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Afleiding in het verkeer is een verschuiving van aandacht voor handelingen die kritisch zijn voor 
de veilige uitoefening van de verkeerstaak, naar andere taken. Vooral afleiding waarbij de 
automobilist lang van de weg afkijkt en de aandacht niet bij het verkeer heeft, zoals bij appen het 
geval is, verhoogt het ongevalsrisico aanzienlijk. Omdat bepaalde vormen van afleiding zeer 
gevaarlijk zijn en bovendien veel voorkomen, is er alle reden om maatregelen te nemen die 
afleiding tegengaan. Dit rapport geeft een overzicht van de maatregelen die bedacht zijn en wat 
bekend is over hun effectiviteit. Het rapport gaat alleen over maatregelen voor automobilisten. 

Oorzaken van afleiding 
Het is niet eenvoudig om effectieve maatregelen te nemen tegen afleiding. Autorijden is vaak 
een routineaangelegenheid die op het eerste gezicht weinig aandacht vergt. Mensen zijn bij een 
lage taakbelasting geneigd om andere dingen te gaan doen, ondanks dat ze weten dat je in het 
verkeer altijd goed moet blijven opletten, omdat er plotseling gevaren kunnen opdoemen. 
Daarnaast is door de komst van de smartphone en de opkomst van sociale media, de verleiding 
om andere dingen onder het rijden te doen, groot. Daarnaast is er vaak zoveel te zien langs de 
kant van de weg, zoals reclameborden, dat daardoor de aandacht van automobilisten 
gemakkelijk weggetrokken wordt van de rijtaak. 

Maatregelen 
Er zijn drie soorten maatregelen: mensgerichte maatregelen, voertuiggerichte maatregelen en 
infrastructurele maatregelen. Hieronder staat wat gevonden is over deze drie maatregelen. 

Mensgerichte maatregelen 
Door voorlichting, educatie en handhaving kunnen automobilisten worden aangezet/gemotiveerd 
om geen gevaarlijke, afleidende activiteiten te ondernemen onder het rijden. Daarnaast kan men 
automobilisten trainen om noodzakelijk activiteiten zo uit te voeren, dat ze de veilige uitvoering 
van de rijtaak zo min mogelijk aantasten.  
 
Voorlichting 
Het is niet bekend wat het effect op het gedrag van automobilisten is geweest van 
publiekscampagnes tegen afleiding. Het lijkt er echter wel op dat die campagnes eraan hebben 
bijgedragen dat vrijwel alle automobilisten smartphonegebruik in het verkeer gevaarlijk vinden. 
Ondanks dat, is er een grote groep bestuurders die onder het rijden toch hun smartphone blijft 
gebruiken.  
 

Samenvatting 
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Educatie 
Er zijn nog maar weinig trainingsprogramma’s ontwikkeld om afleiding tegen te gaan. In deze 
trainingen leren deelnemers ook om afleidende activiteiten op veilige momenten uit te voeren 
en dit zo veilig mogelijk te doen, bijvoorbeeld door maar kort van de weg af te kijken. Deze 
trainingen lijken enige gedragsverandering teweeg te brengen. Het gevaar van de trainingen is 
echter dat er gemakkelijk gedragsadaptatie optreedt. Dit wil zeggen dat bestuurders mogelijk 
meer afleidende taken gaan ondernemen onder het rijden, omdat zij denken dat zij dit kunnen. 
Naast de meer cognitief gerichte trainingen, zijn er ook interventies tegen smartphoneverslaving 
ontwikkeld. Wat het effect van deze trainingen op het gedrag in het verkeer is, is niet bekend.  
 
Handhaving 
Het verbieden van afleidende activiteiten en het daarna controleren op de naleving van dat 
verbod, blijkt tot enige vermindering van het aantal ongevallen door afleiding te leiden. Het 
effect is echter vrij klein, omdat de pakkans laag is. Indien de pakkans sterk omhoog gaat, zal het 
effect van handhaving waarschijnlijk sterk toenemen. 
 
Bevordering van de veiligheidscultuur 
Ondernemingen met werknemers die voor het werk aan het verkeer deelnemen, kunnen het 
gedrag van hun werknemers beïnvloeden. Dit kan bijvoorbeeld door een veiligheidscultuur te 
ontwikkelen en uit te dragen waarin smartphonegebruik tijdens verkeersdeelname taboe is. Uit 
onderzoek is gebleken dat chauffeurs hun telefoon onder het rijden aanzienlijk minder gebruiken 
in bedrijven waarin veilig werken centraal gesteld wordt en waarin een klimaat heerst om 
openlijk veiligheidsonderwerpen te bespreken, dan in bedrijven waar geen duidelijke 
veiligheidscultuur bestaat.  

Voertuiggerichte maatregelen 
 
Technieken die afleidende activiteiten onmogelijk maken 
Met techniek kan afleiding ook tegengegaan worden, al kunnen nieuwe technische systemen in 
de auto zelf ook weer een bron van afleiding vormen. Er bestaan apps waardoor sterk afleidende 
activiteiten, zoals als het lezen en het schrijven van tekstberichten, onder het rijden niet meer 
mogelijk zijn. 
Onderzoek toont aan dat door deze anti-app-apps het appen tijdens het rijden aanzienlijk 
vermindert, maar niet volledig is uitgebannen. Dit komt doordat de anti-app-apps relatief 
gemakkelijk te omzeilen zijn indien bestuurders toch hun smartphone willen gebruiken onder het 
rijden. Vooral jonge bestuurders trachten de anti-app-app te ontwijken.  
Naast apparatuur die een bestuurder meeneemt als hij de auto instapt, is er de in de auto 
ingebouwde apparatuur. Indien op die apparatuur zaken onmogelijk zijn gemaakt, zoals het 
invoeren van een bestemming op het ingebouwde navigatiesysteem tijdens het rijden, is het 
minder gemakkelijk om zaken te omzeilen. Er worden echter nog vaak auto’s verkocht met 
ingebouwde infotainmentsystemen waarmee het mogelijk is om sterk afleidende activiteiten uit 
te voeren, zoals het invoeren van een bestemming onder het rijden.  
 
Techniek die afleiding vermindert 
Het is mogelijk om met behulp van techniek bepaalde afleidende activiteiten minder afleidend te 
maken, bijvoorbeeld spraakgestuurde commando’s en head-up displays. Er zijn aanwijzingen dat 
afleidende taken op deze wijze inderdaad minder afleidend kunnen worden. Cognitieve afleiding 
kan er echter niet mee worden voorkomen en de spraakgestuurde systemen zijn nog altijd verre 
van perfect, zodat de afleidende taken langer duren.  
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Techniek die waarschuwt bij gevaar 
Met techniek is het ook mogelijk om afleiding minder gevaarlijk te maken. Sensoren kunnen 
bijvoorbeeld detecteren dat er sprake is van een voetganger waarmee men in botsing kan komen 
en de afgeleide bestuurder daar voor waarschuwen. Er zit aan deze vormen van het minder 
gevaarlijk maken van afleiding door techniek echter een schaduwzijde. Door het steeds verder 
automatiseren van de rijtaak, wordt rijden ook steeds saaier. Hierdoor neemt de kans dat men 
andere dingen gaat doen onder het rijden juist weer toe.  
 
Taakbelastingmanagers 
Ten slotte zijn er nog de technische systemen die de taakbelasting monitoren. Deze systemen 
monitoren de bestuurder en de verkeerssituatie en bepalen op basis van de status van beiden 
welke neventaken de bestuurder op dat moment nog wel aankan en welke niet. Als een 
dergelijke taakbelastingmanager bijvoorbeeld constateert dat er een kruispunt genaderd wordt, 
zijn bepaalde taken op de smartphone niet meer mogelijk. Deze systemen staan nog in hun 
kinderschoenen en hun effect op het ongevalsrisico is niet bekend. 

Infrastructurele maatregelen 
 
Richtlijnen tegen afleidende objecten langs de kant van de weg 
De wegomgeving kan zo ingericht worden, dat er zich geen objecten in bevinden die langdurig de 
aandacht trekken van bestuurders. Voorbeelden van opvallende objecten zijn lichtgevende 
digitale reclameborden met bewegende beelden. Die lichtreclames kunnen de bestuurder niet 
alleen verblinden, maar ook afleiden. Er zijn richtlijnen die reclameborden op drukke plaatsen en 
zeer aandachttrekkende reclameborden verbieden. De uitkomsten van onderzoek naar het effect 
van digitale reclameborden op het ongevalsrisico zijn niet eenduidig. Van de twee 
methodologisch goede onderzoeken die gevonden zijn, toont er één wel aan dat door die borden 
het ongevalsrisico toeneemt en het andere onderzoek toont aan dat dit niet het geval is.  
 
Ribbelmarkering 
Naast richtlijnen voor objecten en reclame-uitingen langs de kant van de weg, is er een 
infrastructurele maatregel die bestuurders waarschuwt wanneer ze bijvoorbeeld door afleiding 
van de weg af dreigen te geraken: ribbelmarkering. Uit onderzoek is gebleken dat door deze 
markering het ongevalsrisico afneemt. 
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Measures against distraction of drivers; A literature study 
 
Distraction in traffic is a shift of attention from actions that are critical for safe execution of the 
traffic task, to other tasks. Especially distraction during which the driver takes his eyes off the 
road for some time and does not pay attention to the traffic, such as texting, increases the risk of 
a crash considerably. Because certain types of distraction are very dangerous and, moreover, are 
very common, there is every reason to take measures to prevent distraction. This report provides 
an overview of the measures that have been conceived and what is known about their 
effectiveness. The report only discusses measures for drivers. 

Causes of distraction 
It is not easy to take effective measures against distraction. Driving is often a routine matter that 
seems to require little attention. People are inclined to do other things when the task load is low, 
even though they know that in traffic one should continue to pay attention as hazards can always 
occur suddenly. In addition, the presence of the smartphone and the rise of social media, 
strengthen the temptation to do other things while driving. In addition, there is often so much to 
see along the side of the road, such as advertising signs, that the drivers’ attention is easily drawn 
away from the driving task. 

Measures 
There are three types of measures: people-oriented measures, vehicle-related measures and 
infrastructural measures. Below we describe we found on these three types of measures. 

Driver-oriented measures 
Public information, education and enforcement can be used to urge/motivate drivers not to 
undertake dangerous, distracting activities while driving. In addition, drivers can be trained to carry 
out necessary activities, in such a way that they affect the safe performance of the driving task as 
little as possible. 
 
Public information 
The effect of public information campaigns against distraction on the behaviour of drivers is 
unknown. It seems, however, that these campaigns have contributed to virtually all drivers 
considering smartphone use in traffic dangerous. Despite that, the group of drivers who still 
continue to use their smartphone while driving is large. 
 
Education 
Only few training programmes against distraction have been developed. In these courses, 
participants also learn to perform distracting activities at safe moments and as safely as possible, 
for example by taking their eyes off the road as briefly as possible. These courses seem to result 
in some behavioural change. The danger of the trainings, however, is that behavioural adaptation 

Summary 
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occurs rapidly. This means that drivers may perform more distracting tasks while driving, because 
they think that they able to do so. In addition to the more cognitive-oriented training courses, 
smartphone addiction interventions have also been developed. The effect of these trainings on 
traffic behaviour is unknown. 
 
Enforcement 
Banning distracting activities followed by the enforcement of compliance with that ban, appears 
to lead to a decrease of the number of crashes due to distraction. The effect, however, is 
relatively small, because the chance of being caught is low. If the chance of being caught goes up 
considerably, the effect of enforcement will probably also increase strongly. 
 
