
 

Position paper. Verkeersveilig gebruik van smart 

devices èn Smart Mobility 

Toegang tot Smart Mobility diensten met aandacht voor het 

verkeer  

 

Versie 0.2: Concept 

20 juli 2017 

Smart Mobility Community for Standards and Practices: Human 

Behaviour 

Auteurs: Ilse Harms, Matthijs Dicke, Jouke Rypkema, Karel 

Brookhuis, Maarten Ederveen 

Review: Leden van de Smart Mobility Community for Standards and 

Practices: Human Behaviour 

  



CONCEPT: Position paper. Verkeersveilig gebruik van Smart Mobility | 20-7-2017 

1 

 

 

Inhoud 

 

Deel 1 

1 Kader voor dit position paper ..................................................................... 4 

1.1 Doel van dit position paper .................................................................... 4 

1.2 Sense of urgency .................................................................................... 5 

1.3 Uitgangspunt van dit position paper ...................................................... 5 

1.4 Scope ..................................................................................................... 5 

1.5 Doelgroep .............................................................................................. 6 

1.6 Indeling in type apps .............................................................................. 6 

2 Aanbevelingen voor Smart Mobility en verkeersveiligheid ......................... 6 

2.1 Het gewenste gedrag voor veilig Smart Mobility.................................... 7 

2.2 Systeemaanpak: de te verkennen oplossingsrichting ........................... 10 

3 Ondertekening ......................................................................................... 13 

 

Deel 2 

4 Vanuit de praktijk: ongevalscijfers en compensatiestrategieën ................ 14 

4.1 Gevaar per modaliteit .......................................................................... 14 

4.2 Gebruik van devices tijdens de verkeerstaak ....................................... 14 

4.3 Ongevalskans ....................................................................................... 15 

4.4 Compensatiestrategieën ...................................................................... 16 

5 Vanuit de theorie: afleiding en aandacht in relatie tot de verkeerstaak en 

de verkeersdeelnemer ..................................................................................... 17 

5.1 Aandacht en afleiding .......................................................................... 17 

5.2 De verkeersdeelnemer in relatie tot aandacht en afleiding ................. 18 

5.3 Het gevaar van mentale afleiding......................................................... 21 

6 Bijlage 1: Overzicht “anti afleiding apps” .................................................. 23 

 



CONCEPT: Position paper. Verkeersveilig gebruik van Smart Mobility | 20-7-2017 

2 

 

  



CONCEPT: Position paper. Verkeersveilig gebruik van Smart Mobility | 20-7-2017 

3 

 

Dit position paper bestaat uit twee delen. Het eerste deel gaat over de implicaties van de 

verzamelde theorie die in deel 2 wordt weergegeven.  

Deel 1 bevat een overzicht van het gewenste gedrag bij verkeersdeelnemers en een voorstel tot een 

systeemaanpak om het gewenste gedrag te krijgen. Partijen wordt gevraagd zich te conformeren aan 

deel 1. 

Deel 2 geeft de achtergronden van aandacht in het verkeer: voorkomen van afleiding, ongevalscijfers 

en de manier waarop de mens de verkeerstaak uitvoert. 
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Deel 1 

1 Kader voor dit position paper 

Verkeer en afleiding zijn al sinds jaar en dag onlosmakelijk met elkaar verbonden. Door recente 

ontwikkelingen is afleiding in het verkeer een belangrijker thema geworden: 

1) De omvang van het gebruik van smartphones tijdens deelname aan het verkeer neemt toe. 

Bijvoorbeeld door te luisteren naar muziek tijdens de reis, navigeren, tekstberichten sturen 

en telefoneren. 

2) Overheid (wegbeheerder) en dienstverleners leveren Smart Mobility diensten (informatie) 

aan de verkeersdeelnemer over de doorstroming (en alternatieven) en verkeersveiligheid 

(filestaart, ongevallen, wegwerkzaamheden). Deze informatie is beschikbaar via een vast 

systeem in de auto en via mobiele devices die in de auto, op de fiets en tijdens het lopen 

beschikbaar zijn. Smart Mobility is een van de manieren om beleidsdoelstellingen ten 

aanzien van verkeersveiligheid, doorstroming en leefbaarheid te realiseren. 

3) Het aantal ongevallen en schades neemt sinds 2016 toe. Het vermoeden is dat gebruik van 

een smartphone tijdens deelname aan het verkeer een belangrijke bijdrage levert aan de 

groei van het aantal ongevallen en schades. 

4) Het gebruik van de smartphone in het verkeer wordt in het maatschappelijk debat steeds 

vaker neergezet als vijand van verkeersveiligheid. Ondanks het feit dat dit statement in 

Nederland nog niet onderbouwd is met harde cijfers, laten diverse onderzoeken zien dat er 

inderdaad gevaren kleven aan het gebruik van smartphones in het verkeer, voor 

automobilisten, fietsers en voetgangers. Recent onderzoek in de Verenigde Staten geeft een 

onderbouwing van dit vermoedeni. 

Smart Mobility in het kader van dit position paper is: ‘Informatisering en automatisering van 

mobiliteit, waardoor organisaties, mensen, goederen en voertuigen hun mobiliteit slimmer, 

efficiënter, comfortabeler en veiliger kunnen inrichten’ii. Concreet gaat het om diensten waarbij de 

reiziger tijdens de reis informatie ontvangt over de omstandigheden op de weg. Bijvoorbeeld 

waarschuwingen bij het naderen van wegwerkzaamheden, objecten op de weg of file-staarten, 

advies over alternatieve routes, informeren over weersomstandigheden, tonen verkeersborden 

et cetera.  

1.1  Doel van dit position paper 

Smart Mobility gaat heel goed samen met verkeersveiligheid, maar niet vanzelf. Het is nodig om te 

bepalen onder welke voorwaarden Smart Mobility verkeersveilig inzetbaar is.  

Het doel van dit position paper is dat de Smart Mobility markt1 en de, deels overlappende, markt van 

devices2 waarop deze informatie beschikbaar is, herkennen dat de weggebruiker niet in staat is de 

risico’s van afleiding onderweg voldoende goed in te schatten en een vergelijkbare ‘sense of urgency’ 

gaan ervaren om dit risico aan te pakken. Vervolgens stellen we voor om via een systeemaanpak tot 

                                                
1 Consument, voertuig(onderdelen)- en aftermarketproducenten, serviceproviders, (semi-)overheid, 

wegbeheerders, verzekeraars, CBR, rijscholen en belangenorganisaties (VVN, ANWB, RAI, BOVAG) 
2 Losse navigatiesystemen (PND’s), mobiele navigatie-apps, mobiele personal devices en in-dash 

navigatie 
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veilig bruikbare Smart Mobility te komen. Dit vergt een grote mate van zelfregulering van 

de markt, waar nodig geflankeerd door ondersteunende wet- en regelgeving. Dat is wenselijker dan 

het introduceren van (rigide) wet- en regelgeving die (mogelijk) gebruik van informatie onderweg 

verbiedt. Daarmee zou het kind met het badwater weggegooid worden.  

1.2 Sense of urgency 

Het maatschappelijk debat over verkeersveiligheid heeft enerzijds geleid tot het ontstaan van 

nieuwe, separate diensten die tot doel hebben de verkeersveiligheid te vergroten, maar die 

tegelijkertijd de toegang tot Smart Mobility diensten niet garanderen of zelfs blokkeren (zie bijlage 1 

voor een overzicht van enkele verkeersveiligheidsdiensten en hun effect op verkeersveiligheid en de 

toegang tot Smart Mobility diensten). Anderzijds overtuigt het marktsegment voor Smart Mobility 

diensten en mobiele personal devices (met grote spelers zoals Google) niet vanuit zichzelf met 

producten of diensten die verkeersveilig te gebruiken zijn en gegarandeerd inzetbaar blijven voor 

Smart Mobility diensten. Daarmee zijn beide ontwikkelingen een potentieel risico voor de voortgang 

van Smart Mobility. Een sluitende oplossing voor het verkeersveiligheidsvraagstuk bij Smart Mobility 

ontbreekt vooralsnog.  

Met dit position paper geven we kennis over de mogelijkheden en beperkingen van de weggebruiker 

(auto, fiets en lopen) ten aanzien van het gebruik van Smart Mobility tijdens de verkeerstaak. 

