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De wet schrijft voor dat een automobilist tijdens het rijden geen telefoon vasthoudt (Artikel 61a
van RVV 1990). Het bedienen van de telefoon terwijl de telefoon in een houder staat is wel
toegestaan. Er is nog maar weinig onderzoek gedaan naar het gevaar van appen met de telefoon
in een houder. We weten echter dat appen met de telefoon in de hand zorgt voor een hoger
ongevalsrisico. Uit eerder onderzoek blijkt namelijk dat automobilisten als ze met de telefoon in
de hand aan het appen zijn meer slingeren, meer variéren in rijsnelheid, en kortere tijd de blik op
het verkeer gericht hebben (door de ruiten of in spiegels). In dit onderzoek willen we nagaan of
het appen met de telefoon in een houder dezelfde effecten heeft op het gedrag van de
automobilist.

De onderzoeksvraag is:
Wat is het effect van appen met de telefoon in een houder op het rij- en kijkgedrag van
automobilisten en hoe verhoudt dit zich tot de effecten van appen met de telefoon in de hand?

Om de onderzoeksvraag te beantwoorden is een rijsimulatoronderzoek uitgevoerd.
Automobilisten werd gevraagd om tijdens het rijden in een rijsimulator te appen. De deelnemers
waren 27 volwassenen die regelmatig appen en in het bezit waren van een geldig rijbewijs. Zij
reden elk drie ritten in de rijsimulator. Eén rit was zonder telefoongebruik. Tijdens de andere
twee ritten kregen de deelnemers via Whatsapp vragen toegestuurd waarop ze dienden te
antwoorden. Bij één rit hadden de deelnemers de telefoon in de hand, bij de andere rit stond de
telefoon in een houder op het dashboard van de rijsimulator. Tijdens de ritten in de rijsimulator
zijn de ooghewegingen geregistreerd om na te kunnen gaan waar de deelnemers naar keken
tijdens het rijden en is gemeten hoe groot hun taakbelasting was. Na elke rit is de deelnemers
ook gevraagd hoe inspannend ze de rit vonden (subjectieve taakbelasting). Daarnaast zijn diverse
gedragsmaten bepaald die geassocieerd zijn met veilig rijgedrag: de mate van slingeren, de
gereden snelheid, de variatie in de snelheid, de totale duur dat de deelnemer in de spiegels kijkt,
de totale duur dat de deelnemer op de telefoon kijkt, de gemiddelde lengte van de blikken op de
telefoon en het aantal blikken op de telefoon van 2 seconden of langer.

In aanvulling op de ritten in de rijsimulator is van elke deelnemer de gezichtsscherpte gemeten
en getest hoe goed men de aandacht kan verdelen. Daarnaast hebben de deelnemers een
vragenlijst ingevuld over algemene kenmerken zoals leeftijd, geslacht, aantal jaren rijbewijsbezit,
jaarkilometrage en over hoe vaak ze per week appen —in het algemeen en tijdens het autorijden.
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Rijgedrag

Uit het onderzoek blijkt dat de standaarddeviatie van de snelheid en de standaarddeviatie van de
dwarspositie binnen de rijstrook groter zijn als een automobilist aan het appen is tijdens het
autorijden. Dit betekent dat de automobilist tijdens het appen meer slingert en de snelheid van
rijden niet constant houdt. Dit effect blijkt onafhankelijk te zijn van hoe de telefoon wordt
gehouden: in de hand of in de houder. Daarnaast blijkt dat automobilisten iets langzamer rijden
tijdens ritten waarin ze appen dan wanneer ze niet appen.

Kijkgedrag

Uit de gemeten oogbewegingen blijkt dat er tijdens de ritten waarin geappt wordt minder lang in
de spiegels wordt gekeken dan tijdens de ritten waarin men niet aan het appen is. Het maakt
daarbij niet uit of de telefoon in de houder op het dashboard staat of in de hand gehouden
wordt. We zien wel verschil in hoe lang (in totale tijd gedurende de rit) en hoe vaak automobilisten
naar hun telefoon kijken: automobilisten kijken in totaal langer en vaker naar hun telefoon als ze
de telefoon in een houder hebben dan wanneer ze de telefoon in de hand houden. Gedurende
deze tijd kijken ze dus niet naar het verkeer. Als we nagaan hoe lang elke blik op de telefoon
apart duurt, dan zien we geen verschillen tussen appen met de telefoon in de hand of in een
houder. De gemiddelde duur van een blik op de telefoon en het aantal blikken dat langer dan 2
seconden duurt, zijn ongeveer gelijk voor de twee app-condities. Dit betekent dat automobilisten
weliswaar vaker op hun telefoon kijken wanneer deze in een houder staat, maar dat deze blikken
gemiddeld niet langer zijn dan wanneer ze de telefoon in de hand houden. Ook het aantal ‘zeer
lange’ blikken — langer dan 2 seconden — verschilt niet van elkaar. Dus hoewel het kijkgedrag
verschilt tussen de twee app-condities (telefoon in de hand of de houder), is het niet
waarschijnlijk dat dit ook gevolgen heeft voor de verkeersveiligheid.

Taakbelasting

Uit de gemeten taakbelasting blijkt dat tijdens het autorijden appen met de telefoon in de hand
meer mentale inspanning vergt dan appen met de telefoon in een houder. Dit werd ook zo
ervaren door de deelnemers (subjectieve taakbelasting).

Uit dit onderzoek blijkt dat automobilisten langzamer rijden tijdens ritten waarin ze appen achter
het stuur dan tijdens ritten waarin ze niet appen. Tegelijkertijd variéren ze meer in snelheid,
slingeren ze meer en kijken ze minder in de spiegels tijdens ritten waarin ze appen. Daarbij was er
geen verschil tussen appen met de telefoon in de hand of in de houder. Appen in een houder
zorgt er wel voor dat automobilisten vaker op de telefoon kijken tijdens het rijden, maar deze
blikken zijn niet langer dan wanneer ze de telefoon vasthouden. Het zijn met name de blikken
van meer dan 2 seconden die gevaarlijk zijn voor autorijden. Uit dit onderzoek kan dus niet
geconcludeerd worden dat appen met de telefoon in een houder leidt tot gevaarlijker kijkgedrag
dan appen met de telefoon in de hand. Onze deelnemers gaven ook aan dat autorijden en appen
meer inspanning kostte dan autorijden zonder te appen.

De variatie in gereden snelheid, het slingeren en het in de spiegels kijken verschilt niet tussen
appen met de telefoon in de hand of in de houder. Deze bevindingen wijzen erop dat appen in
beide gevallen een negatieve invloed heeft op zowel motorische, visuele als cognitieve aspecten
van autorijden. Er is dus geen reden om aan te nemen dat het veiliger is om de telefoon tijdens
het autorijden in de houder te bedienen dan in de hand.
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Bij wet is het vasthouden van de telefoon tijdens het autorijden verboden. Het bedienen van de
telefoon terwijl deze in een houder op het dashboard staat is echter wel toegestaan. Dit
onderzoek laat zien dat de negatieve invloed op het rij- en kijkgedrag van appen met de telefoon
in de hand nagenoeg even groot is als bij appen met de telefoon in de houder. Dit doet
vermoeden dat appen met de telefoon in een houder even gevaarlijk is als appen met de
telefoon in de hand. Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid is het appen op een telefoon die
in een houder is geplaatst daarom ongewenst. Enkel een verbod op het vasthouden van een
telefoon geeft een verkeerd signaal naar de weggebruikers. Ten onrechte zou men bij alleen een
verbod op appen met de telefoon in de hand immers kunnen denken dat appen met de telefoon
in de houder wel veilig is.

Onderzocht dient te worden in hoeverre de resultaten uit dit onderzoek ook gelden voor het
bedienen van andere apparaten of voor spraakgestuurd appen. Daarbij dient vastgesteld te
worden of en hoe een bestuurder veilig om kan gaan met de telefoon tijdens het autorijden.
Vervolgens is te bepalen op welke manier het gewenste gedrag het beste gestimuleerd kan
worden, bijvoorbeeld door middel van wijzigingen in de wetgeving, voorlichting of
technologische oplossingen.
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Texting behind the wheel with mobile phone in phone holder;
Driving and viewing behaviour when texting in a driving simulator

Drivers are legally prohibited from using a handheld phone while driving (Article 61a of RVV
1990). Telephone use is permitted, however, when the phone is mounted in a phone holder
(mounted phone). As yet, not much research has been done into the hazards of texting with a
mounted phone. What we do know is that texting with a handheld phone increases crash risk.
Previous research shows that drivers swerve more, show more speed variations and keep their
eyes on the road (through windshields or mirrors) for shorter periods of time when they are
texting with a handheld phone. In this study, we aim to find out if texting with a mounted phone
affects behaviour in the same way.

The research question is:
What is the effect of texting with a mounted phone on driving and viewing behaviour and how
does this relate to the effects of texting with a handheld phone?

To answer the research question, a driving simulator study has been carried out. Drivers were
asked to text while driving in a driving simulator. The participants were 27 regularly texting adults
with a valid driving licence. They each took three simulator drives. One drive without any phone
use at all. During the two other drives, Whatsapp was used to ask participants questions which
they were supposed to answer. In one of these two drives, phones were handheld, in the other
phones were mounted in a holder on the simulator dashboard. During the simulator drives, eye
movements were registered to verify what the participants looked at while driving, and their task
loads were measured. After each drive, the participants were asked to rate the exertion level of
the drive (subjective task load). In addition, several behavioural measures associated with safe
driving were determined: the degree of swerving, driving speed, speed variations, entire length
of time participants looked in mirrors, entire length of time participants checked phones, average
length of time of glances at phones and the number of glances at the phone that were longer
than two seconds.

In addition to the simulator drives, each participant’s visual acuity and ability to divide attention
were measured. Participants also had to fill out a questionnaire about general characteristics,
such as age, gender, how long they had had their driving licence, annual number of kilometres
and weekly texting frequency — in general and while driving.
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Driving behaviour

The study shows that the standard deviation of driving speed and the standard deviation of
lateral position (SDLP) within road lanes is higher when drivers are texting. This implies that
drivers swerve more while texting and do not maintain a steady speed. The effect proves not to
depend on the way phones are held: handheld or mounted in a phone holder. In addition, drivers
are shown to drive somewhat more slowly during drives with texting than during drives without
texting.

Viewing behaviour

The measured eye movements show that during drives with texting, mirrors are looked in for a
shorter length of time than during drives without texting. It makes no difference whether the
phone is mounted in a dashboard holder or handheld. There is a difference, however, in the
length of time (entire amount of time during drive) and the frequency with which drivers look at
their phones: drivers look at their mounted phones longer and more often than at their handheld
phones. So, during that time, they do not look at traffic. For the length of time each separate
phone glance lasts, we see no differences between texting with handheld phones or mounted
phones. The average phone glance duration and the number of glances longer than two seconds
are about equal for the two texting conditions. This implies that drivers do indeed check their
mounted phones more often, but that the average glance duration is not longer than for
handheld phones. The number of ‘very prolonged’ glances — longer than two seconds — does not
differ either. So, although viewing behaviour differs between both texting conditions (handheld
or mounted phone), this is unlikely to affect road safety differently.

Task load

The task load measurements indicate that handheld texting while driving, demands more mental
exertion than texting with a mounted phone. This agreed with participants’ experience
(subjective task load).

