14 Appen achter het stuur

Wat zijn de gevaren van appen onder het rijden en is appen
met de telefoon gevaarlijker dan appen met een telefoon in
een houder naast het stuur?
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Inleiding

SWOV heeft onderzoek gedaan naar de negatieve effecten op het rij- en kijkgedrag van appen achter het
stuur met de smartphone in de hand en van appen terwijl de smartphone in een houder is geplaatst net
naast het stuur. Het eerste is in Nederland verboden en het tweede niet. Voordat dit onderzoek wordt
besproken, wordt eerst ingegaan op wat bekend is over telefoongebruik in het algemeen en smartpho-
negebruik in het bijzonder, en wanneer en om welke redenen handheld telefoongebruik verboden is.
Daarbij wordt ook ingegaan op de juridische kant van de zaak.
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Hoe gevaarlijk is smartphone-
gebruik tijdens het rijden?

Het bedienen van de smartphone onder het rij-
den is gevaarlijk. Dit komt doordat de bestuur-
der met zijn hoofd niet bij de verkeerstaak zit,
maar bij de taak die hij aan het uitvoeren is met
de smartphone, zoals het opstellen van een app-
bericht. Dit wordt cognitieve afleiding genoemd.
Er is echter niet alleen sprake van cognitieve
afleiding, maar ook van visuele afleiding. In
plaats van op de weg te kijken, kijkt de bestuur-
der tijdens het bedienen van de smartphone
immers op het scherm. Naast de cognitieve en
visuele afleiding is er ten slotte nog de fysieke
afleiding. De bestuurder houdt met één hand de
smartphone vast en typt met de vingers van die
hand het bericht in. Die hand is dan niet aan het
stuur en het plaatsen van de vingers op het
scherm kost aandacht.

Hoe gevaarlijk die cognitieve, visuele en fysieke
afleiding bij het bedienen van de smartphone is,
is niet precies bekend. De schattingen lopen
uiteen, maar alle onderzoeken tonen aan dat
appen achter het stuur met de smartphone in de
hand het ongevalsrisico aanzienlijk vergroot. De
waarschijnlijk meest accurate schatting over het
risico van het bedienen van de smartphone tij-
dens het rijden komt uit de Verenigde Staten.”
Deze schatting is gebaseerd op zogenoemd
‘naturalistic driving’ onderzoek. Men heeft daar
3.546 auto’s uitgerust met meetapparatuur en
kleine camera’s. Die camera’s waren zowel op de
bestuurder gericht als op het verkeer. De
bestuurders wisten dat die camera’s en appara-
tuur in hun auto zaten, maar de camera’s waren

zo klein en de apparatuur was zo weggeborgen,
dat de aanwezigheid daarvan niet opviel tijdens
het rijden. Bekend is dat al vrij snel bestuurders
vergeten dat ze geobserveerd worden en hun
gewone rijgedrag gaan vertonen. De bestuurders
hebben 3 jaar met die camera’s en apparatuur
rondgereden (van oktober 2010 tot en met
december 2013). Er zijn in die periode in totaal
905 ongevallen geregistreerd waarvan op de
camerabeelden te zien is wat de bestuurder
direct voorafgaand aan het ongeval deed. Door
nu te vergelijken wat bestuurders deden direct
voorafgaand aan het ongeval met heel veel wil-
lekeurige andere momenten tijdens hun ritten,
kan een schatting worden gemaakt van het
risico van het bedienen van de smartphone
onder het rijden terwijl ze die smartphone in de
hand hebben. Volgens die laatste schatting is
voor de ernstige ongevallen uit dat onderzoek de
odds ratio (OR) 3,5. Deze OR ligt met 95% zeker-
heid tussen de 1,8 en de 6,6. Ernstige ongevallen
waren ongevallen waarbij de airbag zich ont-
vouwde en ongevallen waarbij er zoveel schade
en/of letsel was dat ze volgens de criteria in de
VS ernstig genoeg waren om opgenomen te wor-
den in het ongevallenbestand. Een OR van 3,5 wil
zeggen dat de kans op een ongeval tijdens het
bedienen van de smartphone met de telefoon in
de hand (lezen van berichten, browsen op het
internet, intypen van berichten, opzoeken van
informatie, et cetera) 3,5 keer de kans op een
ongeval is wanneer een bestuurder zijn smart-
phone niet gebruikt. In dit zogenoemde SHRP2-
onderzoek kwam het bedienen van de smart-
phone terwijl deze in een houder naast het stuur
zit, niet voor. Het relatieve risico uitgedrukt in
een OR uit het Amerikaanse onderzoek kan niet
zomaar worden overgenomen voor de Neder-
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landse situatie. De wegen zijn in Nederland
anders, het gedrag van bestuurders is wellicht
wat anders en de samenstelling van het verkeer
is anders. Zo zijn er in Nederland veel meer fiet-
sers waar automobilisten mee te maken hebben
dan in de VS. Een zogenaamd grootschalig ‘natu-
ralistic driving’ als het SHRP2 onderzoek is tot op
heden in Europa nog niet uitgevoerd. De belang-
rijkste reden hiervoor zijn hoogstwaarschijnlijk
de kosten. Het SHRP2 onderzoek heeft ongeveer
75 miljoen dollar gekost.