Bedoeld om sturing te geven aan hoe consument, voertuig(onderdelen)- en 

aftermarketproducenten, serviceproviders, (semi-)overheid, wegbeheerders, verzekeraars, 

ontwikkelaars van personal devices, telecomsector, CBR, rijscholen en belangenorganisaties (VVN, 

ANWB, RAI, BOVAG) op de juiste manier Smart Mobility kunnen inzetten.  

1.3 Uitgangspunt van dit position paper 

Het uitgangspunt van dit position paper is “Smart Mobility Ja! Afleiding Nee!”. We gaan er daarbij 

van uit dat Smart Mobility door middel van smart devices en services een positieve bijdrage levert 

aan verkeersveiligheid, bereikbaarheid en leefbaarheid als er randvoorwaarden gesteld worden aan 

verkeersveilig ontwerp en gebruik van deze smart devices en services (en ook aan niet-

verkeersgerelateerde diensten). 

Een “positieve bijdrage door Smart Mobility aan de verkeersveiligheid” wordt gezien als een 

toename van de harmonie in het verkeer en een afname van ongevallen, als gevolg van het opvolgen 

van adviezen van de dienst zonder risico’s op afleiding door het gebruik van het systeem. 

1.4 Scope 

Hoewel we weten dat Smart Mobility breder ingezet wordt richten we ons in dit position paper op 

devices die worden gebruikt door actieve verkeersdeelnemers. Op welk device de dienst getoond 

wordt maakt niet uit. De scope van dit position paper is: 

• device-onafhankelijk (smartphone, smartwatch, in-car console, etc.),  

• alle verkeersgerelateerde informatie voor onderweg, en alle bijproducten die op 

hetzelfde device worden aangeboden (zoals social media en infotainment). Actief 

ingrijpen op de bestuurderstaak (zoals adaptive cruisecontrol en lane keeping) valt hier 

niet onder.  

• gericht op de bestuurder/actieve verkeersdeelnemer, de (vracht)autobestuurder 

(inclusief bus et cetera), motorrijder, fietser, voetganger, die Smart Mobility gebruikt of 

een bijproduct dat wordt aangeboden op hetzelfde device.  

Deze breedte is gekozen vanwege: 
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1) een stijgende lijn die er lijkt te zijn bij al deze verkeersdeelnemers in ongeval 

statistieken in relatie tot smartphonegebruik (momenteel het meest gebruikte device ten 

opzichte van de smartwatch et cetera) en  

2) de gedachte van seamless Smart Mobility, waarbij bijvoorbeeld een autorit te voet wordt 

vervolgd en Smart Mobility hier steeds meer naadloos op aan zal gaan sluiten. De focus 

verschuift van modaliteit naar ‘mobility as a service’.  

1.5 Doelgroep  

Omdat het doel is kennis te bieden en om zelfregulering te stimuleren bestaat de doelgroep van het 

position paper uit alle stakeholders uit de Smart Mobility markt (consument, voertuig(onderdelen)- 

en aftermarketproducenten, serviceproviders, (semi-)overheid, wegbeheerders, verzekeraars, 

ontwikkelaars van personal devices, telecomsector, CBR, rijscholen en belangenorganisaties (VVN, 

ANWB, RAI, BOVAG)). 

1.6 Indeling in type apps 

We delen de informatiediensten die beschikbaar zijn voor devices zoals de smartphone, de 

smartwatch, en de in-car console, in drie typen in: 

1) Smart Mobility diensten bedoeld om informatie over de verkeerstaak te geven. Dit brengt 

een verantwoordelijkheid met zich mee voor de dienstverlener; deze kan verwachten dat de 

dienst gebruikt gaat worden tijdens deelname aan het verkeer. 

2) Diensten die niet bedoeld zijn voor het verkeer of communicatie, en gevaarlijk zijn bij gebruik 

tijdens het verkeer. Bijvoorbeeld spelletjes, film- en seriekanalen. 

3) Communicatie diensten: telefoneren, sms-service en diensten als Whatsapp. Deze diensten 

kunnen aangevuld worden met diensten waarmee ingesteld kan worden wie contact mag 

opnemen tijdens deelname aan het verkeer.  

2 Aanbevelingen voor Smart Mobility en verkeersveiligheid 

Voor dit position paper is de relatie tussen gebruik onderweg van Smart Mobility (en bijbehorende 

devices) en verkeersveiligheid verkend aan de hand van literatuur en input van diverse experts 

binnen de Smart Mobility Community for Practices and Standards, thema Human Behaviour3. Deze 

verkenning heeft laten zien dat deze relatie gecompliceerd is:  

• Er is ruimte voor afleiding door communicatie (bellen of korte tekstberichten lezen) zolang 

dit tot een minimum beperkt wordt. 

• Het is mogelijk om op verkeersveilige wijze gebruik te maken van Smart Mobility diensteniii. 

Maar een Smart Mobility dienst kan tot onveilig gedrag leiden als de dienst zelf (of de 

interface) afleidt van de verkeerstaak. Bovendien is per type verkeersveiligheidsdienst nog 

onvoldoende onderzocht of deze ook daadwerkelijk het gewenste effect heeft op 

verkeersveiligheid.  

• Het is verleidelijk om tijdens deelname aan het verkeer diensten te gebruiken die niet 

bedoeld zijn voor het verkeer. De devices waarop Smart Mobility mogelijk is, maken het 

immers ook mogelijk communicatie (bellen, whatsappen) en niet-verkeersgerelateerde 

informatie (Facebook, Twitter) te bieden. De verkeersdeelnemer kan bij het raadplegen van 

een Smart Mobility dienst in de verleiding komen meer aandacht te geven aan de niet-

                                                
3 Voorheen Smart Mobility Ronde Tafel Human Behaviour 
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verkeersgerelateerde dienst (secundaire taak) ten koste van aandacht voor de 

verkeerstaak (primaire taak). Met als gevolg dat de ogen van de weg zijn en de aandacht niet 

bij de verkeerssituatie. 

• Het uitvoeren van een secundaire taak kan zo langdurig zijn dat de verkeersdeelnemer 

onvoldoende waarneemt dat verkeersomstandigheden ondertussen meer aandacht nodig 

hebben. Smart Mobility diensten helpen in deze situatie juist om de aandacht weer naar de 

verkeerstaak te krijgen. Bijvoorbeeld door te waarschuwen voor acuut gevaar zoals een 

object op de weg of een filestaart.  

De paradox hierin is dat Smart Mobility diensten problemen kunnen oplossen die veroorzaakt 

worden door potentiële (neven)effecten van het gebruik Smart Mobility diensten. 

2.1 Het gewenste gedrag voor veilig Smart Mobility  

Literatuuronderzoek naar de vaardigheden en beperkingen van verkeersdeelnemers bij de verdeling 

van aandacht tussen de verkeerstaak (primaire taak) en secundaire taak (een taak die afleidt van de 

verkeerstaak) levert bruikbare informatie op om een aantal aanbevelingen te doen. Daarbij hebben 

we ook onderzocht hoe verkeersdeelnemers compenseren voor het toegenomen risico op een 

ongeval. Deze principes hebben we vertaald naar een overzicht van gewenst gedrag van de 

verkeersdeelnemer. Het is een lijst waarmee de verkeersdeelnemer wordt opgeroepen om zich 

verantwoordelijk te gedragen en de ontwikkelaars worden opgeroepen ervoor te zorgen dat de 

genoemde punten in orde zijn. 

Smart Mobility applicaties moeten zich ‘bewust’ zijn van de verkeerstaak en secundaire taken die de 

bestuurder uitvoert. Het systeem moet sowieso de interactiemogelijkheden beperken als iemand 

daadwerkelijk met de verkeerstaak bezig is. Ook moet het systeem kennis hebben over de 

verkeerssituatie en op basis daarvan gericht informatie tonen die van belang is voor de veiligheid en 

informatie filteren die op dat moment een lagere prioriteit heeft. 

1) Voorkom invoeren van tekst op smart devices tijdens beweging in het verkeer.  