This study shows drivers to drive more slowly when texting behind the wheel. Moreover, their
speed varies more, they swerve more and look in mirrors less often when texting behind the
wheel. The use of handheld or mounted phones makes no difference. Texting with mounted
phones makes drivers check their phones more often while driving, but their phone glances do
not last longer than when they use handheld phones. Particularly glances longer than two
seconds make for dangerous driving. This study, therefore, concludes that texting with a
mounted phone does not lead to more hazardous viewing behaviour than handheld texting does.
The participants also indicate that driving and texting requires more effort than driving without
texting.

Speed variation, swerving and looking in mirrors does not differ between drivers texting with
handheld phones or mounted phones. These findings suggest that, in both cases, texting
negatively affects the motoric, visual and cognitive aspects of driving. So, there is no reason to
assume that, while driving, mounted phones are safer to use than handheld phones.

Drivers are legally prohibited from using a handheld phone while driving. Telephone use is
permitted, however, when the phone is mounted in a phone holder on the dashboard. This study
shows that handheld texting and texting with a mounted phone negatively affect driving and
viewing behaviour to an almost similar degree. This suggests that texting with mounted phones is
just as dangerous as handheld texting. From a road safety perspective, texting with a mounted
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phone is therefore undesirable. A ban on merely handheld phone use would send road users the
wrong signal. It would then be wrongly assumed that texting with a mounted phone is quite safe.

To what extent the outcomes of this study could also be valid for operating other devices or for
speech-driven texting should be examined. Whether and how drivers may safely use their phones
while driving needs to be determined. Changes in legislation, education or technological solutions
are examples of possible future measures to encourage the safest behaviour.

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
9



SWnv

Gebruikte begrippen

1.2

2.1
2.2
2.3
2.4

2.5

3.2

33

3.4

3.5

Inleiding

Eerder onderzoek

1.1.1 Het ongevalsrisico van appen met de telefoon in de hand
1.1.2 Rij- en kijkgedrag tijdens appen met de telefoon in de hand
1.1.3 Appen met de telefoon in de houder versus in de hand

1.1.4 Het gebruik van rij- en kijkgedrag als maat voor veilig gedrag
Dit onderzoek

Methode

Werving en deelnemers
Instrumenten

Procedure

Verzamelde gegevens

2.4.1 Rijgedrag

2.4.2 Kijkrichting en kijkduur
2.4.3 Pupilgrootte

2.4.4 OQverige gegevens
Analyse van de gegevens

Resultaten

Rijgedrag

3.1.1 Gemiddelde snelheid

3.1.2 Standaarddeviatie van de gemiddelde snelheid (SD snelheid)
3.1.3 Standaarddeviatie van de laterale positie (SDLP)
Kijkgedrag

3.2.1 Duur van blikken op de telefoon

3.2.2 Aantal keer naar telefoon kijken

3.2.3 Totale duur kijken op de telefoon

3.2.4 Kijken in spiegels

Mate van inspanning

3.3.1 Subjectieve maat voor inspanning

3.3.2 Objectieve maat voor mentale inspanning (IPA)
Kenmerken en verschillen deelnemers

3.4.1 Geslacht

3.4.2 Kilometrage

3.4.3 Aantal keer appen per week

3.4.4 Appgedrag achter het stuur

Leeftijd, lengte rijbewijsbezit en verdeelde-aandachttest
3.5.1 Leeftijd en jaren rijbewijsbezit als covariaat
3.5.2 Verdeelde-aandachttest als covariaat

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19

12

13
13
13
14
14
15
15

17
17
17
19
20
20
21
21
21
22

24
24
24
25
25
26
26
26
27
27
28
28
29
29
30
31
31
32
32
32
32



4 Discussie en conclusie
4.1 Rijgedrag
4.2  Kijkgedrag
4.3 Taakbelasting
4.4 Overige kenmerken
4.5 Beperkingen
4.6 Conclusies
4.7  Aanbevelingen
4.7.1 Wetgeving
4.7.2 Verder onderzoek

Literatuur

Bijlage A Wervingsfolder
Bijlage B Vragenlijst deel 1 en 2
Bijlage C  Uitleg IPA

Bijlage D Statistische toetsen

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
11

34
34
34
35
36
36
37
37
37
38

39

41

42

48

49



SWnv

In dit rapport worden de volgende begrippen gebruikt:

Appen

IPA

Laterale positie

Repeated Measures ANOVA

SD

SDLP

SD snelheid

Het versturen en/of lezen van berichten met een smartphone of
mobiele telefoon, ongeacht het programma dat daarvoor gebruikt
wordt.

Index of Pupillary Activity, objectieve maat voor kleine, snelle
fluctuaties van de pupildiameter als gevolg van mentale inspanning.

De dwarspositie van een voertuig binnen de rijstrook.

Toets die wordt gebruikt wanneer dezelfde groep mensen
herhaaldelijk wordt gemeten op bepaalde afhankelijke variabelen
en je weten wilt of de scores op die variabelen van elkaar
verschillen.

Standaarddeviatie, een maat waarmee de variatie van een
variabele wordt uitgedrukt, zoals de variatie in rijsnelheid: SD
snelheid.

Standaarddeviatie van de laterale positie: maat voor de variatie in
dwarspositie binnen de rijstrook, ofwel de mate waarin men
slingert tijdens het autorijden.

Maat voor de variatie in rijsnelheid, ofwel de mate waarin men de
snelheid van rijden constant houdt.
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Hoe gevaarlijk is het appen met de telefoon in een houder op het dashboard? Is dit minder
gevaarlijk dan appen met de telefoon in de hand? Deze vragen staan centraal in dit rapport. Dit
hoofdstuk geeft een kort overzicht van wat er bekend is over appen tijdens het autorijden, met
vooral aandacht voor het appen met de telefoon in een houder. Vervolgens wordt de
onderzoeksvraag van deze studie toegelicht.

In Nederland mogen bestuurders onder het rijden geen telefoon vasthouden (RVV 1990, Artikel
61a). Ze mogen de smartphone onder het rijden wel bedienen als deze naast het stuur in een
houder op het dashboard staat, bijvoorbeeld voor het lezen en sturen van tekstberichten
(‘appen’)? of het invoeren van een bestemming als de smartphone als navigatieapparatuur
gebruikt wordt. Dit wekt de suggestie dat het bedienen van de telefoon veiliger is wanneer deze
in een houder staat dan wanneer deze in de hand wordt gehouden. Dit onderzoek is opgezet om
na te gaan of er een verschil is in rij- en kijkgedrag van automobilisten wanneer ze met de
telefoon in de hand of in de houder appen.

Het ongevalsrisico van appen met de telefoon in de hand

Het is bekend dat met een telefoon in de hand de telefoon bedienen achter het stuur onveilig is.
Uit het Amerikaanse Naturalistic Driving-onderzoek? SHRP 2 (Dingus et al., 2019) blijkt
bijvoorbeeld dat de kans op een door de politie geregistreerd ongeval? tijdens het versturen en
lezen van berichten* met de telefoon in de hand 3,47 keer zo hoog is als wanneer men geen
secundaire taak uitvoert en ook niet op een andere manier van de rijtaak afgeleid is (model
driving; 95%-betrouwbaarheidsinterval: 1,83 — 6,57). Daarnaast is de kans op een door de politie
geregistreerd ongeval® tijdens appen met de telefoon in de hand 2,19 keer zo groot als de kans
wanneer men dat niet doet (dat wil zeggen geen berichten verstuurt/leest met de telefoon in de
hand maar misschien nog wel anders is afgeleid) (Dingus et al., 2019).

Een simulatorstudie uitgevoerd in Denemarken (Lyngsie et al., 2013) toonde ook een effect van
tekstberichten versturen met een smartphone in de hand op het aantal ongevallen of bijna-
ongevallen, zowel in een (gesimuleerde) stedelijke omgeving als op de autosnelweg. De

1. Indit rapport verstaan we onder appen het versturen en/of lezen van berichten met een smartphone of mobiele
telefoon, ongeacht het programma dat daarvoor gebruikt wordt.

2. Een onderzoeksmethode waarbij het natuurlijke rijgedrag van autobestuurders wordt onderzocht met
camerabeelden van de bestuurder en van de verkeerssituatie, en aan de hand van technische gegevens zoals
snelheid, positie en g-krachten van en op de auto.

3. Een door de politie geregistreerd ongeval of een ongeval met vergelijkbare ernst die niet aan de politie
gerapporteerd is.

4. In het onderzoek van Dingus wordt geen onderscheid gemaakt tussen het versturen en lezen van berichten en

andere bediening van de telefoon met de hand, zoals ‘browsen’ of ‘dialing’.
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onderzoekers vonden een toename van het risico op een (bijna-)ongeval tijdens het versturen
van tekstberichten van een factor 5.

Rij- en kijkgedrag tijdens appen met de telefoon in de hand

Wetende dat appen met de telefoon in de hand een verhoogd ongevalsrisico met zich meebrengt,
is de vraag wat de mogelijke oorzaken zijn. Uit onderzoek blijkt dat bestuurders wanneer ze
tekstberichten op de telefoon lezen en/of beantwoorden, minder lang de blik op de weg gericht
hebben dan wanneer ze geen tekstberichten aan het versturen zijn (Caird et al., 2014; Knapper,
Hagenzieker & Brookhuis, 2015; Lyngsie et al., 2013). Daarnaast rijden bestuurders tijdens het
appen minder constant: ze hebben een grotere variatie in snelheid en laterale positie, dat wil
zeggen dwarspositie binnen de rijstrook (Caird et al., 2014; Knapper, Hagenzieker & Brookhuis,
2015; Lyngsie et al., 2013).

De grotere variatie in laterale positie wordt door Caird et al. (2014) gelinkt aan motorische
beperkingen doordat de automobilist één of twee handen nodig heeft voor het bedienen en
vasthouden van de telefoon tijdens appen. Automobilisten zouden daardoor minder vaak kleine
correcties uitvoeren om de positie op de weg te behouden, waardoor er grotere en abruptere
correcties nodig zijn. De grotere variatie in laterale positie kan echter ook komen doordat een
afwijking van de koers te laat wordt opgemerkt door visuele afleiding. Het is onduidelijk of het
verminderen van vaart tijdens het versturen van berichten een compensatiestrategie is voor een
verminderde reactiesnelheid, zoals Yannis et al. (2016) vermoeden, of dat dit een ongewenst
effect is voor de bestuurder. De grotere variatie in snelheid tijdens het lezen of versturen van
berichten geeft de indruk dat dit niet een bewuste compensatiestrategie is.

Rumschlag en collega’s (2015) vonden dat de mate waarin bestuurders slingerden beinvloed
werd door leeftijd en ervaring met appen: hoe meer ervaren de bestuurders waren met appen,
hoe minder zij in de rijsimulator buiten de eigen rijstrook reden (Rumschlag et al., 2015).

In de Deense rijsimulatorstudie (Lyngsie et al., 2013) zijn de deelnemers gevraagd naar de
taakbelasting tijdens het versturen en lezen van berichten. Deze taakbelasting werd hoger
beoordeeld dan tijdens de conditie waarin de automobilisten geen handelingen op de telefoon
hoefden uit te voeren.