Het verbod op mobiel telefoon-
gebruik in Nederland

In Nederland is mobiel telefoongebruik tijdens
het besturen van een motorvoertuig terwijl die
telefoon wordt vastgehouden verboden sinds
2002. Een dergelijk verbod bestaat in vrijwel alle
landen in de wereld. Toen het verbod in Neder-
land werd ingevoerd, ging het niet om het bedie-
nen van de smartphone, want die was er toen
nog niet. Hoewel voor de introductie van de
smartphone sms’en met de meeste mobiele tele-
foons al mogelijk was, was er binnen het ver-
keersveiligheidsonderzoek voor de introductie
van de smartphone in 2007 vrijwel geen aan-
dacht voor het gevaar van het ontvangen en ver-
sturen van tekstberichten tijdens het rijden. Het
eerste wetenschappelijke artikel over de nega-
tieve invloed op het rijgedrag van het ontvangen
en versturen van tekstberichten achter het stuur
verscheen pas in 2009.? Vermoedelijk stond bij
de invoering van het verbod in 2002 het gevaar
van sms’en tijdens het rijden nog niet centraal,
omdat men dacht dat bestuurders dat niet deden.
Het ging in Nederland toen dus primair om het
verbieden van het voeren van een gesprek door
de mobiele telefoon, terwijl men de mobiele tele-
foon aan zijn oor houdt. De reden van de invoe-
ring van het verbod was niet dat de politie had
vastgesteld dat veel ongevallen het gevolg waren
van het feit dat automobilisten ‘handheld’ aan
het telefoneren waren. Of handheld telefoneren
een rol heeft gespeeld bij het ontstaan van een
ongeval is achteraf heel moeilijk vast te stellen.
Het vermoeden dat handheld telefoneren een
belangrijke rol speelt bij het ontstaan van onge-
vallen was er toen echter al wel. Uit onderzoek
met rijsimulatoren en uit onderzoek op besloten
terreinen was gebleken dat handheld telefoneren
de uitvoering van de rijtaak aantastte. Zo was uit
dergelijke onderzoeken gebleken dat, wanneer
automobilisten telefoneren, ze trager reageren
op gebeurtenissen in het verkeer, zoals een rem-
mende voorligger, ze meer gaan slingeren en wat
langzamer gaan rijden, ze potentieel gevaarlijke
situaties niet of later opmerken en hun kijkge-
drag verslechtert.? Overigens bleek uit die onder-
zoeken ook dat de negatieve aantasting van het
rij- en kijkgedrag tijdens het voeren van een tele-
foongesprek nagenoeg gelijk was voor handheld
telefoneren als voor ‘handsfree’ telefoneren met
de telefoon bijvoorbeeld in een zogenoemde ‘car-
kit’ Daarnaast was er een invloedrijk Canadees

epidemiologisch onderzoek.” In dat onderzoek
had men het tijdstip van het ongeval, zoals vast-
gesteld door de politie, gelegd naast de tijdstip-
pen dat men aan het bellen was die stonden
genoteerd in de gespecificeerde telefoonreke-
ning. Was men op het tijdstip van het ongeval
aan het bellen? Uit dit onderzoek bleek dat de
OR ongeveer 4 was. Op dit onderzoek is overi-
gens lang nadat er in de meeste landen een ver-
bod op handheld telefoneren was ingevoerd,
kritiek gekomen.” Die kritiek had vooral betrek-
king op het vaststellen van het exacte tijdstip
van het ongeval door de politie. Dit is nooit heel
precies. Het zou kunnen dat bestuurders die
direct na het ongeval de hulpdienst belden in dit
onderzoek ten onrechte ook bij de bellende
bestuurders op het moment van het ongeval
gerekend zijn. Uit de meeste naturalistic driving
onderzoeken die zijn verricht nadat het verbod
in Nederland op handheld telefoneren was
ingevoerd, blijkt dat alleen het voeren van het
gesprek niet of nauwelijks de kans op een onge-
val vergroot wanneer dit handsfree gebeurt en
maar weinig wanneer dit handheld gebeurt.?
Let wel, het gaat hierbij uitsluitend om het risico
in relatie tot het voeren van het gesprek. Hande-
lingen zoals het reiken naar de telefoon en het
intoetsen van het telefoonnummer ter voorbe-
reiding op het gesprek, zijn wel degelijk risico-
verhogend.