Het beste is het wanneer een dienst helemaal geen manuele of gesproken invoer nodig heeft 

tijdens het rijden, fietsen of lopen. Het typen van tekst (berichten, tekstinvoer om 

telefoonnummer of straatnaam te selecteren et cetera) is de gevaarlijkste afleiding van de 

verkeerstaak als gevolg van apparatuurgebruikiv. Het is een zeer groot risico en risicovoller 

dan telefoneren tijdens deelname aan het verkeerv,vi. Tegelijk een voertuig besturen en typen 

van tekst is mentaal erg inspannend, haalt de aandacht te lang van de verkeerstaak, 

beïnvloedt stuurbewegingen (waarbij afwijken van de koers niet wordt opgemerkt) en 

vertraagt waarneming van remmende voorliggers. Daarnaast is het zo dat voor het invoeren 

van teksten het bedienen van een mobiele telefoon met touchscreen meer risico oplevert 

dan een met een keyboardvii.  

 

De kans om bij een ongeval betrokken te zijn als tijdens het rijden tekstberichten worden 

verstuurd of andere tekst wordt ingevoerd is 23 keer hoger dan zonder deze afleidingviii.  

Het invoeren van tekst tijdens stilstand kan uiteraard wel als de stilstand zo is gekozen dat 

van echte deelname aan het verkeer geen sprake is (parkeren of met de fiets op de stoep 

stilstaan). Invoeren bij een verkeerslicht is ongewenst omdat het moment waarop de 

verkeerstaak moet worden hervat niet door de verkeersdeelnemer zelf gekozen is, maar 

door het systeem. Hierdoor gebeurt het dat mensen nog vol op met hun secundaire taak 

bezig zijn, terwijl het systeem dicteert dat zij hun aandacht weer aan de primaire 
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verkeerstaak moeten bestedenix.  

 

Een adequaat alternatief voor teksten intypen is stembesturingx. De gebruiker van de dienst 

moet het vertrouwen hebben dat stembesturing correct werkt. Het invoeren van een 

discrete beslissing, zoals het indrukken van een “akkoord”-knop, valt niet onder de noemer 

“tekst invoeren”. Het is minder risicovol dan het invoeren van teksten, omdat de actie korter 

is.  

 

2) Voorkom verleiding om verkeersongerelateerde diensten te raadplegen.  

Relevante informatie mag worden getoond (onder bepaalde voorwaarden), ook als het van 

social media komt, maar de relevante informatie mag niet uitnodigen tot verder zoeken naar 

informatie. Daar zijn handelingen voor nodig die afleiden van de verkeerstaak. Niet relevante 

berichten mogen niet getoond worden, ook niet na het drukken op een knop. De zorg is 

voornamelijk dat bij het raadplegen van relevante informatie ook de melding van niet 

relevante informatie gezien worden. De verkeersdeelnemer heeft moeite om de neiging tot 

lezen van die informatie te onderdrukken.  

 

Vermijd vooral diensten die de aandacht lang vasthouden en die de aandacht als het ware 

geheel absorberen, zoals filmpjes en spelletjes. Het gevaar schuilt in het langdurig 

vasthouden van de ogen en daarmee de aandacht: hoe langer de blik van de weg is, hoe 

hoger de ongevalskansxi. Een uitdaging hierbij is om het voor elkaar te krijgen dat niet-

verkeersgerelateerde berichten via social media geblokkeerd worden, terwijl 

verkeersgerelateerde berichten via hetzelfde medium wel doorgegeven worden.  

 

3) Sta met mate communicatie toe 

Communiceren via de telefoon kan onderweg, zolang het met mate gebeurt,  de gesprekken 

kort zijn en de verkeersdeelnemer op het moment van het telefoontje voldoende aandacht 

bij het verkeer heeft en kan inschatten dat de verkeerssituatie het gesprek en benodigde 

handelingen toelaat. Een lang gesprek, een moeilijk gesprek of een reeks van 

telefoongesprekken is ongewenst. Dat brengt de verkeersdeelnemer in een situatie waarin 

het bellen meer aandacht krijgt dan de verkeerstaak. Veranderingen over tijd in de 

verkeerssituatie worden dan onvoldoende opgemerkt. 

 

De verkeersdeelnemer is erg geholpen als ingesteld kan worden voor welke contactpersonen 

hij of zij bereikbaar wil zijn onderweg. Alle andere telefoontjes worden dan geblokkeerd of 

met een berichtje geïnformeerd dat de persoon die gebeld wordt deelneemt aan het 

verkeer. Dat beperkt het aantal afleidingen door beltonen of andere signalatie en geeft ook 

aan wat de norm is (namelijk de aandacht bij het verkeer hebben). Om verkeersdeelnemers 

daar bij te helpen ligt hier mede een verantwoordelijkheid voor device-fabrikanten en 

dienstontwikkelaars. Zij moeten ook nadenken of iedereen onderweg telefonisch bereikbaar 

wil zijn. Uiteindelijk gaat het erom dat verkeersdeelnemers niet verstoken willen blijven van 

belangrijke informatie. Het is aan de device-fabrikanten en dienstontwikkelaars om een vorm 

te vinden die verkeersveilig is. 

 

Communicatie via tekst is alleen wenselijk voor het ontvangen van korte berichten die in een 
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oogopslag te lezen zijnxii.  

 

4) Houd de ogen zoveel mogelijk op de weg 

Het gevaar van een kort telefoongesprek op een rustige weg is relatief klein omdat 

bestuurders tijdens het telefoneren de ogen op de weg houdenxiii. Dit voorkomt zelfs dat de 

verkeersdeelnemer uit verveling gaat rondkijkenxiv. Gevaren worden daardoor snel 

waargenomen. Studies tonen aan dat 1,6  tot 2 seconden de ogen van de weg af nog veilig 

moeten zijn, een redelijk conservatieve schatting die gebaseerd is op een grote hoeveelheid 

onderzoekxv,xvi,xvii,xviii,xix. Dit gaat uiteraard niet op voor een drukke verkeerssituatie. 

 

Devices moeten zo ontworpen worden dat de verkeersdeelnemer de ogen op de weg kan 

houden. De locatie waar de informatie getoond wordt is van belang. Bij het lezen van 

informatie moet ook de weg en het verkeer zichtbaar zijn. Een alternatief is om met 

gesproken instructies te werken. Nadeel is dat gesproken instructies niet altijd even duidelijk 

zijn, terwijl visuele informatie veel inzichtelijker en sneller is. Onderzoek naar het 

verkeersveilig gebruik van Head Up Displays (HUD) is wenselijk. 

 

5) Handen aan het stuur van het voertuig of de fiets 

Een auto en een fiets zijn met één hand te besturen. Als met de hand die van het stuur af is 

een secundaire taak wordt uitgevoerd dan ontstaan problemen voor koershouden en bij 

fietsen ook voor evenwicht houden. Bedienen met de hand van een device wordt daarom 

afgeraden. Met name het invoeren van tekst. Het gebruik van bijvoorbeeld een touchscreen 

voor het invoeren van tekst tijdens het rijden leidt – vergeleken met stembediening – ook 

nog eens tot een lager bewustzijn van de omgeving (“situation awareness”) en het 

langduriger wegkijken van de weg, waarbij zelfs de drempel van ‘maximaal 2 seconden de 

ogen van de weg’ wordt overschredenxx. Handbediening waarbij slechts een discrete 

beslissing zoals “ja” of “nee” hoeft te worden ingevoerd en de ogen minder van 2 seconden 

van de weg zijn is voor een korte periode acceptabel zolang de verkeerssituatie dat toelaatxxi. 

Het moment waarop het systeem om dergelijke input vraagt is op dit moment echter vaak 

niet afgestemd op de hoeveelheid aandacht die op dat moment nodig is voor de 

verkeersomgeving. Het gebruik van stembediening of een andere ergonomisch correcte 

oplossing is zodoende te prefereren boven handbediening.  

 

6) Voorkom langdurige en intensieve mentale afleiding 

Een matige en korte mentale afleiding tijdens deelname aan het verkeer leidt niet tot grote 

problemen zolang de verkeersdeelnemer de ogen op de weg en de handen aan het stuur 

houdt. Bij matige mentale afleiding blijft deelname aan het verkeer goed mogelijk vanwege 

de vele automatische gedragsprocessen waarvan de doorsnee verkeersdeelnemer gebruik 

maakt. Mentale afleiding wordt een probleem als veel inspanning gedaan moet worden om 

Smart Mobility informatie te begrijpen, een instelling te veranderen of een route goed in 

beeld te krijgen, of wanneer een telefoongesprek lang duurt en veel concentratie vergt, als 

berichtjes onderweg worden gelezen of foto’s en video’s worden bekeken. Dat betekent dat 

informatie overzichtelijk en in hapklare brokken aangeleverd moet worden. Alle overbodige 

informatie moet weggelaten worden. Verkeersdeelnemers moeten hierbij worden geholpen. 