Appen met de telefoon in de houder versus in de hand

In de Paragrafen 1.1.1 en 1.1.2 bespraken we dat appen met de telefoon in de hand gevaarlijk is;
de kans op ongevallen is groter. Het is daarom logisch dat dit verboden is. Maar hoe zit het nu
met het versturen van berichten via een telefoon in een houder op het dashboard? Op dit
moment is dat toegestaan, maar het is te verwachten ook dat gevaarlijk kan zijn. We hebben
echter geen informatie kunnen vinden over het ongevalsrisico van appen met de telefoon in een
houder tijdens het autorijden. Ook over de invloed van appen met de telefoon in een houder op
diverse gedragsmaten is weinig bekend. Wel is er informatie over het bedienen van apparatuur in
de auto. De handelingen hiervan zijn vergelijkbaar met het versturen van berichten, de cognitieve
afleiding die het geeft is echter anders. Zo blijkt uit onderzoek van Ranney et al. (2011) dat het
bedienen van apparatuur in de auto minder belastend is dan het versturen van tekstberichten
met een telefoon in de hand.

Knapper, Hagenzieker & Brookhuis (2015) hebben bestuurders in een rijsimulator bestemmingen
laten invoeren in een navigatiesysteem dat in een houder was geplaatst. De handeling is
vergelijkbaar met het berichten versturen vanuit een in een houder geplaatste telefoon. De
bestuurders verlaagden hun snelheid tijdens het invoeren, gingen meer slingeren en keken voor
langere tijd niet naar de weg ten opzichte van de conditie waarin ze dat niet hoefden te doen.
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Strayer et al. (2017) onderzochten de cognitieve en visuele belasting van de bestuurder terwijl ze
tijdens het autorijden een neventaak uitvoerden. Ze vergeleken daarbij 1) verschillende vormen
van interactie zoals handmatige selectie van voorgeprogrammeerde reacties of spraaksturing, en
2) verschillende manieren waarop een systeem in de auto geintegreerd was. Hoewel er
verschillen gevonden werden tussen de condities, was het autorijden met een neventaak met
een geintegreerd systeem meer belastend dan autorijden zonder andere taak. Strayer en
collega’s hebben echter niet naar directe gedragsmaten gekeken.

Owens, Mclaughlin & Sudweeks (2011) vergeleken de invloed op kijk- en rijgedrag van appen
tijdens het rijden met de telefoon in de hand met die van appen via een in de auto geintegreerd
systeem. Ze vonden dat appen met de telefoon in de hand een hogere taakbelasting, langere
blikken weg van de weg en meer slingeren tot gevolg hadden dan het versturen van berichten via
een systeem in de auto (met voorgeprogrammeerde berichten en voorgelezen berichten).

Het gebruik van rij- en kijkgedrag als maat voor veilig gedrag

In dit onderzoek gebruiken we maten als variatie in gereden snelheid en variatie in de laterale
positie als maten voor veilig rijgedrag. Deze maten zijn gangbaar en worden in onderzoek naar
verkeersveiligheid veelvuldig gebruikt.

Kijkgedrag wordt in onderzoek naar afleiding door de telefoon vaak uitgedrukt in de gemiddelde
duur van kijken op de telefoon of op de weg. Uit onderzoek blijkt echter dat niet de gemiddelde
waarden van het kijkgedrag belangrijk zijn, maar het aantal extreme waarden (Horrey & Wickens,
2007). Langer dan twee seconden wegkijken van de weg blijkt het ongevalsrisico met een factor 3
te verhogen (Klauer et al., 2006). Het is daarom beter om het aantal blikken langer dan twee
seconden als maat voor het kijkgedrag te nemen. Niet alleen missen bestuurders een deel van de
verkeerssituatie op de weg wanneer zij de blik van de weg afwenden, maar ook hebben zij
daarna tijd nodig om de verkeerssituatie opnieuw in zich op te nemen. Samuel & Fisher (2015)
beargumenteren dat een bestuurder minstens 7 seconden nodig heeft om gevaren in
verkeerssituaties afdoende te herkennen in verkeerssituaties.

Voor het verkrijgen van een goed overzicht over de gehele verkeerssituatie is het nodig dat een
automobilist ook naast zich en in zijn spiegels kijkt. De mate waarin de automobilist in zijn
spiegels kijkt geeft aan in hoeverre de automobilist actief de verkeerssituatie probeert te
overzien. Dit is van belang voor gevaarherkenning en dus voor een veilige verkeersdeelname.

Zoals uit Paragraaf 1.1.3 blijkt, is er weinig bekend over de relatie tussen verkeersveiligheid en
het appen tijdens het autorijden met de telefoon in een houder op het dashboard. Wel wordt
appen met de telefoon in de hand geassocieerd met onveilig rij- en kijkgedrag en met een
verhoogd ongevalsrisico. In deze studie is daarom in een rijsimulator onderzocht in hoeverre het
appen met de telefoon in een houder eenzelfde invloed heeft op het rij- en kijkgedrag van
automobilisten.

De onderzoeksvraag luidt:
Wat is het effect van appen met de telefoon in een houder op het rij- en kijkgedrag van
automobilisten en hoe verhoudt dit zich tot de effecten van appen met de telefoon in de hand?

Verwacht wordt dat de visuele en cognitieve afleiding van appen met de telefoon in de houder
vergelijkbaar is met die van appen met de telefoon in de hand. Wat het kijkgedrag betreft,
verwachten we daarom geen verschil tussen appen met de telefoon in de hand en in een houder.
De motoriek die nodig is om de telefoon te bedienen, is voor de twee situaties echter verschillend
en kan invloed hebben op het rijgedrag. We verwachten echter dat de visuele en cognitieve
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afleiding het rijgedrag sterker beinvloedt dan de motorische afleiding. Daarom verwachten we
dat ook het rijgedrag tijdens appen met de telefoon in een houder vergelijkbaar zal zijn met
appen met de telefoon in de hand.

Eris voor gekozen om het onderzoek in een rijsimulator uit te voeren aangezien het ethisch niet
verantwoord is om automobilisten aan het verkeer deel te laten nemen terwijl ze afgeleid
worden ten behoeve van een onderzoek. Aan het gebruik van een rijsimulator kleven echter ook
nadelen. Deelnemers zijn zich bewust van het feit dat het autorijden in de simulator niet echt is,
waardoor de prioriteiten van de twee taken (het autorijden en het lezen en versturen van
berichten) wat kunnen verschuiven. Daarnaast voelt het sturen in een rijsimulator anders dan het
rijden in een echte auto, wat invloed heeft op de aandacht die nodig is voor de rijtaak. Tot slot
kunnen deelnemers ook last krijgen van simulatorziekte (Stoner, Fisher & Mollenhauer, 2011).
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SWnv

Om te onderzoeken hoe mensen rijden terwijl ze appen met de telefoon in de hand of in de
houder is er een simulatoronderzoek opgezet. Deze opzet is goedgekeurd door de Ethische
Commissie van SWOV. Dit hoofdstuk beschrijft de aanpak en uitvoering van het experiment.

Deelnemers zijn geworven met gebruik van een wervingstekst die op de SWOV-website is
geplaatst en als flyer is verstuurd naar diverse bedrijven in de buurt van het SWOV-kantoor,
waaronder de ANWB (zie Bijlage A). Tevens is het SWOV deelnemersbestand, een adressenlijst
van mensen die aangegeven hebben dat we ze mogen benaderen voor deelname aan een SWOV-
onderzoek, geraadpleegd en is er een oproep op het prikbord van een supermarkt in de buurt
van de SWOV geplaatst. De wervingsfolder bevatte een uitleg van het experiment en enkele
criteria voor deelname. Deelnemers moesten tussen de 24 en 65 jaar zijn en meer dan 5 jaar hun
rijbewijs bezitten. Tevens mochten de deelnemers geen bril of harde lenzen dragen omdat dit
interfereert met het gebruik van de eye-tracker (zie Paragraaf 2.2). Deelnemers moesten over
een goed zicht beschikken (gezichtsscherpte van minimaal 0,5), rechtshandig zijn, geen last van
wagenziekte hebben en meer dan 10 geschreven berichten per week sturen via de telefoon. Het
werd deelnemers ook aangeraden om geen koffie te drinken voor het experiment vanwege de
mogelijke invloed op simulatorziekte. Elke deelnemer kreeg als beloning een VVV-bon van

25 euro.

In totaal zijn er 33 deelnemers getest. Hiervan viel een persoon af omdat deze een bril droeg, een
persoon werd misselijk in de simulator, en bij vier deelnemers was de kwaliteit van de verzamelde
eye-trackerdata niet voldoende om geanalyseerd te kunnen worden. Bij drie van deze deelnemers
bleek dat de eye-tracker haperde. Er is een nieuwe aangeschaft waarmee het probleem was
opgelost. Uiteindelijk bleven er 27 deelnemers (41% man) over met een gemiddelde leeftijd van
42,4 jaar (SD =9,1; Min = 24; Max = 59) en een gezichtsscherpte van 1,25 (SD = 0,24; Min =0,7;
Max = 1,50).

Tijdens het onderzoek zijn verschillende instrumenten gebruikt. De rijsimulator is een ‘fixed-
based’ rijsimulator, ontwikkeld door ST-software (http://stsoftware.nl/; zie Afbeelding 2.1). Deze
rijsimulator bevat een autostoel in een cockpit met een stuur, pedalen en een versnellingspook.
Voor de cockpit staan drie 50-inch LCD-schermen (60 Hz, ofwel beelden per seconde) in een hoek
van bijna 180 graden om de deelnemers heen. Op de schermen is de binnenkant van een auto te
zien, zoals de binnen- en buitenspiegels, een snelheidsmeter, en het zicht door voor- en zijruiten.
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Afbeelding 2.1. Een
deelnemer in de rijsimulator
met de telefoon in een

houder op het dashboard

Afbeelding 2.2. Links de Pupil
Labs Pro eye-tracker die
gebruikt is voor het
onderzoek. Rechts een
deelnemer tijdens de

Determinations-taak

Om de oogbewegingen te meten zijn twee Pupil Labs Pro eye-trackers gebruikt die op het hoofd
gedragen kunnen worden (Kassner, Patera & Bulling, 2014). Dit is een lichte bril met daarop twee
infraroodcamera’s die met 10 beelden per seconde de ogen filmen en de pupillen detecteren
(Afbeelding 2.2). Tevens bevat deze een ‘wereld’-camera die filmt wat de deelnemers voor zich
hebben. De eye-trackersoftware combineert beide video’s tot één videobestand waarop te zien is
waar de deelnemers naar kijken. Omdat de originele eye-tracker kapot ging, is er lopende het
experiment een tweede aangeschaft.’

Voorafgaand aan de ritten in de rijsimulator hebben de deelnemers de ‘Determinations’-taak
uitgevoerd van het Schuhfried Vienna Test System (VTS; zie rechterzijde Afbeelding 2.2). Deze
computergestuurde taak meet de ‘verdeelde aandacht’ en stresstolerantie, dat wil zeggen hoe
goed men de aandacht kan verdelen en met stress kan omgaan (Neuwirth & Benesch, 2007).
Tijdens deze test krijgt de deelnemer visuele en auditieve stimuli aangeboden via beeldscherm en
geluidsboxen. Deze stimuli corresponderen met verschillende knoppen op het VTS-toetsenbord
en met pedalen die moesten worden ingedrukt door de deelnemers. In ons onderzoek zijn deze
stimuli adaptief gepresenteerd: hoe sneller de deelnemers reageerden op de stimuli, hoe sneller
deze werden aangeboden. De test (versie S1) die gebruikt is tijdens dit onderzoek duurde vier
minuten.