Dat in Nederland toentertijd handheld telefone-
ren wel verboden werd en handsfree telefone-
ren niet, had vermoedelijk twee belangrijke
redenen: het telefoneren in de auto was al zo
ingeburgerd geraakt dat voor een totaalverbod
weinig draagvlak zou zijn en een verbod op
handsfree telefoneren is vrijwel onmogelijk om
goed te handhaven. Hoe kan de politie van bui-
tenaf zuiver vaststellen of een bestuurder in die
andere auto handsfree aan het bellen is?

De smartphone

In 2007 verscheen de iPhone op de markt. Deze
mobiele telefoon met touchscreen en internet
wordt beschouwd als eerste echte smartphone.
Daarvoor waren er ook al mobiele telefoons die
smartphone werden genoemd, maar die
beschikten lang niet over de mogelijkheden van
deze iPhone. Binnen enkele jaren had vrijwel
iedereen zijn ‘gewone’ mobiele telefoon die
voornamelijk gebruikt werd voor het voeren
van gesprekken en later ook om te sms’en, inge-
wisseld voor het type smartphone als de iPhone.
Mede door de opmars van mobiel internet en de
opkomst van de sociale media zoals Facebook en
Twitter is door de smartphone het karakter van
het telefoongebruik drastisch veranderd, ook in
het verkeer. Veel meer dan voorheen is door de
smartphone het gebruik meer visueel en fysiek
geworden. Om onder andere te kunnen ‘Whats-
appen’, ‘Twitteren’, en te ‘Facebooken’ moet men
tamelijk lang naar een scherm kijken en heel
nauwkeurig de vingers op het scherm kunnen
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plaatsen. Ook het gebruik van aanraakschermen
die — anders dan drukknoppen — geen haptische
feedback aan de gebruiker geven, leidt ertoe dat
er nég minder op de weg gekeken wordt en tot
een hogere taakbelasting dan telefoons met
drukknoppen. Hierdoor is zowel de cognitieve,
visuele, als fysieke afleiding bij het meeste
gebruik van de smartphone groter dan bij het
gebruik van de klassieke mobiele telefoon met
drukknoppen. Zoals eerder vermeld, leidt smart-
phonegebruik van bestuurders tijdens het rijden
dan ook wel degelijk tot een forse verhoging van
het ongevalsrisico. Niet alleen is door de smart-
phone de wijze van het gebruik veranderd, ook is
de omvang van het gebruik sterk toegenomen. Er
wordt zelfs gesproken van smartphoneversla-
ving. Er zijn mensen die continu ‘online’ willen
zijn en niets willen missen. Men spreekt dan over
de ‘fear of missing out’. Uit in 2018 in opdracht
van Rijkswaterstaat uitgevoerde tellingen langs
de kant van de weg en vanuit een rijdende
bestelbus” bleek dat 9% van de bestuurders
(automobilisten, bestuurders van bestelauto’s en
vrachtautochauffeurs) handheld belde, 2%
handsfree belde en 4% het scherm van zijn
smartphone bediende. Het apparatuurgebruik
bleek bij vrachtwagenchauffeurs nog iets hoger
te liggen dan bij automobilisten.