CONCEPT: Position paper. Verkeersveilig gebruik van Smart Mobility | 20-7-2017 

10 

 

Alleen al het ontvangen van notificaties zonder er op te reageren leidt al afxxii. 

 

7) Draag de sociale norm uit  

Uit verschillende onderzoeken over het gebruik van mobiele devices tijdens deelname aan 

het verkeer blijkt dat 18 tot 30-jarigen de leeftijdsgroep is waarin dit gedrag het meeste 

voorkomtxxiii,xxiv (en in alle modaliteiten). Het succes van Smart Mobility gaat afhangen van de 

mate waarin het lukt om de gebruikers er op te wijzen wat omgangsnormen zijn met 

afleiding onderweg. Kortom: het stellen van een duidelijke sociale norm. 

 

8) Smart Mobility diensten moeten extra’s bieden ten opzichte van de wegkant 

Het tonen van informatie in de auto die ook aan de wegkant wordt getoond biedt geen 

meerwaarde. Het is het risico op afleiding niet waard. Smart Mobility is juist krachtig als de 

informatie iets toevoegt aan de wegkant informatie. Bijvoorbeeld door de tijdigheid en 

urgentie van de informatie beter op de omstandigheden en het individu aan te passen. Maar 

ook door feedback op rijgedrag te geven, handelingsperspectief te bieden in lastige situaties 

en verkeersdeelnemers alert te maken op gevaarlijke situaties of afleiding. Bundeling van al 

deze functies in één device is erg belangrijk zodat de aandacht niet verdeeld hoeft te worden. 

De voorkeur gaat uit naar één interface waarop de informatie uit verschillende bronnen 

geïntegreerd en geprioriteerd is. Zo wordt een overload aan informatie voorkomen en wordt 

gelijktijdig voorkomen dat tegenstrijdige informatie wordt geboden. 

2.2 Systeemaanpak: de te verkennen oplossingsrichting 

De aanbevelingen en daar onderliggende onderzoeken maakt duidelijk dat verkeersveilig gebruik van 

Smart Mobility voor een groot deel wordt bepaald door inschattingen van het eigen kunnen van de 

gebruiker. Internationaal is er consensus dat in het verkeer de mens feilbaar en kwetsbaar is. Het zijn 

uitgangspunten van de Safe System benadering. De mens is erg slecht in het inschatten van 

potentieel gevaarlijke situaties voor zichzelf ten opzichte van het eigen kunnen. En is weinig 

weerbaar tegen de verleiding van meldingen van nieuwe berichten. De verantwoordelijkheid voor 

verkeersveilig gebruik van Smart Mobility mag daarom niet alleen bij de weggebruiker liggen. Ook 

stakeholders als de (semi-)overheid, serviceproviders, automotive, RDW, belangenorganisaties, 

telecomproviders, producenten van mobiele personal devices, et cetera, dragen 

verantwoordelijkheid in het voorkomen van een negatieve bijdrage aan de verkeersveiligheid. Het 

systeem moet de kans op fouten zo klein mogelijk maken en de negatieve afloop van fouten 

minimaliseren. Voor dit type complexe vraagstukken is een systeemgerichte aanpak het effectiefst. 

Voor een systeemgerichte aanpak is het nodig dat de verschillende spelers binnen “het systeem” zich 

bewust zijn van hun rol en van het feit dat zij kunnen bijdragen om het gebruik van Smart Mobility en 

smart devices zoals de smartphone in het verkeer veiliger te maken. Momenteel wordt hiertoe met 

een kopgroep een convenant ontwikkeld met de werktitel “Ongestoord Sturen”. De kopgroep zet 

een koers uit voor partijen die invloed hebben op wat er onderweg gebeurt rondom smartphones en 

smart systemen. Het is de bedoeling dat zoveel mogelijk partijen, zoals producenten van voertuigen, 

smartphones, apps, smart-mobility systemen maar ook bijvoorbeeld werkgevers en 

campagnemakers, zich committeren en zichzelf een inspanningsverplichting opleggen. Uitgangspunt 

daarbij is dat een grote slag geslagen wordt als het gaat om verkeersveilig gebruik van smartfuncties 

in het verkeer als vele partijen eenzelfde strategie kiezen en koersen op ‘Ongestoord Sturen’. De 

kopgroep wordt gevormd door ANWB, VVN, Fietsersbond, Team Alert, Flitsmeister, Nederland-ICT, 

Samsug en IenM. 
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Vanuit het werkveld is daarna de gewenste vervolgstap om met de verschillende actoren 

binnen het systeem gezamenlijk concrete handelingsperspectieven te verkennen waarin zowel 

verkeersveiligheid als het faciliteren van Smart Mobility diensten geborgd worden. De weggebruiker 

moet inzicht krijgen in de gevaren, moet alternatieven aangereikt krijgen, moet gestimuleerd worden 

om de alternatieven te beginnen gebruiken en moet eventueel (als laatste redmiddel) te maken 

krijgen met handhaving bij ongewenst gedrag. 

Invalshoeken om te verkennen zijn: 

• Educatie, informatie en campagnes 

o tijdens de rijopleiding 

o op scholen over smartphone-etiquette in zijn algemeenheid 

o heldere campagnes die herinneren aan eerder uitgesproken intenties 

• Zetten van een stevige sociale norm. De norm is om onderweg de telefoon niet aan te 

raken. Verkeersdeelnemers moeten deze norm internaliseren en elkaar aanspreken op 

gedrag dat afwijkt van de norm. Net als met rijden onder invloed moet rijden zonder 

afleiding het normgedrag worden. 

• Technologische ondersteuning  

o App die helpt om onderweg geen devices te besturen, zie Interpolis app 

o App die gevaarlijk rijgedrag terugkoppelt 

o “Niet storen functies” die automatisch inschakelen bij deelname aan het verkeer 

o Driver monitoring. Het systeem moet kunnen vaststellen of de 

verkeersdeelnemer voldoende alert met de verkeerstaak bezig is. Pas dan wordt 

informatie doorgegeven. Wordt dit niet vastgesteld dan wordt geen of alleen 

algemene informatie gegeven.  

• Safety by design, toepassen van richtlijnen: 

o Toepassing van de ontwerpprincipes uit de Human factor guidelines for the 

design of safe in-car informationxxv : geef informatie op een moment waarop de 

verkeerstaak weinig mentaal belastend is, prioriteer informatie, toon alleen 

informatie die voor dat moment relevant is, voorkom handbesturing van het 

display, presenteer informatie die continu relevant is op een vast punt op het 

scherm,  maak informatie in korte tijd af te lezen, maak de informatie 

herkenbaar en consistent. 

o Verkeersveiligheidscriteria opnemen in technische standaarden voor 

verkeersinformatiediensten op minimaal Europees niveau 

o Verkeersveiligheidscertificaat/-keurmerk voor verkeersveilige Smart Mobility 

diensten op minimaal Europees niveau a la EuroNCAP 

• Wet- en regelgeving 

o Wet- en regelgeving om smartphonefabrikanten te verplichten ervoor te zorgen 

dat als een auto rijdt, de smartphone niet gebruikt kan worden (behoudens voor 

handsfree bellen). Een zeer recente peiling onder de Nederlandse bevolking laat 

zien dat hier draagvlak voor is (62% is van de 1.500 ondervraagden is vóór)xxvi. 

o Update van de wet- en regelgeving ten aanzien van het wel of niet – en onder 

welke omstandigheden – gebruiken van smart devices tijdens verkeersdeelname. 

Aansprakelijkheid regelen bij ongevallen als vastgesteld wordt dat niet-

verkeersgerelateerde diensten zijn gebruikt 
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• Incentives 

o Stimuleren om gebruik te maken van de opties die het gebruik van devices 

onderweg ontmoedigen 

� Via de werkgever (werkgevers waarbij het gebruik van smart devices in 

het verkeer is opgenomen in het veiligheidsbeleid en/of de bedrijfsnorm) 

� Via de verzekeraar (verzekeraars die variëren met premie afhankelijk van 

het veilig gebruik van Smart Mobility) 
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3 Ondertekening 

Deze organisaties scharen zich achter de inhoud van Deel 1 van dit position paper en hebben de 

intentie om hier naar te handelen. 