5. De tweede eye-tracker was een nieuwer type met dezelfde instellingen, behalve de beeldfrequentie van de naar
voren gerichte camera. Bij beide eye-trackers was de beeldfrequentie van de op de ogen gerichte camera’s 120 Hz.

De eerste camera is voor vijf deelnemers gebruikt, de tweede voor de overige 22 deelnemers.

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
18



Afbeelding 2.3. De gebruikte
subjectieve-taakbelastings-

schaal

Van alle deelnemers is de gezichtsscherpte getest om er zeker van te zijn dat ze voldoende zicht
hadden om auto te rijden en om tijdens het rijden berichten te schrijven en te lezen. Tijdens deze
test moesten deelnemers op 3 meter afstand van een kaart (de Logarithmic Visual Acuity Chart
van Precision Vision) staan waarop van boven naar beneden steeds kleinere reeksen van letters
staan afgebeeld. Deelnemers moesten deze opnoemen tot ze het niet meer konden lezen of een
fout maakten. Als de gezichtsscherpte minder dan 0,5 was, was de gezichtsscherpte van de
deelnemer niet goed genoeg om mee te doen met dit experiment. De waarde 0,5 is in Nederland
de wettelijk bepaalde ondergrens voor de rijgeschiktheid op basis van gezichtsscherpte.

Na elke rit moesten deelnemers aangeven in hoeverre ze de afgelopen rit als inspannend hadden
ervaren, de subjectieve taakbelasting. Dit gaven ze aan op een papieren formulier met een schaal
van 0 tot 10, waarbij 0 = helemaal niet inspannend en 10 = heel erg inspannend (zie Afbeelding

2.3). Dit is een Nederlandse vertaling van de Rating Scale Mental Effort (RSME) (De Waard, 1996).

10 Heel erg inspannend

9
a8 Erg inspannend
7

6 Inspannend

5

4 Enigszins inspannend

3

2 Weinig inspannend

1

0 Helemaal niet inspannend

Voorafgaand aan de simulatorritten vulden de deelnemers een door het projectteam opgestelde
onlinevragenlijst in over hun rijervaring, leeftijd, geslacht en telefoongebruik. Het tweede deel
van deze vragenlijst ging over de ervaringen tijdens de simulatorritten inclusief ervaren
ongemakken zoals simulatorziekte. Beide delen van de vragenlijst zijn opgenomen in Bijlage B.

Deelnemers kregen na binnenkomst een uitleg over het experiment en de procedure. Vervolgens
kregen ze de gelegenheid om vragen te stellen, waarna een toestemmingsverklaring werd
getekend. Daarna vulden de deelnemers een vragenlijst in over rijervaring, leeftijd, geslacht en
telefoongebruik, en werd de ogentest gedaan om de gezichtsscherpte te bepalen. Vervolgens
werd de Determinations-test afgenomen (zie Paragraaf 2.2) en oefenden ze het gebruik van de
smartphone. De oefening op de smartphone was simpelweg reageren op de Whatsapp-
berichtjes: “Welke dag is het vandaag” en “ Hoe ben je naar SWOV gekomen?”. Hierna namen ze
plaats in de rijsimulator en kregen ze de eye-tracker op hun hoofd om hieraan te wennen (zie
Afbeelding 2.2). De oefenrit die de deelnemers vervolgens reden duurde enkele minuten en
bestond uit een slingerende eenbaansweg met tegemoetkomend verkeer. De deelnemers
konden zo voldoende oefenen met sturen en gas geven; ze werden vrij gelaten om te rijden op
hun manier, zolang ze maar op de weg probeerden te blijven. Na de oefenrit werd de eye-tracker
gekalibreerd, dat wil zeggen dat de camera’s gericht op de ogen goed werden afgesteld op de
camera die naar voren gericht was. De oogbewegingen werden vanaf dat moment geregistreerd.
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24.1

De handelingen met de telefoon werden opgenomen via een camera die rechts achter de
deelnemer opgesteld stond.

De deelnemers reden drie keer dezelfde korte rit waarin ze moesten invoegen op een snelweg en
vervolgens op de rechter rijstrook met het verkeer moesten meerijden. Het overige verkeer op
de rechter rijstrook reed 100 km/uur, bleef in dezelfde rijstrook rijden en bleef op gepaste
afstand van de deelnemer. De verkeersintensiteit was ‘gemiddeld’, als op een moment buiten de
spits. Wanneer het einde van de rit naderde, gaf de navigatiestem aan waar men de snelweg
moest verlaten en dat men de auto mocht stilzetten. De lengte van de rit was ongeveer 4,4
kilometer.

De taak die moest worden uitgevoerd veranderde per rit: één keer werd er geappt met de
telefoon in de hand, één keer werd er geappt met de telefoon in de houder en één keer werd er
niets met de telefoon gedaan (de ‘baseline-conditie’). Vooraf is met counterbalanceren bepaald
in welke volgorde de ritten aan een deelnemer zouden worden aangeboden, zodat alle mogelijke
volgordes van ritten ongeveer even vaak aan bod kwamen.

Tijdens de twee ritten waarin geappt moest worden, kregen de deelnemers twee sets van
vragen. Tijdens de eerste app-rit (voor de helft van de deelnemers met de telefoon in de houder
en voor de andere helft met de telefoon in de hand) waren dit:

“Geef antwoord op de volgende vraag: Wiens verjaardag vieren we op 5 december?”
“Vul het volgende gezegde aan: lets niet onder stoelen of ...”
“Vul het volgende gezegde aan: Beter voorkomen dan ...”

Tijdens de tweede rit (met de andere telefoonconditie) waren dit:

“Geef antwoord op de volgende vraag: Wat is de naam van de koningin van Nederland? “
“Vul het volgende gezegde aan: leder vogeltje zingt zoals het ...”
“Vul het volgende gezegde aan: De stoute schoenen ...“

De deelnemers moesten hun antwoord terug appen zonder gebruik te maken van autocorrect;
deze was uitgezet. Als deelnemers het antwoord op de vraag niet wisten, dan mochten ze ‘weet
ik niet” intypen. Na elke rit werd er aan de deelnemers gevraagd om op een schaal van 0 tot en
met 10 aan te geven in welke mate ze de rit als belastend ervaren hadden. Na elke rit werd ook
gevraagd of ze zich nog goed voelden. Als dit het geval was, dan werd uitleg over de volgende
conditie gegeven. Vervolgens werd de nieuwe rit opgestart. Na de laatste testrit werd de opname
van de eye-tracker stopgezet en konden de deelnemers uit de rijsimulator stappen. De drie
testritten werden in ongeveer 15 minuten gereden. Vervolgens vulden ze op de computer een
korte vragenlijst in over het rijden in de rijsimulator en het dragen van de eye-tracker. De
deelnemers werden bedankt voor hun deelname aan het onderzoek en kregen de beloning.

Tijdens het experiment is er een grote hoeveelheid gegevens verzameld. In deze paragraaf
worden deze besproken. De gegevens tijdens de ritten in de rijsimulator (rijgedrag, kijkrichting,
kijkduur en pupilgrootte) zijn enkel bepaald op het stuk rechte snelweg en dus niet tijdens het in-
en uitvoegen op de snelweg. Dit is het traject waarop tijdens de app-ritten ook daadwerkelijk
geappt werd.

Rijgedrag
De rijsimulator meet twintig keer per seconde (frequentie 20 Hz) de gereden snelheid en de
laterale positie. Om te kijken of er verschillen zijn in de variabiliteit van de snelheid tussen de
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2.4.3

24.4

verschillende condities (niet appen, appen met telefoon in de hand en appen met telefoon in de
houder) is de standaarddeviatie van de snelheid (SD snelheid) berekend. De variabiliteit van de
laterale positie is uitgedrukt in de standaarddeviatie van de laterale positie (SDLP). Hoe groter de
SDLP, hoe meer de deelnemers slingeren. Geen enkele deelnemer aan het onderzoek is tijdens
de ritten tegen een andere auto gebotst; het aantal botsingen is daardoor niet als variabele in het
onderzoek meegenomen.

Kijkrichting en kijkduur
De kijkrichting en de kijkduur van de deelnemers is gemeten met de “head mounted eye
tracker”. Diverse maten zijn hiervoor verzameld:

het aantal keren dat iemand naar de telefoon keek;

de gemiddelde lengte van de blikken op de telefoon;

het aantal blikken op de telefoon dat langer duurde dan 2 seconden;

hoe lang iemand op de telefoon kijkt (totale duur);

hoe lang er werd gekeken in de spiegels (totale duur).

Pupilgrootte

De grootte van de oogpupil varieert — deze wordt groter en kleiner — en dit gaat sneller als men
zich mentaal inspant. Het gaat om heel kleine veranderingen en naarmate men zich meer
mentaal inspant neemt de snelheid van die verandering toe (Hampson, Opris & Deadwyler, 2010;
Vogels, Demberg & Kray, 2018). Tijdens de ritten is als maat voor de mentale inspanning daarom
met de eye-tracker de pupildiameter gemeten en aangeduid met de Index of Pupillary Activity
(IPA-)score. Deze data zijn vervolgens bewerkt en opgeschoond; dit is beschreven in Bijlage C.

Overige gegevens

Naast bovenstaande maten van rij- en kijkgedrag en pupilgrootte is er een aantal gegevens
verzameld buiten de rijsimulator. De gegevens die ook daadwerkelijk in de analyses zijn gebruikt,
zijn in Tabel 2.1 weergegeven.

Tabel 2.1. Gebruikte variabelen naast de gemeten variabelen in de rijsimulator

Variabele Uitleg Hoe gemeten

Verdeelde aandacht Combinatie van het vermogen om VTS: Determinations-taak
aandacht te verdelen en stresstolerantie

Gezichtsscherpte Logarithmic Visual Acuity
Chart van Precision Vision

Subjectieve taakbelasting Per simulatorrit een subjectieve indicatie Vertaling RSME
van de inspanning die nodig was voor de rit

Geslacht Vragenlijst

Leeftijd Vragenlijst

Lengte rijbewijsbezit In aantal jaren Vragenlijst

Kilometrage Aantal kilometers dat per jaar gereden Vragenlijst
wordt

Aantal keer appen per week Aantal berichten dat per week verstuurd Vragenlijst
wordt

Appen tijdens autorijden Hoe vaak iemand tijdens het autorijden Vragenlijst

berichten leest en verstuurt met de
telefoon in de hand of in een houder
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De gemiddeld gereden snelheid, de standaarddeviatie van de gemiddelde snelheid, de
standaarddeviatie van de laterale positie, de duur van kijken in de spiegels, de gemiddelde score
op de subjectieve inspanning en de IPA-score tijdens de drie ritten, zijn alle apart getoetst met
een Repeated Measures ANOVA® met een significantieniveau van 0,05. Deze variabelen zijn als
binnen-proefpersoon-factor toegevoegd om te bepalen of er per proefpersoon verschillen waren
tussen de drie ritten. Voor twee variabelen bleek dat de aanname van sphericiteit (Mauchly’s
test)” werd overtreden: duur van kijken in de spiegels (x*(2) = 17,802, p<0,001) en de gemiddelde
score op de subjectieve inspanning (x?(2) = 13,730, p=0,001). Voor deze variabelen is daarom de
Greenhouse-Geisser-correctie® gebruikt (Field, 2005).