Promoting the safety culture 
Companies with employees who spend (part of) their working hours on the road, can influence 
the traffic behaviour of their employees. This can, for instance, be done by developing and 
promoting a safety culture in which smartphone use while driving is taboo. Research has shown 
that drivers much less use their phone while driving when they work in companies in which a safe 
working environment takes pride of place and in which a climate prevails to openly discuss safety 
topics, than when they work in companies without clear safety culture. 

Vehicle-related measures 
 
Techniques that make distracting activities impossible 
Also, technique can be used against distraction, although new technical systems in the car can 
themselves be a source of distraction. There are apps which make greatly distracting activities, 
such as reading and writing text messages while driving, no longer possible. 
 
Research shows that these anti-text-apps considerably reduce texting while driving, but do not 
completely eliminate it. The reason being that the anti-text-apps are relatively easy to get around 
if drivers want to use their smartphone while driving anyway. Especially young drivers try to 
bypass the anti-text-app. 
 
In addition to devices that takes a driver takes into the car himself, there are built-in systems. If 
such systems make it impossible to perform distracting activities, such as entering a destination 
on the built-in navigation system while driving, they are less easy to bypass. However, cars are 
still often sold with built-in infotainment systems that make it possible to perform greatly 
distracting activities, such as entering a destination while driving. 
 
Technique that reduces distraction 
Technology can be used to make certain distracting activities less distracting, for example voice-
controlled commands and head-up displays. There are indications that distracting tasks can 
indeed be made less distracting this way. However, technology cannot prevent cognitive 
distraction and the voice-controlled systems are still far from perfect, so that the distracting tasks 
last longer. 
 
Technique that warns at hazardous situations 
Technology can also be used to make distraction less dangerous. For example, sensors can detect 
a pedestrian one can come into conflict with and warn the distracted driver. There is, however, a 
dark side to making distraction less dangerous by means of technique. By continuously 
automating the driving task yet further, driving also becomes more boring. This increases the risk 
that one starts doing other things while driving. 
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Task load managers 
Finally, there are the technical systems that monitor the task load. These systems monitor the 
driver and the traffic situation and based on the status of these two determine which side tasks 
the driver still can handle at that time and which he cannot.  For example, if such a task load 
manager notes that an intersection is being approached, certain tasks on the smartphone are no 
longer possible. These systems are still in their infancy and their effect on the risk of crashes is 
unknown. 

Infrastructural measures 
 
Guidelines against distracting objects along the side of the road 
The road environment can be designed in such a way, that there are no objects in the vicinity of 
the road that attract the attention of drivers for some time. Examples of attention-grabbing 
objects are luminous digital billboards with moving images. These illuminated advertising 
billboards can not only blind the driver, but also distract him. There are guidelines that prohibit 
billboards in crowded places and very attention-grabbing advertising signs.  The findings of 
research into the effect of digital billboards on the risk of crashes do not paint a clear picture. 
One of the two methodologically sound studies that we found, found that those billboards 
increase the crash risk and the other study indicates that this is not the case. 
 
Rumble strips 
In addition to guidelines for objects and advertisements along the side of the road, there is an 
infrastructural measure that warns drivers when they, for instance due to distraction, threaten to 
get off the road: rumble strips. Research has shown that this type of road marking diminishes the 
crash risk. 
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Verkeersdeelmeers zijn afgeleid wanneer zij geen, of onvoldoende, aandacht besteden aan de 
veilige uitvoering van de verkeerstaak. Die afleiding kan ontstaan doordat ze er met hun 
gedachten niet bij zijn. Het kan ook zijn dat ze naar zaken kijken die niet relevant zijn voor de 
verkeersveiligheid of doordat ze andere dingen doen die niet tot de verkeerstaak behoren. In 
2016 is onderzocht wat automobilisten aan het doen waren tijdens het rijden. Op het 
onderliggend wegennet is vanaf de kant van de weg gekeken en op het bovenliggend wegennet 
vanuit rijdende auto’s. Het bleek dat 7% van de automobilisten op het onderliggend wegennet en 
8% op autosnelwegen op het moment van waarneming bezig was met apparatuur, vooral met de 
smartphone (Broeks & Bijlsma-Boxum, 2016). Het ongevalsrisico is het sterkst verhoogd door 
vormen van afleiding waarbij men lang van de weg afkijkt, zijn hoofd moet gebruiken en 
handelingen moet uitvoeren, zoals bij appen. Volgens grootschalig Naturalistic Driving-
onderzoek1 uit Amerika, verhoogt appen de kans op een ongeval met ruim een factor 6 (Dingus, 
2016). Er is dus alle reden om maatregelen te nemen tegen afleiding, omdat het veel voorkomt 
en heel gevaarlijk kan zijn. 
 
In dit rapport wordt verslag gedaan van onderzoeken die zijn uitgevoerd naar de effectiviteit van 
maatregelen om afleiding bij automobilisten tegen te gaan. Het rapport gaat dus niet over 
maatregelen tegen afleiding bij voetgangers en andere vervoersmiddelen dan auto’s.  
 
Maatregelen om afleiding tegen te gaan kunnen gericht zijn op de bestuurder. Met deze 
maatregelen probeert men de verkeersdeelnemer te motiveren om geen afleidende activiteiten 
te ondernemen tijdens het rijden. Het gaat dan om voorlichting, educatie en handhaving. Bij 
handhaving kan men denken aan het verbieden van afleidende activiteiten achter het stuur, zoals 
appen, en daar dan veel op handhaven (grote pakkans). Maatregelen hoeven echter niet alleen 
gericht te zijn op het veranderen van de intenties en gewoonten van bestuurders. Het is ook 
mogelijk om met techniek bepaalde afleidende activiteiten tegen te gaan. Een voorbeeld hiervan 
is een smartphone die appen onmogelijk maakt zodra men rijdt. Ook is het mogelijk om de 
verkeersomgeving zo in te richten dat de aandacht niet gemakkelijk weggetrokken wordt door 
zaken die irrelevant zijn voor de veilige uitvoering van de verkeerstaak. Bijvoorbeeld het 
verbieden van sterk aandachttrekkende reclameborden. Dit rapport gaat over mensgerichte 
maatregelen, technische maatregelen en infrastructurele maatregelen. 

1.1 Methode van onderzoek 
Voor dit maatregelenonderzoek is gezocht naar wetenschappelijke publicaties in de Scopus 
database van Elsevier van wetenschappelijke artikelen in het algemeen, in Google Scholar en in 
de SWOV-bibliotheek met de zoektermen: ‘distrac* AND measure*’, ‘distrac* AND preven*’ en 

 
1. In het Naturalistic Driving-onderzoek waarnaar gerefereerd wordt, waren de auto’s van 3500 bestuurders uitgerust 

met onopvallende camera’s en meetapparatuur. Gedurende drie jaar zijn die bestuurders gefilmd. Hierdoor was het 

mogelijk om bij 905 ongevallen na te gaan wat de bestuurder direct vooraf aan het ongeval deed. 

1 Inleiding 
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‘distrac* AND mitigat*’. Daarnaast is in alleen de SWOV-bibliotheek ook gezocht met het 
Nederlandse equivalent van deze zoektermen (‘afleid* AND maatregel*’, ‘afleid* AND preven*, 
en ‘afleid* AND verminder*). Voor inclusie van studies naar het effect van maatregelen is het 
kwaliteitsschema in Tabel 1.1 gehanteerd. 
 

Tabel 1.1. Kwaliteitscriteria   
Kwaliteitsniveau Uitkomstmaat Onderzoeksdesign Analyse 

A  (zelfgerapporteerde) 
Ongevallen 

Randomized Controlled 
Trial (RCT) 

Juiste statistische methode 
en een steekproef met 
voldoende statistische 
power 

B  Gedrag Voor- en nameting plus 
controlegroep, maar 
geen random toewijzing  

Onvolledige, maar wel 
juiste statistische analyse 

C  (zelfgerapporteerd) 
Gedrag en/of 
Attitudes 

Voor- en nastudie 
zonder controlegroep of 
alleen nameting maar 
wel met controlegroep 

Kwalitatief onderzoek, 
zonder statistische analyse 

D  Voornemens Alleen nameting zonder 
controlegroep 

Data-analyse niet 
gerapporteerd 

 

 
De onderzoeken die op een of meer van de drie criteria (uitkomstmaat, onderzoeksdesign, 
analyse) een D scoorden, zijn niet meegenomen in de analyse. Studies naar maatregelen tegen 
afleiding bij andere voertuigen dan auto’s zijn eveneens niet meegenomen. Op basis van de 
criteria zijn uiteindelijk 42 artikelen over maatregelen tegen afleiding meegenomen in deze 
literatuurstudie.  

1.2 Opbouw van het rapport 
De oorzaken van afleiding en de soorten maatregelen komen aan de orde in Hoofdstuk 2.  
In dit rapport is de indeling van maatregelen voor mens (bestuurder), voertuig (techniek) en weg 
aangehouden. Hoofdstuk 3 gaat over mensgerichte maatregelen, zoals politiehandhaving en 
educatie. Hoofdstuk 4 gaat over technische maatregelen in het voertuig of van in het voertuig 
gebruikte apparatuur. Dit laatst zijn bijvoorbeeld voorzieningen die bepaalde afleidende 
activiteiten, zoals appen onder het rijden, onmogelijk maken. Hoofdstuk 5 gaat over 
infrastructurele maatregelen, zoals richtlijnen voor reclameborden. 
 
In elk van deze drie hoofdstukken is een onderscheid gemaakt tussen maatregelen die afleidende 
activiteiten in zijn geheel trachten te verhinderen en maatregelen die erop gericht zijn om 
afleidende activiteiten zo min mogelijk te laten interfereren met de veilige uitvoering van de 
rijtaak. Zeker voor de mensgerichte maatregelen, maar ook voor de technische en de 
infrastructurele maatregen, is het belangrijk om te begrijpen waarom bestuurders afleidende 
activiteiten ondernemen en/of afgeleid worden. Die achterliggende oorzaken zijn van belang, 
omdat maatregelen die daarop inhaken, op den duur waarschijnlijk effectiever zijn dan 
maatregelen waarin het om louter symptoombestrijding gaat.  
 
In Hoofdstuk 6 staan ten slotte de conclusies. 
 
 
 



 
  

 
 

Titel  Maatregelen tegen afleiding bij automobilisten 
Rapport  R-2018-22 

Pagina  14 

2.1 Aandacht en afleiding 
Zonder goed aandacht te besteden aan de zich ontwikkelende verkeerssituatie, kan men niet 
veilig deelnemen aan het verkeer. De aandacht richt zich ook op de status van het eigen voertuig 
(bijvoorbeeld controleren hoe hard men rijdt) en de eigen status (bijvoorbeeld zich afvragen of 
men zich al dan niet vermoeid voelt). Doordat er zo veel te zien is en er zo veel gebeurt, dient een 
automobilist altijd een selectie te maken van de informatie die hij verwerkt. Dit wil zeggen dat 
dat bestuurders hun aandacht moeten richten op dat wat belangrijk is voor de veilige uitvoering 
van de rijtaak. Posner en Petersen (1990) onderscheiden drie vormen van aandacht die 
betrekking hebben op drie verschillende circuits in het brein. Dit zijn: 
1. Aandacht die getrokken wordt door zaken die opvallen door hun vorm, kleur, beweging, licht 

en geluid, enzovoort. Bijvoorbeeld aandacht die getrokken wordt door opvallende 
reclameborden of personen langs de kant van de weg. 