Als u uw organisatie hieronder wilt toevoegen stuur dan een bericht aan zowel (vanwege de 

vakantieperiode) ilse.harms@connectingmobliity.nl en mdicke-ogenia@goudappel.nl. 

Organisatie Contactpersoon 
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Deel 2 

4 Vanuit de praktijk: ongevalscijfers en compensatiestrategieën 

 

Alle type informatiediensten (zie paragraaf 1.6), zijn te gebruiken tijdens deelname aan het verkeer. 

De smartphone kan immers bij alle vervoersmodaliteiten meegenomen worden. Daarnaast hebben 

auto’s ingebouwde systemen waar, weliswaar beperkter dan op een smartphone, diensten 

aangeboden worden. Er zijn nog maar weinig cijfers bekend over het gebruik van deze diensten 

onderweg, laat staan dat er per type informatiedienst bekend is wat het gebruik is of wat de 

verdeling is tussen toelaatbaar gebruik en ontoelaatbaar gebruik.  

Om een beeld te krijgen van het daadwerkelijke gevaar van het gebruik van diensten tijdens 

deelname aan het verkeer, zetten we op een rijtje wat bekend is over gebruik tijdens deelname aan 

het verkeer en de relatie tussen gebruik en (bijna) ongevallen. In hoofdstuk 4 gaan we in op de 

theoretische achtergronden van afleiding, aandacht in relatie tot de mogelijkheden en beperkingen 

van de weggebruiker. 

4.1 Gevaar per modaliteit 

Een belangrijk verschil tussen het gebruik van een smartphone tijdens het autorijden of tijdens het 

fietsen of lopen is de snelheid waarmee aan het verkeer wordt deelgenomen en daarmee de impact 

als het misgaat. Het lijkt er op dat de gevolgen van ongevallen veroorzaakt door smartphonegebruik 

op de fiets of te voet veelal minder ernstig van aard zijn en dat fietsers en voetgangers vooral zichzelf 

in gevaar brengen, terwijl automobilisten ook anderen in gevaar brengen. 

4.2 Gebruik van devices tijdens de verkeerstaak 

Cijfers over het gebruik van diensten tijdens de verkeerstaak richten zich voornamelijk op het gebruik 

van de smartphone. Het gebruik verschilt sterk tussen landen. De Europese UDRIVE studie – waarbij 

automobilisten langdurig gevolgd worden – laat zien dat automobilisten tijdens 4,2% van de tijd dat 

ze aan het rijden zijn hun mobiele telefoon gebruiken. Bij een soortgelijk onderzoek in Amerika was 

dit zelfs 6,4%xxvii. Binnen deze tijd wordt de telefoon vooral gebruikt voor handsfree interactie zoals 

voice-dialing (38,4%) maar ook voor manueel-visuele interactie waarbij de weggebruiker de telefoon 

daadwerkelijk vast heeft (22,6%), zoals bij het typen van berichten. Onder vrouwen is het gebruik van 

de telefoon voor het typen van berichten hoger (27,6%) dan bij mannen (16,3%)xxviii.  

Uit recent observationeel onderzoek in drie grote Duitse steden onder bijna 12.000 automobilisten 

bleek dat 4,5% van de passerende automobilisten op dat moment de smartphone bediende en 3,9% 

belde op dat moment. Dus 8,4% van de passanten belde of voerde andere functies uit met de 

mobiele telefoonxxix. In 2010 gaf 22% van de Nederlandse automobilisten aan minimaal ééns per 

week handheld te bellen.xxx Dat cijfer kan in werkelijkheid hoger zijn, omdat het hier gaat om 

zelfgerapporteerd gedrag. Twee jaar later, in een Australische studie, gaf 68% van de automobilisten 

aan dat zij hun e-mail gelezen hadden tijdens het rijden en 25% paste zijn Facebook status aan of 

twitterde tijdens de autorit.xxxi Dat zijn handelingen waarbij niet alleen de cognitieve maar ook de 

visuele en fysieke aandacht worden weggeleid van de verkeersomgeving.  

Onderzoek in de Verenigde Staten maakt duidelijk dat voor het intypen van een eenvoudig bericht 

zoals “Ik ben al onderweg” tijdens het rijden gemiddeld 37 seconden nodig is. Daarvan werd 26 

seconden lang niet op de weg gekekenxxxii.Tijdens het intypen werd gemiddeld 17,5 keer naar de 
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telefoon gekeken en het gemiddelde van de langste tijd dat niet op de weg werd gekeken 

was 2,7 seconden. 

Ook onder fietsers is het gebruik van een telefoon tijdens de verkeersdeelname potentieel gevaarlijk. 

In 2010 gaven fietsers in Nederland aan dat zij ‘wel eens’ bellen (55%), berichten versturen (35%) en 

berichten lezen (49%) tijdens het fietsen.xxxiii Gezien de toename van het mobiele telefoongebruik en 

het datagebruik is het aannemelijk dat deze cijfers nu hoger uitvallen. Het zijn met name de jongere 

fietsers (<35 jaar) die ‘wel eens’ de telefoon gebruiken (76,5%) tijdens het fietsen, vergeleken met de 

50+ fietsers (34%).vii In 2017 zijn 7.529 fietsers verdeeld over 10 Nederlandse steden geobserveerd 

op het gebruik van muziekapparatuur of telefoon. Van de geobserveerde fietsers bediende 4% een 

scherm (telefoon of muziekspeler) en was 2% aan het bellen tijdens het fietsen. In de 

leeftijdscategorie 12 tot 18-jarigen gebruikt 33% apparatuur tijdens het fietsen. Voor 18 tot 

25-jarigen is dat 46%. Bij jongeren onder 12 jaar is dat 7% en voor ouderen boven de 50 is dat 3%xxxiv.   

Voor voetgangers ontbreken dergelijke cijfers over telefoongebruik in Nederlandse studies. 

Australisch onderzoek laat zien dat 20% van de voetgangers regelmatig de smartphone gebruikt 

tijdens het oversteken van een weg. Dat geldt met name voor 18 tot 30 jarigen. Dit percentage kan in 

werkelijkheid hoger liggen, aangezien het hier gaat om zelfgerapporteerd gedrag. Dit gedrag wordt 

vooral verklaard door attitude ten opzicht van het gebruik van smartphones (38%). De sociale norm 

verklaart 6% van de variantiexxxv. 

4.3 Ongevalskans 

Reisinformatie heeft positieve effecten op de verkeersveiligheid tijdens het rijden. Door de 

ondersteuning van reisinformatie blijkt de bestuurder extra aandacht aan de rijtaak te kunnen geven, 

wat vooral in onbekend gebied en/of het rijden naar een onbekende bestemming de 

verkeersveiligheid ten goede komt. Kanttekening daarbij is wel dat de reisinformatie tijdig moet zijn 

en niet moet afleiden. Ook vermindert het zoekgedrag, waardoor de kans op ongevallen 

verminderdxxxvi. Onderzoek onder leaserijders laat zien dat er minder vaak schade wordt geclaimd 

door leaserijders met een navigatiesysteem en als men schade claimt, dat deze lager is dan die van 

leaserijders zonder navigatiesysteemxxxvii. 

Ondanks dat de cijfers nog geen volledig beeld geven, is het zeer aannemelijk dat er een toename is 

in het aantal ongevallen als gevolg van afleiding in het verkeer door het gebruik van devices, zoals de 

smartphone. Het is zeer waarschijnlijk dat de devices gebruikt worden voor andere taken dan de 

verkeerstaak. Dit geldt voor afgeleide automobilisten, fietsers en voetgangers. De exacte relatie 

tussen het gebruik van devices en ongevallen is moeilijk aan te tonen. Het is niet altijd duidelijk wat 

de oorzaak is van een ongeval, maar nog moeilijker meetbaar is hoeveel ongevallen juist voorkomen 

worden door het aanbieden van informatie over routes en verkeersveiligheids issues.  

