeksthema’s. 

Niet alles is al onderzoekbaar, bijvoorbeeld door een gebrek aan data of omdat 

bepaalde effecten nog niet of nauwelijks zijn opgetreden (zoals effecten van e-

fietsgebruik tijdens de jeugd op het reisgedrag in het volwassen leven). Van de drie 

hiervoor genoemde onderzoeksthema’s is de fysieke inspanning met de e-fiets naar 

onze inschatting het best onderzoekbaar. 
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1 Inleiding  

1.1 Aanleiding 

Het e-fietsgebruik neemt al jaren toe in Nederland. In 2023 werd bijna 40% van alle 

fietsafstand in Nederland afgelegd op een e-fiets (Figuur 1.1). Het aandeel van de e-

fiets is het hoogst onder ouderen. Dit is ook de groep die als eerste in Nederland 

massaal op de e-fiets stapte. Relatief gezien neemt het aandeel van de e-fiets de 

afgelopen jaren veel sterker toe onder jongere groepen dan onder ouderen. Waar 

het aandeel van de e-fiets onder 65-plussers tussen 2020 en 2023 met ongeveer 

6% toenam, was er sprake van een verdubbeling van het aandeel onder jongeren 

(12- tot 17-jarigen) en een verdrievoudiging onder kinderen (6- tot 11-jarigen). In 

2023 werd een kwart van alle fietskilometers door jongeren (12-17 jaar) op de e-

fiets afgelegd. Onder kinderen van 6 tot 12 jaar lag het aandeel van de e-fiets, 

ondanks de relatief sterke toename afgelopen jaren, nog een stuk lager, op 

ongeveer 6%. Bij deze laatste groep geldt dat het ook goed mogelijk is dat een 

(groot) deel van deze ritten als passagier wordt afgelegd (in een elektrische bakfiets 

of achter op een e-fiets). Voor zover bekend zijn er namelijk niet veel elektrische 

fietsen voor kinderen op de markt.  

 

Figuur 1.1.  Aandeel e-fiets in totaal per fiets afgelegde afstand naar leeftijd 2017 tot en met 2023 (bron: 

CBS trendmodel, nabewerking KiM) 

 
 

Het KiM heeft de afgelopen jaren verschillende onderzoeken naar de elektrische fiets 

gedaan. Bijvoorbeeld naar de effecten van de e-fiets op het gebruik van andere 

vervoerwijzen (de Haas, 2019) en naar aanschafredenen en acceptabele afstanden 

(de Haas & Huang, 2022). Die onderzoeken hebben zich echter met name gericht op 

volwassen gebruikers van de e-fiets, omdat het gebruik onder kinderen en jongeren 

destijds nog (veel) beperkter was.  
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Door het toenemende gebruik van de e-fiets onder kinderen en jongeren is het 

relevant om onderzoek te doen naar de effecten van deze toename onder deze 

relatief nieuwe gebruikersgroepen. Daarvoor is het onder andere van belang om 

meer zicht te krijgen op wie die jongere e-fietsgebruikers precies zijn en waarvoor 

ze de e-fiets gebruiken. Vervolgens gaat het om de effecten op het huidige 

reisgedrag (waar is de e-fiets een vervanging van, gaan kinderen en/of jongeren 

ook andere en/of langere ritten maken, enzovoort) en om het reisgedrag in de 

toekomst (heeft e-fietsgebruik tijdens de jeugd effect op het gebruik van 

bijvoorbeeld een scooter of de auto?). Daaraan gerelateerd speelt ook de vraag wat 

het elektrische fietsgebruik onder deze groepen betekent voor de effecten op onder 

andere gezondheid, verkeersveiligheid of de aantrekkelijkheid van fietsen (voor 

deze groep). Inzicht hierin is van belang om te kunnen vaststellen in hoeverre er 

beleidsmatig specifiek aandacht nodig is voor deze groep e-fietsgebruikers.  

 

De afgelopen jaren is er veel discussie over de fatbike, die ook relatief veel door 

jongeren wordt gebruikt en in sommige gevallen overlast geeft. Zowel in de meeste 

databronnen als op juridisch vlak is de fatbike echter niet te onderscheiden van 

andere e-fietsen, waardoor we naar verwachting weinig kunnen zeggen over 

specifiek de fatbike. In dit vooronderzoek richten we ons niet primair op de fatbike, 

maar op elektrische fietsen in het algemeen (zie figuur 1.2 voor verschillende type 

e-fietsen). 

 

Figuur 1.2  Verschillende soorten elektrische fietsen  

 
Bronnen: Urban Arrow (z.d.); Cortina (z.d.); Phatfour (z.d.); Gazelle (z.d.) 

1.2 Doel en onderzoeksvragen 

Hoewel we een duidelijke toename zien in het e-fietsgebruik onder kinderen en 

jongeren, hebben we in dit stadium nog geen afgebakende onderzoeksvraag. We 

doen dit verkennende onderzoek om die ontwikkeling in e-fietsgebruik door 

kinderen en jongeren iets scherper te krijgen en om te verkennen of er 

onderzoeksvragen bestaan op dit vlak. Voor die onderzoeksvragen gaan we na of 

beantwoording daarvan zou leiden tot beleidsaangrijpingspunten en in hoeverre ze 

onderzoekbaar zijn. Op deze manier kan de verkennende notitie leiden tot een 

groter onderzoek.   

 

Het eerste doel van deze notitie is om een globaal beeld te krijgen van het e-

fietsgebruik door kinderen en jongeren. Daarbij gaat het onder andere om de 

samenstelling van de gebruikersgroep. Welke kinderen en jongeren gebruiken een 

e-fiets. Wonen ze vaker in specifieke delen van Nederland? Uit wat voor 

huishoudens komen ze? Naast een analyse van persoonskenmerken van de 

kinderen/jongeren die gebruikmaken van een e-fiets, analyseren we het e-

fietsgebruik nader. Voor welke motieven gebruiken kinderen/jongeren de e-fiets? 

Welke afstanden leggen ze met de e-fiets af? En hoe verhoudt dit zich tot de 

gewone fiets?   

 

 

Het tweede doel van dit vooronderzoek is om kennisvragen binnen relevante 

onderzoeksthema’s te identificeren. Dat kunnen zowel thema’s zijn op het gebied 

van mobiliteit (bijvoorbeeld het effect van de e-fiets op het reispatroon), maar ook 
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thema’s die breder gaan dan mobiliteit (zoals het effect van de e-fiets op 

gezondheid). Voor die kennisvragen schatten we in of beantwoording ervan zou 

leiden tot beleidsaangrijpingspunten. Indien dat zo is schatten we vervolgens de 

mate van onderzoekbaarheid in. Zijn er bijvoorbeeld gegevens beschikbaar, of 

kunnen deze verzameld worden?  

1.3 Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 lichten we kort de methode van deze verkenning toe. In hoofdstuk 3 

bespreken we de kennis die beschikbaar is in de literatuur. Vervolgens verkennen 

we in hoofdstuk 4 de mogelijkheden van bestaande data om inzicht te geven in 

(effecten van) e-fietsgebruik door kinderen en jongeren. Tot slot vatten we in 

hoofdstuk 5 onze bevindingen kort samen en gaan we in op relevante 

onderzoeksthema’s voor vervolgonderzoek en de onderzoekbaarheid daarvan. 
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2 Methode  

In dit hoofdstuk beschrijven we kort de data en methoden die we gehanteerd 

hebben in dit (voor)onderzoek. We gaan we eerst in op de literatuurscan en 

vervolgens op de kwantitatieve analyses. 

2.1 Literatuurscan 

Met een literatuurscan verkennen we wat al bekend is over het e-fietsgebruik door 

kinderen en jongeren en de effecten daarvan. We richten ons daarbij zowel op 

(internationale) wetenschappelijke studies als grijze literatuur. We hebben 

zoekopdrachten uitgevoerd in Google, Google Scholar en Scopus waarbij we ons 

specifiek hebben gericht op het e-fietsgebruik door kinderen en/of jongeren in 

combinatie met één van de volgende thema’s:  

• Mobiliteit en bereikbaarheid 

• Duurzaamheid 

• Gezondheid 

• Verkeersveiligheid 

De resultaten hiervan bespreken we in Hoofdstuk 3 aan de hand van deze vier 

thema’s.  

2.2 Kwantitatieve analyses  

Op basis van de beschikbare data doen we in deze notitie een aantal kwantitatieve 

analyses om meer inzicht te krijgen in het gebruik van de e-fiets door kinderen en 

jongeren. Daarbij letten we ook nadrukkelijk op de onmogelijkheden van deze data, 

bijvoorbeeld doordat steekproeven te klein zijn voor bepaalde analyses.  

2.2.1 Data 

De voornaamste databron die we gebruiken in deze notitie is het nationaal 

verplaatsingsonderzoek ODiN van het CBS. In het nationaal verplaatsingsonderzoek 

wordt sinds 2013 (toen nog onder de naam OViN) het e-fietsgebruik gemeten. 

Respondenten rapporteren voor 1 dag alle verplaatsingen die zij maken in een 

online reisdagboekje. Naast de reisdagboekjes rapporteren de respondenten in de 

bijbehorende vragenlijst sinds 2018 ook de gemiddelde frequentie waarmee zij 

verschillende vervoerwijzen, waaronder de e-fiets en de gewone fiets, gebruiken. 

Deze gegevens zijn minder gedetailleerd dan gegevens uit de reisdagboekjes, maar 

geven wel een completer beeld van de e-fietsgebruikers. Immers, mensen die niet 

iedere dag de e-fiets gebruiken, houden wellicht een reisdagboekje bij op een dag 

dat zij niet met de e-fiets reizen.  

Het ODiN bestaat uit een grote steekproef met jaarlijks meer dan 50.000 

respondenten en meet de mobiliteit van Nederlanders van 6 jaar en ouder waarbij 

dus onderscheid wordt gemaakt tussen de e-fiets en de niet-elektrische fiets. 

Ondanks deze grote steekproef blijkt het ODiN niet toereikend voor alle analyses die 

we willen doen. Vooral onder kinderen is het aantal e-fietsgebruikers namelijk (nog) 

te beperkt Bij het bespreken van de resultaten geven we aan waar de 

steekproefaantallen te klein worden.   

Een nadeel van het ODiN is dat in de reeds beschikbare jaargangen het (e-

)fietsbezit niet op persoonsniveau is uitgevraagd1. Daarom kunnen we geen 

 
1 Vanaf 2025 wordt fietsbezit op persoonsniveau wel uitgevraagd in het ODiN. Deze gegevens zijn naar 
verwachting in de zomer van 2026 beschikbaar. 
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onderzoek doen naar e-fietsbezitters, maar wel naar degenen die frequent een e-

fiets gebruiken.   

We gebruiken met name gegevens van het ODiN tot en met 2023. Het ODiN 2024 

bevat namelijk een onverwachte methodebreuk in de gegevens afkomstig uit de 

reisdagboekjes waarin respondenten het reisgedrag rapporteren, die ten tijde van 

het schrijven van deze notitie nog niet is gecorrigeerd. Deze methodebreuk heeft in 

principe alleen effect op de gegevens uit de reisdagboekjes en niet op de gegevens 

uit de bijbehorende vragenlijst van het ODiN. Analyses op basis van de 

reisdagboekjes baseren we dus op data tot en met 2023, terwijl we ons voor 

analyses op basis van de bijbehorende vragenlijst baseren op gegevens tot en met 

2024. 

Het ODiN is een cross-sectioneel onderzoek waardoor het niet mogelijk is om 

effecten van de e-fiets op het reisgedrag vast te stellen. We kunnen hooguit relaties 

tussen e-fietsgebruik en ander reisgedrag onderzoeken. Die effecten zijn in theorie 

wel te onderzoeken met het Mobiliteitspanel Nederland (MPN)2. Het MPN is een 

longitudinaal reisgedragsonderzoek van het KiM waarin een vaste groep 

huishoudens en huishoudleden door de tijd wordt gevolgd. Het MPN bevat 

bovendien meer achtergrondgegevens van respondenten dan het ODiN, inclusief e-

fietsbezit op persoonsniveau. Het MPN heeft echter een veel kleinere steekproef dan 

het ODiN (grofweg 5.000 personen per jaar) en bevat bovendien alleen 

respondenten van 12 jaar en ouder. We verkennen in deze notitie in hoeverre het 

(momenteel al) mogelijk is om het MPN te gebruiken voor analyses rond het e-

fietsgebruik van jongeren.  

2.2.2 Analyses 

In deze notitie presenteren we voornamelijk beschrijvende statistieken. In enkele 

gevallen doen we ook een regressieanalyses om te onderzoeken of verschillen die 

we in de beschrijvende statistieken opmerken ook bestaan wanneer we in een 

regressiemodel controleren voor verschillende achtergrondkenmerken. Bij het 

bespreken van de regressiemodellen geven we steeds kort aan voor welke 

achtergrondkenmerken we hebben gecorrigeerd.  

Tabel 2.1 geef een overzicht van de onderzochte thema’s, de daarvoor gebruikte 

methodes, en de daarvoor gebruikte data.  

Tabel 2.1  Onderzochte thema's, gebruikte methodes en gebruikte data 

Onderzoeksthema Methode Data 

Algemene trend in reisgedrag 

kinderen 

Beschrijvende 

statistieken met 

correctie voor 

methodebreuken  

CBS trendmodel3 

1999-2023 

Omvang en ontwikkeling van de 

groep frequente e-

fietsgebruikers  

Beschrijvende 

statistieken met weging 

ODiN 2018-2024 

 
2 Het MPN is een panel van het KiM, waarmee sinds 2013 een vaste groep huishoudens en huishoudleden 
(van 12 jaar en ouder) door de tijd wordt gevolgd. Voor meer informatie zie: Hoogendoorn-Lanser, S., 

Schaap, N. T. W., & Olde Kalter, M.-J. (2015). The Netherlands Mobility Panel: An Innovative Design 
Approach for Web-based Longitudinal Travel Data Collection. Transportation Research Procedia, 11, 311–
329. https://doi.org/http://dx.doi.org/10.1016/j.trpro.2015.12.027 . 
3 Door de jaren heen is de opzet van het nationale verplaatsingsonderzoek een aantal keer gewijzigd 
waardoor methodebreuken ontstaan. In het trendmodel corrigeert het CBS, in samenwerking met het KiM, 
hiervoor. Zie Boonstra en Van den Brakel (2024) voor meer informatie.  
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3 Literatuur over (effecten van) e-fietsgebruik door 
kinderen en jongeren 

In dit hoofdstuk gaan we in op al bestaande kennis over e-fietsgebruik door 

kinderen en jongeren en de effecten daarvan. We baseren ons op wetenschappelijke 

literatuur en op grijze literatuur (rapporten, factsheets, enzovoort). We ordenen de 

literatuur aan de hand van vier thema’s die we achtereenvolgens behandelen: 

mobiliteit en bereikbaarheid, duurzaamheid, gezondheid en verkeersveiligheid. In 

dit hoofdstuk gaan we in op de zaken die al bekend zijn rond deze thema’s. In de 

conclusie (Hoofdstuk 5) gaan we verder in op relevante kennishiaten die hierbij nog 

bestaan. Bij alle thema’s geldt dat er slechts heel beperkt literatuur beschikbaar is 

over (de effecten van) e-fietsgebruik door kinderen. Het gaat in dit hoofdstuk 

daarom overwegend over jongeren.  