2. Aandacht in de vorm van zich richten op zaken die men belangrijk acht binnen de taak die 
men uitvoert, zoals het in het oog houden van het drukke verkeer voor zich. 

3. Aandacht in de vorm van alert blijven. Dit betekent dat ook wanneer de rijtaak heel licht is en 
er weinig gebeurt, men toch de discipline moet opbrengen om alert te blijven, omdat de 
verkeerssituatie altijd plotseling kan veranderen. 

 
Er is sprake van afleiding indien de aandacht die nodig is voor de veilige uitvoering van de rijtaak, 
getrokken wordt door opvallende zaken die niet bij de rijtaak horen (de eerste vorm van 
aandacht van Posner en Petersen). Iemand ziet bijvoorbeeld een opvallend persoon lopen op het 
trottoir en kijkt daarom niet meer op de weg. Er is ook sprake van afleiding indien de bestuurder 
onder het rijden zaken doet die niet bij de rijtaak horen en zich daardoor te weinig op het verkeer 
concentreert (de tweede vorm van aandacht van Posner en Petersen). Hierbij kan gedacht 
worden aan appen achter het stuur. Ten slotte is er sprake van afleiding indien de bestuurder aan 
het dagdromen is of in gedachten bij hele andere zaken is dan bij het rijden (de derde vorm van 
aandacht van Posner en Petersen). Vaak wordt in dat geval gesproken over ‘interne afleiding’. 
 
Volgens Wickens (2008) beschikt iedereen over een beperkte capaciteit om aandacht op te 
brengen. Die beperkte aandacht kan over meer dan een taak worden verdeeld. Dit lukt beter 
naarmate de taakbelasting van elk van die taken laag is en het type aandacht verschilt dat voor 
elk van die taken nodig is. Zo kan een auditieve taak die niet al te zwaar is, zoals oppervlakkig 
luisteren naar muziek, gecombineerd worden met een voornamelijk visuele taak, zoals de rijtaak. 
Voor de rijtaak geldt dan wel dat het gaat om rijden in een vertrouwde omgeving in niet al te 
drukke omstandigheden. Het combineren van twee taken lukt niet meer wanneer door 
ontwikkelingen in het verkeer de taakbelasting hoog wordt en/of de andere taak waar men mee 
bezig is om meer aandacht vraagt. Er is sprake van afleiding als de uitvoering van de neventaak  

2 Oorzaken van afleiding 
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ten koste gaat van de hoofdtaak, in dit geval de rijtaak. Lee, Young en Regan (2008) definiëren 
afleiding in het verkeer als volgt:  
 

“Afleiding is een verschuiving van aandacht, weg van de handelingen die kritisch zijn voor een 
veilige uitoefening van de rijtaak naar een andere activiteit.” 

 
Een andere activiteit kan losstaan van de rijtaak, zoals telefoneren of appen, maar kan ook tot de 
rijtaak behoren. Het gaat bij dit laatste om aandacht voor aspecten van de rijtaak die, gelet op 
verkeerssituatie, niet urgent zijn. Bijvoorbeeld het zoeken naar het knopje van de ruitenwisser als 
men in een vreemde auto rijdt, terwijl de verkeerssituatie vraagt om direct handelen, zoals 
remmen omdat de voorligger plotseling hard remt. Men heeft in dat geval wel zijn aandacht bij 
de rijtaak (het aanzetten van de ruitenwisser), maar niet bij dat aspect van de rijtaak dat op dat 
moment de meeste aandacht verdient (direct reageren op de voorligger). De definitie van Lee, 
Young en Regan (2008) geeft niet weer wat de gevolgen van afleiding zijn. Die gevolgen zijn:  
 trager reageren op plotselinge veranderingen in de verkeersomgeving (bijvoorbeeld laat 

remmen als een voorligger remt);  
 belangrijke situaties voor de verkeersveiligheid niet opmerken (verminderde 

situatiebewustzijn/gevaarherkenning); 
 slingeren, langzamer gaan rijden; 
 minder goed nemen van beslissingen.  

 
Dit alles leidt dan tot een verhoogd ongevalsrisico (SWOV, 2017). In Tabel 2.1 staat aangeven wat 
de bron van afleiding kan zijn, waar die bron zich kan bevinden, of de aandacht onbewust 
wegglijdt of dat men ervoor kiest om afleidende taken te ondernemen (intentionaliteit), welke 
processen door afleiding verstoord worden, en waar die verstoring dan toe leidt. Tabel 2.1 dient 
per kolom geïnterpreteerd te worden. Er is geen verband tussen de op gelijke hoogte van links 
naar rechts geplaatste items.  
 

Tabel 2.1. Indeling van 

afleiding op basis van  

bron, locatie, intentie,  

proces en resultaat  

(Lee, Young & Regan, 2008) 

  
Bron Locatie van bron Intentioneel? Proces Resultaat 

 
Object 
 
Persoon 
 
Gebeurtenis 
 
Activiteit 
 

 
Interne activiteit 
(bijvoorbeeld 
dagdromen) 
 
In het voertuig 
 
Buiten het voertuig 

 
Gegrepen door 
de bron 
 
Op eigen 
initiatief 

 
Verminderde 
longitudinale en 
laterale controle 
over het voertuig 
 
Gebrek aan 
aandacht voor de 
verkeerstaak 
 
Verkeerd gerichte 
aandacht binnen 
de verkeerstaak 

 
Vertraagde reacties 
 
Verminderde 
longitudinale en 
laterale controle 
 
Verminderde 
situatiebewustzijn 
 
Verslechterde 
besluitvorming 
 
Verhoogd 
ongevalsrisico  

 

2.2 Waarom raken bestuurders afgeleid onder het rijden? 
Voor ervaren bestuurders is rijden even natuurlijk als lopen. Wanneer zij in een vertrouwde 
omgeving rijden en het niet al te druk is, is er geen verhoogde activiteit te zien is op hersenscans 
in de prefrontale cortex (PFC) (Bowyer et al., 2009; Calhoen et al., 2002; Callan et al., 2009; Fort 
et al., 2010; Horikawa et al., 2005; Mader et al,, 2009; Spiers & Maguire, 2007). De PFC is het 
voorste deel van de hersenschors die zich direct achter het voorhoofd bevindt. Het is actief als 
situaties niet op routine af te handelen zijn en er gepland, afgewogen, bezonnen en beslist moet 
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worden. Dit zijn de zogenoemde executieve functies. Die lage hersenactiviteit in de PFC onder 
het rijden in een vertrouwde omgeving, betekent dat er voor ervaren bestuurders onder 
routinematige omstandigheden aandacht overblijft die gebruikt kan worden voor andere 
activiteiten dan rijden. 
 
Bestuurders in moderne auto’s waarvan een deel van de rijtaak is geautomatiseerd, gaan dingen 
doen onder het rijden (de Winter et al., 2014; Carsten et al., 2012). Het gaat dan om auto’s met 
Adaptive Cruise Control (ACC) en Lane Keeping Assist (de auto blijft automatisch in het midden 
van de rijbaan), waardoor de bestuurders weinig te doen hebben en zich bijvoorbeeld gaan 
vervelen. Een lage taakbelasting lijkt dus een van de oorzaken te zijn waarom automobilisten 
onder het rijden afleidende activiteiten ondernemen. Het probleem is dat ook bij een lage 
taakbelasting, een verkeerssituatie binnen een seconde in een onveilige situatie kan veranderen. 
En dan moet de bestuurder snel kunnen reageren. Goede bestuurders rijden daarom 
anticiperend. Dat wil zeggen dat ook al gebeurt er op het oog weinig, ze constant actief blijven 
speuren naar aanwijzingen in de weg- en verkeersomgeving die erop duiden dat er een 
gevaarlijke situatie kan ontstaan. Het is al geruime tijd bekend dat het voor mensen een hele 
opgave is om op te blijven letten terwijl er weinig gebeurt (Bainbridge, 1983).  
 
Een lage taakbelasting is niet de enige oorzaak dat men onder het rijden afleidende activiteiten 
onderneemt. Afleidende activiteiten kunnen ook heel aanlokkelijk zijn. Die aantrekkingskracht 
van vooral de smartphone heeft zeker te maken met de rol die sociale media zijn gaan spelen in 
het leven van veel mensen. Er wordt zelfs al gesproken van smartphoneverslaving (De-Sola 
Gutiérrez et al., 2016). Hiervan is sprake als men altijd bereikbaar wil zijn, niets wil missen, zich 
niet kan bedwingen en onmiddellijk wil reageren op een binnenkomend bericht (gebrek aan 
impulscontrole). Deze mensen voelen zich ook vaak uitgesloten wanneer ze niet continu 
berichten binnen krijgen (Billieux, et al., 2015).  
 
Een derde oorzaak van afleiding is de neiging van bestuurders om reistijd geen verloren tijd te 
laten zijn. Door de nieuwe communicatiemiddelen is het kantoor niet meer de enige plek om te 
kunnen werken. Veel werk kan ook gedaan worden vanuit de auto. Maar het gaat niet alleen om 
werken tijdens de rit. Voor een aantal bestuurders is de auto de plek geworden om bijvoorbeeld 
eens rustig bij te kunnen praten met vrienden en bekenden.  
 
Naast mogelijk verveling, het min of meer verslaafd zijn aan bepaalde afleidende activiteiten en 
de behoefte om reistijd geen verloren tijd te laten zijn, zijn er ook krachtige stimuli die niet te 
maken hebben met de rijtaak en die men nauwelijks kan negeren. De aandacht wordt haast 
vanzelf naar die stimuli toegetrokken. Dit geldt voor beeld (Itti & Koch, 2001) en geluid (Shinn-
Cunningham, 2008). Bij beelden kan gedacht worden aan reclameborden in het donker met 
knipperende lichten en bewegende beelden. De ogen worden dan vaak als vanzelf naar dat 
reclamebord toegezogen. Bij geluiden kan gedacht worden aan huilende kinderen op de 
achterbank. 
 
Ten slotte kan het voorkomen dat terwijl een automobilist geen andere dingen doet en de 
aandacht niet door beeld en geluid van de rijtaak wordt weggetrokken, hij met zijn hoofd gewoon 
niet bij de rijtaak is. Dit kan doordat hij over bepaalde zaken aan het nadenken is of dat hij zich 
over bepaalde zaken zorgen maakt (Forster & Lavie, 2014). Dit fenomeen van ‘interne afleiding’ 
staat niet geheel los van het feit dat het moeilijk is om je te blijven concentreren in een omgeving 
waar weinig gebeurt (Baldwin et al., 2017). 
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2.3 Samenvatting 
Bestuurders zijn afgeleid indien ze hun aandacht niet of onvoldoende richten op zaken die 
relevant zijn voor de veilige uitvoering van de rijtaak. Dit kan komen doordat ze andere dingen 
doen onder het rijden, hun aandacht weggetrokken wordt door zaken die niet tot de rijtaak 
behoren, of doordat ze in hun hoofd met andere zaken bezig zijn. Het gevolg hiervan is dat de 
uitvoering van de rijtaak verslechtert en het ongevalsrisico toeneemt. Oorzaken voor afleiding 
zijn: verveling door een lage taakbelasting, de verleidelijkheid van afleidende taken, de behoefte 
om reistijd geen verloren tijd te laten zijn en sterk aandachttrekkende objecten, personen en 
geluiden.  
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Bij bestuurdergerichte maatregelen gaat het om preventie: proberen de bestuurder te motiveren 
om van afleidende activiteiten in de auto af te zien. Dit kan door belonen en straffen, maar ook 
door de bestuurder bewust te maken van de gevaren, het doorbreken van gewoontegedrag en 
het veranderen van de sociale norm. Er zijn ook maatregelen die zich op de bestuurder richten 
om noodzakelijke, maar wel afleidende, activiteiten zo veel mogelijk veilig te laten verlopen (het 
minder gevaarlijk maken van afleiding). Hierbij gaat het om bijvoorbeeld training in het kiezen 
van de minst gevaarlijke momenten om afleidende taken uit te voeren en training in het zo 
uitvoeren van afleidende taken, dat de veilige uitvoering van de rijtaak zo min mogelijk wordt 
verstoord. Bestuurders kunnen bijvoorbeeld getraind worden in het zo uitvoeren van 
neventaken, dat ze daarbij nooit lang van de weg afkijken. 