Auto 

Voor het gebruik van de smartphone in de auto geldt dat studies niet consistent zijn over de 

betrokkenheid bij ongevallen. Sommige review studies maken melding van een stijging van de 

ongevalsbetrokkenheid door het gebruik van een smartphone tijdens het rijden, andere studies 

geven aan dat de effecten verwaarloosbaar zijnxxxviii. Recente naturalistische onderzoeken hebben 

geen verband kunnen vinden tussen het voeren van telefoongesprekken en een verhoging van de 

ongevalskansxxxix, xl. Voor het schrijven van berichten is dit verband wel gevondenxli. Dit verhoogde 

ongevalsrisico geldt overigens voor alle taken in de auto waarvoor het nodig is om een langere tijd 

niet op de weg te kijkenxlii, xliii. Hoe langer niet op de weg gekeken wordt, hoe groter het 

ongevalsrisicoxliv, xlv. In 2013 maakte de National Safety Council in de Verenigde Staten van Amerika 
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de inschatting dat 6 tot 16% van de ongevallen met motorvoertuigen waarschijnlijk toe 

te schrijven zijn aan het schrijven van tekstberichtenxlvi. 

Recent Amerikaans onderzoek op basis van naturalistic driving data toont aan dat bij 73% van de 

ongevallen een vergissing in het spel was, bij 68% kwam waarneembare afleiding voor en bij 54% 

speelde zowel een vergissing als waarneembare afleiding een rol.xlvii Cijfers over een verhoogde 

ongevalskans als gevolg van telefoongebruik in de auto lopen uiteen. Het is sterk afhankelijk van de 

activiteit die met de telefoon wordt gedaan; sommige functies (bijv. berichten typen) kosten meer 

aandacht dan andere (bijv. muziek luisteren). 

Fiets 

Personen die bij elke fietsrit elektronische apparatuur bedienen, hebben 40% meer kans op een 

ongeval dan personen die dit nooit doenvii. In 3 a 4% van de fietsongevallen heeft telefoongebruik 

mogelijk een rol gespeeldvii, xlviii. Het is lastig om te achterhalen waardoor fietsongevallen veroorzaakt 

zijn. Ook hier is sprake van zelfgerapporteerd gedrag. In recent LIS-onderzoek van VeiligheidNL is 

gekeken naar het aantal gewonde fietsers in ziekenhuisregistraties. Hieruit blijkt dat van het totaal 

aantal geregistreerde gewonde fietsers minder dan 1% smartphonegebruik aanwijst als 

ongevalsoorzaak. Ter vergelijking, 8% wijst alcohol aan als oorzaak. Een studie in Den Haag, 

gebaseerd op 1360 observaties, laat zien dat het uitvoeren van een neventaak op zichzelf al zorgt dat 

fietsers onvoldoende aandacht bij de verkeerstaak hebben. Zij vertonen vaker gevaarlijk gedrag en 

creëren vaker situaties waarin anderen moeten uitwijken om een ongeval te voorkomen. Een 

neventaak was het gebruik van een smartphone, maar ook het luisteren naar muziek of het praten 

met andere fietsersxlix. 

Onderzoek naar waarneming en kijkgedrag van fietsers leverde op dat fietsers statische objecten in 

de periferie minder goed waarnemen als aandacht naar de telefoon gaatl,li en dat fietsers die afgeleid 

zijn minder kijkbewegingen maken als ze een kruising overstekenlii. 

Voetganger 

Het aantal verongelukte voetgangers die met hun telefoon bezig waren is in Amerika gemeten. In zes 

jaar tijd is dat opgelopen van minder dan 1% in 2004 naar 3,6% in 2010liii. Uit Amerikaanse studies 

naar voetgangers bleek dat telefoongebruik tijdens het lopen ervoor zorgt dat mensen minder om 

zich heen kijken en hierdoor opzettelijk geplaatste opvallende objecten niet of minder snel 

waarnemenliv,lv. Dezelfde resultaten werden gevonden in een studie in Taiwan, waar smartphone 

gebruikende voetgangers bovendien zelfs niet (bewust) een claxon gehoord hebben.lvi  

Voetgangers veranderen vaker van richting, zien andere mensen en objecten over het hoofdlvii, zijn 

langzamer bij het oversteken en ook minder geneigd om op ander verkeer te wachten bij het 

overstekenlviii. 

4.4 Compensatiestrategieën 

De cijfers over verkeersveiligheid en afleiding zijn verontrustend. Evenals het aantal 

verkeersdeelnemers dat tijdens de verkeerstaak met de telefoon bezig is. Dat het niet vaker tot een 

ongeval komt heeft er mee te maken dat de verkeersdeelnemer compenseert voor onveilig gedrag 

en dat anderen in het verkeer die wel opletten compenseren voor het gedrag van de afgeleide 

verkeersdeelnemerlix.  

Het gebruik van de smartphone als communicatiemiddel is een neventaak waarvoor men aandacht 

nodig heeft. Wanneer de werklast van het combineren van de hoofdtaak (verkeersdeelname) en de 

neventaak (smartphonegebruik) te groot wordt, kunnen de taken niet tegelijkertijd optimaal 
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uitgevoerd kunnen worden. Om twee taken toch gelijktijdig uit te kunnen voeren 

bestaan verschillende compensatiestrategieën.  

De eerste strategie is om de uitvoering van de neventaak te verminderen of te staken, wanneer de 

hoofdtaak meer aandacht vergt. De complexiteit van de verkeersomgeving is hiervoor een 

belangrijke graadmeter, alhoewel de precieze invloed nog verder ontrafeld moet worden. Er zijn 

aanwijzingen dat verkeersdeelnemers juist de handelingen met de telefoon minder goed uitvoeren 

of zelfs geheel stoppen, bijvoorbeeld wanneer het verkeer erg druk islx. Een deel van de 

verkeersdeelnemers compenseert door alleen de diensten te raadplegen op het moment dat het 

voertuig of de persoon zelf stilstaat. Uit observationeel onderzoek in Duitsland bleek dat een deel 

van de passerende automobilisten compenseert voor gebruik van de smartphone door stil te gaan 

staan. Dit effect is echter klein. Een bijna even groot aandeel gebruikte de telefoon tijdens het 

rijdenlxi. Een grote Europese naturalistic driving studie komt met vergelijkbare getallen. Daar werd 

gevonden dat 56% van de bestuurders pas gaat typen op hun telefoon wanneer zij stilstaan met het 

voertuiglxii.  

De tweede strategie is om de uitvoering van de hoofdtaak eenvoudiger te maken. Voor de 

verkeerstaak kan dit worden gedaan door de veiligheidsmarges te vergroten (bijv. langzamer rijden, 

meer afstand houden), tijdens het telefoongebruiklxiii,lxiv. Onderzoeken laten zien dat 

verkeersdeelnemers gebruikmaken van deze strategie bij het combineren van de verkeerstaak met 

smartphonegebruik. Het langzamer rijden geldt voor het voeren van telefoongesprekken en in nog 

grotere mate voor het schrijven van berichtenlxv. Fietsers en voetgangers bewegen zich ook 

langzamer voortlxvi.   

Tot slot hebben leeftijd en ervaring invloed op de mogelijkheden die verkeersdeelnemers hebben om 

hun aandacht te verdelen tussen de hoofdtaak (verkeersdeelname) en de neventaak (zoals 

smartphonegebruik). Wanneer mensen ouder worden hebben zij meer moeite om hun aandacht 

over meerdere taken tegelijkertijd te verdelen. Voor mensen die veel ervaring hebben met de uit te 

voeren taak, zoals veel rijervaring en/of veel ervaring met smartphonegebruik, is het eenvoudiger 

deze taak met een andere te combineren. De mate waarin het nadeel van een hogere leeftijd het 

voordeel van ervaring opheft is nog onvoldoende onderzochtlxvii.   

5 Vanuit de theorie: afleiding en aandacht in relatie tot de verkeerstaak en de 

verkeersdeelnemer 

 

Hoofdstuk 3 toonde wat we uit de praktijk weten over het gebruik van Smart Mobility diensten en 

andere diensten tijdens de verkeerstaak. Gebruik en gevolgen zijn per modaliteit weergegeven. In 

hoofdstuk 4 wordt de theoretische achtergrond gegeven over afleiding, aandacht, de weggebruiker 

en de verkeerstaak. Dit verklaart waarom gebruik en de gevolgen groot zijn en geeft aanwijzingen 

van mogelijke interventies. 