Met het programma ‘Solomon Coder’ (Andras Péter, http://solomoncoder.com) zijn de beelden
die door de eye-tracker waren opgenomen (van ogen en kijkrichting) gecombineerd en per
combinatie bekeken, en zijn de relevante oogbewegingen bijgehouden (bijvoorbeeld iemand kijkt
in zijn rechterspiegel). Zo kon de duur en de frequentie van het kijkgedrag worden geanalyseerd.

Voor het kijkgedrag zijn vijf variabelen gebruikt:

(1) het aantal keer dat de deelnemers keken op de telefoon;
(2) de gemiddelde duur van een blik op de telefoon;

(3) het aantal blikken langer dan 2 seconden op de telefoon;
(4) de totale duur van het kijken op de telefoon;

(5) de totale duur van kijken in de spiegels.

Voor de gemiddelde duur van een blik, de totale duur van kijken op de telefoon en de totale duur
van kijken in de spiegels is eveneens gebruikgemaakt van Repeated Measures AVOVA om te
onderzoeken of er verschillen waren tussen de rit waarin is geappt met de hand en de rit waarin
is geappt met de telefoon in de houder. Een gepaarde t-toets® is gebruikt om te bepalen of er
verschillen zijn tussen de app-ritten in het aantal keren dat er naar de telefoon is gekeken. Een
Generalized Lineair Mixed-Model (GLMM)* met een Poisson-verdeling en log-linkfunctie is
gebruikt om te onderzoeken of er verschillen zijn tussen de app-ritten in het aantal blikken die
langer dan twee seconden duurden. Deze toets is gekozen vanwege de vele ritten waarbij er
geen enkele keer een blik langer dan twee seconden heeft geduurd (veel nullen in de dataset)
(Fox, 2016).

Om te kijken of er verschillen waren in het rij- en kijkgedrag van deelnemers met verschillende
kenmerken, zijn de categorische variabelen leeftijd, geslacht, kilometrage, aantal berichten dat
per week verstuurd wordt en of ze wel eens appen achter het stuur als aparte tussen-
proefpersoon-factoren meegenomen in Repeated Measures ANOVA’s. De binnen-proefpersoon-
factoren waren hierbij: totale duur op smartphone kijken, aantal keer op smartphone kijken,
subjectieve taakbelasting, gemiddelde snelheid, standaarddeviatie van de snelheid, en de
standaarddeviatie van de laterale positie.

6. Een Repeated Measures ANOVA-toets wordt gebruikt wanneer dezelfde groep mensen herhaaldelijk wordt
gemeten op een variabele en je weten wilt of de scores op die variabelen van elkaar verschillen.

7. De Mauchly’s test toetst voor een binnen-proefpersoon-design of de spreiding per rit niet te veel verschilt.

8. De Greenhouse-Geisser-correctie is een correctiemethode als niet voldaan wordt aan de aanname van sphericiteit
zoals beoordeeld door de Mauchly’s test.

9. Een gepaarde t-toets wordt gebruikt voor het toetsen van een verschil tussen twee afhankelijke steekproeven.

10. Een GLMM toetst of ten minste twee groepen van elkaar verschillen.
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Tot slot is er ook nagegaan of er mogelijke verschillen tussen deelnemers zijn die verklaard
kunnen worden door de leeftijd van de deelnemers, het aantal jaren dat men in het bezit is van
het rijbewijs en de scores op de verdeelde-aandachttest. Deze continue variabelen zijn

meegenomen als covariaat in Repeated Measures ANCOVA’s'! uitgevoerd voor de afhankelijke
variabelen zoals in bovenstaande alinea besproken.

11. Een Repeated Measures ANCOVA is een Repeated Measures ANOVA waarbij rekening wordt gehouden met

covariaten, dus andere variabelen die invioed kunnen hebben op het verband.

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
23



SWnv

3.11

Afbeelding 3.1. Gemiddeld
gereden snelheid tijdens de

ritten in km/uur.

Dit hoofdstuk presenteert de resultaten van het experiment. Als eerste wordt het rijgedrag
besproken: wat is het effect van appen op de rijsnelheid en de laterale positie? Vervolgens
gaan we in op de effecten van appen op kijkgedrag en mentale inspanning en tot slot
bespreken we de mogelijke invloed van achtergrondkenmerken zoals kilometrage en app-
ervaring van de deelnemers op het effect van appen.

Voor het bestuderen van het effect van appen op rijgedrag is gebruikgemaakt van drie
variabelen: de gemiddeld gereden snelheid, de standaarddeviatie van de gemiddelde snelheid en
de standaarddeviatie van de laterale positie.

Gemiddelde snelheid

Uit een Repeated Measures ANOVA blijkt dat de gemiddelde snelheid significant verschilde
tussen de drie ritten: F(2,52)=17,692, p<0,001, partial eta-squared=0,405. Post-hoctoetsen met
een Bonferroni-correctie geven aan dat de gemiddelde snelheid hoger lag tijdens de ritten waarin
er niet werd geappt (‘baseline-conditie’) dan tijdens de beide app-ritten: met de telefoon in de
hand (M=96,273, SD=3,921; t(27)=4,998, p<0,001) en de telefoon in de houder (M=96,202,
SD=3,405; t(27)=4,427, p<0,001). Er is geen verschil gevonden tussen de ritten waarin werd
geappt: t(27)=-0,167, p=1.

Met andere woorden: appen zorgt ervoor dat er met een lagere gemiddelde snelheid gereden
wordt dan wanneer er geen telefoon gebruikt wordt, onafhankelijk van de manier waarop de
telefoon werd ‘vastgehouden’ (Afbeelding 3.1).

Gemiddelde snelheid
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Gemiddelde snelheid (km/uur)

94
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3.1.2 Standaarddeviatie van de gemiddelde snelheid (SD snelheid)
Uit de Repeated Measures ANOVA blijkt dat er significante verschillen waren tussen de
standaarddeviatie van de gemiddelde snelheid (SD snelheid) tijdens de drie ritten: F(2,52)=9,578,
p<0,001, partial eta-squared=0,269. Post-hoctoetsen met een Bonferroni-correctie wijzen uit dat
deelnemers in de conditie waarin ze appten met de telefoon in de hand (M=4,454, SD=2,363) een
grotere SD snelheid hadden dan tijdens de baseline-rit (M=2,910, SD=1,567; t(26)=-3,443,
p<0,01). Dit is tevens het geval voor de rit waar deelnemers appten met de telefoon in de houder
(M=4,565, SD=2,302; t(26)=-4,690, p<0,001; zie Afbeelding 3.2). Er werd geen verschil in SD
snelheid gevonden tussen de twee app-condities (t(26)=0,241, p=1).
Deelnemers varieerden dus meer in hun rijsnelheid wanneer ze appten, vergeleken met wanneer
ze dit niet deden. Deze variatie in snelheid was onafhankelijk van hoe de telefoon werd

gehouden.
Afbeelding 3.2. . .
Standaarddeviatic van de SD van de gemiddelde snelheid
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Baseline Telefoon in de hand Telefoon in de houder

3.1.3 Standaarddeviatie van de laterale positie (SDLP)
Uit de Repeated Measures ANOVA blijkt dat de SDLP significant verschilt is tussen de drie ritten:
F(2,48)=20,33, p<0,001, partial eta-squared=0,46. Post-hoctoetsen met een Bonferroni-correctie
wijzen uit dat de SDLP significant lager was tijdens de rit zonder telefoon (M=0,24, SD=0,11) dan
tijdens de rit waarin deelnemers appten met de telefoon in de hand (M=0,50, SD=0,19;
t(25)=-6,798, p<0,001) of in de houder (M=0,47, SD=0,21; t(25)=-4,717, p<0,001).
Kortom, er is geen verschil in de SDLP gevonden tussen de ritten waarin er met de telefoon in de
hand of in de houder werd geappt (t(25)=-0,493, p=1) (Afbeelding 3.3). Kortom, wanneer
deelnemers appten met de telefoon, ongeacht of deze zich in de hand of houder bevond,
slingeren ze meer.
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Afbeelding 3.3.
Standaarddeviatie van de
laterale positie tijdens de

drie ritten.

3.2.1

3.2.2

SD van de laterale positie

0,6
0,5
0,4

0,3

SDLP (m)

0,2

0,1

Baseline Telefoon in de hand Telefoon in de houder

Tijdens de twee app-ritten zijn steeds drie tekstberichten aan de deelnemers verstuurd. De
tekstberichten bevatten vragen die de deelnemers dienden te beantwoorden. Op het moment
dat het antwoord gegeven was, werd het volgende bericht verstuurd.

Duur van blikken op de telefoon

Uit de Repeated Measures ANOVA kwam naar voren dat er geen significante verschillen waren
tussen de app-ritten voor de gemiddelde duur van een blik (bij de telefoon in de hand: M=1,1s,
SD=0,3 en bij de telefoon in de houder: M = 1,2 s, SD=0,3; F(1,26)=2,656, p=0,115). Ook de
langste blik blijkt niet significant te verschillen (F(1,26)=0,537, p=0,470) tussen de rit met de
telefoon in de hand (M=2,3 s, SD=0,7) en de telefoon in de houder (M=2,5 s, SD=1,1).

Een Generalized Lineair Mixed Model (GLMM) wees uit dat er geen significant verschil was in het
aantal blikken langer dan 2 seconden tussen beide app-condities (telefoon in de hand: M=1,3
keer, SE=0,2 en bij de telefoon in de houder: M=1,9 keer, SE=0,3; p=0,084).

Er is dus geen verschil gevonden tussen de twee app-ritten in de duur van de blikken op de
telefoon, noch in de langste duur van een blik op de telefoon, noch in het aantal blikken langer
dan 2 seconden op de telefoon.

Aantal keer naar telefoon kijken

Tevens is er gekeken of er een verschil was in het aantal keren dat deelnemers naar de telefoon
keken tijdens het appen met de telefoon in de hand en het appen met de telefoon in de houder.
Een gepaarde t-toets onthult dat significant vaker naar de telefoon gekeken werd wanneer deze
in de houder stond (M=25,0 keer, SD=7,5) dan wanneer de telefoon in de hand werd gehouden

(M=22,0 keer, SD=6,7) tijdens het appen: t(26)=-3,04, p=0,005, d=-0,58 (zie Afbeelding 3.4).
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Afbeelding 3.4. Gemiddeld
aantal keren dat er per rit
naar de telefoon wordt

gekeken.

3.2.3

Afbeelding 3.5. Totale duur
per rit dat er naar de

telefoon wordt gekeken.