De wetgeving en de smartphone

De wetgeving is niet aangepast na introductie
van de smartphone. Dit wil zeggen dat bestuur-
ders hun smartphone niet mogen vasthouden
tijdens het autorijden. Vasthouden kan ook zon-
der handen worden gedaan. Het klemmen van de
telefoon tussen kin en schouder wordt ook
gezien als vasthouden. Vasthouden is geen aan-
raken. Als men de smartphone niet in zijn hand
heeft, maar bijvoorbeeld in een houder vlak
naast het stuur heeft geplaatst, dan mag men
volgens de wet het scherm van de smartphone
aanraken. Op 24 juli 2017 heeft de Kantonrechter
in Leeuwarden® echter geoordeeld dat onder het
begrip vasthouden ook valt het met een hand
bedienen van een telefoon terwijl deze geplaatst
is in een telefoonhouder die bevestigd is op het
dashboard. Echter op 7 maart 2018 heeft het
Gerechtshof Arnhem-Leeuwarden® uitgesproken
dat dit niet juist was en dat aanraken geen vast-
houden is.In 2019 is de wet nog wel zodanig aan-
gepast dat onder het verbod om elektronische
apparaten vast te houden onder het rijden, ook
fietsers kwamen te vallen. Waarschijnlijk is de
wet in 2019 niet zodanig aangepast dat ook aan-
raken verboden zou zijn, omdat smartphones ook
steeds vaker worden gebruikt om te navigeren.
Vermoed wordt dat, indien men de smartphone
in een houder vlak naast het stuur als navigatie-
middel gebruikt en men er zo nu en dan kort op
kijkt om te bepalen welke afslag men bijvoor-
beeld moet nemen, ongevallen voorkomen kun-
nen worden. De voorwaarde is dan wel dat men
niet onder het rijden de bestemming intoetst en
niet lang op het scherm tuurt. Als men véor het

rijden de bestemming intoetst, kan de smart-
phone als navigatiemiddel gebruikt worden
zonder dat men de smartphone onder het rijden
hoeft aan te raken. Een verbod op aanraken
staat in principe het gebruik van de smartphone
als navigatiemiddel dus niet in de weg.

Hard bewijs dat door een verbod op smartpho-
negebruik waarbij men naar het scherm moet
kijken en zijn vingers moet gebruiken, zoals bij
appen, het aantal ongevallen vermindert, is er
niet. In de VS heeft een groot aantal staten een
expliciet verbod op handheld appen ingevoerd,
maar een aantal staten niet. Door verschillen in
de ongevallenstatistieken te bekijken zowel
voor als na de invoering van een dergelijk ver-
bod en een vergelijking te maken tussen staten
waar wel een verbod en geen verbod is inge-
steld, wordt geschat dat die verboden leiden tot
3% minder verkeersdoden en 7% minder ver-
keersgewonden.” Of dit ook in Nederland zou
gelden, is niet te zeggen. Veel zal afhangen van
de handhavingsinspanning en de door de
bestuurder gepercipieerde pakkans. Ook de
hoogte van de straf kan een rol spelen.

Het SWOV-onderzoek"