5.1 Aandacht en afleiding 

Wanneer het gaat om verkeersveiligheid worden de termen aandacht en afleiding regelmatig en 

door elkaar gebruikt. Maar wat wordt er precies mee bedoeld? Aandacht is het proces waarmee we 

ons concentreren op één aspect van de omgeving (bijvoorbeeld een taak) terwijl andere aspecten 

worden genegeerd. Afleiding in de vorm van het trekken van de aandacht, is een noodzakelijk middel 

om de aandacht te verleggen van het ene naar het andere aspect. Afleiding is nodig om de aandacht 

te richten op informatie die van belang is voor (een snelle en veilige) deelname aan het verkeer. 
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Bijvoorbeeld voor het waarnemen van (gedrag van) overig verkeer, bijzondere 

omstandigheden, verkeersborden en verkeerslichten, route informatie, et cetera.  

De weggebruiker moet aandacht verdelen bij actieve deelname aan het verkeer (primaire taak). 

Wordt teveel aandacht gegeven aan een secundaire taak (bijvoorbeeld het bekijken van reclame 

langs de weg of het lezen van social media berichten op de smartphone) dan leidt de primaire taak 

daaronder. De verkeerstaak wordt minder goed uitgevoerd. Bij automobilisten is dat herkenbaar aan 

meer slingeren, heftige stuurbewegingen, ruwer remmen, later remmen, snelheid aanpassen, 

verkeerd of ruwer schakelen et cetera. 

Afleiding is pas negatief als aandacht wordt weggetrokken van de primaire verkeerstaak naar een 

minder belangrijke secundaire taak. Dat is onwenselijk als dat op een moment gebeurt waarop de 

verkeerssituatie het niet toelaat. Maar problemen ontstaan vooral als te lang aandacht wordt 

gegeven aan de secundaire taak . Een routeaanwijzing op het telefoonscherm van de weggebruiker 

trekt aandacht. Dat is prima als de informatie relevant is en wat toevoegt aan de informatie die in de 

buitenwereld te zien is en weinig extra aandacht van de weggebruiker vraagt. Het wordt een 

probleem als de weggebruiker veel aandacht gaat besteden aan het overzichtelijk in beeld krijgen 

van een alternatieve route.  

Aandacht vasthouden bij de primaire taak kost inspanning. Volledige aandacht bij de “verkeerstaak” 

houden (volledig geconcentreerd deelnemen aan het verkeer) is op de langere duur (te) zwaar: 

volledige concentratie vergt veel inspanning. En bovendien is het, afhankelijk van de situatie, te saai 

waardoor de weggebruiker juist geneigd is zelf afleiding te zoeken. Deelname aan het verkeer wordt 

dan alsnog onveilig door vermoeidheid en concentratiegebrek. Een bepaalde mate van afleiding is 

daarom niet erg en wellicht (in beperkte mate) zelfs wenselijk, al was het maar om het saaie karakter 

van het autorijden te doorbreken. Pas als de afleiding grenzen overschrijdt, waarbij vooral de duur 

van de afleiding relevant is, ontstaan er risico’s ten aanzien van verkeersveiligheid.  

Zorg ten aanzien van Smart Mobility diensten tijdens de verkeerstaak is dat de mens niet goed is in 

het inschatten van de gevaren. Afleiding naar andere taken dan de verkeerstaak is niet te 

voorkomen. Als de verleiding te sterk is gaat de mens toch ongewenst gedrag vertonen. Het is 

belangrijk om te sturen op dit proces. Daarvoor is kennis nodig hoe de verkeersdeelnemer aan het 

verkeer deelneemt. 

5.2 De verkeersdeelnemer in relatie tot aandacht en afleiding 

Om inschattingen te maken wat het effect van het gebruik van een dienst tijdens deelname aan het 

verkeer is, is werkbelasting een handige maat. Er bestaat een sterke relatie tussen (cognitieve) 

werkbelasting en aandacht. Net als afleiding wordt werkbelasting mede bepaald door het gelijktijdig 

uitvoeren van verschillende taken. De wijze waarop mensen mentale capaciteit toewijzen aan 

verschillende taken is synoniem voor aandachtsturing en het omgaan met overbelasting.  

Er zijn verschillende modellen die werkbelasting in beeld brengen. Het Multiple Resources Model van 

Wickens (2002)lxviii is goed bruikbaar in de context van aandachtsverdeling in het verkeer. Met het 

model is inzichtelijk te maken welke onderdelen het grootste effect hebben op problemen ten 

aanzien van aandacht op de verkeerstaak houden. Het model omschrijft vier dimensies van 

werkbelasting: 

1. Visuele perceptie: dit aspect geeft de visuele niveaus van informatieverwerking weer.  

2. Auditieve perceptie: dit geeft de auditieve niveaus van informatieverwerking weer. 

3. Cognitieve verwerking: hierbij wordt onderscheid gemaakt tussen de verwerking van spatiële 

(ruimtelijke) en verbale informatie. 
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4. Psychomotoriek: deze dimensie beschrijft de handelingen die een persoon 

verricht.  

In het procesmodel (figuur 1) zijn de dimensies van Wickens toegepast op de verkeerstaak (visuele en 

auditieve perceptie zijn samengevoegd onder de noemer “perceptie”).  

 

 

Figuur 1. Procesmodel van de verkeerstaak. 

 

Perceptie 

Perceptie heeft betrekking op de waarneming van de omgeving en het voertuig. De weggebruiker 

bouwt een beeld op van de omgeving, zoals obstakels, andere weggebruikers, verkeersaanwijzingen, 

infrastructuur etc. Daarnaast wordt een beeld opgebouwd van de positie en toestand van het 

voertuig. Bijvoorbeeld, waar bevindt het voertuig zich op de weg en ten opzichte van andere 

voertuigen, wat is de (relatieve) snelheid, et cetera. Veel van deze informatie zal visueel worden 

waargenomen, maar ook andere zintuigen spelen daarbij een rol. Het gehoor helpt bij het lokaliseren 

van gemotoriseerde voertuigen, het evenwichtsorgaan geeft informatie over versnellingen en 

remmingen en tactiele terugkoppeling geeft informatie over de kracht die op het stuur staat. 

Cognitie 

Op cognitief niveau worden beslissingen genomen die in lijn zijn met de verkeerstaak en de doelen 

die daarbij zijn gesteld. Bijvoorbeeld, op basis van het omgevingsbeeld en de toestand van het 

voertuig kan de weggebruiker het gevaar zien van een aanrijding met een ander voertuig. Vanuit het 

veiligheidsdoel besluit de weggebruiker tot een actie (bijvoorbeeld remmen of bijsturen), zodat het 

gevaar wordt ontweken. Ook wat betreft navigatie worden op dit niveau beslissingen genomen. Als 

de weggebruiker een kruising nadert waarbij een afslag moet worden genomen om de bestemming 

te bereiken, dan zal het besluit worden genomen om voor te sorteren en links of rechts af te slaan. 

Psychomotoriek 

Op cognitief niveau worden de beslissingen genomen, op motorisch niveau worden de beslissingen 

uitgevoerd. Het betreft de fysieke handelingen zoals het intrappen van de rem, het draaien aan het 

stuur, hand uitsteken/knipperlicht aanzetten, et cetera. Als handen gebruikt worden om een device 

te bedienen, dan zal in een noodsituatie de weggebruiker minder snel bij kunnen sturen als dat 

noodzakelijk is. 
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Figuur 1 laat zien dat het een continue proces is, waarbij de weggebruiker een beeld 

opbouwt, beslissingen neemt en deze uitvoert. De uitvoering betekent dat de positie van het 

voertuig en daarmee de omgeving ten opzichte van de weggebruiker verandert. Daarmee wordt er 

weer een nieuw omgevingsbeeld opgebouwd, nieuwe beslissingen genomen, enzovoorts. 

De stippellijn refereert naar reflexmatige handelingen bij de besturing van het voertuig. Bijvoorbeeld, 

een fietser hoeft niet na te denken over het in balans houden van de fiets en een noodstop vindt 

vaak plaats voordat we ons er bewust van zijn. Alle andere handelingen vergen meer aandacht. 

Daarvoor zijn beslissingen op cognitief niveau nodiglxix.  