3.1 Mobiliteit en bereikbaarheid 

Uit onderzoek van TeamAlert (2025a) blijkt dat de helft van de jongeren (12 tot en 

met 17 jaar) in 2023 aangaf in het afgelopen half jaar (wel eens) een elektrische 

fiets te hebben gebruikt. Dit is een hoger aandeel dan het aandeel jongeren van 12 

tot en met 17 jaar dat in 2023 in het ODiN aangeeft tenminste enkele keren per jaar 

de elektrische fiets te gebruiken (32%, daar gaan we in Hoofdstuk 4 nader op in). 

Dit kan deels verklaard worden doordat de steekproef in het onderzoek van 

TeamAlert representatief is voor Nederlandse jongeren die fietsen, terwijl in het 

ODiN ook jongeren worden meegenomen die niet fietsen. Relevant hierbij is dat uit 

het onderzoek van TeamAlert (2025a) blijkt dat van de groep die (wel eens) de 

elektrische fiets heeft gebruikt de helft de elektrische fiets van de ouders (heeft) 

gebruikt, terwijl 28% zelf een e-fiets bezit. Onderzoek van het RIVM (2022) laat 

daarnaast zien dat 7,6% van de 12- tot en met 17-jarigen alleen een e-fiets (en 

geen gewone fiets) gebruikt.  

De snelheid van de e-fiets is voor jongeren (12- tot en met 17- jarigen) een 

belangrijke reden om voor de e-fiets te kiezen. 59,4% geeft dit als reden aan, wat 

duidelijk hoger is dan bij oudere leeftijdsgroepen (waarbij dit aandeel afneemt van 

36,4% voor 18- tot en met 34- jarigen tot 4,7% voor 65-plussers)(RIVM, 2022; 

TeamAlert, 2025a). Andere veelgenoemde, mogelijk deels overlappende, redenen 

om voor de e-fiets te kiezen zijn langere afstanden (54,4%) en ‘makkelijker’ 

(48,5%). De door jongeren veel gekozen redenen suggereren dat de e-fiets voor 

hen voordelen biedt op het gebied van bereikbaarheid van bestemmingen. Dit sluit 

aan bij onderzoek uit Israël waaruit blijkt dat het gebruik van de elektrische fiets 

ervoor zorgt dat jongeren meer gevarieerde en verder gelegen bestemmingen 

zelfstandig kunnen bereiken (Elias & Geitelman, 2018). Vaker reizen wordt door 

jongeren juist relatief weinig genoemd als reden voor e-fiets gebruik (7,4%) 

vergeleken met oudere leeftijdsgroepen (RIVM, 2022). Daarnaast zien jongeren ook 

nadelen aan de elektrische fiets. Als belangrijke nadelen worden onder meer 

genoemd: de prijs, diefstal en een lege batterij (TeamAlert, 2025a). Ook de 

associatie van de e-fiets met ouderen kan voor jongeren een nadeel zijn. Het 

aandeel jongeren dat de e-fiets associeert met ouderen is echter duidelijk gedaald in 

de laatste jaren: van 39% in 2020 naar 22% in 2023 (TeamAlert, 2025a). 

Wat betreft het reisgedrag met de e-fiets van jongeren laten Kroesen & Moleman 

(2025) op basis van ODiN-data zien dat jongeren (15-17-jarigen) met een e-fiets 

gemiddeld langere afstanden afleggen dan jongeren die een gewone fiets gebruiken, 

zoals ook blijkt uit onze eigen analyses die we in Hoofdstuk 4 bespreken.  
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We vonden geen studies over het causale effect van de e-fiets op het reisgedrag. 

Wel onderzocht TeamAlert (2025c) wat jongeren voor effecten op hun eigen 

reisgedrag verwachten bij invoering van een helmplicht4. Jongeren die bij een 

helmplicht de e-fiets minder of geheel niet meer zouden gebruiken, verwachten 

voornamelijk dat ze dan over zouden stappen op het ov (56%), de auto (52%) of de 

gewone fiets (41%). We kunnen echter niet zomaar stellen dat dit ook betekent dat 

de e-fiets dus het ov, de auto en de gewone fiets vervangt, om twee redenen. 

Allereerst gaat het in dat onderzoek om de vraag wat jongeren zouden doen op het 

moment dat ze de e-fiets kennelijk geen optie meer vinden (vanwege een 

helmplicht). We weten echter niet in hoeverre deze verwachte verschuivingen naar 

andere vervoerwijzen iets zeggen over het omgekeerde effect: het effect van het 

gebruiken of aanschaffen van een e-fiets op het gebruik van deze vervoerwijzen. 

Daarnaast gaat het om zelf gerapporteerd gedrag en dus niet om daadwerkelijk 

geobserveerde veranderingen. Niettemin is het interessant dat meer jongeren een 

effect verwachten op het ov- en autogebruik dan op het fietsgebruik. Voor 

volwassenen geldt namelijk dat het e-fietsgebruik  het grootste effect heeft op het 

gebruik van de gewone fiets (zie bijvoorbeeld de Haas (2019)). Een mogelijke 

verklaring zou bijvoorbeeld kunnen zijn dat e-fietsende jongeren bovengemiddeld 

vaak jongeren zijn die geen gebruik maakten van de gewone fiets (en fietsen dus 

eigenlijk niet echt als optie zien zonder e-fiets).  

3.2 Duurzaamheid 

De e-fiets heeft door de hogere snelheid en lagere inspanning in theorie een hoger 

substitutiepotentieel voor bijvoorbeeld autoritten dan de gewone fiets. Een 

verschuiving van verplaatsingen met de (niet-elektrische) auto naar de e-fiets heeft 

positieve duurzaamheidseffecten. Een belangrijke kanttekening daarbij is dat het 

potentieel om duurzamer te reizen onder jongeren beperkt is vergeleken met 

oudere leeftijdsgroepen. Jongeren gebruiken de fiets namelijk al voor een groot deel 

van hun reizen, waardoor de potentiële duurzaamheidswinst onder deze groep veel 

kleiner is dan onder volwassenen die veel als autobestuurder reizen. Voor de groep 

kinderen is dit potentieel wat groter, omdat zij relatief gezien vaker dan jongeren 

als autopassagier reizen.  

We weten uit eerder onderzoek dat het gebruik van de e-fiets met name het gebruik 

van de gewone fiets vervangt, terwijl er voor woon-werkreizen ook sprake is van 

substitutie van autoverplaatsingen (de Haas, 2019). In 2025 werd deze bevinding 

nogmaals bevestigd op basis van recentere data in het afstudeeronderzoek van 

Verbeek (2025), waarin ook een effect op treingebruik voor woon-werkreizen werd 

gevonden. Ook onderzocht Verbeek (2025) de effecten van de e-fiets op het gebruik 

van andere vervoerwijzen voor woon-studiereizen. Daaruit bleek dat de e-fiets voor 

deze reizen in enige mate de gewone fiets en de auto als bestuurder vervangt. 

Beide onderzoeken richtten zich overigens op mensen van 12 jaar en ouder en 

maken geen onderscheid tussen leeftijdsgroepen. 

In hoeverre specifiek voor kinderen en jongeren ook substitutie van 

autoverplaatsingen (als passagier) plaatsvindt weten we niet. Wel is bekend dat 

2,9% van de jongeren (van 12 tot en met 17 jaar) die de e-fiets gebruikt het milieu 

noemt als reden om te e-fietsen (RIVM, 2022). Daarmee geven jongeren deze reden 

veel minder vaak aan dan personen in oudere leeftijdsgroepen, waaronder dit 

aandeel varieert van 6,2% tot 13,2%.  

Binnen het thema duurzaam reisgedrag is het voor kinderen en jongeren ook 

relevant om naar de lange termijn te kijken. Wellicht heeft het e-fietsgebruik in het 

niet-volwassen leven ook op langere termijn effecten op het reisgedrag van deze 

 
4 In 2025 heeft het kabinet bekend gemaakt van plan te zijn een helmplicht op de e-fiets voor jongeren tot 
18 jaar te introduceren in 2027.  
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personen. Als kinderen en jongeren door het gebruik van de e-fiets ook in hun 

volwassen leven bijvoorbeeld vaker de fiets kiezen in plaats van de (niet-

elektrische) auto is dit positief in het kader van duurzaamheid. Voor zover bekend 

zijn er over het plaatsvinden van deze effecten geen studies. TeamAlert (2025d) 

vroeg in onderzoek onder jongeren wel hoe zij momenteel naar school, studie en 

werk reizen en wat hun verwachtingen zijn voor hoe ze dat over 10 jaar doen. 15% 

geeft aan momenteel met name de e-fiets te gebruiken en 16% verwacht dit over 

10 jaar te doen. We weten echter niet in hoeverre dit ook dezelfde groep betreft. 

3.3 Gezondheid 

Actieve mobiliteit is goed voor de gezondheid vanwege de lichaamsbeweging. Eerder 

KiM-onderzoek liet zien dat fietsen en lopen ervoor zorgt dat een deel van de 

Nederlanders aan de beweegnorm voldoet (de Haas & van den Berg, 2019). In 

vergelijking met een gewone fiets hoeft er op een e-fiets echter minder inspanning 

te worden geleverd. In het onderzoek van TeamAlert geeft iets meer dan één op de 

drie (35%) jongeren (van 12  tot en met 17 jaar) aan dat minder fit zijn een 

belangrijk nadeel is van de e-fiets (TeamAlert, 2023). Hierbij wordt echter geen 

onderscheid gemaakt tussen jongeren die al een e-fiets gebruiken en degenen die 

dat niet doen. We hebben geen studies gevonden over de vraag of kinderen en 

jongeren ook daadwerkelijk minder fit zijn of worden door de e-fiets.,  

Kroesen & Moleman (2025) onderzochten de bijdrage van het e-fietsgebruik aan het 

halen van de bewegingsrichtlijn, waarbij ook onderscheid wordt gemaakt tussen 

leeftijdscategorieën. Om deze bijdrage van de e-fiets te bepalen, rekenden zij 

actieve minuten om naar MET (Metabool Equivalent van Taak) minuten. Daarbij 

hanteren zij voor lopen, e-fiets en fiets respectievelijk een MET-waarde van 3, 5 en 

7 voor alle leeftijdsgroepen. Uit dit onderzoek blijkt onder meer dat onder 6-11-

jarigen het (totale) fietsgebruik tussen 2018 en 2023 is gedaald en daarmee ook het 

aandeel van deze groep dat de beweegrichtlijnen haalt. En dat onder 15-17-jarigen 

het fietsgebruik tussen 2018 en 2023 vrij sterk is gedaald, waardoor minder van 

deze jongeren de beweegrichtlijnen halen. Dit blijkt vooral te komen door een groei 

in de groep jongeren die niet actief reizen. De groep jongeren met een e-fiets legt 

juist gemiddeld langere afstanden af en maken meer actieve minuten dan gewone 

fietsers. De vraag blijft hierbij echter of de gehanteerde MET-waarde van 5 ook 

geldt voor jongeren. Dat hangt namelijk af van hoe jongeren de e-fiets gebruiken en 

hoeveel inspanning deze groep bij het fietsen op de e-fiets levert. Voor zover 

bekend is dit nog niet onderzocht.  

Een andere belangrijke factor voor (het bepalen van) de gezondheidseffecten van e-

fietsgebruik onder kinderen, en in mindere mate ook onder jongeren, is welk deel 

van de e-fietsbeweging als passagier en welk deel als bestuurder wordt afgelegd. 

Deze informatie is echter niet beschikbaar in de belangrijkste bronnen, zoals het 

ODiN. Ten eerste heeft dit effect op de hoeveelheid inspanning die plaatsvindt bij e-

fietsgebruik. Gegeven onze eerdere hypothese dat de kinderen die de e-fiets 

gebruiken dit vooral als passagier doen kan het hierdoor immers zijn dat zij nog 

minder vaak de bewegingsrichtlijn halen dan in het onderzoek van Kroesen en 

Moleman (2025) naar voren komt. Ten tweede zou het kunnen zijn dat kinderen die 

als passagier met de e-fiets reizen ook vaker of tot een oudere leeftijd (dan 

kinderen waarvan de ouders geen e-fiets hebben) als passagier blijven reizen, en 

daardoor in hun jonge leven minder zelf fietsen. Op beide factoren hebben we op dit 

moment nog geen goed zicht.  

Naast het effect van de e-fiets op gezondheid, kan de e-fiets een uitkomst bieden 

voor jongeren of kinderen met een slechtere gezondheid. Uit een analyse van het 

RIVM (2022) blijkt dat 1,5% van de jongeren (van 12 tot en met 17 jaar) die e-

fietser zijn hun gezondheidsklachten als reden geven voor het gebruiken van een e-
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fiets. Wat voor gezondheidsklachten dat precies zijn wordt niet duidelijk. In 

vergelijking met volwassenen is dit aandeel overigens vrij laag. Uit eerder 

onderzoek van het KiM bleek dat een kwart van de e-fietsbezitters de e-fiets hadden 

aangeschaft omdat zij vanwege hun fysieke gezondheid beperkt of geen gebruik 

kunnen maken van een gewone fiets (de Haas & Huang, 2022). 

3.4 Verkeersveiligheid 

Een van de meest onderzochte thema’s met betrekking tot het e-fietsgebruik door 

jongeren is de verkeersveiligheid. Hierbinnen zijn grofweg twee typen onderzoek te 

onderscheiden: onderzoek dat zich richt op risico op ongevallen en de ernst hiervan 

onder jongeren die op een e-fiets rijden en onderzoek dat zich richt op het 

risicogedrag van jongeren op de e-fiets.  

De registergegevens die nodig zijn om een betrouwbaar beeld te kunnen geven over 

het ongevalsrisico met de elektrische fiets ten opzichte van met de gewone fiets zijn 

momenteel niet beschikbaar (SWOV, 2022). Dit komt vooral doordat bij 

ongevalsstatistieken niet altijd geregistreerd wordt of het gaat om een ongeval met 

een gewone fiets of een elektrische fiets (Mobycon, 2025). Wel zijn er een aantal 

onderzoeken die met behulp van vragenlijsten conclusies trekken over het 

(relatieve) ongevalsrisico met de elektrische fiets, maar deze conclusies zijn niet 

eenduidig (SWOV, 2022). In een aantal gevallen kunnen we uit deze studies  op 

basis van vragenlijsten informatie halen over het ongevalsrisico van jongeren. 