3.2.4

Gemiddeld aantal keren kijken
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Totale duur kijken op de telefoon

Een gepaarde t-toets laat zien dat er in totaal significant langer op de telefoon gekeken werd
wanneer deelnemers met de telefoon in de houder appten (M=28,2 s, SD=6,4) dan wanneer de
telefoon tijdens het appen in de hand gehouden werd (M=23,3 s, SD=5,8) : t(26) = -4,27, p<0,001,
d=-0,82 (zie Afbeelding 3.5).
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Kijken in spiegels

Uit de Repeated Measures ANOVA met Greenhouse-Geisser-correctie bleek dat er significante
verschillen waren tussen de drie ritten in hoe lang men in totaal in de binnen- en buitenspiegels
keek: F(1,337, 36,102)=41,035, p <0,001, partial eta-squared = 0,603. Post-hoctesten met
Bonferroni-correctie laten zien dat er vergeleken met de baselineritten (M=7,166 s, SD=4,196)
significant korter in de spiegels gekeken werd tijdens de app-ritten, zowel bij appen met de
telefoon in de hand (M=2,434 s, SD=2,008, t(27)=6,793, p<0,001) als bij appen met de telefoon in
de houder (M=2,997 s, SD=2,445, t(27)=6,022, p<0,001; zie Afbeelding 3.6). Er is geen verschil in
kijkduur tussen de twee app-ritten (t(27)=1,714, p=0,295).

Er wordt dus minder lang in de spiegels gekeken als deelnemers appen met de telefoon in de
hand of in de houder dan wanneer ze niet appen.
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Afbeelding 3.6. Totale duur
per rit dat er in de spiegels

wordt gekeken.

3.3.1

Afbeelding 3.7. Gemiddelde
score op de ervaren

taakbelasting per rit.

Totale duur in spiegels kijken

Totaal in spiegels gekeken (sec)

Baseline Telefoon in de hand Telefoon in de houder

Subjectieve maat voor inspanning

Na elke rit in de rijsimulator is de deelnemers gevraagd de inspanning die ze hebben ervaren. Uit
een Repeated Measures ANOVA met Greenhouse-Geisser-correctie blijkt dat er significante
verschillen zijn in de ervaren inspanning tijdens de drie ritten: F(1,4; 36,6)=74,33, p<0,001, partial
eta-squared = 0,74. Post-hoctesten met een Bonferroni-correctie laten zien dat er ten opzichte
van de rit waarin geen telefoon is gebruikt (M=2,926, SD=2,248) significant hogere mentale
inspanning wordt ervaren na een rit met de telefoon in de hand (M=7,333, SD; t(27)=-9,118,
p<0,001) evenals na een rit met de telefoon in de houder (M=6,648, SD=1,753; t(27)=-9,369,
p<0,001). Uit de data blijkt bovendien dat er tijdens een rit waarin er met de telefoon in de hand
geappt moet worden een significant hogere taakbelasting wordt ervaren dan wanneer er met de
telefoon in de houder geappt moet worden : t(27)=-2,719, p=0,035 (zie Afbeelding 3.7).

Kortom, wanneer deelnemers met de telefoon appen, ervaren ze een hogere (subjectieve)
mentale inspanning; met de telefoon in de hand wordt het appen als meer inspannend ervaren
dan met de telefoon in de houder.

Subjectieve mentale inspanning

=]

%]

Gemiddelde score
w =

o]

[y

Baseline Telefoon in de hand Telefoon in de houder

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
28



3.3.2

Afbeelding 3.8. Gemiddelde
mentale inspanning,
gemeten aan de

pupilgrootte, per rit (N=8)

Objectieve maat voor mentale inspanning (IPA)

De objectieve mentale inspanning (Index for Pupillary Activity; IPA) is voor acht deelnemers
voldoende betrouwbaar bepaald (zie Bijlage C). Een Repeated Measures ANOVA laat een
significant effect zien tussen de drie ritten en de objectieve mentale inspanning: F(2,14)=5,57,
p=0,017, partial eta-squared = 0,44. Post-hoctoetsen met een Bonferroni-correctie laten zien dat
er een significant hogere mentale inspanning is gemeten tijdens de rit waarin er werd geappt met
de telefoon in de hand vergeleken met de rit waarin niet werd geappt (M=0,051, SD=0,042; t(8)=-
3,557, p=0,028). Er is geen significant verschil gevonden tussen de rit waarin geappt werd met de
telefoon in de houder en de rit zonder appen (t(8)=-2,090, p=0,225) en tussen de beide app-ritten
(t(8)=-1,073, p=0,957; Afbeelding 3.8). Gezien het kleine aantal succesvolle IPA-metingen zien we
dit als een indicatie en kunnen we hier geen conclusies aan verbinden.

Objectieve mentale inspanning
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Aan het onderzoek hebben 16 vrouwen en 11 mannen meegedaan. Negentien van de 27
deelnemers reden meer en 8 deelnemers reden minder dan 5.000 km per jaar(Afbeelding 3.9).
Uit de vragenlijst bleek verder dat 12 deelnemers minder dan 50 berichten per week verstuurden
terwijl de overige 15 deelnemers er meer dan 50 verstuurden (Afbeelding 3.10). Tevens appen 20
deelnemers nooit met de telefoon in de hand of in de houder tijdens het autorijden en waren er
7 deelnemers die dit een enkele keer tot regelmatig deden. Deze paragraaf bespreekt in welke
mate deze variabelen invloed hebben gehad op het rijgedrag, kijkgedrag en de mentale inspanning.
Voor de F-waarden die bij de toetsen horen, verwijzen we naar de tabellen in Bijlage D.
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Afbeelding 3.9. Het
opgegeven jaarlijks aantal
kilometers van de

deelnemers.

Afbeelding 3.10. Het aantal
verstuurde berichten per

week van de deelnemers.
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Geslacht

Repeated Measures ANOVA’s onthulden geen significante interactie-effecten tussen geslacht,
ritconditie (zonder appen, handheld en telefoon in de houder) en de afhankelijke variabelen
totale duur op de smartphone kijken, aantal keer op de smartphone kijken, de subjectieve
taakbelasting, de snelheid, de SD snelheid en de SDLP; zie Tabel D.1 in Bijlage D. Wel zijn er
significante hoofdeffecten gevonden van geslacht op de totale duur van het op de smartphone
kijken, op de subjectieve taakbelasting en op de SD snelheid (Zie Tabel D.1 in Bijlage D).

Vrouwen leken meer taakbelasting te ervaren en meer in snelheid te variéren dan mannen,
ongeacht welke rit er gereden werd; zie Tabel 3.1 voor de gemiddelde waarden. Deze verschillen
geven de tendens weer dat vrouwen eerder geneigd zijn om aan te geven dat een taak
inspannend is en eerder in snelheid variéren. Deze tendens is onafhankelijk van het al dan niet
appen tijdens het autorijden. Tevens bleken mannen langer op de smartphone te kijken tijdens
het appen tijdens zowel de ritten met de telefoon in de hand als tijdens de ritten waarin de
telefoon in een houder stond Tabel 3.1.

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
30



Tabel 3.1. Gemiddelden van Rit Geslacht  Subjectieve Standaarddeviatie Totale duur op

de ervaren taakbelasting, de taakbelasting van de snelheid smartphone kijken
standaarddeviatie van de Zonder te Vrouw M=7,19, SD=1,56 M=1,47, SD=0,61
snelheid en de totale duur appen
. Man M=5,87, SD=1,79 M=0,93, SD=0,60
dat op de telefoon is
gekeken tijdens de ritten, Telefoon in de Vrouw M=3,44, SD=2,37 M=0,91, SD=0,50 M=21,74, SD=4,22
; i hand
uitgesplitst voor mannen en Man M=2,18, SD=1,93 M=0,64, SD=0,29 M=25,49, SD=7,26
vrouwen.
Telefoon in de Vrouw M=8,19, SD=1,68 M=1,37, SD=0,70 M=25,27, SD=5,01
houder
Man M=6,09, SD=1,91 M=0,96, SD=0,53 M=32,42, SD=6,02

3.4.2 Kilometrage
Er bleek een significant interactie-effect te zijn tussen kilometrage, ritconditie en de afhankelijke
variabele gemiddeld gereden snelheid: F(2,48)=3,599, p=0,035, partial eta-squared=0,130 (zie
Tabel D.2 in Bijlage D). Deelnemers die minder dan 5.000 kilometer per jaar rijden, reden sneller
tijdens de rit waarin niet werd geappt vergeleken met deelnemers die meer dan 5.000 kilometer
per jaar rijden. Wanneer er met de telefoon wordt geappt in de houder is het tegenovergestelde
waar: degenen met een kilometrage van minder dan 5.000 km reden daarbij juist iets minder
snel. In de rit waarbij de deelnemers met de telefoon in de hand moesten appen was de
gemiddelde snelheid nagenoeg hetzelfde (Tabel 3.2).

Tabel 3.2. Gemiddeld

gereden snelheid in km/uur Rit Aantal kilometer per jaar Gemiddeld gereden snelheid
tijdens de drie ritten, Zonder te appen <5000 km M=100,17, SD=1,02
uitgesplitst per groep met
, e > 5000 km M=98,63, SD=1,92
hoog’ en ‘laag’ kilometrage.
Telefoon in de hand <5000 km M=95,89, SD=5,015
> 5000 km M=96,44, SD=3,51
Telefoon in de houder <5000 km M=95,23, SD=4,11
> 5000 km M=96,61, SD=3,10

Er bleken geen significante interactie-effecten te zijn voor het aantal keer op de smartphone
kijken, de totale duur van kijken, de ervaren taakbelasting, de SD snelheid en de SDLP. Er bleken
tevens ook geen hoofdeffecten aanwezig (Tabel D.2 in Bijlage D).

3.4.3 Aantal keer appen per week
Uit een Repeated Measures ANOVA komt een significant interactie-effect naar voren tussen de
ritconditie, de frequentie van appen in het algemeen en de afhankelijke variabele SD snelheid:
F(2,48)=5,164, p=0,009, partial eta-squared=0,177 (Tabel D.3 in Bijlage D). Het blijkt dat de
standaarddeviatie van de snelheid kleiner was bij mensen die veel appten (meer dan 50 keer per
week) tijdens de rit waarbij de telefoon in de hand werd genomen (ze varieerden minder).
Tijdens de rit waarin de telefoon in de houder stond was het omgekeerde het geval: mensen
die veel appten hadden in die conditie juist een grotere SD snelheid (ze varieerden meer; zie
Tabel 3.3).
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Tabel 3.3. Standaarddeviatie
van de snelheid in km/uur
tijdens de drie ritten,
uitgesplitst per groep die
meer of minder dan 50

berichten per week verstuurt

Tabel 3.4. Gemiddeld aantal
keren dat deelnemers naar
de telefoon keken,
uitgesplitst per groep die
meer of minder dan 50

berichten per week verstuurt

344

3.5.1

3.5.2

Rit Aantal berichten per week Gemiddelde SD snelheid
Zonder te appen <50 M=0,683, SD=0,323
>50 M=0,899, SD=0,506
Telefoon in de hand <50 M=1,411,5SD=0,695
>50 M=1,073, SD=0,617
Telefoon in de houder <50 M=1,062, SD=0,551
>50 M=1,411, SD=0,697

Er is tevens een hoofdeffect gevonden van het totaal aantal keren dat deelnemers op hun
telefoon keken: F(1,25)=9,681, p=0,005, partial eta-squared=0,279 (Tabel D.3 in Bijlage D).
Deelnemers die veel tekstberichten per week versturen keken minder vaak naar de telefoon
tijdens het rijden, ongeacht welke rit, vergeleken met deelnemers die minder tekstberichten per
week versturen (Tabel 3.4).