Afleiding kan op alle niveaus plaatsvinden. Als er visuele prikkels zijn, of andere taken vragen om 

visuele aandacht, dan kan er afleiding plaatsvinden op perceptueel niveau. Als er secundaire taken 

zijn die cognitieve inspanning vereisen, dan vindt er afleiding plaats op cognitief niveau. Zijn er 

secundaire taken die motorische handelingen vereisen, dan is er afleiding op het psychomotorisch 

niveau.  

Het model van Wickens omschrijft dat mensen in staat zijn op hetzelfde tijdstip hun aandacht te 

verdelen over verschillende perceptuele kanalen. Informatie via het auditieve kanaal zou parallel 

kunnen worden verwerkt met informatie over het visuele kanaal. Bijvoorbeeld, het visuele kanaal 

kan worden gebruikt voor de rijtaak, terwijl het auditieve kanaal kan worden gebruikt om 

aanwijzingen te geven voor de navigatie. Als hetzelfde kanaal wordt gebruikt voor verschillende 

taken (als de navigatieaanwijzingen ook visueel worden gepresenteerd), dan ontstaat er een conflict 

en zal een van de taken de aandacht opeisen en de andere taak worden genegeerd. 

Maar ook al worden de zintuigen goed verdeeld over verschillende taken, ook op cognitief niveau 

kan er een conflict ontstaan om aandacht. Als er op cognitief niveau overbelasting ontstaat dan 

zullen een of meerdere taken worden verwaarloosd. Als daarbij de keuze valt op aandacht schenken 

aan de secundaire taak dan komt de primaire taak (veilig deelnemen aan het verkeer) in het gedrang.  

Een model dat met name rekening houdt met taken, doelen en cognitieve bronnen is het PARRC-

modellxx. 

Kort samengevat bevat het PARRC- model de volgende sleutelfactoren:  

1. Beperkte capaciteit – Resource constraints (R): de beperkte hoeveelheid aan capaciteit die je 

hebt om de relevante informatie visueel, cognitief, auditief of psychomotorisch te 

verwerken. Bijvoorbeeld, als er zich een complexe verkeerssituatie voordoet, de geplande 

route is afgesloten en je bent een ingewikkeld vraagstuk met je collega aan het bespreken, 

dan kan het zijn dat er onvoldoende capaciteit is om dit allemaal gelijktijdig te kunnen 

oplossen.  

2. Doelconflict – Goal Conflict (C): het gelijktijdig aanwezig zijn van twee of meer doelen die 

capaciteit vereisen, waardoor ze met elkaar in conflict komen. Deze doelen kunnen niet 

tegelijkertijd uitgevoerd worden zonder dat ze met elkaar interfereren. Bijvoorbeeld, bij het 

naderen van een file kan het wat betreft de reistijd goed zijn om uit te zoeken wat 

alternatieve, snellere routes zijn. Daarvoor moet je op je routeplanner kijken en deze 

bedienen. Wat betreft de veiligheid kun je je ogen beter op de weg en je handen aan het 

stuur houden. Het conflict tussen reistijd (doorstroming) en veiligheid kan leiden tot afleiding 

van aandacht.  

3. Aanpassen gedrag aan eisen – Adapt to Demands (A): mogelijkheden die men heeft om het 

hoofddoel zo goed mogelijk uit te voeren in situaties met een hoge werkbelasting. 
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Bijvoorbeeld, door rustiger te rijden op de rechterrijbaan met voldoende ruimte 

voor je is het mogelijk om veilig(er) de routeplanner te raadplegen. 

4. Prioritering in taakdoelen – Goal Prioritisation (P): mate waarin een taakdoel belangrijker 

wordt geacht dan andere taakdoelen. Als de veiligheid boven de reistijd wordt gesteld dan 

zal de bestuurder zich op de rijtaak concentreren en de vertraging voor lief nemen. 

5. Sturing van gedrag – Behavioural Regulation (R): aanwezige middelen of mechanismen die de 

aandacht van de persoon naar de hoofdtaak stuurt. Bewustzijn bij de weggebruiker en/of 

ondersteuning door in-car systemen helpen de bestuurder om de aandacht bij de 

belangrijkste taak te houden. 

De punten 1 en 2 zijn oorzaken van overbelasting en afleiding, de punten 3, 4 en 5 zijn strategieën 

om met de overbelasting om te gaan.  

Als er naast de (primaire) verkeerstaak ook andere taken worden uitgevoerd, dan bestaat er het 

risico van afleiding. Het risico is het grootst als ook dezelfde perceptuele kanalen worden gebruikt 

voor de verschillende taken. Als er dubbele taken worden uitgevoerd is het belangrijk om de 

verschillende kanalen optimaal te gebruiken. Bij deelname aan het verkeer is het belangrijk om de 

ogen op de weg te hebben. Een Smart Mobility dienst waarbij de ogen te lang van de weg zijn is 

potentieel gevaarlijk. Een auditief bericht is veiliger. 

Maar ook op cognitief niveau kan er overbelasting ontstaan, ook al is de inzet van de verschillende 

perceptuele kanalen geoptimaliseerd. De cognitieve belasting varieert afhankelijk van de situatie. Bij 

een relatief rustige verkeerssituatie zal er meer ruimte zijn om een extra taak uit te voeren dan in 

complexe situaties. Op een snelweg in een context waarbij file aan het ontstaan is en voertuigen 

elkaar op korte afstand volgen is afleiding zeer ongewenst. Een korte blik op informatie in de auto 

werpen kan dan al fataal zijn (beperkte capaciteit en doelconflict). Terwijl in rustiger 

omstandigheden op die weg zelfs met hogere snelheden de blik langer van de weg af kan zijn.  

De mens is goed in staat in drukke verkeerssituaties meer prioriteit te geven aan de verkeerstaak 

(prioritering) of te compenseren voor de beperkte capaciteit of het doelconflict (aanpassen en 

sturing gedrag). In ieder geval als het gaat om een afleiding van een primaire naar een secundaire 

taak. De verkeersdeelnemer heeft dan de meeste aandacht bij de verkeerstaak en kan goed 

inschatten dat het (gegeven de omstandigheden) onverstandig is aandacht te geven aan een 

secundaire taak. Echter, als een secundaire taak de meeste aandacht vraagt, en zeker als dat al over 

een langere tijd gebeurt tijdens de verkeerstaak, dan is de verkeersdeelnemer niet goed in het 

herkennen dat de situatie is veranderd en de primaire taak meer aandacht nodig heeft. Dit ontstaat 

bijvoorbeeld als de verkeersdeelnemer in rustig verkeer langdurig aan het bellen is, berichten aan 

het sturen is of een bepaalde instelling op de radio probeert aan te passen en niet merkt dat de 

verkeerssituatie complexer aan het worden is. 

5.3 Het gevaar van mentale afleiding 

Communiceren tijdens deelname aan het verkeer (telefoonfuncties als bellen, berichten lezen/sturen 

en browsen) zorgt voor afleiding. Dat is voor een deel fysiek (zelf een telefoonnummer intypen) maar 

vooral cognitief en/of visueel
lxxi, lxxii

. Aandacht voor de verkeerstaak neemt daardoor af.  

De verkeersdeelnemer denkt dat een kort bericht sturen niet zoveel inspanning kost. Maar ziet 

daarbij over het hoofd dat meerdere korte berichten sturen een langdurige activiteit is die langdurig 

afleidt van de primaire taaklxxiii. Een belangrijk risico daarbij is dat de verkeersdeelnemer niet bewust 

doorheeft dat de verkeerssituatie veranderd is en meer aandacht voor de verkeerstaak nodig is. 
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Meldingen van binnenkomende berichten zijn moeilijk te negeren, waardoor afleiding 

ontstaat op momenten dat juist extra aandacht bij het verkeer nodig islxxiv.  

Een gevaar voor aandacht voor de primaire taak als gevolg van Smart Mobility diensten die nog niet 

in de literatuur benoemd is, maar logischerwijs wel belangrijk is, is afleiding naar niet-

verkeerstaakgerelateerde diensten of berichten. Bijvoorbeeld een link naar een youtube filmpje, 

social media berichten et cetera. 
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6 Bijlage 1: Overzicht “anti afleiding apps” 

Er zijn diverse initiatieven die afleiding als gebruik van de telefoon tijdens de verkeerstaak willen 

verminderen. Deze zijn beoordeeld op een groot aantal elementen. 
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