Dat er geen expliciet verbod is gekomen op het
aanraken van het scherm van de smartphone,
heeft vermoedelijk twee redenen: 1) het al eer-
der genoemde gebruik van de smartphone als
navigatiemiddel en 2) mogelijk ook de moeilijke
handhaafbaarheid. Navigatiemiddelen kunnen
een positief effect hebben op de verkeersveilig-
heid omdat ze zowel zoekgedrag als omrijden
voorkomen, en het is voor de politie lastig om te
constateren of iemand aan het appen is in de
auto met de smartphone in een houder. Het zou
echter ook nog kunnen dat appen met de tele-
foon in de houder niet of veel minder gevaarlijk
is dan wanneer men de smartphone in de hand
houdt. Doordat de telefoon in de houder zit, is
immers de fysieke afleiding anders, omdat men
geen apparaat in de hand hoeft te houden. Ook
zou het nog kunnen dat bij een telefoon in de
houder men minder lang van de weg af hoeft te
kijken, doordat de telefoon in de houder dichter
bij het zicht op het verkeer ligt dan wanneer
men de telefoon dicht bij of in de schoot houdt.
Het feit dat appen in de auto met de smart-
phone in de houder mag en niet bekend is of en
in welke mate dit gedrag de veilige uitvoering
belemmert, vormde voor SWOV de aanleiding
om hier onderzoek naar te doen. Onderzocht is
hoe de rijtaak wordt uitgevoerd zonder dat men
de smartphone gebruikt, hoe de rijtaak wordt
uitgevoerd terwijl men aan het appen is met de
telefoon in de hand en hoe de rijtaak wordt uit-
gevoerd terwijl men aan het appen is met de
smartphone in de houder. Dit onderzoek is uit-
gevoerd in een rijsimulator, omdat het veel te
gevaarlijk zou zijn om dit onderzoek in het echte
verkeer uit te voeren. Zevenentwintig deelne-
mers reden drie keer dezelfde korte rit in de
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rijsimulator. Tijdens deze rit reden ze op een
autosnelweg waarop het gemiddeld druk was.
De deelnemers waren ervaren bestuurders: 41%
was man en de gemiddelde leeftijd was 42 jaar.
Ze reden een rit waarbij ze de smartphone niet
gebruikten en ze reden twee ritten waarbij ze in
elk daarvan drie korte whatsappberichten met
een vraag ontvingen die ze moesten beantwoor-
den door het typen van ongeveer 10 karakters.
De vragen waren met opzet gemakkelijk gehou-
den. De volgorde waarin de deelnemers de drie
ritten reden verschilde tussen de deelnemers.
Dit is gedaan om mogelijke ervaring die is opge-
daan in een eerdere rit en die van invloed zou
kunnen zijn op de rijprestaties in de daaropvol-
gende rit, uit te middelen. In één van de twee
ritten met smartphonegebruik hielden ze de
smartphone in hun hand en in de andere smart-
phonerit stond de smartphone in een houder
naast het stuur. Tijdens de drie ritten werd met
behulp van een eyetracker gemeten waar de
deelnemers naar keken en voor hoelang ze
ergens naar keken. Daarnaast werd heel precies
hun rijgedag gemeten. Na elke rit werd aan de
deelnemers gevraagd om aan te geven hoe
inspannend ze de rit vonden. Hoe inspannend
een rit was, werd ook vastgesteld op basis van
de verandering van pupilgrootte. Pupillen wor-
den iets wijder indien men meer inspanning
moet leveren. Helaas kon slechts bij een paar
deelnemers nauwkeurig worden onderzocht
wat de verandering van pupilgrootte was. De
reden hiervoor was dat de deelnemers meestal
wat naar beneden keken bij het lezen en typen
van de appberichten. Hierdoor kwamen hun
wimpers over het beeld van de pupil en kon de
omtrek van de pupil niet meer goed gemeten
worden. Uit de onderzoeksgegevens bleek dat de
deelnemers statistisch significant vaker en in
totaal ook langer keken naar hun smartphone
wanneer deze in de houder stond dan wanneer
ze die in hun hand hielden. Extra lange blikken
(blikken van meer dan 2 seconden) kwamen
even vaak voor wanneer ze de smartphone in de
hand hielden als wanneer de smartphone in de
houder stond. Ook de gemiddelde duur van een
blik op de smartphone verschilde niet tussen de
rit met de telefoon in de hand en de telefoon in
de houder. Gedurende de twee smartphone-
ritten werd beduidend minder in de spiegels
gekeken dan tijdens de rit waarin de deelnemer
niet hoefde te appen. De rijprestaties waren
beduidend slechter tijdens de twee smartphone-
ritten dan tijdens de rit waarin men niet hoefde
te appen. Zo slingerde men meer, reed men
langzamer en varieerde men meer in snelheid
in de twee smartphoneritten dan in de rit
waarin men niet hoefde te appen. Er waren ech-
ter geen verschillen in de verslechterde rijpres-
taties gevonden tussen de rit waarin de smartp-
hone in de hand werd gehouden en de rit waar-
bij de smartphone in de houder stond. De deel-
nemers ervoeren ten slotte de twee smartpho-
neritten als veel zwaarder dan de rit waarin
men niet hoefde te appen. Hoewel in de smartp-
honeritten de taakbelasting als veel zwaarder
werd ervaren dan in de rit waarin men niet

hoefde te appen, werd de rit met de telefoon in
de houder statistisch significant als iets lichter
ervaren dan in de rit met de telefoon in de hand.
De enkele ritten waarin op basis van veranderin-
gen in de pupilgrootte de taakbelasting nauw-
keurig kon worden gemeten, wijzen in dezelfde
richting als bij de subjectieve taakbelasting: veel
hoger in de twee ritten met smartphonegebruik
dan in de rit zonder, maar wel iets minder in de
smartphonerit met de smartphone in de houder
dan de smartphone in de hand. De resultaten
tonen aan dat appen met de smartphone in de
houder de uitvoering van de rijtaak niet of nau-
welijks minder aantast dan wanneer men de
smartphone in de hand houdt.

Indien om welke reden dan ook het aanraken
van de smartphone onder het rijden niet verbo-
den wordt en men de smartphone onder het rij-
den mag blijven gebruiken wanneer deze in een
houder staat, wordt het van groot belang om
automobilisten te leren hun smartphone niet
tijdens het rijden aan te raken, ook niet om een
bestemming in te toetsen indien men zijn smart-
phone gebruikt voor navigatie.
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