VeiligheidNL (2022 en 2025) concludeert in twee studies dat er voor de e-fietsers 

over het algemeen een hoger risico op een SEH-bezoek is dan voor gewone fietsers, 

ook wanneer gecorrigeerd wordt voor leeftijd, geslacht, fietskilometers en 

gezondheidsfactoren. Daarnaast laten zij zien dat vooral jongeren tussen de 12 en 

17 jaar, in nog wat grotere mate dan voor de gewone fiets, een verhoogd risico 

hebben op een SEH-bezoek na een ongeval met de e-fiets  ten opzichte van andere 

leeftijdsgroepen. In lijn daarmee stelt TeamAlert (2025a) dat jongeren die op een e-

fiets rijden een 2,65 keer grotere kans hebben om op de SEH terecht te komen dan 

jongeren die op een gewone fiets rijden. In een ander onderzoek van TeamAlert 

(2025b), dat specifiek focust op de fatbike, geeft 74% van de jongeren die op een 

fatbike rijdt aan in de laatste 4 weken wel eens een bijna-ongeval te hebben 

meegemaakt. Hoe dit in verhouding staat tot andere typen fietsen en andere 

leeftijdsgroepen kunnen we uit dit onderzoek niet afleiden.  

Absoluut gezien is het totaal aantal jongeren dat door een verkeersongeval met de 

e-fiets op de SEH beland in Nederland tussen 2020 en 2024 met meer dan 600% 

gestegen en het aantal jongeren met aanzienlijk letsel (MAIS2+6) met bijna 500% 

(VeiligheidNL, 2025). Dit lijkt maar ten dele verklaard te kunnen worden door het 

feit dat zij in deze periode meer elektrisch zijn gaan fietsen, aangezien het aantal e-

fietskilometers in de periode 2019-2023 met 180% is gestegen. Wat de sterke 

toename in SEH bezoeken dan wel verklaard is (nog) niet bekend. Vermoedelijk zit 

een deel van de verklaring in de mate waarin wordt geregistreerd dat slachtoffers 

op een e-fiets reden ten tijde van het ongeval. Het aandeel e-fiets in alle SEH-

bezoeken na een fietsongeval is in recente jaren namelijk meer in lijn met het 

aandeel van de e-fiets in de afgelegde fietsafstand dan in eerdere jaren. Hierdoor 

bestaat het vermoeden dat e-fietsgebruik in eerdere jaren minder goed werd 

geregistreerd bij een SEH-bezoek. Overigens geldt hierbij dat ook onder 18-24-, 25-

39- en 40-54-jarigen sprake is van een sterkere stijging in het aantal SEH-bezoeken 

 
5 TeamAlert meldt dat dit blijkt uit persoonlijke communicatie tussen TeamAlert en VeiligheidNL en kan 
daarom niet op basis van openbare documentatie geverifieerd worden. 
6 MAIS (Maximum Abbreviated Injury Scale) is een, door de EU aanbevolen, maat voor letselernst bij 
verkeersongevallen. Letsel met een score van 2 of meer op deze schaal wordt gezien als ernstig letsel in het 
Letsel Informatie Systeem (LIS).  



E-fietsgebruik door kinderen en jongeren 

 

17 

 

 

na een ongeval met de e-fiets dan de stijging in afgelegde afstand. Het verschil is in 

deze groepen echter kleiner dan onder jongeren.   

Wanneer per leeftijdsjaar wordt gekeken is het aantal SEH-bezoeken door een 

ongeluk met de e-fiets onder 12-17-jarigen minstens 2 keer zo groot als in andere 

leeftijdsgroepen7 (VeiligheidNL, 2025). Het grootste deel van de ongelukken met de 

e-fiets van jongeren, maar ook met de gewone fiets, is eenzijdig (Kroes et al., 

2025). Daarnaast geldt wel dat jongeren vaker dan andere leeftijdsgroepen op de 

SEH belanden na een botsing met een voetganger of voertuig en minder vaak door 

een eenzijdig ongeval (VeiligheidNL, 2025). De jonge e-fietsers die na een ongeval 

in het ziekenhuis belanden hebben vaker zwaar hoofd- of gezichtsletsel dan jonge 

gewone fietsers (Kroes et al., 2025).  

Het ongevalsrisico met de e-fiets wordt mede beïnvloed door het risicogedrag van 

jongeren op de e-fiets. Zo rijdt 15% van de jongeren op een elektrische fiets op een 

opgevoerde fiets (TeamAlert, 2025a). Specifiek voor de fatbike geldt dit voor 42%. 

Op basis van een vragenlijst constateert TeamAlert (2025a) dat 7 op de 10 jongeren 

op de e-fiets (wel eens) risicogedrag vertoont. Dit is echter vergelijkbaar met de 

gewone fiets. Uit TeamAlert (2023) komen een aantal risicogedragingen van 

jongeren op de elektrische fiets naar voren. Zo luistert 36% van hen tijdens het 

rijden op de elektrische fiets wel eens muziek met twee oortjes in of met een 

koptelefoon op, rijdt 18% van hen wel eens op de stoep, en gebruikt 19% van hen 

wel eens hun telefoon tijdens het fietsen. Hierbij geldt wel dat de mate waarin 

jongeren deze risicogedragingen vertonen grotendeels hetzelfde is voor de gewone 

fiets als voor de e-fiets. De enige uitzonderingen hierop zijn het fietsen op de stoep 

en het fietsen zonder verlichting; jongeren op een gewone fiets doen dit significant 

vaker dan jongeren op een elektrische fiets. Daarnaast geeft 10% van de jongeren 

in dat onderzoek aan dat zij een helm dragen op de e-fiets. Dit lijkt echter een vrij 

hoog percentage in vergelijking met een observationele studie van Goudappel & 

NDC Nederland (2023). Daaruit blijkt dat 8% van de personen (alle leeftijden) op 

een e-fiets een helm draagt en 3% dat op een gewone fiets doet. 1% van de 

jongeren (12-18 jaar) draagt een helm tijdens het fietsen, waarbij er geen 

onderscheid is gemaakt tussen de e-fiets en de gewone fiets.  

Aangezien er (momenteel) geen helmplicht geldt voor e-fietsers is een relatief laag 

helmgebruik in lijn der verwachting. Ter vergelijking: in Amsterdam is in 2019 een 

helmplicht ingevoerd voor de snorfiets. Vóór deze invoering droeg 0,1% van alle 

snorfietsers een helm, na invoering maar voor start van handhaving droeg 35% een 

helm en na start van handhaving steeg dit aandeel naar 85% (Gemeente 

Amsterdam, 2019). In relatie tot een helmplicht stelden Gitelman et al. (2020) in 

Israël vast dat, ondanks een recent voor het onderzoek ingestelde helmplicht, 98% 

- 99% van de jonge e-fietsers geen helm droeg tijdens het fietsen. De onderzoekers 

stellen dat dit zeer lage aandeel dat zich aan de helmplicht houdt mede wordt 

veroorzaakt door een gebrek aan handhaving door de politie en het ontbreken van 

campagnes rond de nieuwe regels voor helmgebruik.  

TeamAlert (2025a) ziet verschillende redenen waardoor jongeren op de e-fiets zich 

onveilig gedragen, waaronder het gedrag van vrienden overnemen, onervarenheid 

in het verkeer en met het voertuig, onderschatten van risico’s en minder goed zijn 

in gevarenherkenning. Mede daarom pleiten zij voor voorlichting, het trainen van 

gevarenherkenning en aangepaste regelgeving voor de elektrische fiets om zo de 

veiligheid van jongeren op de e-fiets te verbeteren. Dat voorlichting belangrijk is 

kan worden geïllustreerd aan de hand van een voorbeeld uit Israël, waar al eerder 

 
7 Absoluut gezien is het aantal SEH-bezoeken na een ongeval met een e-fiets het hoogst in de groepen 55-
69 jaar en 70 jaar en ouder. Deze groepen bestaan echter uit meer leeftijdsjaren dan de groep 12-17 jaar. 
Wanneer hiervoor wordt gecorrigeerd geldt dus dat het aantal ongevallen per leeftijdsjaar minstens 2 keer 
zo hoog ligt als in andere leeftijdsgroepen. 
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dan in de EU en specifiek in Nederland een relatief groot aandeel van de e-fiets 

gebruikers jonger was dan 18 jaar (Gitelman et al., 2020). Elias & Gitelman (2018) 

constateren daar namelijk dat een aanzienlijk deel van de tieners die op een e-fiets 

rijdt de regels voor e-fietsen niet (goed) kennen. Zo dacht 17% dat ze sneller 

mochten rijden met de e-fiets dan de maximale snelheid van 25 km/u (ook in Israël 

is trapondersteuning tot een maximale snelheid van 25 km/u toegestaan, zie 

Gitelman et al. (2020)) en wist een derde niet op welk soort wegen ze met een e-

fiets mochten rijden. Ander onderzoek uit Israël laat zien dat (vlak) na invoering van 

een minimumleeftijd van 16 jaar voor de e-fiets nog steeds veel jongeren jonger 

dan 16 jaar de e-fiets gebruiken (Gitelman et al., 2020). In hoeverre deze 

bevindingen in Israël ook van toepassing zijn voor de Nederlandse context kunnen 

we niet vaststellen. 
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4 Zicht op (e-)fietsgebruik kinderen en jongeren 

In dit hoofdstuk verkennen we de mogelijkheden van bestaande data om inzicht te 

geven in (effecten van) e-fietsgebruik door kinderen en jongeren. Achtereenvolgens 

gaan we in onderstaande paragrafen in op de volgende thema’s: 

• 4.1: In deze paragraaf schetsen we een beeld van de langjarige trend in de 

mobiliteit van kinderen en jongeren en de trend in het aandeel van de (e-

)fiets. Hiermee kunnen we ontwikkelingen rond fietsgebruik in perspectief 

van de trend in totale mobiliteit kunnen zetten.  

• 4.2: In deze paragraaf schetsen we de omvang van de groepen e-

fietsgebruikers onder kinderen en jongeren en de ontwikkeling daarvan in 

de afgelopen jaren.  

• 4.3: In deze paragraaf vergelijken we de kenmerken en het gebruik van 

vervoerwijzen (zoals de auto als passagier) van kinderen en jongeren die 

frequent een e-fiets gebruiken met die van degenen die dat niet frequent 

doen. We doen daarbij ook enkele verklarende analyses om te bepalen 

welke kenmerken bepalend zijn voor het zijn van een frequente e-

fietsgebruiker.   

• 4.4: In deze paragraaf gaan we in op het gebruik van de e-fiets door 

kinderen en jongeren. We bespreken afstanden waarvoor de e-fiets wordt 

gebruikt en de spreiding in die afstanden. Ook gaan we in op reismotieven 

en de totaal jaarlijkse afstand. Tot slot verkennen we in hoeverre 

longitudinale gegevens (van het Mobiliteitspanel Nederland) geschikt zijn om 

voor jongeren de effecten van de e-fiets op het reisgedrag te onderzoeken. 

4.1 Algemene trend in reisgedrag kinderen en jongeren 

Voordat we ingaan op de e-fiets, bespreken we eerst kort algemene trends in het 

reisgedrag van kinderen en jongeren. Uit eerder onderzoek van het KiM naar de 

ontwikkeling in de reistijdbesteding van Nederlanders per dag bleek dat de 

gemiddelde reisduur per persoon per dag in Nederland met ongeveer 10% is 

afgenomen (Faber & Huang, 2025). Deze afname bleek sterker onder de jongste 

leeftijdsgroepen, waaronder kinderen en jongeren waar we ons in deze notitie op 

richten. Onder 6-11-jarigen daalde de gemiddelde reisduur per dag van 74 minuten 

in 1999 naar 60 minuten in 2023 (-18%). Voor 12-17-jarigen ging het in dezelfde 

periode om een afname van 80 minuten naar 68 minuten (-16%). Ook in de 

afgelegde afstand en aantal ritten per dag is sprake van een afname in dezelfde 

ordegrootte.  

Als we deze ontwikkelingen uitsplitsen naar verschillende vervoerwijzen blijkt dat de 

afname in fietsgebruik minder sterk is dan de afname in het gebruik van andere 

vervoerwijzen. De ontwikkeling verschilt daarnaast voor het aantal ritten (Figuur 

4.1), de afgelegde afstand (Figuur 4.2) en de reisduur (Figuur 4.3). In ritten is de 

afname het sterkst. Kinderen (6-11 jaar) fietsten in 2023 namelijk 14% minder 

vaak dan in 1999 en jongeren (12-17 jaar) deden dat 7% minder vaak. De 

afgelegde afstand nam in die periode voor 6-11-jarigen echter met slechts ongeveer 

3% af, terwijl er onder jongeren (12-17 jaar) juist sprake was van een toename van 

ongeveer 3%. De reistijd met de fiets nam af met 6% en 5% voor respectievelijk 

kinderen en jongeren. Hieruit kunnen we opmaken dat de gemiddelde afstand per 

fietsrit en de gemiddelde fietssnelheid zijn toegenomen. Voor beide geldt dat de 

toename sterker is onder jongeren (12-17 jaar) dan onder kinderen (6-11 jaar), wat 

suggereert dat de e-fiets, in ieder geval deels, een verklaring is voor de hogere 

ritafstand en snelheid. 
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Een belangrijke beperking van deze gegevens is dat het om gemiddelden per 

persoon gaat. Hoewel er dus wel is gecorrigeerd voor bevolkingsontwikkeling, 

kunnen we uit deze gegevens niet de verdeling van fietsmobiliteit over personen 

binnen een groep vaststellen. We kunnen bijvoorbeeld niet vaststellen of een 

afname in fietsgebruik komt doordat alle personen binnen de leeftijdsgroep iets 

minder zijn gaan fietsen, of bijvoorbeeld doordat er relatief gezien steeds meer 

personen binnen de groep zijn die helemaal niet fietsen.  

Figuur 4.1 Ontwikkeling in ritten per persoon per dag per gewone fiets, e-fiets en fiets totaal door kinderen 

en jongeren, 1999-2023 (bron: Boonstra en Van den Brakel (2024)) 

 

 

Figuur 4.2 Ontwikkeling in afgelegde afstand per persoon per dag per gewone fiets, e-fiets en fiets totaal 

door kinderen en jongeren, 1999-2023 (bron: Boonstra en Van den Brakel (2024)) 
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Figuur 4.3 Ontwikkeling in reisduur per persoon per dag per gewone fiets, e-fiets en fiets totaal door 

kinderen en jongeren, 1999-2023 (bron: Boonstra en Van den Brakel (2024)) 

 

Dat het fietsgebruik onder kinderen en jongeren minder sterk is gedaald, en in een 

enkel geval zelfs is toegenomen, dan het gebruik van andere vervoerwijzen, heeft 

tot gevolg dat het aandeel van de fiets voor deze groepen is toegenomen, zie Figuur 

4.4 en Figuur 4.5. Onder kinderen (6-11 jaar) liggen de aandelen van de gewone 

fiets in ritten, afstand en reisduur in 2023 hoger dan in 1999, waar de toename in 

e-fietsgebruik nog bij komt. Onder jongeren (12-17 jaar) zijn de aandelen van de 

gewone fiets afgenomen in deze periode. Tellen we het toegenomen aandeel van de 

e-fiets daarbij op  dan ligt ook onder deze groep het totale aandeel van de fiets in 

2023 hoger dan in 1999.  