3.1 Voorlichting 
Zowel nationaal als internationaal zijn er veel publiekscampagnes geweest om mensen bewust te 
maken van de gevaren van telefoongebruik in het verkeer. Aanvankelijk gingen die campagnes 
over de gevaren van handheld bellen in de vorm van het voeren van een gesprek. De laatste 
jaren gaan die campagnes over het gebruik van de smartphone voor taken waarbij men op het 
scherm kijkt en met zijn vingers het scherm moet aanraken, zoals bij appen. Er zijn geen studies 
gevonden over de effecten van voorlichtingscampagnes over afleiding op 
ongevalsbetrokkenheid. Mogelijk hebben die campagnes er wel aan bijgedragen dat de overgrote 
meerderheid van de automobilisten (in Nederland 97%) telefoongebruik onder het rijden (dus 
niet tijdens stilstand) gevaarlijk vindt (Christoph et al., 2017). Hoewel met name appen gevaarlijk 
wordt gevonden, bleek uit hetzelfde onderzoek ook dat in Nederland 28,2% van de 
automobilisten zijn smartphone onder het rijden wel eens gebruikt en geeft 9,1% aan zijn 
smartphone gedurende (bijna) elke rit te gebruiken. Blijkbaar is het zich bewust zijn van het 
gevaar voor een grote groep van automobilisten een onvoldoende voorwaarde om het gedrag 
aan te passen. Ook uit buitenlandse onderzoek blijkt dat er vooral bij jonge bestuurders een 
discrepantie is tussen risicobeleving en gedrag. Ze zeggen dat appen achter het stuur gevaarlijk is, 
maar ze doen het toch (Atchley, Atwood & Boulton, 2011; Hamilton, Arnold & Tefft, 2013; 
McDonald & Sommers, 2015). Publiekscampagnes waarin de sociale norm centraal staat - zoals 
bij de Bob-campagne over het tegengaan van rijden onder invloed - en waarbij een 
handelingsperspectief geboden wordt om smartphonevrij auto te rijden, zijn er wereldwijd nog 
weinig. Een Nederlandse campagne waarbij de sociale norm wel centraal staat en waarin een 
handelingsperspectieven geboden worden om smartphonevrij te rijden, is de MONO-campagne 
‘Rij MONO, ga ongestoord onderweg’.  

3.2 Educatie 
Educatie gaat verder dan voorlichting. Het gaat bij educatie om het aanleren van kennis, 
vaardigheden en attitudes door onderwijs. Zo kan men leren dat afleiding gevaarlijk is. Er zijn 
maar weinig trainingen die als doel hebben bestuurders te motiveren om af te zien van 

3 Bestuurdergerichte maatregelen 
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afleidende activiteiten onder het rijden en indien het niet anders kan, die afleidende activiteiten 
zo veilig mogelijk uit te voeren. Een van de weinige onderzoeken die op dit gebied zijn uitgevoerd 
is dat van Horrey et al. (2009). Deze onderzoekers hebben een interactieve trainingsmodule 
ontwikkeld die jonge beginnende bestuurders doorliepen op een computer. De training bestond 
uit twee delen. In het eerste deel werd feitelijke informatie over de gevaren van afleiding 
verschaft en werden filmfragmenten getoond waarin te zien was hoe slecht bestuurders voor de 
verkeersveiligheid relevante zaken nog opmerkten als ze waren afgeleid. In het tweede gedeelte 
kregen de deelnemers instructie over wat te doen als er aanleiding was om een afleidende taak 
te ondernemen, zoals bij een binnenkomend app-bericht. Deelnemers werd geleerd om dan 
eerst de situatie in te schatten (hoe druk is het en hoe gevaarlijk is het?), vervolgens de urgentie 
van de afleidende activiteit vast te stellen (moet er onmiddellijk gereageerd worden of kan een 
antwoord wachten?) en daarna te beslissen waar en hoe de afleidende taak uit te voeren zodat 
de verkeersveiligheid niet in het geding komt. Direct na de training reden de deelnemers in een 
geïnstrumenteerde auto. De opdracht was om tijdens de rit op een besloten terrein bepaalde 
afleidende activiteiten uit te voeren, maar waar en hoe mochten ze zelf beslissen. De getrainde 
groep stopte vaker om de taak veilig te kunnen uitvoeren dan de ongetrainde groep. Maar als de 
taak al rijdend werd uitgevoerd, kozen de getrainde deelnemers daarvoor geen veiligere 
momenten in het verkeer uit dan de ongetrainde deelnemers. Deze studie kent een aantal 
beperkingen. De deelnemers kregen de opdracht mee om afleidende taken te verrichten. 
Hierdoor kon niet onderzocht worden of de getrainde deelnemers ook vaker dan de niet 
getrainde deelnemers geheel van de afleidende activiteiten afzagen. Daarnaast is er direct na de 
training geëvalueerd en is niet nagegaan of de toch al vrij beperkte effecten van de training 
beklijfden.  
 
Nog een andere studie is gevonden waarin effect van training is gevonden op de bereidheid op 
het ondernemen van afleidende activiteiten en op uitvoering van die activiteiten als ze werden 
ondernomen (Akhilesh et al., 2015). Deze interactieve training op een tablet ging niet over de 
gevaren van afleiding maar over gevaarherkenning. De neiging om minder afleidende activiteiten 
te ondernemen en om de afleidende activiteiten zo veilig mogelijk uit te voeren, was een 
bijproduct van de gevaarherkenningstraining. In dit experiment kreeg de helft van de deelnemers 
de echte gevaarherkenningstraining en de andere helft een placebotraining. Na de training (of de 
placebotraining) reden de deelnemers in een rijsimulator. Tijdens hun rit werd de richtingen 
waarin ze keken geregistreerd door een eyetracker. In die rit waren situaties geënsceneerd die 
gevaarlijk zouden kunnen worden, maar die niet echt gevaarlijk werden. De deelnemers werden 
verleid afleidende activiteiten te ondernemen waarbij ze van de weg af op een scherm moesten 
kijken. Die afleidende taken waren ‘self paced’. Dat wil zeggen dat de bestuurder zelf kon 
bepalen of hij de afleidende activiteit al dan niet ondernam en indien hij die activiteit ondernam, 
zelf kon bepalen waar en wanneer dat gedaan werd. Deelnemers die de echte 
gevaarherkenningstraining hadden gevolgd, keken niet alleen veel vaker in de richting van 
mogelijke gevaren, maar waren ook minder geneigd om afleidende activiteiten te ondernemen 
tijdens het rijden, dan de deelnemers uit de placebogroep. Indien ze wel afleidende taken 
ondernamen, deden de deelnemers die de echte gevaarherkenningstraining hadden doorlopen, 
dat vaker op relatief veilige momenten en door minder lang van de weg af te kijken, dan de 
placebogroep. Er is niet onderzocht of dit trainingseffect ook beklijfde.  
 
Een heel ander soort trainingen zijn trainingen om smartphoneverslaving en gevaarlijke 
gewoonten tegen te gaan. Bestuurders die aangeven de impuls om onmiddellijk te reageren op 
binnenkomende berichten op de smartphone niet te kunnen onderdrukken, hebben een hoger 
zelf gerapporteerd ongevalsrisico (O’Connor et al., 2017). Aanleg voor smartphoneverslaving 
houdt verband met iemands persoonlijkheid. Volgens de theorie van de ‘Big Five’ zijn er vijf 
dimensies te onderscheiden in iemands persoonlijkheid. Die dimensies zijn: (1) extraversie versus 
introversie, (2) anderen helpen versus eigenbelang, (3) zorgvuldigheid versus onzorgvuldigheid, 
(4) emotionele stabiliteit versus emotionele instabiliteit, en (5) open staan voor nieuwe 
ervaringen versus zich afsluiten voor nieuwe ervaringen. Mensen die veel afleidende activiteiten 
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onder het rijden ondernemen, scoren van deze vijf dimensies hoog op extraversie en laag op 
zorgvuldigheid (Braitman & Braitman, 2017). Ook blijkt een grote gehechtheid aan de mobiele 
telefoon een goede voorspeller te zijn van telefoongebruik onder het rijden (Weller et al., 2013). 
Billieux et al. (2015) constateren dat smartphonegebruik een verslaving kan worden. 
Persoonlijkheidskenmerken kunnen niet veranderd worden, maar het is wel mogelijk om mensen 
met een aanleg voor smartphoneverslaving weerstand te leren bieden tegen de verleidingen. Het 
idee om altijd bereikbaar te moeten zijn, niets te willen missen en je buitengesloten te voelen 
wanneer je niet direct reageert, kan bestreden worden. Dit kan door therapieachtige trainingen 
die de zelfregulatie versterken. Daarbij wordt gebruikgemaakt van implementatie-intentie-
planning (Soror et al., 2015). Ook zijn er mindfulness-trainingen tegen telefoonverslaving (Miller 
& Brannon, 2017). Bij implementatie-intentie-planning gaat het om voornemens. Bijvoorbeeld: 
“Wanneer ik in de auto stap, leg ik mijn smartphone op de achterbank zodat ik hem niet kan 
pakken onder het rijden.” Bij mindfulness-training gaat het om het onderkennen dat men 
ergerlijke gewoontes heeft, zoals onmiddellijk willen reageren op een binnenkomend bericht op 
de smartphone, maar dat men die dwangmatige gedachte kan loslaten door vormen van 
meditatie. Voor zover bekend is het effect van zowel implementatie-intentie-planning, als 
mindfulness-training op telefoongebruik in het verkeer nog niet onderzocht. 
 
Het onderwerp afleiding maakt deel uit van het theorie-examen voor rijbewijs B. Tijdens het 
praktijkexamen kan hier echter niet op worden getoetst. Mogelijk besteden rijinstructeurs tijdens 
de rijopleiding wel aandacht aan de gevaren van afleiding, maar hierover is geen objectieve 
informatie beschikbaar. 
 
De in deze paragraaf besproken onderzoeken tonen aan dat door educatie het gedrag verbetert. 
Dit wil zeggen dat bestuurders minder afleidende taken ondernemen en de afleidende taken die 
zij toch uitvoeren, enigszins veiliger doen. Het is niet bekend of deze gedragingen beklijven en of 
de educatieprogramma’s tot minder ongevallen leiden. 