Rit Aantal berichten per weer Gemiddeld aantal keren
gekeken naar de telefoon

Telefoon in de hand <50 M=25,92, SD=7,67
>50 M=18,80, SD=3,69
Telefoon in de houder <50 M=28,92, SD=8,83
>50 M=21,93, SD=5,74

Naast het effect op variatie in snelheid en op het aantal keren kijken naar de telefoon zijn er geen
andere hoofd- of interactie-effecten gevonden van de variabele ‘aantal keren appen per week’
(Tabel D.3 in Bijlage D).

Appgedrag achter het stuur
Er zijn geen significante interactie- of hoofdeffecten gevonden tussen deelnemers die (wel eens)
appen achter het stuur en deelnemers die dat niet doen (zie Tabel D.4 in Bijlage D).

We wilden de invloed van de continue achtergrondvariabelen op het rijgedrag, het kijkgedrag en
de mentale taakbelasting bepalen, al dan niet in interactie met de drie ritcondities. De invloed
van deze achtergrondvariabelen is onderzocht door ze als covariaat mee te nemen in een
Repeated Measures-design.

Leeftijd en jaren rijbewijsbezit als covariaat

Er zijn geen significante interactie- of hoofdeffecten gevonden met de leeftijd van de deelnemers
als covariaat op de andere variabelen (zie Tabel D.5 in Bijlage D). Dit betekent dat de leeftijd geen
invloed had op het rijgedrag, het kijkgedrag of de mentale taakbelasting. De variabele leeftijd
correleert zeer hoog met de variabele ‘aantal jaren in bezit van het rijbewijs’ (r=0,887, p<0,001).
De lengte van het rijbewijsbezit geeft daardoor hetzelfde beeld als de leeftijd.

Verdeelde-aandachttest als covariaat
Er blijkt een significant hoofdeffect te zijn van de score op de verdeelde-aandachttest als
covariaat met de snelheid (F(1,23)=6,196, p=0,020, partial eta-squared =0,212; zie Tabel D.6 in
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Bijlage D). Dit betekent dat hoe beter de deelnemers waren in het verdelen van de aandacht en
omgaan met stress, hoe sneller ze reden.

Er is tevens een significant interactie-effect gevonden (F(1,23)=4,228, p=0,021, partial eta-
squared=0,155); zie Tabel D.6 in Bijlage D). De score op de verdeelde-aandachttest correleerde
met de gereden snelheid tijdens het appen met de telefoon in de houder (r=0,563, p=0,003),
maar niet met de gereden snelheid in de overige ritten (baseline: r=0,183, p=0,382, telefoon in
de hand: r=0,375, p=0,065).

Met andere woorden: de deelnemers die beter de aandacht konden verdelen en met stress om
konden gaan, reden met een hogere snelheid als ze met de telefoon in de houder appten dan de
deelnemers die minder goed waren in het verdelen van de aandacht en het omgaan met stress.
Dit verschil gold niet voor de overige ritcondities (appen met de telefoon in de hand of niet
appen).
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In dit hoofdstuk zetten we de bevindingen in perspectief, beantwoorden we de
onderzoeksvraag en sluiten we af met een aantal aanbevelingen.

In dit onderzoek zagen we dat de variatie in de snelheid (SD snelheid) en de variatie in de positie
op de rijstrook (SDLP) groter zijn als een automobilist aan het appen is tijdens het autorijden dan
wanneer hij dat niet doet. Dit betekent dat tijdens het appen de automobilist meer slingert en de
snelheid van rijden niet constant houdt. Dit effect is onafhankelijk van de positie van de telefoon:
in de hand of in een houder op het dashboard. Deze resultaten geven aan dat de automobilist
tijdens het appen minder veilig rijdt en dat het niet uitmaakt of de telefoon zich in de hand of in
de houder bevindt. Bovenstaande bevindingen komen overeen met de conclusies uit ander
onderzoek, namelijk dat appen met de telefoon in de hand tijdens het autorijden leidt tot meer
slingeren en meer variatie in de gereden snelheid (Caird et al., 2014; Knapper, Hagenzieker &
Brookhuis, 2015; Lyngsie et al., 2013). We hadden verwacht dat er een motorisch verschil zou zijn
tussen appen met de telefoon in de hand of in een houder. Dit verschil zou zich volgens Caird et
al. (2014) kunnen uiten in de mate van slingeren. Een verschil in mate van slingeren hebben we
echter niet gevonden tussen de twee app-condities. Dit kan zijn doordat er weinig verschil is
tussen de twee condities, dat het verschil zich niet uitte door de relatief rechte rit in de
rijsimulator, of doordat de motorische verschillen zich niet uitten in de mate van slingeren.

Daarnaast vonden we dat automobilisten als ze appen tijdens het autorijden langzamer rijden
dan wanneer ze niet appen. Dit komt overeen met voorgaand onderzoek naar appen met de
telefoon in de hand (Caird et al., 2014; Knapper, Hagenzieker & Brookhuis, 2015; Lyngsie et al.,
2013; Yannis et al., 2016). We zien in de gemiddelde snelheid geen verschil tussen appen met de
telefoon in de hand of in de houder. Het verlagen van de snelheid betekent niet vanzelfsprekend
veiliger rijgedrag. De invloed op de verkeersveiligheid is afhankelijk van de snelheid van het
overige verkeer. Het verminderen van snelheid ten tijde van het uitvoeren van een secundaire
taak wordt vaak gezien als compensatiestrategie: door langzamer te rijden, geeft de automobilist
zichzelf meer tijd om te reageren op onverwachte omstandigheden (Yannis et al., 2016). We
zagen echter ook dat de variatie in gereden snelheid hoger ligt tijdens het appen achter het stuur
in beide condities. Dit geeft de indruk dat de snelheidsvermindering geen bewuste keuze is, maar
eerder een onbewuste gedragsadaptatie. Ook is het mogelijk dat het appen zoveel aandacht
vereist dat het voor bestuurders moeilijk is om een constante snelheid te houden.

Uit de resultaten blijkt dat er minder lang in de spiegels wordt gekeken tijdens het autorijden als
men aan het appen is, dan wanneer men niet aan het appen is. Het maakt daarbij niet uit of de
telefoon in de houder op het dashboard staat of in de hand gehouden wordt. Regelmatig in de
spiegels kijken is belangrijk om een overzicht van de verkeerssituatie te verkrijgen en te behouden,
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en op die manier gevaarlijke situaties tijdig te herkennen en hierop te kunnen reageren. Een
vermindering van het kijken in de spiegels wordt daardoor geassocieerd met een verminderd
overzicht van de verkeerssituatie en een verminderde gevaarherkenning. De positie van de
telefoon heeft geen invlioed op het in de spiegels kijken en daarmee ook niet op het verkrijgen
van overzicht van de verkeerssituatie.

Anders dan bij het kijken in de spiegels, zien we wel een verschil in het kijken naar de telefoon bij
het appen met de telefoon in de hand of in een houder. Automobilisten kijken langer (in totale
tijd) en vaker naar hun telefoon (en dus niet naar het verkeer via een ruit of spiegels) als ze de
telefoon in een houder hebben dan wanneer ze de telefoon in de hand vasthouden. Dit zou
verklaard kunnen worden doordat mensen gewend zijn om met de telefoon in de hand berichten
te sturen en dat die motorische handeling beter ingeslepen is in het motorisch geheugen. Ook
draagt de zogeheten proprioceptische feedback!? over de positie van de hand bij aan een snelle
lokalisatie en bediening van de telefoon als deze met de hand vastgehouden wordt. De beter
ingeslepen motorische handelingen en de proprioceptische feedback kunnen ervoor zorgen dat
mensen minder visuele ondersteuning nodig hebben tijdens het appen met de telefoon in de
hand dan tijdens appen met de telefoon in een houder.

Als we kijken naar de duur van elke blik op de telefoon apart, dan zien we geen verschillen tussen
de twee condities in de gemiddelde duur en in het aantal blikken langer dan 2 seconden. Dit
betekent dat automobilisten wel vaker op hun telefoon kijken wanneer deze in een houder staat,
maar dat deze blikken gemiddeld niet langer zijn dan wanneer ze de telefoon in de hand houden.
Ook het aantal ‘zeer lange’ blikken — langer dan 2 seconden — verschilt niet van elkaar. Aangezien
met name deze lange blikken gevaarlijk zijn voor het autorijden, kunnen we hieruit niet
concluderen dat appen met de telefoon in een houder leidt tot gevaarlijker kijkgedrag dan appen
met de telefoon in de hand.

Voorafgaand aan het onderzoek hadden we verwacht dat de visuele afleiding in de twee app-
condities vergelijkbaar zou zijn. Er blijkt echter langer naar de telefoon te worden gekeken als
deze in een houder is geplaatst dan als de telefoon in de hand wordt gehouden. Dit verschil in
kijkgedrag is niet zodanig dat het gevaarlijker is in het verkeer. Wel zien we hetzelfde gevaarlijke
kijkgedrag bij appen met de telefoon in de houder als bij appen met de telefoon in de hand.

Voor de taakbelasting hebben we in dit onderzoek een objectieve en een subjectieve maat gebruikt.
De objectieve maat was de pupilgrootte. Volgens die maat is appen met de telefoon in de hand meer
belastend dan niet appen. Echter, deze meting was nog experimenteel van aard en voor slechts acht
deelnemers voldoende betrouwbaar. Deze objectieve maat geeft dus enkel een indicatie.

Volgens de subjectieve maat — de ervaren taakbelasting — wordt appen tijdens het autorijden in
beide app-condities als meer belastend ervaren dan autorijden zonder appen. Dit komt overeen
met de bevindingen van Lyngsie et al. (2013). De deelnemers gaven aan dat ze met de telefoon in
de hand een iets hogere taakbelasting ervoeren tijdens het appen dan met de telefoon in de
houder.

Op voorhand hadden we verwacht dat de cognitieve afleiding in de twee app-condities
vergelijkbaar zou zijn. De resultaten laten zien dat appen de taakbelasting van het autorijden
aanzienlijk verhoogt. de ervaren taakbelasting tijdens appen met de telefoon in de hand is daarbij
iets hoger dan tijdens appen met de telefoon in een houder.

12. Proprioceptie is het vermogen om de positie van het eigen lichaam of lichaamsdelen waar te nemen. De informatie

komt met name van sensoren in het bewegingsapparaat van de mens.
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Sommige kenmerken van deelnemers lijken van invloed te zijn op het effect dat appen heeft op

hun gedrag in de rijsimulator.

e Mannen blijken langer op hun telefoon te kijken dan vrouwen, onafhankelijk van de positie
van de telefoon: in de hand of in een houder.

e Deelnemers die niet zo vaak autorijden (minder dan 5.000 kilometer per jaar) lijken de
snelheid meer aan te passen tijdens de rit waarbij de telefoon in de houder staat dan
deelnemers die vaker autorijden. Wellicht komt dit doordat minder rijervaring leidt tot meer
gedragsadaptatie.

e Ervaren appers (meer dan 50 berichten per week) laten minder variatie in de snelheid zien
tijdens ritten waarin ze appen met de telefoon in hand dan de deelnemers die minder vaak
appen; dit komt overeen met de bevindingen van Rumschlag et al. (2015). Ervaren appers
laten daarentegen juist meer variatie in snelheid zien tijdens ritten waarin ze appen met de
telefoon in de houder. Dit kan het gevolg zijn van meer ervaring met appen met de telefoon
in de hand waardoor het appen met de telefoon in een houder onwenniger is dan voor
minder ervaren appers.

e Ervaren appers kijken ook minder vaak op hun telefoon tijdens het appen achter het stuur,
ongeacht de positie van de telefoon, in de hand of in een houder. Dit lijkt logisch aangezien zij
minder visuele feedback nodig hebben voor de bediening van de telefoon.

e De deelnemers die beter de aandacht konden verdelen en met stress konden omgaan, reden
met hogere snelheid wanneer ze met de telefoon in de houder appten dan de deelnemers die
minder goed waren in het verdelen van de aandacht en het omgaan met stress.