Figuur 4.4 Aandelen gewone fiets en e-fiets in totaal aantal ritten, afgelegde afstand en reisduur van 6-11-

jarigen in 1999 en 2023 (bron: Boonstra en Van den Brakel (2024)) 
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Figuur 4.5 Aandelen gewone fiets en e-fiets in totaal aantal ritten, afgelegde afstand en reisduur van 12-17-

jarigen in 1999 en 2023 (bron: Boonstra en Van den Brakel (2024)) 

 

 

4.2 Omvang van de gebruikersgroep en ontwikkelingen daarin 

Om te bepalen hoeveel kinderen en jongeren een e-fiets hebben en gebruiken, en 

hoe dit zich heeft ontwikkeld in de afgelopen jaren, gebruiken we gegevens van het 

nationaal verplaatsingsonderzoek ODiN8. Zoals we in hoofdstuk 2 al bespraken, 

bevat het ODiN (nog9) geen informatie over (elektrische) fietsbezit op 

persoonsniveau. In plaats daarvan onderscheiden we frequente e-fietsers van de 

niet-frequente e-fietsers, waarbij we frequent e-fietsgebruik definiëren als het 

tenminste enkele keren per week de e-fiets gebruiken.  

4.2.1 Gebruik e-fiets naar leeftijd 

Het aandeel kinderen en jongeren dat frequent een e-fiets gebruikt verschilt sterk 

aan de hand van de specifieke leeftijd van het kind of de jongere, zoals te zien in 

Figuur 4.6. Met name 6-jarigen, maar ook 7-, 8- en 9-jarigen gebruiken de e-fiets 

relatief vaker dan 10-en 11-jarigen. Door deze verdeling bestaat het vermoeden dat 

het bij een (groot) deel van het e-fietsgebruik door jonge kinderen gaat om het 

reizen als fietspassagier. Bijvoorbeeld als passagier in een elektrische bakfiets of 

achter op een elektrische stads- of longtail fiets. We kunnen dit echter niet met 

zekerheid vaststellen, omdat de gegevens geen onderscheid maken tussen het 

gebruik van een e-fiets als bestuurder of als passagier.  

 

Vanaf 12 jaar, de leeftijd waarop kinderen gemiddeld met de middelbare school 

beginnen, neemt het aandeel kinderen/jongeren dat de e-fiets frequent gebruikt 

sterk toe. Waar 5% van de 11-jarigen in 2024 frequent een e-fiets gebruikt, geldt 

dit voor 14% van de 12-jarigen en 25% van de 13-jarigen. Onder 16-jarigen het 

aandeel het hoogst: 30% van hen gebruikte de e-fiets tenminste enkele keren per 

week.  

 

 
8 We maken in deze paragraaf gebruik van vragenlijstdata van het ODiN 2024. Zoals reeds beschreven in 
paragraaf 2.2.1 heeft de onverwachte methodebreuk in het ODiN 2024 in principe namelijk geen effect op 
de gegevens uit de vragenlijst. 
9 Vanaf 2025 wordt fietsbezit op persoonsniveau uitgevraagd in het ODiN. Deze gegevens zijn naar 
verwachting in de zomer van 2026 beschikbaar. 
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Voor de gewone fiets is het patroon duidelijk anders. Daarvoor geldt namelijk dat 

het hoogste aandeel frequente gebruikers te vinden is onder 10- en 11-jarigen 

(85% van hen gebruikt de gewone fiets frequent). Vanaf 12 jaar neemt het aandeel 

dat frequent een gewone fiets gebruikt met ieder extra levensjaar af tot 68% onder 

17-jarigen. Wanneer we het elektrische- en het gewone fietsgebruik bij elkaar 

optellen blijkt echter dat er tot 14 jaar een toename is in het aandeel dat frequent 

fietst (met een gewone fiets en/of een e-fiets). Tot 14 jaar wordt de afname in het 

aandeel frequente fietsers op een gewone fiets dus ruimschoots gecompenseerd 

door de toename in aantal frequente e-fietsers. Vanaf 15 jaar neemt het totale 

aandeel dat frequent een fiets gebruikt af.  

 

Figuur 4.6 Aandeel kinderen en jongeren dat frequent (minstens enkele keren per week) de (e-)fiets 

gebruikt naar leeftijdsjaar (bron: ODiN 2024) 

 

Gegeven de sterke verschillen in het aandeel frequente e-fietsgebruikers onder 

kinderen en jongeren en het vermoeden dat jonge kinderen de e-fiets op een 

andere manier gebruiken (namelijk als passagier) dan jongeren, splitsen we in het 

vervolg de kinderen en jongeren in 3 leeftijdsgroepen op bij analyses op basis van 

het ODiN. Dit zijn: 

• 6-8-jarigen: Bij deze groep kinderen ligt het aandeel e-fietsgebruik iets 

hoger dan onder 9-11-jarigen, maar verwachten we dat het grotendeels 

gaat om het reizen als passagier in of op een elektrische (bak)fiets 

• 9-11-jarigen: Deze groep kinderen heeft het laagste aandeel e-fietsgebruik 

van de hele groep 6-17-jarigen. Het is bij deze groep ook het minst duidelijk 

of het gaat om het gebruik van de e-fiets als bestuurder of als passagier. 

We gaan ervan uit dat de mix tussen het gebruik van de e-fiets als 

passagier en als bestuurder onder deze groep het grootst is. 

• 12-17-jarigen: Vanaf de leeftijd dat kinderen gemiddeld naar de middelbare 

school gaan neemt het aandeel e-fietsgebruik relatief sterk toe. We gaan 

ervan uit dat het bij deze groep grotendeels gaat om het reizen op de e-fiets 

als bestuurder.  
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4.2.2 Ontwikkeling aandeel frequente e-fietsers 

Het aandeel kinderen en jongeren dat frequent een e-fiets gebruikt is de laatste 

jaren sterk toegenomen (Figuur 4.7). Waar in 2018 3% van de 6-8-jarigen frequent 

de e-fiets gebruikte, is dat in 2024 9%, oftewel een verdrievoudiging van het 

aandeel frequente e-fietsers. Onder 9-11-jarigen is dit aandeel ook gegroeid, maar 

minder sterk: van 2% in 2018 naar 5% in 2024. Daarnaast is er nog een zeer 

duidelijke groei te zien bij de 12-17-jarigen. Waar in 2018 6-% van hen frequent de 

e-fiets gebruikte, is dit in 2024 25%. Daarmee is het aandeel frequente e-fietsers 

onder deze groep verviervoudigd, wat duidelijk hoger is dan voor de groep 18 jaar 

en ouder, waarbij het aandeel bijna verdubbelde in deze tijdsperiode.  

 

In absolute aantallen komt het in 2024 neer op ongeveer 46.000 6-8-jarige 

kinderen die frequentie de e-fiets gebruiken, 25.500 9-11-jarige kinderen, 286.000 

12-17-jarige jongeren en ruim 3,7 miljoen volwassenen van 18 jaar en ouder.  

 

Figuur 4.7 Ontwikkeling aandeel mensen die frequent de e-fiets gebruiken 2018-2024 naar leeftijd (bron: 

ODiN) 

 

 

4.3 Kenmerken van frequente e-fietsers  

Kinderen en jongeren die frequent e-fietsen lijken op een aantal vlakken iets andere 

kenmerken te hebben dan kinderen en jongeren die niet frequent e-fietsen. In deze 

paragraaf gaan we verder in op die relevante kenmerken. Hierbij ligt de focus op de 

groep 6-8- en 12-17-jarigen. De groep 9-11-jarigen laten we hier achterwege 

omdat de steekproef van deze groep in het ODiN te klein is waardoor we daar geen 

betrouwbare inzichten op kunnen baseren. In 2024 deden er namelijk 77 kinderen 

uit deze leeftijdsgroep mee die frequent de e-fiets gebruiken. Hierdoor wordt de 

celvulling erg beperkt bij het maken van uitsplitsingen, zelfs als we twee jaar aan 

data zouden stapelen (in 2023 deden er slechts 48 9-11-jarige frequente e-fietsers 

mee). 

 

Voor de groep 6-8-jarigen geldt dat de kinderen die frequent de e-fiets gebruiken in 

meer stedelijke gebieden wonen dan kinderen die niet frequent de e-fiets gebruiken 

(zie Tabel 4.1). Daarnaast valt op dat zij uit huishoudens komen die iets minder 
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vaak een auto hebben en zij vaker behoren tot de 20% huishoudens met het 

hoogste huishoudinkomen. Omdat achtergrondkenmerken met elkaar samen 

(kunnen) hangen, kunnen we op basis van deze beschrijvende statistieken niet 

concluderen welk kenmerk (met name) verklarend is voor frequent e-fietsgebruik. 

Dat kunnen we wel met een regressiemodel, waarin we voor al deze 

achtergrondkenmerken controleren.  

Met een regressiemodel voorspellen we frequent e-fietsgebruik onder 6-8-jarigen, 

waarbij we controleren voor huishoudsamenstelling, stedelijkheid, geslacht, 

migratieachtergrond10, autobezit en inkomen. Uit deze analyse komt eenzelfde soort 

beeld als op basis van de beschrijvende statistieken. Kinderen in de hoogste 20% 

huishoudinkomensgroepen, kinderen in de zeer sterk stedelijke gebieden en 

kinderen die in een huishouden wonen met een paar (ten opzichte van 

eenouderhuishoudens) zijn significant vaker frequente e-fietser. Kinderen met 1 of 

meer auto’s in het huishouden maken juist significant minder vaak frequent gebruik 

van de e-fiets dan kinderen in een huishouden zonder auto. De 

parameterschattingen zijn te vinden in Bijlage A.   

In vergelijking met de kenmerken van deze groep in 2018/2019 (zie Bijlage A), zien 

we op hoofdlijnen niet veel verschillen. Wel kwamen 6-8-jarigen die in 2018/2019 

frequent de e-fiets gebruikten in vergelijking met deze groep in 2024 iets vaker uit 

huishoudens zonder auto en iets minder vaak uit huishoudens met een hoog 

inkomen (vierde en vijfde 20% groep).  

Het profiel van de 12-17-jarige frequente e-fietser is op een aantal vlakken duidelijk 

anders dan dat van de 6-8-jarige frequente e-fietsgebruikers. 12-17-jarige 

frequente e-fietser wonen duidelijk vaker in weinig of niet-stedelijk gebied dan hun 

leeftijdsgenoten die niet frequent de e-fiets gebruiken (zie Tabel 4.1). Ook op basis 

van een regressiemodel zien we dat 12-17-jarigen in weinig en niet-stedelijke 

gebieden significant vaker een frequente e-fietser zijn dan 12-17-jarigen in (zeer) 

sterk stedelijke gebieden. Net zoals bij de groep 6-8 jaar geldt voor de groep 12-17 

jaar dat frequente e-fietsers relatief gezien vaker uit een huishouden komen die in 

hoogste inkomensklassen zitten. Wat ook opvalt bij de 12-17-jarige frequente e-

fietsers is dat ze wat minder vaak een migratieachtergrond hebben. Ook voor deze 

groep onderzochten we met een regressiemodel welke van deze 

achtergrondkenmerken verklarend zijn voor frequent e-fietsgebruik. 

Net zoals voor de 6-8-jarigen, controleren we met het regressiemodel voor de 12-

17-jarigen voor huishoudsamenstelling, stedelijkheid, geslacht, herkomst, autobezit 

en inkomen (zie Bijlage A voor de parameterschattingen). Hieruit blijkt dat het 

wonen in matig, weinig of niet stedelijk gebied (ten opzichte van in sterk stedelijk 

gebied) een significante positieve relatie heeft met frequent e-fiets gebruik. 

Jongeren met een herkomst buiten Europa7 blijken juist significant minder vaak 

frequent de e-fiets te gebruiken ten opzichte van personen met als herkomst 

Nederland. De aanwezigheid van 3 of meer auto’s in het huishouden blijkt ook een 

significant positieve relatie te hebben met frequent e-fiets gebruik. Al met al komt 

uit dit model niet een heel ander beeld naar voren dan uit de beschrijvende 

statistieken.  

Ook voor deze groep geldt dat de samenstelling er in 2018/2019 op hoofdlijnen 

hetzelfde uit zag (zie Bijlage A). Hoewel het aandeel frequente e-fietsers in 

2018/2019 uit zeer stedelijk gebied toen lager lag, geldt dat ook voor de niet-

frequente e-fietsers, waarmee dit verschil vooral een weerspiegeling is van het 

grotere aandeel inwoners van Nederland dat in 2024 in (zeer) sterk stedelijk gebied 

 
10 We kunnen op basis van de gegevens in het ODiN databestand geen onderscheid maken tussen eerste en 
tweede generatie migratieachtergrond. Bij de migratieachtergrond weten we dus niet of de persoon zelf 
buiten Nederland is geboren, of dat de persoon in Nederland is geboren maar dat tenminste één van de 
ouders buiten Nederland is geboren. 
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woont. Uit de verklarende analyse voor 2018/2019 blijkt dan ook dat stedelijkheid in 

die periode juist een minder sterke voorspeller was voor het zijn van een frequente 

e-fietsgebruiker dan in 2024. Een hoog huishoudinkomen was daarentegen juist een 

significante voorspeller, terwijl we dat effect niet meer vinden in 2024. 

Tabel 4.1 Achtergrondkenmerken frequente en niet-frequente e-fietsers naar leeftijd (bron: ODiN 2024) 

 6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

 Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Stedelijkheid 

Zeer sterk stedelijk 31,2% 24,5% 18,2% 25,6% 

Sterk stedelijk 37,7% 28,9% 25,5% 32,0% 

Matig stedelijk 13,2% 17,1% 16,3% 17,7% 

Weinig stedelijk 14,9% 22,6% 28,8% 19,2% 

Niet stedelijk 3,0% 6,8% 11,1% 5,6% 

Land van herkomst 

Nederland 70,4% 68,2% 78,2% 69,4% 

Europa (excl. NL) 9,2% 11,8% 6,2% 9,3% 

Buiten-Europa 20,4% 20,0% 15,6% 21,3% 

Autobezit huishouden 

Geen auto in huishouden 13,4% 10,2% 8,8% 10,7% 

Tenminste één auto in huishouden 86,6% 89,3% 89,9% 87,6% 

Onbekend 0,0% 0,5% 1,3% 1,7% 

Besteedbaar inkomen huishouden 

Eerste 20% groep 0,9% 2,7% 1,8% 2,3% 

Tweede 20% groep 5,9% 7,8% 6,7% 9,1% 

Derde 20% groep 11,2% 15,5% 12,9% 16,1% 

Vierde 20% groep 34,5% 34,8% 29,8% 28,5% 

Vijfde 20% groep 42,8% 36,0% 47,5% 41,8% 

Inkomen onbekend 3,2% 4,8% 2,1% 1,3% 

 

Naast verschillen op persoons- en huishoudkenmerken, bestaan er verschillen in het 

gebruik van andere vervoerwijzen tussen frequente en niet-frequente e-fietsers. 