3.3 Handhaving 
Door bepaalde vormen van afleiding te verbieden en met intensief politietoezicht op de naleving 
daarvan, zullen bestuurders afzien van die afleidende activiteiten onder het rijden. In de 
Verenigde Staten hebben een groot aantal staten een expliciet verbod op handheld appen 
ingevoerd, maar een aantal staten niet. Door die verschillen tussen staten kon het effect van een 
verbod op appen onderzocht worden. Die onderzoeken wezen uit dat een expliciet appverbod 
leidde tot 3% minder verkeersdoden en 7% minder verkeersgewonden, dit ondanks de beperkte 
handhaving op de naleving van dat verbod (Ferdinand et al., 2015; Ferdinand et al., 2014). Het 
verhogen van de strafmaat op appen (van een ‘secondary offence’ tot een ‘primary offence’) 
leidde in de Verenigde Staten alleen maar tot een tijdelijk effect. Na drie maanden was het effect 
van de verhoging van de strafmaat uitgewerkt (Abouk & Adams, 2013). De auteurs vermoeden 
dat het effect van strafverhoging uitdoofde door de geringe mate waarin het verbod op appen 
achter het stuur werd gehandhaafd.  
 
Tot op heden (2018) wordt in Nederland de wet op het niet vast mogen houden van een mobiele 
telefoon (inclusief de smartphone) gehandhaafd door middel van staandehoudingen. Dit 
betekent dat de politie eerst moet zien dat men een mobiele telefoon vasthoudt voordat men 
wordt aangehouden. Hierdoor is de pakkans laag. Er wordt gewerkt aan technologie om de 
pakkans op handheld-telefoongebruik te verhogen. In maart 2018 meldde de Nederlandse politie 
te werken aan een ‘slimme camera’. Op videobeelden van die camera kan een medewerker zien 
of de bestuurder een telefoon vasthoudt en wat het kenteken van de auto is. De kentekenhouder 
krijgt dan een bekeuring toegestuurd bij een geconstateerde overtreding, zoals dat ook gebeurt 
bij snelheidsovertredingen. Door dit systeem zal de pakkans aanmerkelijk toenemen. Het is de 
bedoeling dat in de wat verdere toekomst niet meer een medewerker de videobeelden 
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analyseert, maar dat dit automatisch gedaan wordt door beeldherkenningssoftware. Hierdoor zal 
de pakkans nog verder toenemen.  
 
Een nadeel bij handhaving blijft dat de achterliggende oorzaken van afleiding niet worden 
aangepakt en dat een zichtbare vorm van verboden afleiding geconstateerd moet worden. Het 
zou kunnen dat bestuurders de afleidende activiteiten zo gaan uitvoeren, dat ze met slimme 
camera’s niet te constateren zijn. Dit door bijvoorbeeld door de smartphone zo laag te houden 
dat een camera die geplaatst is boven de weg niet kan ‘zien’ of men aan het appen is. Het blijft 
daarom van belang om ook maatregelen te nemen tegen de oorzaken van afleiding, zoals tegen 
een (te) lage taakbelasting, tegen zaken die afleidende activiteiten onder het rijden zo verleidelijk 
maken en tegen de vanzelfsprekendheid om onder het rijden voor iedereen bereikbaar te zijn. 

3.4 Veiligheidscultuur 
Bedrijven kunnen beleid voeren om smartphonegebruik tijdens het rijden tegen te gaan. Uit 
onderzoek is gebleken dat de mate waarin een bedrijf een actief beleid voerde om 
telefoongebruik in het voertuig tegen te gaan, een goede voorspeller was van zelf gerapporteerd 
telefoongebruik tijdens het rijden (Huang et al., 2013). Hoe beter de veiligheidscultuur binnen 
een onderneming, des te minder werd gerapporteerd dat men de telefoon gebruikt tijdens het 
rijden. Het is hierbij wel zaak dat de veiligheidscultuur gebaseerd is op vertrouwen. Gebruik van 
systemen in de auto waarbij het management continu het gedrag van hun chauffeurs monitoren, 
kan effectief zijn (Bell et al., 2017). Ze kunnen bij verkeerd gebruik de vertrouwensrelatie tussen 
management en chauffeurs echter ook schaden. In Nederland leidde bijvoorbeeld een 
experiment van een verzekeringsmaatschappij onder vrachtwagenchauffeurs tot wantrouwen bij 
de chauffeurs. De bedoeling was om in samenwerking met de leiding van de meewerkende 
transportbedrijven de chauffeurs bewuster te maken van de gevaren van afleiding. Daartoe werd 
in de cabine apparatuur geplaatst die monitorde of de chauffeur onder het rijden niet te lang van 
de weg afkeek. Indien de chauffeur langer dan drie seconden niet op de weg keek, ging er niet 
alleen een alarm af in de cabine, maar werd dit moment ook digitaal opgeslagen. Het 
management van het bedrijf kon die momenten later bekijken en met de chauffeur bespreken. 
Dit leidde tot onrust onder de chauffeurs, omdat zij vonden dat het management aan het 
bespioneren was (https://www.fnv.nl/sector-en-cao/alle-sectoren/transport-en-
logistiek/nieuws/Eyetracker-verbetert-verkeersveiligheid-niet-oppassen-met-dashcam/).  

3.5 Samenvatting 
Het is niet bekend wat het effect van individuele publiekscampagnes tegen afleiding is geweest 
op het gedrag van automobilisten. Wel zijn er indicaties dat die campagnes eraan hebben 
bijgedragen dat smartphonegebruik in het verkeer door vrijwel alle automobilisten als gevaarlijk 
wordt gezien. Speciale trainingsprogramma’s om afleiding tegen te gaan, zijn er nog maar weinig. 
Deze trainingsprogramma’s zijn uit te splitsen in twee categorieën: trainingen die automobilisten 
bewust maken van de gevaren van afleiding en trainingen die er op gericht zijn slechte 
gewoontes te doorbreken en verslavingsverschijnselen tegen te gaan. Van de eerste groep is 
bekend dat ze inderdaad leiden tot minder apparatuurgebruik tijdens het rijden en dat ze ook tot 
enigszins veiliger apparatuurgebruik leiden. Deze effecten zijn gemeten direct na de training. Het 
is niet bekend of die effecten ook beklijven. Van trainingen in het doorbreken van 
gewoontegedrag en het tegengaan van telefoonverslaving is voor zover bekend niet nagegaan of 
die ook tot minder apparatuurgebruik in het verkeer leiden. Het verbieden van afleidende 
activiteiten en daarna intensief controleren op de naleving van dat verbod, is effectief. Een groot 
probleem bij handhaving is nog de lage pakkans, maar er wordt gewerkt aan methoden om die 
pakkans te verhogen. Ten slotte lijken maatregelen om als onderdeel van een veiligheidscultuur 

https://www.fnv.nl/sector-en-cao/alle-sectoren/transport-en-logistiek/nieuws/Eyetracker-verbetert-verkeersveiligheid-niet-oppassen-met-dashcam/
https://www.fnv.nl/sector-en-cao/alle-sectoren/transport-en-logistiek/nieuws/Eyetracker-verbetert-verkeersveiligheid-niet-oppassen-met-dashcam/
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het telefoongebruik tijdens het rijden te voorkomen, effectief te zijn. Het is daarbij wel van 
belang dat de vertrouwensrelatie tussen management en werknemers goed blijft. 
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Bij technische maatregelen en maatregelen in en aan het voertuig, gaat het om maatregelen die 
bepaalde vormen van afleiding onder het rijden onmogelijk maken. Zo is het bij bepaalde 
ingebouwde navigatiesystemen niet mogelijk een bestemming in te voeren onder het rijden. Ook 
zijn er technische systemen die afleidende taken minder gevaarlijk kunnen maken. Een voorbeeld 
hiervan zijn taken op de smartphone die met spraakcommando’s kunnen worden uitgevoerd in 
plaats van handelingen met de vingers op het touchscreen. Ten slotte kunnen technische 
systemen de bestuurder waarschuwen als deze is afgeleid. Hierbij kan gedacht worden aan 
systemen die een alarm laten klinken als de bestuurder een aantal seconden niet op de weg kijkt. 
De genoemde technische systemen worden hieronder besproken. 

4.1 Onmogelijk maken van bepaalde vormen van afleiding 
Er zijn verschillende anti-app-apps voor de smartphone, zoals de gratis app ‘Drive Safely Keep 
Focused’ voor Android-telefoons en de Automodus-app van verzekeringsmaatschappij Interpolis. 
Deze apps meten hoe snel men voortbeweegt en blokkeren boven een bepaalde snelheid 
automatisch bepaalde mogelijkheden, zoals internetten, berichten ontvangen en versturen en 
het gebruik van sociale media. Vaak is het met deze apps nog wel mogelijk om de smartphone te 
gebruiken als navigatiemiddel en om handsfree te bellen. Een nadeel van deze systemen is dat ze 
die bepaalde mogelijkheden ook blokkeren wanneer men in de trein of als passagier in de auto 
zit . Geavanceerder zijn de apps waarbij gebruikgemaakt wordt van een zogenaamde ‘bluetooth-
spion’ in de auto, zoals bij de SafeDrivePod (https://www.safedrivepod.com/nl-nl). Deze 
bluetooth-spion herkent specifieke smartphones, bijvoorbeeld die van de eigenaar van de auto, 
of die van de zoon van die eigenaar die ook wel eens in die auto rijdt. Die spion weet echter niet 
of de persoon die met die herkende smartphone instapt, de bestuurder of een passagier is. 
Wanneer de bluetooth-spion constateert dat er taken met de smartphone verricht worden die 
niet zijn afgesproken (bijvoorbeeld appen), dan stuurt die spion automatisch een bericht naar 
bijvoorbeeld de werkgever of de ouder.  
 
Onderzoek toont aan dat de anti-app-apps effectief kunnen zijn, maar dat daarvoor wel 
medewerking van de bestuurder vereist is. Er is zowel onderzoek gedaan bij beginnende 
bestuurders (Creaser et al., 2015), als bij ervaren bestuurders (Funkhouser & Sayer, 2013). Uit 
beide onderzoeken bleek dat door de anti-app-apps het aantal verzonden tekstberichten onder 
het rijden drastisch afnam. Er werd zo nu en dan echter toch nog wel geappt onder het rijden 
doordat men de anti-app-app had uitgeschakeld. Vooral de jonge bestuurders hadden een hekel 
aan de anti-app-app en trachtten die te omzeilen. Ook bleek dat er zowel bij de jongeren als de 
volwassenen weinig animo was om de anti-app-app uit zichzelf op hun smartphone te plaatsen.  
 
De meeste moderne auto’s beschikken over ingebouwde infotainmentsystemen waarvan de 
human machine interface (HMI) in het midden van het dashboard is geplaatst. Vaak gaat het om 
een digitaal scherm dat bediend kan worden door aanraking (touchscreen), door eromheen 
geplaatste knoppen, door knoppen aan het stuur, door een draaischijf op de middenconsole, of 
door spraakcommando’s. Infotainmentsystemen zijn een bron van afleiding als de bestuurder 

4 Technische maatregelen 
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deze tijdens het rijden bedient. De fabrikant kan bepaalde afleidende activiteiten met een hoog 
ongevalsrisico, zoals het intoetsen van een bestemming in het navigatiesysteem tijdens het 
rijden, onmogelijk maken. Van deze mogelijkheid wordt evenwel door lang niet alle 
autofabrikanten gebruikgemaakt. In de Verenigde Staten is in 2017 een onderzoek uitgevoerd 
naar afleiding door infotainmentsystemen (Strayer et al., 2017a). Dat onderzoek werd uitgevoerd 
bij 30 verschillende nieuwe automodellen uit het duurdere segment. Sommige afleidende taken 
waren niet mogelijk op de ingebouwde systemen tijdens het rijden, maar een groot aantal 
stonden toch nog afleidende taken toe waarvan bekend is dat ze risico verhogend zijn. Bij 12 van 
de 30 modellen (40%) was het mogelijk om onder het rijden een bestemming in te voeren op het 
ingebouwde navigatiesysteem. Bij 22 (73%) was het mogelijk om met het ingebouwde 
infotainmentsysteem tekstberichten te ontvangen en te verzenden. Bij 1 (3%) kon men op het 
ingebouwde infotainmentsysteem zelfs rechtstreeks internet op, bijvoorbeeld om naar Facebook 
te gaan of films op YouTube te bekijken.  