Voor beide groepen geldt dat daarbij met name verschillen te zien zijn bij de 

frequentie van gebruik van de auto als passagier en van de niet-elektrische fiets. De 

kinderen in de groep 6-8 jaar die frequent de e-fiets gebruiken geven minder vaak 

aan (vrijwel) dagelijks de auto te gebruiken en geven duidelijk minder vaak aan de 

niet-elektrische fiets (vrijwel) dagelijks te gebruiken dan kinderen die niet frequent 

de e-fiets gebruiken (Tabel 4.2). Opvallend is dat dit verschil in 2018/2019 nog niet 

bestond (zie Bijlage A). Uit Tabel 4.2 blijkt ook dat de kinderen die frequent de e-
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fiets gebruiken iets vaker het ov (vrijwel) dagelijks gebruiken, maar juist iets 

minder vaak (vrijwel) dagelijks wandelen. Het verschil in ov-gebruik bestond in 

2018/2019 ook al. Over de frequentie wandelen in 2018/2019 hebben we geen 

informatie omdat dit destijds nog niet werd uitgevraagd. 

12-17-jarige frequente e-fietsers geven juist vaker aan (vrijwel) dagelijks de auto te 

gebruiken en geven veel minder vaak aan (vrijwel) dagelijks de fiets te gebruiken 

dan hun leeftijdsgenoten die niet frequent een e-fiets gebruiken (Tabel 4.2). 

Daarnaast lopen de jongeren die frequent een e-fiets gebruiken iets vaker (vrijwel) 

dagelijks. In het ov gebruik van deze jongeren is een minder duidelijk patroon te 

vinden. Dit beeld is hetzelfde wanneer de 12-17-jarige frequente e-fietsers in 

2018/2019 vergelijken met de niet-frequente e-fietsers (zie Bijlage A). Belangrijk bij 

deze vergelijking is dat we hieruit geen conclusies kunnen trekken over causaliteit. 

We kunnen dus niet stellen dat 6-8-jarigen door de e-fiets minder vaak als 

autopassagier reizen. Het is immers ook mogelijk dat zij vaker met de e-fiets reizen 

omdat de ouders minder vaak een auto bezitten.  

Tabel 4.2 Gebruik vervoerwijzen door frequente en niet-frequente e-fietsers naar leeftijd (bron: ODiN 

2024) 

 6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

 Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequentie auto als passagier 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 15,1% 26,6% 17,7% 11,0% 

Enkele keren per week 55,2% 52,1% 59,3% 58,4% 

Enkele keren per maand 19,1% 14,4% 18,9% 22,8% 

Enkele keren per jaar 7,4% 2,6% 1,3% 3,4% 

Nooit of bijna nooit 3,2% 4,3% 2,8% 4,4% 

Frequentie niet-elektrische fiets 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 23,2% 40,3% 25,4% 75,1% 

Enkele keren per week 57,4% 39,9% 18,5% 10,7% 

Enkele keren per maand 14,2% 11,2% 13,2% 5,0% 

Enkele keren per jaar 0,3% 3,1% 11,4% 3,2% 

Nooit of bijna nooit 5,0% 5,5% 31,4% 6,0% 

Frequentie wandelen/lopen 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 70,7% 76,0% 52,4% 48,0% 

Enkele keren per week 20,6% 19,2% 31,0% 32,4% 

Enkele keren per maand 6,6% 2,5% 9,5% 11,9% 

Enkele keren per jaar 0,5% 0,5% 2,6% 2,8% 

Nooit of bijna nooit 1,7% 1,7% 4,6% 4,8% 

Frequentie trein 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 2,1% 0,0% 3,2% 3,1% 
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Enkele keren per week 1,5% 0,9% 5,5% 4,0% 

Enkele keren per maand 3,5% 4,9% 18,5% 15,3% 

Enkele keren per jaar 41,3% 36,6% 33,4% 40,5% 

Nooit of bijna nooit 51,7% 57,6% 39,4% 37,2% 

Frequentie BTM 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 3,2% 0,9% 7,5% 9,6% 

Enkele keren per week 1,8% 2,8% 10,4% 8,6% 

Enkele keren per maand 9,1% 8,1% 24,8% 18,0% 

Enkele keren per jaar 31,2% 31,4% 24,2% 31,3% 

Nooit of bijna nooit 54,7% 56,8% 33,0% 32,6% 

 

 

4.4 Reisgedrag frequente e-fietsers  

In deze paragraaf analyseren we het effect van e-fiets bezit/gebruik op het 

reisgedrag. Eerst doen we verschillende analyses op basis van cross-sectionele data 

(het ODiN). Met cross-sectionele data kunnen we wel iets zeggen over samenhang 

tussen e-fietsbezit en/of gebruik en het reisgedrag, maar kunnen we niet het 

daadwerkelijke effect vaststellen. Dit is in theorie wel mogelijk met longitudinale 

data van het Mobiliteitspanel Nederland (MPN), waar we later in deze paragraaf op 

in gaan.  

4.4.1 Cross-sectioneel (ODiN)  

In deze paragraaf gaan we op basis van gegevens van het nationaal 

verplaatsingsonderzoek ODiN in op het gebruik van de e-fiets door verschillende 

leeftijdsgroepen. Ook hier sluiten we wederom de 9-11-jarigen uit vanwege 

beperkingen van de steekproef. In het ODiN van 2023 werden namelijk slechts 37 

e-fietsritten gerapporteerd door 9-11-jarigen. Hoewel de focus ligt op kinderen en 

jongeren, maken we regelmatig een vergelijk met het reisgedrag van volwassenen 

om verschillen of overeenkomsten te kunnen vaststellen. 

Afstanden per rit  

Met de e-fiets wordt gemiddeld een langere afstand per rit afgelegd dan op een 

gewone fiets. Een gemiddelde e-fietsrit (van alle leeftijden samen) ging in 2023 

over een afstand van 5,1 km (Figuur 4.8). Dat is bijna 60% langer dan een rit met 

de gewone fiets, die gemiddeld over een afstand van 3,2 km ging (Figuur 4.9). 

Relatief gezien is het verschil in gemiddelde afstand tussen de gewone fiets en de e-

fiets het grootst voor jongeren van 12 tot 18 jaar. E-fietsritten (gemiddeld 5,9 km) 

zijn in deze groep 69% langer dan ritten met de gewone fiets (gemiddeld 3,4 km 

per rit). 

Het verschil tussen de gemiddelde ritafstand met de e-fiets en de gemiddelde 

ritafstand met de gewone fiets is de laatste jaren kleiner geworden voor personen 

van 12 jaar en ouder. In de laatste jaren is er namelijk sprake van een daling in de 

gemiddelde ritafstand van e-fietsritten onder 12-plussers. Hoewel de afname ook 

onder volwassen e-fietsgebruikers aanwezig is, is deze afname iets sterker onder 

jongeren (12-17 jaar). Onder 6-8-jarige kinderen is geen sprake van een duidelijke 

afname in de gemiddelde reisafstand met de e-fiets. Hierbij geldt wel dat in de 

eerste jaren van de figuur het aantal e-fietsritten onder deze groep nog zeer 
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beperkt was, wat waarschijnlijk ook de reden is voor de relatief sterke verschillen 

tussen 2018, 2019 en 2020.  

Ook bij ritten met de gewone fiets is onder 12-plussers sprake van een kleine 

afname in de gemiddelde ritafstand, maar deze afname is veel kleiner dan die bij de 

e-fiets. Dat de gemiddelde ritafstand met de e-fiets afneemt kan duiden op een 

mechanisme waar de ‘early-adopters’ gebruikers waren die de e-fiets omarmden 

omdat zij relatief lange afstanden moesten of wilden afleggen waarvoor de gewone 

fiets minder of niet geschikt is, terwijl er nu steeds meer mensen overstappen naar 

de e-fiets zonder dat lange afstanden daar de directe aanleiding voor zijn. Uit eerder 

onderzoek van het KiM bleek al dat in 2022 bijna een kwart (23%) van de e-

fietsbezitters de e-fiets had aangeschaft omdat de gewone fiets aan vervanging toe 

was (de Haas & Huang, 2022). De e-fiets wordt, in ieder geval door een deel van de 

mensen, dus gezien als de nieuwe ‘gewone fiets’. Wat betreft ritafstand beweegt de 

e-fiets daarmee de afgelopen jaren ook in de richting van de gemiddelde ritafstand 

met de gewone fiets. 

Figuur 4.8 Gemiddelde ritafstand per e-fietsrit 2018-2023 naar leeftijd (bron: ODiN) 

 
Figuur 4.9 Gemiddelde ritafstand per gewone fietsrit 2018-2023 naar leeftijd (bron: ODiN) 
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Verdeling van ritafstanden 

Dat de e-fiets wordt gebruikt voor langere afstanden  blijkt ook  uit de verdeling van 

fietsafstanden. Met name door jongeren wordt de e-fiets relatief vaak gebruikt om 

een relatief lange afstand af te leggen. Zo werd er bij een derde (34%) van de e-

fietsritten in 2023 door 12-17-jarigen een afstand van minimaal 7,0 km afgelegd en 

ging het bij 14% van de ritten om een afstand van minimaal 12 km (Figuur 4.10). 

Met de gewone fiets betrof dat met respectievelijk 12% en 4% van de ritten een 

veel lager aandeel. Onder kinderen van 6-8 jaar zijn de verschillen tussen de 

gewone fiets en de e-fiets veel kleiner. 

Figuur 4.10  Afstandvervalcurves gewone fiets en e-fiets in 2023 (bron: ODiN) 

 

Dat de e-fiets ook steeds vaker voor relatief kortere ritten wordt gebruikt, zien we 

ook terug als we de verdeling van ritafstanden in 2023 vergelijken met die in 2018 

(Tabel 4.3). In 2018 ging 25% van de e-fietsritten door jongeren (12-17 jaar) over 

een afstand van minimaal 12,3 km (zie de 75-percentielwaarde (P75) in de tabel). 

10% van de ritten ging over een afstand van minimaal 18,4 km. In 2023 is dit 

afgenomen tot respectievelijk 8,0 en 13,0 km.  

Hoewel de verschillen tussen de gewone fiets en de e-fiets daarmee kleiner worden, 

gebruikt een deel van de jongeren de e-fiets in 2023 nog steeds voor afstanden 

waarvoor het de vraag is of zij hier de gewone fiets voor zouden gebruiken. Het is 

mogelijk dat de langere ritten met de e-fiets door jongeren bij het gebrek aan een 

e-fiets zouden worden gemaakt met bijvoorbeeld de bus, als autopassagier of met 

de bromfiets/snorfiets. Op basis van deze gegevens kunnen we daar echter geen 

uitspraken over doen.   
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Tabel 4.3  Percentielwaarden voor de ritafstanden per gewone fiets en e-fiets in 2018 en 2023 naar leeftijd 

(bron: ODiN) 

  6 t/m 8 jaar  12 t/m 17 jaar 18 jaar en ouder 

  
Gewone 

fiets  
E-fiets  

Gewone 
fiets  

E-fiets  
Gewone 

fiets  
E-fiets  

 ‘18 ‘23 ‘18 ‘23 ‘18 ‘23 ‘18 ‘23 ‘18 ‘23 ‘18 ‘23 

P10 0,5 0,5 0,5 0,8 0,8 0,8 1,0 1,0 0,6 0,7 0,8 0,8 
P25 0,8 1,0 1,0 1,0 1,2 1,2 2,1 2,0 1,0 1,0 1,3 1,3 
P50 1,2 1,5 2,0 1,8 2,5 2,5 4,6 4,7 2,0 2,0 2,8 2,8 
P75 2,0 2,2 3,0 3,0 5,0 4,5 12,3 8,0 4,0 3,7 6,3 5,5 
P90 4,0 4,1 6,0 5,0 8,0 7,1 19,0 13,0 7,0 6,5 15,0 11,1 
P95 5,0 6,0 7,0 14,0 10,7 10,0 22,0 16,0 10,0 10,0 24,0 18,0 

 

Totaal jaarlijks afgelegde afstand 

Wanneer we kijken naar de afstand (met alle vervoerwijzen samen) die frequente e-

fietsers en niet-frequente e-fietsers totaal afleggen in een jaar zien we een 

gevarieerd patroon. Onder de jonge kinderen (6-8 jaar) blijken frequente e-fietsers 

jaarlijks veel minder afstand af te leggen dan de kinderen die niet frequent met de 

e-fiets reizen (Figuur 4.11 en Figuur 4.12). Respectievelijk gaat het om 4.300 km en 

6.000 km per jaar, een verschil van ongeveer 28%. Het grootste deel van het 

verschil zit in het reizen als autopassagier, wat frequente e-fietsers ongeveer 2.800 

km per jaar doen, terwijl de niet-frequente e-fietsers ongeveer 4.300 km per jaar in 

de auto zitten als passagier. De frequente e-fietsers leggen wel meer afstand af op 

de (e-)fiets (fiets en e-fiets samen), namelijk 970 km om 700 km. Tegelijkertijd 

leggen ze minder afstand te voet af dan degenen die niet frequent met de e-fiets 

reizen (240 km om 340 km).  

In paragraaf 4.3 stelden we al vast dat de achtergrondkenmerken van de 6-8-jarige 

frequente e-fietsers significant verschillen van die van de niet-frequente e-fietsers. 

De frequente e-fietsers binnen deze groep blijken bijvoorbeeld vaker in stedelijk 

gebied te wonen en vaker te behoren tot huishoudens zonder auto, wat een 

verklaring kan zijn voor de verschillen in afgelegde afstanden. Op basis van 

regressiemodellen, waarin we controleren voor huishoudsamenstelling, 

stedelijkheid, geslacht, herkomst, autobezit en huishoudinkomen, kunnen we 

inderdaad stellen dat het feit dat een 6-8-jarig kind een frequente e-fietsers is geen 

significante voorspeller is van de totaal afgelegde afstand (zie Bijlage A voor de 

parameterschattingen). En ook niet voor specifiek de afstand die met de auto als 

passagier wordt afgelegd. De verschillen in afgelegde afstand kunnen we dus niet 

herleiden tot het wel of niet frequent gebruiken van de e-fiets. Dat is wel het geval 

voor de totale afstand die 6-8-jarigen met de fiets (gewone fiets en e-fiets samen) 

afleggen. Ook wanneer we corrigeren voor achtergrondkenmerken kunnen we 

stellen dat het frequent gebruik maken van de e-fiets een significante voorspeller is 

van een hogere afgelegde fietsafstand.  

Voor de groep 12  tot en met 17 jaar geldt dat de frequente e-fietsers ongeveer 

48% meer afstand in een jaar afleggen dan de niet frequente e-fietsers, 

respectievelijk ongeveer 10.900 km en 7.400 km per jaar (Figuur 4.11 en Figuur 

4.12). Dit verschil wordt deels verklaard door de grotere afstand die frequente e-

fietsers afleggen met de (e-)fiets. In deze leeftijdscategorie leggen de frequente e-

fietsers jaarlijks gemiddeld ongeveer 3.300 km af op de fiets (fiets en e-fiets 

samen). De niet-frequente e-fietsers leggen ongeveer 2.000 km per jaar af op de 

fiets. Het grootste deel van het verschil in afgelegde afstand wordt echter verklaard 
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door een verschil in de afgelegde afstand als autopassagier (5.500 km om 3.300 km 

per jaar).  

Deels kunnen we dit verklaren door de gemiddeld lagere stedelijkheidsgraad van de 

woonomgeving van de frequente e-fietsers. Echter, wanneer we met een 

regressiemodel de totaal afgelegde afstand, en die van de auto als passagier, 

voorspellen waarbij we controleren voor huishoudsamenstelling, stedelijkheid, 

geslacht, herkomst, autobezit en huishoudinkomen, blijkt er ook een positief effect 

te zijn van frequent de e-fiets gebruiken op deze afgelegde afstanden (zie Bijlage A 

voor de parameterschattingen). Wanneer we controleren voor deze 

achtergrondkenmerken blijkt dat frequente e-fietsers totaal gemiddeld 4,8 km per 

dag (1760 km per jaar) meer afleggen dan de niet-frequente e-fietsers in deze 

leeftijdsgroep. Met de auto als passagier komt de extra afstand neer op ongeveer 

2,2 km per dag (785 km per jaar) en de totale fietsafstand is ongeveer 3,2 km per 

dag (1165 km per jaar) hoger. Belangrijk hierbij is om te realiseren dat we op basis 

van deze bevindingen niet kunnen stellen dat de e-fiets leidt tot meer afgelegde 

afstand in totaal en als autopassagier of als fietser. Het effect kan immers ook de 

andere kant op gaan, namelijk bijvoorbeeld dat jongeren die veel moeten fietsen 

vaker een e-fiets kopen.  

Onder volwassenen zijn de verschillen in jaarlijks afgelegde afstand (veel) kleiner. 

De volwassen frequente e-fietsers leggen jaarlijks gemiddeld 3% minder afstand af 

dan de volwassen niet-frequente e-fietser, respectievelijk 12.100 km en 12.500 km 

per jaar. Frequente e-fietsers leggen veel meer afstand af op de (e-)fiets, namelijk 

gemiddeld 1.800 km per jaar, terwijl niet-frequentie e-fietsers jaarlijks gemiddeld 

ruim 700 km fietsen. De niet-frequente e-fietsers reizen daarentegen juist meer met 

de auto als bestuurder en het openbaar vervoer. Deze verschillen kunnen we nog 

steeds herleiden tot frequent e-fietsgebruik wanneer we corrigeren voor de 

eerdergenoemde achtergrondkenmerken11 in een regressiemodel (zie Bijlage A voor 

de parameterschattingen). Uit die analyse blijkt dat frequente e-fietsers totaal 1,0 

km per dag (382 km per jaar) minder afstand afleggen dan niet-frequente e-

fietsers. Het totale autogebruik (bestuurder en passagier samen) ligt 3,2 km per 

dag lager (1.166 km per jaar) en de afgelegde fietsafstand 3,2 km per dag hoger 

(1.174 km per jaar). Ook hierbij geldt weer dat we geen uitspraken kunnen doen 

over de richting van het effect.  

 
11 Aanvullend op die achtergrondkenmerken corrigeren we in het model voor volwassenen ook voor leeftijd, 
omdat we weten dat reisgedrag (sterk) kan verschillen tussen mensen uit verschillende levensfasen. 
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Figuur 4.11 Afgelegde afstand per frequente e-fietser per jaar in 2023 met verschillende vervoerwijzen naar 

leeftijd (bron: ODiN) 

 

Figuur 4.12 Afgelegde afstand per niet-frequente e-fietser per jaar in 2023 met verschillende vervoerwijzen 

naar leeftijd (bron: ODiN) 

 

 

Reismotieven 

Onder 12-17-jarigen is 42% van de e-fietsritten voor het reizen van en naar een 

onderwijslocatie (Figuur 4.13). Onder 6-8-jarigen (39%) ligt dit aandeel net iets 

lager. Kinderen en jongeren reizen ook relatief vaak met de e-fiets voor 

vrijetijdsmotieven. De verdeling van ritten over motieven met de e-fiets zijn 

daarmee voor kinderen en jongeren vergelijkbaar met diezelfde verdeling voor de 

gewone fiets (Figuur 4.14). Voor 6-8-jarige kinderen geldt dat het aandeel winkelen 

hoger is binnen e-fietsritten dan binnen gewone fietsritten.  

Zoals verwacht gebruiken volwassenen de e-fiets zeer beperkt voor onderwijs. 

Vergeleken met kinderen en jongeren gebruiken zij de e-fiets veel vaker voor woon-
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werk, winkelen of overige motieven. Wanneer we naar het totale fietsgebruik kijken, 

dus zonder onderscheid naar leeftijdsgroepen, geldt dat het aandeel onderwijs in 

alle gewone fietsverplaatsingen veel hoger is dan het aandeel in alle e-fietsritten 

(respectievelijk 16% en 5%). De verklaring daarvoor is dat het aandeel van 

kinderen en jongeren in alle e-fietsritten nog relatief beperkt is, terwijl dit de groep 

is die de meeste onderwijsverplaatsingen maakt.  

 

Figuur 4.13 Aandelen van verschillende reismotieven in alle e-fietsritten per leeftijdsgroep in 2023 (bron: 

ODiN) 

 
Figuur 4.14 Aandelen van verschillende reismotieven in alle gewone fietsritten per leeftijdsgroep in 2023 

(bron: ODiN) 

 
 

Voor de verdeling van de afstand die wordt afgelegd met de e-fiets en de gewone 
fiets geldt ongeveer hetzelfde als voor de verdeling van het aantal ritten zoals we 
hiervoor bespraken. Wat met name opvalt is dat het aandeel onderwijs in afstand 

veel groter is dan in ritten onder 12-17-jarigen (respectievelijk 60% en 42%) 
(Figuur 4.15). Dit houdt in dat onderwijsritten met de e-fiets door jongeren uit deze 
leeftijdscategorie over een relatief lange afstand gaan. Overigens bestaat dit 

verschil ook voor de gewone fiets, maar is het verschil kleiner (45% in ritten en 
54% in afstand) (Figuur 4.16). Voor kinderen van 6-8-jaar is met name het aandeel 
vrijetijd veel groter in de e-fietsafstand (62%) dan in de e-fietsritten (36%).  
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Figuur 4.15 Aandelen van verschillende reismotieven in de afgelegde afstand per e-fiets per leeftijdsgroep in 

2023 (bron: ODiN) 

 
Figuur 4.16 Aandelen van verschillende reismotieven in de afgelegde afstand per gewone fiets per 

leeftijdsgroep in 2023 (bron: ODiN) 

 
 

 

Afstanden per rit naar motief  

De afgelegde afstand per rit met de gewone fiets en de e-fiets verschilt tussen 

reismotieven (Figuur 4.17). Onderwijsritten met de e-fiets gaan gemiddeld over een 
meer dan tweemaal zo lange afstand als onderwijsritten met de gewone fiets. Een 
fietsrit van jongeren voor het motief onderwijs is gemiddeld 8,5 km met de e-fiets 

tegenover 4,2 km met de gewone fiets. De verschillen in ritafstand met de e-fiets en 
de fiets voor de overige motieven zijn onder hen kleiner. Onder 6-8-jarige kinderen 
is dat verschil het kleinst. E-fietsritten voor onderwijs zijn onder deze groep 

ongeveer 31% langer dan gewone fietsritten (respectievelijk 2,0 en 1,5 km).  
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Figuur 4.17 Gemiddelde afstand per rit met de gewone fiets en de e-fiets in 2023 naar motief en leeftijd 

(bron: ODiN) 

 
 

4.4.2 Longitudinaal (MPN)  

Een belangrijke vraag is in hoeverre het in het bezit krijgen van een e-fiets en het 

daadwerkelijk gebruiken van een e-fiets het reisgedrag van kinderen en jongeren 

verandert. We verkenden in hoeverre het MPN mogelijkheden biedt om longitudinale 

analyses te doen rond dit thema. Een eerste beperking daarbij is dat het MPN zich 

richt op personen van 12 jaar en ouder, en we dus geen gegevens hebben over 6-

11-jarigen.  

Om te kunnen onderzoeken of het aanschaffen van een e-fiets effect heeft op het 

reisgedrag, is het noodzakelijk dat respondenten zowel het jaar vóór, als het jaar na 

de aanschaf deelnemen aan het MPN. Over de periode 2017 tot en met 2024 blijken 

er 54 jongeren (12-17 jaar) in het MPN te zijn die tijdens deelname een elektrische 

fiets in bezit hebben gekregen en zowel het jaar ervóór als het jaar erna het 

reisdagboekje van het MPN hebben ingevuld. Nog eens 10 jongeren maakten die 

transitie naar e-fietsbezitter tijdens deelname ook mee, maar vulden niet in beide 

jaren het reisdagboekje in.  

Deze beperkte steekproef maakt het onmogelijk om conclusies te trekken over het 

effect van het in bezit krijgen van een e-fiets op het reisgedrag. De celvulling is 

gewoonweg te beperkt. Deze groep van 54 jongeren heeft bijvoorbeeld slechts 19 

ritten met het openbaar vervoer gerapporteerd in het jaar vóórdat zij een e-fiets 

kregen en 21 in het jaar erna. Outliers en toevalligheden kunnen hierdoor een grote 

invloed hebben op een analyse naar verandering in reisgedrag. We kunnen daardoor 

niet vaststellen of het verkrijgen van een e-fiets leidt tot een toe- of afname van het 

ov-gebruik.  

Doordat jongeren, vergeleken met andere leeftijdsgroepen, relatief vaak de fiets 

gebruiken, is het aantal gerapporteerde fietsritten binnen de groep jongeren in het 

MPN veel groter dan voor andere vervoerwijzen. Hoewel we nog steeds geen harde 

conclusies kunnen trekken, geeft het wel enig inzicht. Onder deze groep jongeren in 

het MPN is sprake van een toename in het aantal fietsverplaatsingen (gewone fiets 

en e-fiets samen) nadat zij een e-fiets in bezit kregen (Tabel 4.4). In lijn met 

verwachting neemt het aantal verplaatsingen met de gewone fiets sterk af, terwijl 

die met de e-fiets sterk toenemen.  
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Ook de gemiddelde afstand die per rit wordt afgelegd met de fiets nam toe. Echter 

lopen we er ook bij deze statistiek tegenaan dat de steekproef zeer beperkt is. Zo 

zien we dat ook voor de niet-elektrische fiets de gemiddelde afstand per 

verplaatsing toeneemt na de transitie naar e-fiets bezit. Als we hier verder naar 

kijken zien we echter ook dat maar een deel van de jongeren die een e-fiets hebben 

gekregen nog niet-elektrische fietsritten rapporteren. De gemiddelde afstand per 

niet-elektrische fietsverplaatsing is daarmee vóór de transitie gebaseerd op het 

fietsgebruik van 43 jongeren, maar de gemiddelde afstand na de transitie nog maar 

op 18 jongeren. Ook zijn er vóór de transitie 10 personen, en na de transitie 12 

personen, die geen ritten met de fiets (elektrische of niet-elektrische fiets) 

rapporteren.  

De combinatie van méér verplaatsingen met de fiets en een langere afstand per 

verplaatsing met de fiets resulteert erin dat de gemiddelde totale afstand die wordt 

afgelegd met de fiets per persoon in de drie dagen die worden uitgevraagd in het 

MPN toeneemt, waarbij geldt dat deze uitkomst onzekerheid kent vanwege de 

hiervoor beschreven beperkte steekproefomvang.  

Tabel 4.4 Fietsgebruik vóór en na het in bezit krijgen van een e-fiets. Let op: gebaseerd op een zeer 

beperkte steekproefomvang (bron: MPN) 

 Voor transitie naar 

e-fiets bezit 

Na transitie naar e-

fiets bezit 

Aantal ritten met de fiets, gehele groep (n = 54) 

 Niet-elektrische fiets 227 96 

 Elektrische fiets 18 176 

 Totaal fiets 245 272 

Afstand afgelegd per verplaatsing met de fiets (km) 

 Gemiddelde afstand niet-elektrische 

fietsverplaatsing 

5 km 

(o.b.v. 43 personen) 

6 km 

(o.b.v. 18 personen) 

 Gemiddelde afstand e-fietsverplaatsing NA 8 km 

(o.b.v. 33 personen) 

Gemiddelde totale (e-)fietsafstand (km) (n = 54) 

 Gemiddelde totale (e-)fietsafstand in drie 

uitgevraagde dagen per persoon 

24 km 36 km 

 

Op basis van de beschikbare longitudinale data van het MPN moeten we concluderen 

dat deze niet toereikend is om specifiek in te zoomen op het effect van het 

verkrijgen van een e-fiets onder jongeren. Dat geldt tevens voor onderzoek naar de 

effecten van het daadwerkelijke gebruik van de e-fiets, zoals het KiM bijvoorbeeld 

eerder voor de totale populatie deed in de Haas (2019).   
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5 Conclusie/kennisvragen/beleidsaangrijpingspunten 

In deze notitie verkenden we welke kennis er al beschikbaar is over (het effect van) 

e-fietsgebruik door kinderen (6-11 jaar) en jongeren (12-17 jaar). Ook verkenden 

we wat we daar op basis van bestaande data over kunnen zeggen. Over het geheel 

bezien kunnen we stellen dat er nog slechts beperkt informatie beschikbaar iets om 

iets te zeggen over de effecten van het e-fietsgebruik onder deze groepen. We 

vatten onze bevindingen kort samen en gaan vervolgens in op relevante 

onderzoeksthema’s voor vervolgonderzoek en de onderzoekbaarheid daarvan. 