4.2 Minder afleidend maken van taken door techniek 
Een mogelijkheid om activiteiten op de smartphone of op het ingebouwde infotainmentsysteem 
minder visueel afleidend te maken, is door de manuele bediening te vervangen door 
spraakbediening. Strayer et al. (2017a) merkten op dat door met spraakcommando’s te werken, 
de visuele taakbelasting afneemt, maar dat de cognitieve taakbelasting toeneemt (je hoofd niet 
bij het rijden hebben, ook al zijn de ogen op de weg gericht). Tevens bleek het inspreken en 
luisteren naar berichten langer te duren dan bij typen en lezen. Ook bij smartphones lijkt het 
werken met spraakcommando’s, bijvoorbeeld Siri van Apple, om zo veel cognitieve aandacht te 
vragen, dat daardoor het rijgedrag verslechtert.  
 
Strayer et al. (2017b) vonden wel dat sommige intelligente persoonlijke assistenten met behulp 
van spraak (Siri, Google Now, Cortana) meer afleiding veroorzaakten dan andere. Simmons, Caird 
en Steel (2017) hebben een meta-analyse uitgevoerd naar spraakgestuurd smartphone- en 
infotainmentgebruik. Zij gebruikten 43 studies. De meeste daarvan waren simulatorstudies. Ten 
opzichte van rijden zonder gebruik te maken van een smartphone- of infotainmentsysteem, 
leidden zowel spraakgestuurd, als manueel gebruik (met de vingers op het touchscreen) tot 
langere reactietijden, meer slingeren en het minder vaak opmerken van voor de veilige uitvoering 
rijtaak relevante zaken. De verstorende invloed op de veilige uitvoering van de rijtaak was bij 
spraakgestuurd gebruik van de smartphone echter wel iets minder dan bij manueel gebruik. 
Mogelijk worden spraakgestuurde systemen beter en leren bestuurders er beter mee om te 
gaan. Nu kost het gebruik van de niet-perfecte spraakgestuurde systemen nog veel cognitieve 
aandacht. In een simulator-experiment waarbij gebruikgemaakt werd van een perfect ‘Wizard of 
Oz’ spraakgestuurd systeem dat alles direct begreep en geen fouten maakte, waren de reacties 
op gebeurtenissen in het verkeer vrijwel even goed als wanneer men reed zonder gebruik van 
smartphone (Large et al., 2017). 
 
Een andere mogelijkheid om visuele neventaken minder afleidend te maken, is door visuele 
informatie recht voor de bestuurder aan te bieden. Dus in min of meer dezelfde kijkrichting als de 
richting waarin de bestuurder kijkt als hij zijn ogen op de weg gericht heeft. Dit kan door 
bijvoorbeeld informatie op de voorruit te projecteren (head-up display) en met behulp van brillen 
waarbij in de hoek van de bril informatie geprojecteerd wordt, zoals bij de nooit op de markt 
gekomen ‘google glass’ het geval was. Er zijn geen studies gevonden over het effect van head-up 
displays, maar wel van brillen zoals de google glass.  
 
Uit simulatoronderzoek is gebleken dat het lezen van tekstberichten met de google glass tot 
langere reactietijden leidt dan wanneer men geen tekstberichten leest (bijvoorbeeld bij een 
voorligger die plotseling remt). Die reactietijden zijn echter wel korter dan wanneer men dezelfde 
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berichten op de smartphone leest die men in zijn hand houdt (Sawyer et al., 2014; Tippey et al., 
2014; Tippey, Sivaraj & Ferris, 2017). 
 
Het voeren van een gesprek via de telefoon leidt meer af dan het voeren van een gesprek met 
een passagier (McCarley et al., 2004). Volgens een grootschalig Naturalistic Driving-onderzoek uit 
de VS neemt de kans op een ongeval bij het voeren van een gesprek via de telefoon (zowel 
handheld als handsfree) met een factor 2 toe en neemt de kans op een ongeval bij het voeren 
van een gesprek met een passagier met een factor 1,5 toe (Dingus et al., 2016). Dit komt 
waarschijnlijk doordat de passagier meekijkt en degene aan de andere kant van de telefoonlijn 
niet. De passagier ziet dat de bestuurder extra moet opletten vanwege een bepaalde 
verkeerssituatie, zoals op een kruispunt linksaf slaan, en stopt dan even de conversatie. De 
gesprekspartner aan de telefoon gaat echter gewoon door met het voeren van het gesprek. 
Gaspar et al. (2013) hebben een simulatorexperiment gedaan met een beeldtelefoon. De 
gesprekspartner van de bestuurder zat in een andere ruimte. In de ene conditie kreeg die 
gesprekspartner niets te zien en in de andere conditie kreeg de gesprekspartner op een scherm 
de bestuurder te zien en het beeld van de verkeerssituatie recht vooruit. Het bleek dat wanneer 
de gesprekspartner de bestuurder en de verkeerssituatie op de beeldtelefoon zag, hij even met 
het gesprek stopte als de bestuurder zich moest concentreren op de rijtaak. De gesprekspartner 
reageert dan net zoals een passagier reageert. De bestuurder had daardoor minder botsingen op 
kruispunten, dan wanneer het gesprek zonder beeldtelefoon werd gevoerd.  

4.3 Taakbelastingmanagers 
Er zijn systemen die de staat van de bestuurder monitoren (alert/niet alert, ogen op de weg/ogen 
niet op de weg, enzovoort). Deze systemen zijn nog lang niet perfect, maar worden wel steeds 
beter. Daarnaast zijn er systemen die de verkeerssituatie monitoren (Is het druk? Nadert de 
bestuurder een kruispunt? Gaat de bestuurder binnenkort invoegen?). Taakbelastingmanagers 
koppelen de twee monitorsystemen aan elkaar. Op basis van algoritmen bepalen zij of een 
neventaak (bijvoorbeeld een tekstbericht verzenden) op dat moment veilig kan worden 
uitgevoerd (Piechulla et al., 2003). Indien de taakbelastingmanager vindt dat de neventaak in die 
omstandigheden te gevaarlijk is, wordt de mogelijkheid om die neventaak te kunnen uitvoeren, 
tijdelijk geblokkeerd. Taakbelastingmanagers zijn al een lange tijd geleden bedacht, maar zijn 
tegelijkertijd deels nog toekomstmuziek. Het online en real time meten van taakbelasting in de 
auto en het correct voorspellen van de complexiteit van verkeerssituaties, is in de werkelijkheid 
geen eenvoudige zaak.  
 
Een systeem voor smartphones dat al op de markt is, is VisGuard (http://www.visguard.com/). 
Afhankelijk van de complexiteit van de infrastructuur die de bestuurder nadert (men nadert wel 
of niet een kruispunt, rotonde, enzovoort), bepaalt de app hoe lang men zijn blik op de 
smartphone mag hebben die bevestigd is in een houder op het dashboard. De VisGuard-app kan 
uit de digitale kaart wel afleiden dat men complexe infrastructuur nadert, maar niet of de situatie 
complex is door andere weggebruikers. De VisGuard-app maakt van de camera in de smartphone 
een eyetracker en die eyetracker meet hoelang de bestuurder zijn blik gericht heeft op de 
smartphone. Een tellertje op het beeld geeft aan hoelang de bestuurder zijn blik nog op de 
smartphone gericht mag hebben. Als de maximum tijd verstreken is, komt een waarschuwing in 
beeld dat men op de weg moet kijken. De taak waarmee men op de smartphone bezig was, 
wordt tijdelijk bevroren. Kujala, Karvonen en Mäkelä (2016) hebben onderzoek verricht naar de 
VisGuard-app in een geïnstrumenteerde auto in een voor verkeer afgesloten testgebied. Door de 
app nam de tijd die men bij het naderen van complexe situaties op de smartphone keek, met 5% 
tot 30% af. Wel bleek ook dat de door de app tot eyetracker omgevormde camera van de 
smartphone lang niet altijd goed te werken.  
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Mogelijk leiden taakbelastingmanagers tot gedragsadaptatie. Dit wil zeggen dat men gaat rijden 
op het systeem en op de smartphone blijft kijken zolang als de manager dat toestaat. Dit is veilig 
als de validiteit en betrouwbaarheid van die systemen heel hoog zijn. Deze systemen zijn echter 
nog niet betrouwbaar en valide, zodat gedragsadaptatie waarschijnlijk tot meer onveiligheid zal 
leiden.  

4.4 Automatisering van de rijtaak 
Op weg naar de zelfrijdende auto worden er steeds betere sensoren en systemen ontwikkeld die 
een conflict zien aankomen. Zo kan een ‘mobile eye’ (https://www.mobileye.com/about/) 
voorspellen of er een botsing dreigt aan te komen met een voetganger of fietser. Die mobile eye 
alarmeert dan de bestuurder. Indien die bestuurder is afgeleid en daardoor die voetganger of 
fietser niet heeft opgemerkt, zou het alarm ervoor kunnen zorgen dat de bestuurder ondanks de 
afleiding, die voetganger of fietser nog wel tijdig opmerkt. Veel systemen gaan nog verder en 
voeren een noodstop uit als de bestuurder na het alarm nog niet reageert, zoals bij Autonomous 
Emergency Braking (AEB). Het maakt dan feitelijk niet meer uit of de bestuurder afgeleid was of 
niet, omdat de auto automatisch een botsing voorkomt. Ook bij automatisering van de rijtaak ligt 
gedragsadaptatie op de loer. Er zijn aanwijzingen dat bestuurders in hoog geautomatiseerde 
auto’s zich meer met andere zaken naast de rijtaak bezighouden dan in auto’s die nog over 
weinig Advanced Driver Assistance Systems (ADAS) beschikken (Carsten et al., 2012). Het zou 
kunnen dat bestuurders door de automatisering van de rijtaak zich gaan vervelen en daarom 
andere dingen gaan doen onder het rijden.  