5.1 Conclusies 

In het algemeen kan gesteld worden dat de hoeveelheid beschikbare literatuur 

beperkt is. Hetgeen wat beschikbaar is gaat voornamelijk over jongeren en 

nauwelijks over kinderen. Dat is op zich niet onverwacht, het e-fietsgebruik onder 

kinderen is immers nog lager dan onder jongeren en is ook pas in recente jaren in 

ontwikkeling, terwijl we de e-fiets onder jongeren al enkele jaren langer populair 

zien worden. Op basis van de beschikbare kennis en data kunnen we geen duidelijke 

conclusies trekken met betrekking tot de relatie tussen e-fietsgebruik en de thema’s 

duurzaamheid en gezondheid. In beperkte mate kunnen we dat wel voor 

verkeersveiligheid en mobiliteit en bereikbaarheid. Daarbij gaat het echter ook 

vooral om verbanden en niet over (causale) effecten.  

Wat betreft verkeersveiligheid laat de beschikbare literatuur zien dat alhoewel een 

aanzienlijk aandeel van de jongeren op de e-fiets bepaalde risicogedragingen 

vertoont, dit aandeel niet veel verschilt van jongeren op een gewone fiets. Op 

absoluut niveau is het aantal jongeren dat door een verkeersongeval met een e-fiets 

met aanzienlijk letsel op de SEH is beland tussen 2020 en 2024 met bijna 500% 

gegroeid. De exacte oorzaak hiervan is (nog) onduidelijk. De stijging is slechts deels 

toe te schrijven aan een toename van de afgelegde afstand per e-fiets, aangezien 

die in dezelfde periode bijna verdrievoudigde. Wel geldt hierbij dat het aandeel van 

de e-fiets in alle SEH-bezoeken na een fietsongeval in recente jaren meer in lijn is 

met het aandeel e-fiets in de afgelegde fietsafstand dan in eerdere jaren. Daardoor 

bestaat het vermoeden dat een deel van de toename in SEH-bezoeken het gevolg is 

van een verbetering in de registratie van e-fietsgebruik bij een SEH-bezoek. 

Daarnaast blijkt dat jongeren op de e-fiets vaker zwaar hoofd- en gezichtsletsel 

hebben bij een SEH-bezoek dan jongeren op de gewone fiets.  

Uit literatuur blijkt dat de snelheid en het reizen van langere afstanden voor veel 

jongeren een reden is om te kiezen voor een e-fiets. In onze eigen analyses zien we 

inderdaad dat jongeren gemiddeld langere afstanden afleggen met de e-fiets in 

vergelijking met de gewone fiets. Een deel van de e-fietsritten door jongeren gaat 

over een afstand waarbij het de vraag is of deze ritten met de gewone fiets zouden 

zijn gemaakt (14% van de e-fietsritten in 2023 door jongeren ging bijvoorbeeld 

over een afstand van meer dan 12 km). Met de e-fiets lijken dus meer 

bestemmingen bereikbaar dan met de gewone fiets. Kanttekening daarbij is dat er 

de afgelopen jaren sprake is van een afname in de gemiddelde ritafstand met de e-

fiets (doordat het aantal korte ritten sterker toeneemt dan het aantal lange ritten), 

terwijl die van de gewone fiets nagenoeg gelijk blijft. Voor kinderen (6-8 jaar) zien 

we deze ontwikkeling niet, maar van deze groep vermoeden we dat zij de e-fiets 

met name gebruiken als passagier. Kinderen en jongeren gebruiken de e-fiets 

vooral voor de motieven onderwijs en vrijetijd. Met name jongeren die een e-fiets 

gebruiken leggen daarbij ook relatief veel afstand af per onderwijsrit vergeleken met 
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jongeren die een gewone fiets gebruiken. Voor andere motieven zijn deze 

verschillen in afstand kleiner. 

Kinderen van 6 tot en met 8 jaar die frequent e-fietsen wonen daarbij vaker in 

(zeer) sterk stedelijk gebied, behoren vaker tot een huishouden zonder auto en 

komen vaker uit huishoudens in de hoogste huishoudinkomensgroep dan kinderen 

die niet frequent e-fietsen. Jongeren (12-17 jaar) die frequent e-fietsen wonen juist 

vaker in weinig of niet stedelijk gebied en hebben minder vaak een 

migratieachtergrond.  

Naast het profiel van de frequente e-fietsers, verschilt ook het reisgedrag met 

kinderen en jongeren die niet frequent een e-fiets gebruiken. Frequent e-

fietsgebruik hangt voor kinderen (6-8 jaar) samen met het in totaal minder afstand 

per jaar afleggen, waarbij met name minder afstand met de auto wordt afgelegd en 

juist meer afstand met de fiets (e-fiets en gewone fiets samen) ten opzichte van 

kinderen die niet frequent de e-fiets gebruiken. De totaal lagere afstand en lagere 

afstand met de auto lijkt echter met name het resultaat te zijn van de verschillen in 

achtergrondkenmerken, zoals de stedelijkheid van de woonomgeving. Alleen het 

hogere totale fietsgebruik hangt significant samen met e-fietsgebruik. 

Jongeren (12-17 jaar) die frequent de e-fiets gebruiken leggen juist totaal meer 

afstand af, en ook meer afstand met zowel de auto (als passagier) als de fiets, dan 

jongeren die niet frequent de e-fiets gebruiken. Hoewel een deel van deze 

verschillen verklaard wordt door verschillen in achtergrondkenmerken, hangt het e-

fietsgebruik onder deze groep significant samen met zowel de hogere totale 

afgelegde afstand, als die met de auto en met de fiets. We kunnen echter niet 

vaststellen of het e-fietsgebruik door jongeren daadwerkelijk leidt tot meer auto- en 

fietsgebruik, of dat we deze samenhang vinden omdat de e-fiets relatief vaker 

gebruikt wordt door jongeren die gewoonweg langere afstanden afleggen naar hun 

activiteiten.  

Al met al kunnen we stellen dat er momenteel nog slechts beperkt informatie 

beschikbaar is om conclusies te trekken over positieve en negatieve (causale) 

effecten van het toenemende e-fietsgebruik onder kinderen en jongeren. 

Desondanks is er de afgelopen jaren veel discussie over het e-fietsgebruik door deze 

groep, waarbij deze discussie met name is ingestoken vanuit problematiek rond de 

fatbike. Het gaat daarbij vaak om (negatieve) zaken rond (verkeers-)veiligheid en 

overlast, en ook over gezondheid. De focus ligt daardoor vaker op de negatieve 

aspecten van de e-fiets, dan op positieve effecten die er in potentie ook zijn. 

Doordat we nog maar weinig weten over de effecten, is het lastig om een afweging 

te maken of er specifiek beleid nodig is voor het e-fietsgebruik door kinderen en 

jongeren. In deze verkenning hebben we meerdere witte vlekken vastgesteld. 

Gegeven de huidige discussies rond e-fietsgebruik door kinderen en jongeren zijn 

sommige van die witte vlekken (beleidsmatig) relevanter om te onderzoeken dan 

andere. We beschrijven hierna kort de witte vlekken die wij momenteel als meest 

relevant zien voor IenW en gaan vervolgens in op de onderzoekbaarheid ervan.  

5.2 Onderzoeksthema’s 

Een van de beleidsmatig meest relevante witte vlekken voor IenW in dit kader is 

wat ons betreft het causale effect van de e-fiets op de mobiliteit van kinderen en 

jongeren. Onze eigen analyses in deze notitie geven wel inzicht in verschillen wat 

betreft afgelegde afstanden en kenmerken van e-fietsende kinderen en jongeren, 

maar we kunnen niet vaststellen in hoeverre het ook om causale effecten gaat. Dat 

gaat om de vraag hoe de mobiliteit van kinderen en jongeren verandert door de e-

fiets. Welke vervoerwijzen worden vervangen? En leidt het ook tot het bezoeken van 

andere bestemmingen of het doen van andere activiteiten? (Met andere woorden 

wat doet de e-fiets voor de bereikbaarheid van bestemmingen?). En in hoeverre zijn 
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deze effecten verschillend tussen verschillende jonge e-fietsgebruikers (bijvoorbeeld 

tussen stedelijk en ruraal gebied). Voor kinderen speelt hier ook de vraag of zij de 

e-fiets inderdaad vooral als passagier gebruiken, zoals we vermoeden, of dat zij ook 

zelf op een e-fiets fietsen. 

Naast de effecten die de e-fiets heeft op het moment dat kinderen en jongeren deze 

gaan gebruiken, is het relevant om onderzoek te doen naar de effecten die het heeft 

in de toekomst. Heeft het e-fietsgebruik in de jeugd effect op de mobiliteit in het 

latere leven? Op kortere termijn kan het bijvoorbeeld gaan om het vermijden van 

een overstap naar een brom- of snorfiets, terwijl het op langere termijn met name 

relevant is om te onderzoeken of het effecten heeft op het autogebruik in het 

volwassen leven.  

Met behulp van meer inzicht in de directe effecten en de effecten op langere termijn 

kunnen we niet alleen iets zeggen over de mobiliteitseffecten, maar kunnen we ook 

een doorvertaling maken naar de beoordeling van effecten van de e-fiets op het 

gebied van bereikbaarheid (kunnen kinderen en/of jongeren meer bestemmingen 

beter bereiken), duurzaamheid (worden autoritten vermeden, nu als passagier en in 

de toekomst als bestuurder) en gezondheid (wordt er meer bewogen, maar ook is 

het ongevalsrisico met de e-fiets hoger dan de vervoerwijze die voorheen werd 

gebruikt). Tevens krijgen we hiermee inzicht in de vraag of de e-fiets ook een 

‘nieuwe’ gebruikersgroep aanboort (kinderen/jongeren die zonder een e-fiets geheel 

niet op de fiets zouden zitten). 

Daarnaast zien we de fysieke inspanning die wordt geleverd bij het reizen met de e-

fiets als een van de meest relevante onderzoeksthema’s. Bij de gezondheidseffecten 

van de e-fiets gaat het vaak over de lagere inspanning die nodig is om te leveren in 

vergelijking met een gewone fiets. Om dezelfde afstand af te leggen is daardoor 

minder inspanning nodig op een e-fiets dan op een gewone fiets. Hoewel er 

meerdere (internationale) studies zijn die de mate van inspanning tussen de e-fiets 

en gewone fiets vergelijken, zijn die niet specifiek gericht op kinderen en jongeren. 

De benodigde inspanning is uiteraard sterk afhankelijk van de ondersteuningsstand 

van de e-fiets. Wanneer kinderen en jongeren in vergelijking met volwassenen 

relatief vaak een hoge ondersteuningsstand gebruiken, zijn bestaande studies over 

de inspanning op een e-fiets niet van toepassing op kinderen en jongeren. Het is 

dus nodig om expliciet onderzoek te doen naar de inspanning die kinderen en 

jongeren leveren bij het reizen op de e-fiets. Daarmee kan worden bepaald of de e-

fiets netto een positief of negatief gezondheidseffect heeft (in hoeverre compenseert 

de grotere afstand die wordt gefietst met een e-fiets voor de lagere inspanning per 

km).   

5.3 Onderzoekbaarheid 

De onderzoekbaarheid van de drie onderzoeksthema’s die we hiervoor noemden 

verschilt. We lichten dat kort toe per onderzoeksthema. 

Directe effecten van e-fiets bezit en gebruik: Enigszins onderzoekbaar 

Idealiter zou dit onderzoek uitgevoerd worden met longitudinale data. Het MPN is de 

enige bestaande longitudinale databron over mobiliteitsgedrag in Nederland 

waarmee dit in theorie mogelijk is. We hebben echter vastgesteld dat het MPN 

momenteel nog niet geschikt is voor dergelijke analyses. Het aantal jongeren die 

tijdens deelname aan het MPN een e-fiets in bezit heeft gekregen is gewoonweg te 

klein. Wanneer de e-fiets aan populariteit blijft toenemen onder jongeren, zal het 

MPN op termijn naar verwachting wel mogelijkheden bieden. Voor kinderen biedt 

het MPN sowieso geen mogelijkheid omdat respondenten minimaal 12 jaar oud zijn.  

De mogelijkheid die wel bestaat is om deze effecten te onderzoeken is een 

retrospectief onderzoek, waarbij respondenten zelf de effecten rapporteren. Op deze 
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manier worden kinderen en jongeren die de e-fiets gebruiken gevraagd naar welke 

effecten de e-fiets voor hen heeft of had op het reisgedrag. Dit is weliswaar minder 

zuiver dan het afleiden van de effecten uit geobserveerde veranderingen, maar 

biedt wel de mogelijkheid om op korte termijn hier al onderzoek naar te doen. 

Effecten van e-fiets bezit en gebruik op reisgedrag in latere leven: nog niet 

onderzoekbaar 

Ook bij dit thema geldt dat hier idealiter onderzoek wordt gedaan op basis van 

geobserveerde veranderingen. Dat is complex, omdat het hier met name gaat om 

de vraag of mensen iets niet doen door de e-fiets (zoals een overstap maken naar 

de brom- of snorfiets of de auto) en er voor vele jaren aan data van dezelfde 

personen nodig zijn. Ook hier zou het MPN in theorie weer mogelijkheden bieden. 

Boven op het punt dat er momenteel nog te weinig jongeren met een e-fiets in het 

MPN zitten, komt daarbij dat de langetermijneffecten die mogelijk bestaan in veel 

gevallen nog niet zijn opgetreden. De e-fiets is immers pas sinds enkele jaren 

populair onder kinderen en jongeren. Het aantal gebruikers dat in een levensfase is 

gekomen waarin een overstap naar een brom- of snorfiets of naar de auto een optie 

is, is daarom gewoonweg nog beperkt. We moeten hierbij overigens de 

kanttekening plaatsen dat het sowieso de vraag is of het in de praktijk mogelijk zal 

zijn om deze effecten volledig te onderzoeken met het MPN. Als een jongere op 12-

jarige leeftijd bijvoorbeeld een e-fiets krijgt, kan het zomaar 10 jaar of langer duren 

voordat zij zelf een auto gaan gebruiken. De meeste respondenten blijven echter 

niet zo lang lid van het MPN, waardoor de kans bestaat dat we ook in de toekomst 

nog moeten concluderen dat het aantal respondenten dat we kunnen gebruiken voor 

dit type onderzoek te beperkt is.  

Ook hierbij geldt dat het alternatief voor het MPN een retrospectief onderzoek op 

basis van zelf gerapporteerde veranderingen zou zijn. Hoewel dat dus minder zuiver 

is dan het onderzoeken van effecten op basis van geobserveerde veranderingen, is 

deze aanpak voor dit thema waarschijnlijk wel een realistischere optie. Vanwege het 

beperkt aantal kinderen en jongeren die dergelijke effecten überhaupt al 

meegemaakt kunnen hebben, is ook deze aanpak echter momenteel nog niet 

haalbaar.  

Fysieke inspanning met de e-fiets: onderzoekbaar 

Van de drie onderzoeksthema’s is dit degene die naar onze inschatting momenteel 

het best onderzoekbaar is. Dergelijk onderzoek is al vaker uitgevoerd, maar dan 

specifiek onder volwassenen. In die onderzoeken wordt bijvoorbeeld de geleverde 

kracht gemeten, naast de hartslag en/of zuurstofopname, waarbij deelnemers zowel 

op een elektrische fiets als op een gewone fiets fietsen. Wat de beste opzet zou zijn 

om dit onder kinderen en jongeren te onderzoeken ligt echter buiten onze expertise, 

omdat het hier vooral gaat om gezondheids-/bewegingsonderzoek en niet om 

mobiliteitsonderzoek. 