4.5 Samenvatting 
Door middel van techniek kunnen bepaalde taken met de smartphone onmogelijk gemaakt 
worden onder het rijden. Deze technieken zijn effectief, maar kunnen ook omzeild worden als 
bestuurders de blokkades hinderlijk vinden. Ook in het infotainmentsysteem van de auto kunnen 
bepaalde functies geblokkeerd worden onder het rijden. Nog maar weinig autofabrikanten 
maken nog gebruik van deze mogelijkheid. De blokkades zijn voor de bestuurder lastig te 
passeren. Door techniek kunnen afleidende taken ook minder afleidend gemaakt worden. Hierbij 
kan gedacht worden aan spraakgestuurde systemen en teksten die op de voorruit worden 
geprojecteerd. Hoewel deze systemen visuele afleiding deels tegengaan, helpen ze niet tegen 
cognitieve afleiding. Door voertuigautomatisering kunnen de gevolgen van afleiding beperkt 
worden. Zo remt een auto met AEB bijvoorbeeld voor een voetganger die door de bestuurder 
niet is opgemerkt omdat hij was afgeleid. Hoewel deze systemen effectief zijn, zijn ze nog niet 
perfect. De kans bestaat dat bestuurders er op gaan vertrouwen en minder oplet. 
Taakbelastingmanagers die inschatten hoe druk de bestuurder het heeft en hoe complex de 
verkeerssituatie is en op grond van die twee bepalen tot welke taken de bestuurder toegang 
heeft en welke niet, staan nog in hun kinderschoenen en zijn nog foutgevoelig. 
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Objecten in de wegomgeving kunnen zo veel aandacht trekken dat bestuurders niet meer letten 
op wat er in het verkeer gebeurt. Richtlijnen voor de wegomgeving kunnen ervoor zorgen dat 
bestuurders niet, of in mindere mate, afgeleid worden door objecten langs de kant van de weg. 
Hierbij kan gedacht worden aan richtlijnen voor reclameborden die hun visuele 
aantrekkingskracht beperken.  
 
Een andere infrastructurele maatregel zijn wegvoorzieningen die bestuurders waarschuwen 
indien zij uit hun rijbaan dreigen te raken. Hierbij kan gedacht worden aan ribbelmarkering. In dit 
hoofdstuk worden eerst de maatregelen besproken die ervoor moeten zorgen dat bestuurders 
niet afgeleid worden door opvallende objecten. Daarna komen de wegvoorzieningen die de 
afgeleide bestuurder waarschuwen aan de orde.  

5.1 Een verkeersomgeving die de aandacht niet wegtrekt van 
de rijtaak 
De aandacht van de bestuurder kan getrokken worden door opvallende objecten buiten het 
voertuig. Daarbij gaat het om dingen die visueel opvallend zijn en om dingen die inhoudelijk 
opvallend zijn. Visueel opvallende zaken zijn objecten die opvallen vanwege hun grootte, waarop 
of waaraan zaken bewegen, die heldere kleuren hebben, meer licht uitstralen dan hun omgeving, 
flitslichten uitzenden, of een combinatie van deze zaken. Objecten kunnen ook inhoudelijk 
opvallend zijn en aanzetten tot afleidende activiteiten. Hierbij kan gedacht worden aan een 
reclamebord waarop staat: “Maak kans op € 1.000.000 en bel direct XXXXXXXXXX.”  
 
Reclame-uitingen langs de kant van de weg zijn bedoeld om de aandacht van de bestuurder te 
trekken. Rijkswaterstaat heeft regels opgesteld waaraan reclame-uitingen die op hun 
grondgebied staan moeten voldoen, zodat ze niet te veel aandacht trekken (Merkx-Groenewoud 
& Perdok, 2011). Deze zogenaamde kadervergunningverlening bestaat uit ‘slagboomcriteria’ 
waaraan altijd voldaan moet worden en ‘afwegingscriteria’ die afhankelijk van de situatie 
meegenomen kunnen worden of niet. De slagboomcriteria waar niet van mag worden afgeweken 
zijn:  
 bewegende beelden op digitale reclameborden zijn niet toegestaan (hieronder valt ook 

knipperen); 
 objecten mogen de bestuurder niet verblinden;  
 objecten mogen niet in de obstakelvrije bermen staan.  

 
Afwegingscriteria gaan onder andere over hoe dicht reclameborden bij kruispunten of andere 
vormen van infrastructuur waarbij de bestuurder extra moet opletten mogen staan, de 
vormgeving van borden (ze mogen er niet uitzien als verkeersborden), de minimale duur waarop 
reclameboodschappen te zien zijn (niet korter dan om de zes seconden), de manier van wisseling 
tussen reclameboodschappen op digitale reclameborden (zo snel mogelijk) en over de inhoud 
van de reclameborden (niet aanstootgevend). Naast de regels die gelden voor het grondgebied 
van Rijkswaterstaat en bindend zijn op dat grondgebied, zijn er aanbevelingen voor de overige 

5 Infrastructurele maatregelen 
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wegen en plaatsen buiten het grondgebied van de wegbeheerder. Deze aanbevelingen zijn niet 
bindend en zijn opgesteld door CROW (CROW, 2017). De CROW-aanbevelingen lijken sterk op die 
van de kadervergunningsverlening van Rijkswaterstaat. Het verschil is dat er in plaats van twee 
categorieën, drie categorieën onderscheiden worden: ‘slagboomcriteria’, ‘zwaarwegende criteria’ 
en ‘overige criteria’ . Hoewel de kadervergunningverlening stelt dat beweging in reclame-uitingen 
op digitale borden niet mag, staan er langs autosnelwegen wel digitale reclameborden waarop 
reclame-uitingen bewegende animaties zichtbaar zijn. Dit komt doordat deze borden niet op het 
grondgebied van Rijkswaterstaat staan en de gemeente de CROW-aanbevelingen niet heeft 
toegepast. 
 
Het is niet bekend of door de richtlijnen voor objecten en reclameborden ongevallen zijn 
voorkomen. Het is ook niet bekend of digitale reclameborden tot meer ongevallen leiden dan 
traditionele reclameborden. De enkele onderzoeken die hiernaar gedaan zijn, zijn niet eenduidig. 
Vlakveld & Helman (2018) hebben vijf studies over het effect van digitale reclameborden op het 
ongevalsrisico kunnen traceren. In vier daarvan is geen verhoogd ongevalsrisico gevonden en in 
een daarvan wel. Van de vijf studies hadden er drie een zwak onderzoeksdesign en hadden er 
twee een sterk onderzoeksdesign. Van de twee met een sterk onderzoeksdesign is in een studie 
wel een verhoging van het ongevalsrisico in de nabijheid van digitale reclameborden gevonden 
(Gitelman et al., 2012) en in de ander niet (Izadpanah et al., 2014). Bij de studies over de invloed 
van digitale reclameborden op het ongevalsrisico moet gemerkt worden dat dit effect heel 
moeilijk vastgesteld kan worden doordat ongevallen weinig plaatsvinden en doordat het 
uitsluitend om ongevallen gaat in de nabijheid van digitale reclameborden. 
 
Hoewel een bewijs voor een verhoging van het ongevalsrisico door digitale reclameborden 
ontbreekt, zijn er aanwijzingen dat digitale reclameborden het rijgedrag enigszins negatief 
beïnvloeden. Er wordt door automobilisten maar heel weinig langer dan 2 seconden naar digitale 
reclameborden gekeken (Decker et al., 2015). Het komt echter zo nu en dan wel voor (Herrstedt 
et al., 2017), vooral op momenten dat van reclame-uiting op het digitale reclamebord wordt 
gewisseld (Belyusar et al., 2016). Uit Naturalistic Driving-onderzoek is gebleken dat het 
ongevalsrisico sterk toeneemt bij blikken die meer dan 2 seconden van de weg af zijn (Trent et 
al., 2015). Ook zijn er aanwijzingen dat bestuurders in de omgeving van digitale reclameborden 
iets minder stuurvast zijn (Chattington et al., 2009), trager reageren op een voorligger die 
plotseling remt (Milloy, & Caird, 2011) en verkeersborden minder vaak opmerken (Edquist et al., 
2011). 
 
Ook windmolens/windturbines zouden door hun schittering en slagschaduwen passerende 
bestuurders kunnen afleiden (Schreuder, 1990). Er is echter maar een onderzoek gevonden 
waarin afleiding door windturbines is onderzocht (Milloy & Caird, 2011). Uit dit 
simulatoronderzoek bleek dat windturbines geen invloed hadden op het rijgedrag.  

5.2 Infrastructurele maatregelen die bestuurders waarschuwen 
bij afleiding 
Ribbelmarkering ligt net voor de rand aan de linker- en rechterkant van de rijbaan. Wanneer een 
bestuurder over die markering rijdt, dan veroorzaakt dat trillingen en geluid die de bestuurder 
waarschuwen. Ribbelmarkering waarschuwt dus indien men onbedoeld van de weg af dreigt te 
raken. Een bestuurder kan onbedoeld de rijbaan verlaten doordat hij achter het stuur in slaap is 
gevallen, of doordat hij met andere zaken dan de rijtaak bezig is en daarbij langdurig de ogen niet 
op de weg heeft. Uit onderzoek is gebleken dat ongevallen doordat men van de weg afraakt, met 
ongeveer 14% afnemen door ribbelmarkering (Kahn et al., 2015).  
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5.3 Samenvatting 
De kans op een ongeval verhoogt aanzienlijk als bestuurders langdurig naar objecten in de 
verkeersomgeving kijken (Dingus et al., 2016). Om de die kans te verkleinen, zijn er regels en 
aanbevelingen om al te opvallende reclame-uitingen langs de kant van de weg te vermijden. Zo 
zijn bewegende beelden verboden op digitale reclameborden die op het grondgebied van 
Rijkswaterstaat staan. Wat het effect van die regels en aanbevelingen op het ongevalsrisico is, is 
niet bekend. Helaas houdt men zich lang niet altijd aan de richtlijnen voor reclame-uitingen. Er is 
maar een infrastructurele maatregel gevonden die de gevolgen van afleiding kan beperken en 
waarvan uit onderzoek is gebleken dat die maatregel gunstig is voor de verkeersveiligheid: de 
aanleg van ribbelmarkering. Door deze maatregel neemt het aantal bermongevallen 
daadwerkelijk af. 
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Het is nodig dat bestuurders hun aandacht richten op de rijtaak, ook wanneer er ogenschijnlijk 
niets aan de hand is. Routineomstandigheden kunnen in het verkeer immers snel omslaan in 
gevaarlijke situaties. Bestuurders moeten daar altijd op voorbereid zijn door waakzaam te blijven 
en door potentiele gevaren voortdurend in het oog te houden. Juist doordat autorijden vaak een 
routineaangelegenheid is, zijn bestuurders echter geneigd om onder het rijden andere dingen te 
doen. Daarnaast zijn er door de opkomst van smartphones en sociale media veel mogelijkheden 
om in de auto in contact te staan met collega’s, zakenrelaties en familie of vrienden. De 
verleiding is dan erg groot om onder het rijden nevenactiviteiten te ondernemen. Niet alleen 
verveling en de verleiding van de moderne communicatiemiddelen, maar ook de wegomgeving 
kan er de oorzaak van zijn dat bestuurders te weinig aandacht opbrengen voor de veilige 
uitvoering van de rijtaak. Hierbij kan gedacht worden aan opvallende reclameborden die de 
aandacht trekken. 
 
Er zijn maatregelen nodig tegen de genoemde oorzaken van afleiding. Deze maatregelen kunnen 
gericht zijn op de bestuurder. Het kan ook om technische maatregelen in en aan het voertuig 
gaan, inclusief de apparatuur die men zelf meeneemt. En er zijn infrastructurele maatregelen 
mogelijk.  
 
Binnen alle drie de maatregelrichtingen (mens, voertuig, weg) zijn er maatregelen die gericht zijn 
op preventie (geen afleiding) en maatregelen die afleidende taken zo trachten te reguleren, dat 
ze zo weinig mogelijk invloed hebben op de veilige uitvoering van de rijtaak.  