Een eenvoudigere manier om hier enig zicht op te krijgen is door kinderen en 

jongeren gewoonweg te vragen naar de mate waarin zij ondersteuning van de e-

fiets gebruiken. Door dezelfde vragen aan volwassenen te stellen is het mogelijk om 

een vergelijk te maken tussen deze groepen. Dat geeft echter alleen een algemeen 

beeld en is vooral bruikbaar om in te kunnen schatten of de al beschikbare 

onderzoeken over inspanning op de e-fiets enigszins toepasbaar zijn voor kinderen 

en jongeren. 
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Bijlage A Resultaten verklarende analyses en kenmerken 

frequente e-fietsers 2018/2019 

In deze bijlage zijn achtergrondkenmerken van frequentie e-fietsers in 2018/2019 

opgenomen en de schattingen van de verklarende analyses die we benoemen in 

Hoofdstuk 4. Alle gepresenteerde schattingen zijn op basis van lineaire 

regressiemodellen.  

Kenmerken frequente e-fietsgebruikers 2018/2019 

In de tabellen A.1 en A.2 staan de achtergrondkenmerken en het gebruik van 

vervoerwijzen van frequente en niet-frequente e-fietsers.  

Tabel A.1  Achtergrondkenmerken frequente en niet-frequente e-fietsers naar leeftijd (bron: ODiN 

2018/2019) 

 6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

 Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Stedelijkheid 

Zeer sterk stedelijk 32,1% 22,6% 14,1% 21,1% 

Sterk stedelijk 37,1% 31,8% 26,5% 30,9% 

Matig stedelijk 18,3% 16,3% 14,6% 17,2% 

Weinig stedelijk 10,9% 21,5% 30,2% 22,6% 

Niet stedelijk 1,5% 7,8% 14,5% 8,2% 

Migratieachtergrond 

Nederlandse achtergrond 66,3% 73,8% 79,9% 73,0% 

Westerse migratieachtergrond 13,4% 9,0% 6,6% 9,0% 

Niet-westerse 

migratieachtergrond 

20,3% 17,1% 13,5% 18,1% 

Onbekend 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 

Autobezit huishouden 

Geen auto in huishouden 16,8% 9,9% 9,4% 10,8% 

Tenminste één auto in huishouden 83,2% 89,9% 90,4% 88,4% 

Onbekend 0,0% 0,2% 0,2% 0,8% 

Besteedbaar inkomen huishouden 

Eerste 20% groep 2,6% 1,9% 1,0% 2,6% 

Tweede 20% groep 9,7% 9,3% 7,0% 10,0% 

Derde 20% groep 17,5% 14,6% 11,8% 16,0% 

Vierde 20% groep 25,5% 32,4% 32,7% 28,7% 
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Vijfde 20% groep 39,4% 39,3% 46,2% 41,4% 

Inkomen onbekend 5,2% 2,6% 1,3% 1,3% 

 

 

Tabel A.2  Gebruik vervoerwijzen door frequente en niet-frequente e-fietsers naar leeftijd (bron: ODiN 

2018/2019) 

 6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

 Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequente e-

fietser 

Niet 

frequente e-

fietser 

Frequentie auto als passagier 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 31,3% 30,6% 15,6% 10,8% 

Enkele keren per week 51,3% 51,9% 58,3% 59,3% 

Enkele keren per maand 13,2% 11,8% 19,5% 23,2% 

Enkele keren per jaar 1,3% 2,9% 2,6% 3,2% 

Nooit of bijna nooit 2,9% 2,9% 4,0% 3,5% 

Frequentie niet-elektrische fiets 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 26,2% 43,6% 43,1% 82,6% 

Enkele keren per week 47,5% 38,9% 19,6% 8,3% 

Enkele keren per maand 7,6% 11,2% 10,4% 3,4% 

Enkele keren per jaar 0,5% 2,6% 6,8% 1,7% 

Nooit of bijna nooit 18,2% 3,7% 20,1% 3,9% 

Frequentie wandelen/lopen* 

Dagelijks of vrijwel dagelijks - - - - 

Enkele keren per week - - - - 

Enkele keren per maand - - - - 

Enkele keren per jaar - - - - 

Nooit of bijna nooit - - - - 

Frequentie trein 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 4,4% 0,1% 4,5% 4,3% 

Enkele keren per week 0,6% 0,4% 4,1% 2,9% 

Enkele keren per maand 8,3% 3,5% 15,7% 13,9% 

Enkele keren per jaar 35,8% 38,3% 36,5% 42,2% 

Nooit of bijna nooit 51,0% 57,7% 39,3% 36,6% 

Frequentie BTM 

Dagelijks of vrijwel dagelijks 5,4% 0,5% 10,2% 9,5% 
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Enkele keren per week 2,4% 2,8% 9,6% 7,6% 

Enkele keren per maand 11,2% 8,8% 21,1% 20,1% 

Enkele keren per jaar 30,9% 31,6% 25,8% 32,4% 

Nooit of bijna nooit 50,1% 56,3% 33,3% 30,5% 

*In het ODiN van 2018 en 2019 werd de frequentie van lopen nog niet uitgevraagd. 

 

Verklarende analyses voor kenmerken frequente e-fietsgebruikers 

In de tabellen A.3 en A.4 staan de resultaten van verklarende analyses voor het zijn 

van een frequent e-fietsgebruiker (dat zijn mensen die minstens enkele keren per 

week een e-fiets gebruiken). De referentie is het niet zijn van een frequente e-

fietsgebruiker. We hebben twee aparte modellen geschat, namelijk één voor 

kinderen van 6 tot en met 8 jaar oud, en één voor jongeren van 12 tot en met 17 

jaar oud.  

Tabel A.3  Verklarende analyses frequente e-fiets gebruiker 2018/2019 

 Frequente e-fiets gebruiker (2018 + 

2019) 

6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

Huishoudsamenstelling (ref = eenouderhuishouden) 

Overig   0,115** 

Paar met kind 0,011 0,008 

Stedelijkheid (ref = zeer sterk stedelijk) 

Sterk stedelijk -0,006 0,012 

Matig stedelijk -0,008 0,011 

Weinig stedelijk  -0,029*** 0,039*** 

Niet stedelijk  -0,038*** 0,062*** 

Vrouw (ref = man) -0,020*** -0,002 

Herkomst (ref = Nederland) 

Europa 0,011 -0,016* 

Buiten Europa -0,003 -0,003 

Autobezit (ref = geen auto) 

1 auto in huishouden -0,024** -0,011 

2 auto’s in huishouden -0,021 -0,013 

3 of meer auto’s in huishouden -0,016 -0,003 

Huishoudinkomen (ref = eerste 20% groep) 

Tweede 20% groep -0,014 0,031* 

Derde 20% groep -0,002 0,032* 

Vierde 20% groep -0,016 0,051*** 

Vijfde 20% groep -0,01 0,051*** 

Significantie: *p<0,1; **p<0,05;***p<0,01 
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Tabel A.4  Verklarende analyses frequente e-fiets gebruiker 2023/2024 

 Frequente e-fiets gebruiker (2023 + 

2024) 

6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 

Huishoudsamenstelling (ref = eenouderhuishouden) 

Overig   -0,128 

Paar met kind 0,037* 0,011 

Stedelijkheid (ref = zeer sterk stedelijk) 

Sterk stedelijk -0,031** 0,018 

Matig stedelijk -0,059*** 0,036** 

Weinig stedelijk  -0,069*** 0,115*** 

Niet stedelijk  -0,062*** 0,199*** 

Vrouw (ref = man) 0,015 0,014 

Herkomst (ref = Nederland) 

Europa -0,025 -0,026 

Buiten Europa -0,020 -0,035*** 

Autobezit (ref = geen auto) 

1 auto in huishouden -0,060*** -0,002 

2 auto’s in huishouden -0,083*** 0,024 

3 of meer auto’s in huishouden -0,103*** 0,094*** 

Huishoudinkomen (ref = eerste 20% groep) 

Tweede 20% groep 0,034 -0,007 

Derde 20% groep 0,014 -0,029 

Vierde 20% groep 0,050 -0,012 

Vijfde 20% groep 0,080** -0,020 

Significantie: *p<0,1; **p<0,05;***p<0,01 

Verklarende analyses voor afgelegde afstand 

In Tabellen A.5, A.6 en A.7 zijn de resultaten van de verklarende analyses 

opgenomen voor respectievelijk de totale afgelegde afstand per dag, de afstand 

afgelegd per dag met de auto en de afstand afgelegd per dag met de fiets (gewone 

fiets en e-fiets samen). Hierbij is onderscheid gemaakt naar kinderen van 6 tot en 

met 8 jaar oud, jongeren van 12 tot en met 17 jaar oud en volwassenen van 18 en 

ouder.  

Tabel A.5  Verklarende analyses totaal afgelegde afstand per dag 

 Totale afstand per dag  

(ODiN 2022 + 2023) 

6 t/m 8 jaar 12 t/m 17 jaar 18+ 

Frequente e-fiets gebruiker (ref = 

niet-frequente e-fiets gebruiker) -5,106 48,203*** -10,466*** 

Huishoudsamenstelling (ref = eenouderhuishouden) 
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Overig   134,773 28,106*** 

Paar met kind -27,025 -7,991 -46,954*** 

Stedelijkheid (ref = zeer sterk stedelijk) 

Sterk stedelijk 3,776 17,266 31,169*** 

Matig stedelijk 16,196 25,093* 29,141*** 

Weinig stedelijk  37,045 61,655*** 39,327*** 

Niet stedelijk  -7,257 79,145*** 50,388*** 

Vrouw (ref = man) -12,529 14,876* -73,256*** 

Herkomst (ref = Nederland) 

Europa -31,519 -59,066*** -47,102*** 

Buiten Europa -19,51 -85,559*** -64,527*** 

Jaar 2023 (ref = 2022) -0,767 16,627** 20,492*** 

Autobezit (ref = geen auto) 

1 auto in huishouden 24,249 -17,334 82,266*** 

2 auto’s in huishouden 33,464 -24,673 136,826*** 

3 of meer auto’s in huishouden 68,25** -26,812 143,653*** 

Huishoudinkomen (ref = eerste 20% groep) 

Tweede 20% groep 5,012 20,058 14,540*** 

Derde 20% groep -19,402 31,355 36,663*** 

Vierde 20% groep -0,090 48,09 70,620*** 

Vijfde 20% groep 26,639 44,103 104,917*** 

Leeftijd (ref = < 30 jaar) 

30 – 50 jaar   -16,702*** 

51 – 66 jaar   -56,804*** 

68+ jaar   -174,669*** 

Significantie: *p<0,1; **p<0,05;***p<0,01 

 

Tabel A.6  Verklarende analyses afgelegde afstand per dag met de auto 

 Afstand per dag met auto  

(ODiN 2022 + 2023) 

6 tm 8 jaar 12 tm 17 jaar 18+ 

Frequente e-fiets gebruiker (ref = 

niet-frequente e-fiets gebruiker) -2,689 21,536** -31,955*** 

Huishoudsamenstelling (ref = eenouderhuishouden) 

Overig   90,514 20,977*** 

Paar met kind -35,645* 5,447 -53,717*** 
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Stedelijkheid (ref = zeer sterk stedelijk) 

Sterk stedelijk 5,278 3,601 28,365*** 

Matig stedelijk 7,914 4,985 32,442*** 

Weinig stedelijk  35,24 22,547** 45,879*** 

Niet stedelijk  -6,347 31,761** 56,276*** 

Vrouw (ref = man) -10,261 18,897*** -41,896*** 

Herkomst (ref = Nederland) 

Europa -25,620 -35,514*** -36,520*** 

Buiten Europa -8,657 -51,552*** -43,478*** 

Jaar 2023 (ref = 2022) -3,269 16,454*** 18,203*** 

Autobezit (ref = geen auto) 

1 auto in huishouden 57,055** 6,274 145,043*** 

2 auto’s in huishouden 70,647*** -1,730 234,792*** 

3 of meer auto’s in huishouden 107,991*** -15,726 253,297*** 

Huishoudinkomen (ref = eerste 20% groep) 

Tweede 20% groep -17,049 0,648 5,874 

Derde 20% groep -22,082 3,753 13,099*** 

Vierde 20% groep -2,231 19,903 42,346*** 

Vijfde 20% groep 19,896 18,189 67,656*** 

Leeftijd (ref = < 30 jaar) 

30 – 50 jaar   40,808*** 

51 – 66 jaar   0,149*** 

68+ jaar   -75,699*** 

Significantie: *p<0,1; **p<0,05;***p<0,01 

 

Tabel A.7 Verklarende analyses afgelegde afstand per dag met de fiets (gewone fiets en e-fiets samen) 

 Afstand per dag met fiets  

(ODiN 2022 + 2023) 

6 tm 8 jaar 12 tm 17 jaar 18+ 

Frequente e-fiets gebruiker (ref = 

niet-frequente e-fiets gebruiker)  9,092*** 31,894*** 32,157*** 

Huishoudsamenstelling (ref = eenouderhuishouden) 

Overig   7,271 2,814*** 

Paar met kind 4,148* 6,462** 3,201*** 

Stedelijkheid (ref = zeer sterk stedelijk) 

Sterk stedelijk 1,204 2,39 -5,476*** 
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Matig stedelijk 2,577 5,660* -4,503*** 

Weinig stedelijk  0,007 21,360*** -7,009*** 

Niet stedelijk  1,891 15,304*** -8,665*** 

Vrouw (ref = man) -1,79 -12,589*** -4,990*** 

Herkomst (ref = Nederland) 

Europa -4,566** -8,212** -3,893*** 

Buiten Europa -9,137*** -20,740*** -12,649*** 

Jaar 2023 (ref = 2022) 0,672 -0,174 -1,567*** 

Autobezit (ref = geen auto) 

1 auto in huishouden -8,520*** -3,186 -6,431*** 

2 auto’s in huishouden -12,393*** -5,488 -16,779*** 

3 of meer auto’s in huishouden -16,787*** 3,542 -18,413*** 

Huishoudinkomen (ref = eerste 20% groep) 

Tweede 20% groep -2,129 3,087 0,592*** 

Derde 20% groep -2,424 11,641* 4,185*** 

Vierde 20% groep -1,931 14,131** 5,649*** 

Vijfde 20% groep 0,210 15,347** 8,020*** 

Leeftijd (ref = < 30 jaar) 

30 – 50 jaar   -2,720*** 

51 – 66 jaar   0,271*** 

68+ jaar   -3,751*** 

Significantie: *p<0,1; **p<0,05;***p<0,01 
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