6.1 Bestuurdergerichte maatregelen 
Bij bestuurdergerichte maatregelen gaat het om voorlichting, educatie en handhaving. Door deze 
maatregelen tracht men de bestuurder te motiveren om af te zien van afleidende activiteiten 
onder het rijden. Soms zijn afleidende taken onvermijdelijk terwijl de verkeerssituatie om veel 
aandacht vraagt, zoals het zoeken naar het knopje voor het aanzetten van de ruitenwisser in een 
nieuwe auto. Men tracht door educatie bestuurders de kennis en vaardigheden bij te brengen 
zodat bij de uitvoering van die afleidende activiteiten de veilige uitvoering van de rijtaak niet of 
nauwelijks in het geding komt. 

6.1.1 Voorlichting 
Het is niet bekend of door publiekscampagnes die waarschuwen voor de gevaren van afleiding, 
bestuurders minder afleidende activiteiten ondernemen tijdens het rijden. Wel zijn er indicaties 
dat die campagnes ertoe hebben bijgedragen dat smartphonegebruik in het verkeer door vrijwel 
alle automobilisten als gevaarlijk wordt gezien. Het blijkt echter dat een flink deel van de 
bestuurders toch een smartphone gebruikt. Mogelijk kan met publiekscampagnes die gericht zijn 
op het stellen van de sociale norm en die handelingsperspectieven bieden, zoals gedaan wordt in 
de Bob-campagnes, meer bereikt worden dan met publiekscampagnes die uitsluitend op het 
gevaar van afleiding wijzen (de Groot & Vlakveld, 2014). De publiekscampagne ‘Rij MONO, ga 
ongestoord onderweg’ tegen afleiding gaat die richting uit.  

6 Conclusies 
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6.1.2 Educatie 
Er zijn nog maar weinig trainingsprogramma’s ontwikkeld om afleiding tegen te gaan. De enkele 
trainingen die ontwikkeld zijn, richten zich op het onderkennen van de oorzaken en gevaren van 
afleiding. Deze laten enige gedragsverandering zien. Of die gedragsverandering ook beklijft, is 
nog niet onderzocht. Naast deze meer cognitief gerichte trainingen, zijn er ook trainingen tegen 
smartphoneverslaving ontwikkeld. Het effect daarvan op het gedrag in het verkeer is nog niet 
goed onderzocht.  

6.1.3 Handhaving 
Door het verbieden van afleidende activiteiten en daarna controleren op de naleving van dat 
verbod, nemen die afleidende activiteiten achter het stuur af. Een groot probleem bij handhaving 
is nog de lage pakkans, maar er wordt gewerkt aan methoden om die pakkans te verhogen. 
Indien de pakkans sterk omhoog gaat, zal het effect van handhaving waarschijnlijk sterk 
toenemen. 

6.1.4 Tegengaan van afleidende activiteiten achter het stuur binnen ondernemingen 
Binnen bedrijven met een sterke veiligheidscultuur wordt beleid gevoerd om afleiding achter het 
stuur tegen te gaan. Zo zijn er bedrijven die een verbod op smartphonegebruik voor hun 
chauffeurs hebben ingesteld. Maatregelen tegen afleiding vanuit een sterke veiligheidscultuur 
lijken effectief te zijn. Het is daarbij wel van belang dat de vertrouwensrelatie tussen 
management en werknemers goed blijft.  

6.2 Technische maatregelen 

6.2.1 Afleidende activiteiten verhinderen 
Met technische middelen kunnen bepaalde afleidende activiteiten achter het stuur onmogelijk 
gemaakt worden. Er bestaan apps die men op zijn smartphone kan installeren waardoor sterk 
afleidende activiteiten, zoals als het lezen en schrijven van tekstberichten, onder het rijden niet 
meer mogelijk zijn. Onderzoek toont aan dat door deze anti-app-apps het appen tijdens het 
rijden aanzienlijk vermindert, maar niet tot nul reduceert. Dit komt doordat de anti-app-apps 
relatief gemakkelijk te omzeilen zijn. Uit onderzoek is gebleken dat vooral jonge bestuurders de 
anti-app-app trachten te ontwijken.  
 
Naast apparatuur die men in de auto meeneemt, zoals de smartphone, is er vaak in auto’s een 
infotainmentsysteem dat kan afleiden. Het is mogelijk om in die infotainmentsystemen bepaalde 
taken onder bepaalde condities onmogelijk te maken. Bijvoorbeeld het niet kunnen invoeren van 
een bestemming in een navigatiesysteem tijdens het rijden. Vaak worden er echter nog auto’s 
verkocht met ingebouwde infotainmentsystemen waarmee het mogelijk is om sterk afleidende 
activiteiten uit te voeren.  
 
Het is ook mogelijk om met behulp van techniek bepaalde afleidende activiteiten minder 
afleidend te maken. Hierbij kan gedacht worden aan spraakgestuurde commando’s en head-up 
displays. Er zijn aanwijzingen dat afleidende taken op deze wijze inderdaad minder afleidend 
kunnen worden. Cognitieve afleiding kan er echter niet mee voorkomen worden en de 
spraakgestuurde systemen zijn nog verre van perfect, zodat de afleidende taken langer duren.  

6.2.2 Techniek om de schadelijke gevolgen van afleiding te verkleinen 
Met techniek is het ook mogelijk om afleiding minder gevaarlijk te maken. Sensoren kunnen 
bijvoorbeeld detecteren dat de auto met een voetganger dreigt te botsen. Het kan zijn dat de 
bestuurder in die auto de voetganger niet heeft opgemerkt doordat hij was afgeleid. Het 
detectiesysteem zorgt er in dat geval voor dat de bestuurder toch nog tijdig gewaarschuwd 
wordt. Er zijn systemen die ervoor zorgen dat de auto automatisch een noodstop maakt als de 
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bestuurder na een waarschuwing nog niet reageert. Aan deze systemen kleeft het bezwaar van 
gedragsadaptatie. Dit wil zeggen dat mensen te veel op deze systemen gaan vertrouwen en 
daardoor nog meer afleidende activiteiten achter het stuur ondernemen. De systemen werken 
echter niet feilloos. Niet alle voetgangers, fietsers en andere objecten waarmee de auto in 
botsing kan komen, worden door die systemen correct gedetecteerd. Aan de ene kant zorgen de 
systemen er dus voor dat ongevallen worden voorkomen, maar aan de andere kant zorgen ze 
ervoor dat er juist ongevallen door ontstaan.  

6.2.3 Techniek die afleidende activiteiten minder afleidend maakt 
Het is mogelijk om taken op de smartphone of op het infotainmentsysteem in de auto uit te 
voeren met behulp van spraakcommando’s. Ook zijn er systemen die bijvoorbeeld tekstberichten 
op de voorruit projecteren (de head-up displays), zodat de bestuurder in min of meer recht voor 
zich blijft kijken. Deze systemen verminderen niet de cognitieve afleiding, maar enigszins wel de 
visuele afleiding. De cognitieve afleiding lijkt zelf juist wat toe te nemen bij spraakgestuurde 
systemen. De taken duren langer omdat er regelmatig sprake is van miscommunicatie met die 
systemen. Ook aan technische systemen die afleidende taken minder afleidend maken, kleeft het 
bezwaar van gedragsadaptatie. Bestuurders durven vanwege die systemen juist weer meer 
afleidende taken achter het stuur te ondernemen, terwijl de cognitieve afleiding door die 
systemen juist eerder lijkt toe te nemen. 

6.2.4 Taakbelastingmanagers 
Ten slotte zijn er nog de technische systemen die de taakbelasting monitoren. Deze systemen 
monitoren hoe alert de bestuurder is en hoe complex de situatie in het verkeer is. Op basis van 
de door het systeem ingeschatte status van de bestuurder (al dan niet alert en al dan niet 
afgeleid) en de status van de verkeerssituatie (veel of weinig verkeer, het al dan niet naderen van 
een kruispunt), bepalen dergelijke systemen of bestuurders in staat zijn nevenactiviteiten uit te 
voeren of niet. Als een dergelijke taakbelastingmanager bijvoorbeeld constateert dat de 
bestuurder een kruispunt nadert, zijn bepaalde taken op de smartphone tijdelijk niet meer 
mogelijk. Zodra de bestuurder het kruispunt is gepasseerd, zijn ze weer wel mogelijk. Deze 
systemen staan nog in hun kinderschoenen en hun effect op het ongevalsrisico is niet bekend.  

6.3 Infrastructurele maatregelen 

6.3.1 Richtlijnen voor (digitale) reclameborden 
Bestuurders kunnen veel en lang van de weg afkijken als hun aandacht getrokken wordt door 
zaken in de omgeving van de weg. Om de kans daarop te verkleinen, zijn er maatregelen 
genomen die al te opvallende reclame-uitingen langs de kant van de weg tegengaan. Hierbij kan 
gedacht worden aan een verbod op bewegende beelden op digitale reclameborden. De 
onderzoeken naar het verband tussen opvallende digitale reclameborden en ongevallen zijn niet 
eenduidig in hun resultaten. In de meeste onderzoeken is geen verband gevonden tussen digitale 
reclameborden en een toename van het ongevalsrisico, maar in één onderzoek wel. Indien 
rekening gehouden wordt met de kwaliteit van die evaluatiestudies is er één gedegen onderzoek 
die geen toename van het ongevalsrisico laat zien en is er één gedegen onderzoek die wel een 
toename van het ongevalsrisico laat zien in de omgeving van opvallende digitale reclameborden. 
Het is niet bekend of door de richtlijnen voor reclameborden ongevallen voorkomen zijn. Een 
probleem is dat reclameborden vaak op het grondgebied staan dat niet van de wegbeheerder is. 
Hierdoor kan het voorkomen dat er toch veel licht-uitstralende digitale reclameborden met 
daarop bewegende beelden op wat grotere afstand van de weg zijn opgesteld. 
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6.3.2 Ribbelmarkering  
Er is maar één infrastructurele maatregel tegen onder andere afleiding gevonden die 
geëvalueerd is. Dit is de ribbelmarkering. Indien bestuurders zijn afgeleid en daardoor uit koers 
raken, komen de banden op de ribbelmarkering. Deze markering waarschuwt de bestuurder 
doordat de banden meer geluid gaan produceren en de auto gaat trillen. Uit onderzoek is 
gebleken dat deze maatregel het aantal bermongevallen daadwerkelijk vermindert.  

6.4 Tot slot 
Er wordt al decennia lang onderzoek gedaan naar de omvang en de gevolgen van afleiding in het 
verkeer. Al in 1969 verscheen er een onderzoek naar de gevolgen van telefoneren tijdens het 
rijden (Brown et al., 1969). Het onderzoek naar de gevaren van afleiding gebeurt ook op grote 
schaal. In 2014 is een meta-analyse uitgevoerd naar de effecten van appen achter het stuur 
(Caird et al., 2014). De auteurs vonden voor deze overzichtsstudie 1476 verschillende 
wetenschappelijke onderzoeken naar de effecten van appen achter het stuur. Het aantal 
onderzoeken om afleiding tegen te gaan steekt schril af bij het aantal onderzoeken naar de 
gevaren van afleiding. Het is opvallend hoe weinig onderzoek is gedaan naar maatregelen om 
afleiding tegen te gaan. Ook blijkt uit deze literatuurstudie dat, met uitzondering van 
bijvoorbeeld ribbelmarkering, maar weinig maatregelen echt effectief zijn. Welllicht wordt het 
tijd dat in het verkeersveiligheidsonderzoek het accent wat meer komt te liggen op maatregelen 
en wat minder op de omvang van het probleem.  
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