Kenmerken van de deelnemers als leeftijd, lengte van het rijbewijsbezit, en of ze wel eens appen

achter het stuur bleken geen invloed te hebben op het rij- en kijkgedrag tijdens het appen in de

auto.

Dit onderzoek heeft een aantal beperkingen. Ten eerste is het uitgevoerd in een rijsimulator.

Dit betekent dat de deelnemers zich ervan bewust waren dat het geen ernstige gevolgen zou
hebben wanneer ze van de weg zouden raken of zouden botsen tegen een andere weggebruiker.
De prioritering tussen het op de weg letten en het lezen en verzenden van de berichten komt
daardoor anders te liggen dan tijdens een rit op de weg. Wellicht zou het rijden op de weg
minder grote afwijkingen in rij- en kijkgedrag laten zien omdat men dan voorzichtiger is.

Daarnaast voelt het rijden in de rijsimulator anders dan het rijden in de eigen auto. Na de
oefenrit waren de deelnemers wel gewend aan de rijsimulator, maar de rijsimulator is gevoeliger
voor stuurbewegingen dan een auto en in de rijsimulator merk je minder snel dat je van de weg
af rijdt. Je krijgt geen lichamelijke feedback van verandering in richting en snelheid. Hierdoor is
het effect van appen op de mate van slingeren wellicht wat groter dan het effect in een auto op
de weg zal zijn.

Het overige verkeer in de simulatorritten was zodanig geprogrammeerd dat dit op de eigen
weghelft bleef rijden, een constante snelheid reed en zich aanpaste aan het gedrag van de
deelnemer. Dus als de deelnemer vaart minderde, dan bleef de afstand tot de auto achter de
deelnemer constant. Dit zorgde ervoor dat er geen botsingen plaatsvonden tijdens de ritten.
Hierdoor was echter ook de taakbelasting van het autorijden minder groot dan in normaal
verkeer, waardoor de deelnemers wellicht geneigd waren meer aandacht aan het appen te
besteden.

De ritten in de rijsimulator waren vrij kort en daarbinnen dienden de deelnemers berichten te
beantwoorden. In een normale situatie zouden automobilisten daar meer tijd voor kunnen
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nemen en zelf een geschikt moment kunnen uitzoeken waarop ze antwoord geven. Daarbij
merken we wel op dat de situatie tijdens de rit vrij optimaal was om te appen: andere
weggebruikers gedroegen zich rustig en voorspelbaar en er waren geen bochten in de weg.

De variabelen zijn gemeten tussen het moment dat de deelnemer ingevoegd was op de snelweg
(en het eerste bericht ontving) en het moment dat de deelnemer de snelweg verliet. Dit betekent
dat er gedurende de ritten waarbij de telefoon gebruikt werd ook momenten zijn geweest dat de
deelnemer niet met de telefoon bezig was, namelijk de korte tijd tussen de berichten in. Tijdens
deze momenten is er geen sprake van visuele afleiding door de telefoon. Om een nog scherper
beeld te krijgen van de effecten van deze visuele afleiding op het rijgedrag zal er specifiek gekeken
moeten worden naar de momenten dat er actief geappt wordt. Hierbij dient dan onderscheid
gemaakt te worden tussen het lezen van een bericht, het typen van een bericht en het versturen
van het bericht. Er is echter ook sprake van cognitieve afleiding van appen tijdens het rijden.
Deze vorm van afleiding valt niet geheel samen met de zichtbare activiteiten van het appen.
Wanneer voor het expliciet meten van visuele afleiding de data anders verzameld worden, zal er
tussen deze momenten van visuele afleiding nog steeds sprake zijn van cognitieve afleiding.

Het meten van de objectieve taakbelasting door het meten van pupilgrootte was experimenteel
en zal nog verder ontwikkeld moeten worden om als opzichzelfstaande variabele gebruikt te
kunnen worden. Een belangrijk probleem dat het gebruik beperkte was dat de beelden van de
eye-tracker bij veel deelnemers niet goed genoeg waren om de pupilgrootte betrouwbaar vast te
stellen. De betrouwbaarheid was afhankelijk van de kleur van de ogen van de deelnemer en de
richting waarin deze keek. Aangezien de eye-tracker met contrast werkt, waren de metingen bij
deelnemers met lichte ogen geschikter. Wanneer deelnemers echter te ver omlaag keken, werd
een deel van de pupil afgeschermd door de wimpers, waardoor de pupilgrootte niet exact
bepaald kon worden.

In dit onderzoek vonden we dat automobilisten langzamer rijden tijdens ritten waarin ze appen
achter het stuur dan tijdens ritten waarin ze niet appen. Desondanks variéren ze meer in gereden
snelheid, slingeren ze meer en kijken ze minder in de spiegels tijdens ritten waarin ze appen. Uit
de ervaren taakbelasting blijkt verder dat de deelnemers de ritten waarin ze tijdens het
autorijden moesten appen meer belastend vonden dan de ritten waarin ze niet hoefden te
appen. De mate van variatie in gereden snelheid, het slingeren en het in de spiegels kijken
verschilt niet tussen appen met de telefoon in de hand of in de houder. Er is dus geen reden om
aan te nemen dat het veiliger is om tijdens het autorijden de telefoon in de houder te bedienen
dan in de hand. De bevindingen wijzen erop dat appen invloed heeft op motorische, visuele en
cognitieve aspecten van autorijden. Deze problemen komen voor bij jong en oud, man en vrouw
en zowel ervaren als onervaren appers.

Wetgeving

Bij wet is het vasthouden van de telefoon tijdens het autorijden verboden. Het bedienen van de
telefoon terwijl deze in een houder op het dashboard staat is echter toegestaan. Dit onderzoek
laat zien dat de negatieve invloed op het rij- en kijkgedrag van appen met de telefoon in de hand
nagenoeg even groot is als bij appen met de telefoon in de houder. Dit doet vermoeden dat
appen met de telefoon in een houder even gevaarlijk is als appen met de telefoon in de hand.
Vanuit het oogpunt van verkeersveiligheid is het appen op een telefoon die in een houder is
geplaatst daarom ongewenst. Enkel een verbod op het vasthouden van een telefoon geeft een
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verkeerd signaal naar de weggebruikers. Ten onrechte zou men bij alleen een verbod op appen
met de telefoon in de hand immers kunnen denken dat appen met de telefoon in de houder wel
veilig is. Alvorens de wetgeving te heroverwegen zal nader onderzoek naar ‘handheld versus
handsfree’ de conclusies uit dit rapport verder moeten onderbouwen.

Verder onderzoek

Het gebruik van pupilgrootte als maat voor de taakbelasting is hoopgevend. Deze methode dient
echter verder ontwikkeld te worden, wellicht door het gebruik van gevoeliger meetapparatuur of
door aanpassing van de onderzoeksopzet, zodanig dat de deelnemers niet te ver naar beneden
hoeven kijken en de wimpers in de weg zitten.

Om exact te bepalen waardoor de snelheid en laterale positie varieert tijdens de ritten waarin de
telefoon bediend werd, zou de data-analyse verfijnd kunnen worden, met een onderscheid naar
de app-momenten en de momenten er (vlak) voor en erna. Dit levert meer inzicht op over welke
aspecten van het appen leiden tot deze gedragingen die geassocieerd worden met onveiligheid in
het verkeer.

Daarnaast is het interessant om te onderzoeken of de resultaten vergelijkbaar zullen zijn als de
rijtaak zelf wat meer belastend is dan in de huidige studie. Gaat er in dat geval minder aandacht
uit naar de app-taak? De samenhang tussen subjectieve taakbelasting, objectieve taakbelasting
en het rijgedrag verdient daarbij veel aandacht. Op welke manieren beinvioeden deze factoren
elkaar en de verkeersveiligheid? Ook zou onderzocht kunnen worden in welke mate het
reactievermogen op onverwachte situaties wordt aangetast door het appen (met de telefoon in
een houder) tijdens het autorijden.

Van enkele van de gedragingen die we in dit onderzoek hebben gemeten, zoals langer dan twee
seconden niet op de weg kijken, is bekend wat het verband is met het ongevalsrisico (Klauer et
al., 2006). Van andere onderzochte kenmerken, zoals fluctuaties in snelheid, zijn er wel
aanwijzingen dat er een verband is met het ongevalsrisico, maar is niet precies bekend hoe groot
dat risico is. In Naturalistic Driving-onderzoek kan vastgesteld worden wat het verband is tussen
specifieke gedragingen en het ongevalsrisico.

Ook is het wenselijk om te onderzoeken in hoeverre deze resultaten te extrapoleren zijn naar het
bedienen van andere apparaten of naar het spraakgestuurd appen. Behalve voor appen wordt de
telefoon ook gebruikt bij het ondersteunen van de rijtaak, met name voor navigatie en het
verkrijgen van reisinformatie. Van dit telefoongebruik dienen we uit te zoeken welke aspecten
een positieve uitwerking hebben op het rijgedrag — zoals het volgen van de route van een
navigatiesysteem (Vonk et al., 2007) — of een negatieve uitwerking — zoals het aanpassen van
instellingen van het navigatiesysteem tijdens het rijden. Daarbij dient vastgesteld te worden of en
hoe een bestuurder veilig om kan gaan met de telefoon tijdens het autorijden en op welke
manier dit het beste gestimuleerd kan worden, bijvoorbeeld door middel van wijzigingen in de
wetgeving, voorlichting of technologische oplossingen.
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Uitnodiging voor deelname aan onderzoek
Afleiding door handsfree smartphonegebruik

SWOV - Institwut voor Wetenschappelijk Onderzoek

Verkeersveiligheid wil meer te weten komen over het effect van Over SWOV
handheld en handsfree smartphonegebruik op het kijkgedrag en SWOV is het nationaal
rijgedrag van avtomeobilisten. wetenschappelijk instituut voor

verkeersveiligheidsonderzoek.

SWOV zoekt deelnemers voor een onderzoek waarbij de Het is de taak van SWOV om met

deelnemer in een rijsimulator een aantal autoritten maakt waarbij

hij of zij met de telefoon berichten leest en typt. kennis uit wetenschappelijk
onderzoek bij te dragen aan de

Wat houdt het onderzoek in? verbetering van de

Voor dit onderzoek vragen we u een aantal korte ritten in een verkeersveiligheid.

rijsimulator te rijden. Terwijl v dat doet, wordt gemeten waar v
naar kijkt. Hiervoor krijgt u een speciale bril op waaraan kleine
camera's bevestigd zijn: de zogenoemde eye-tracker. Verder
vragen we u een computertaak vit te voeren, een ogentest te doen
en een vragenlijst in te vullen.

Hoe lang duurt het onderzoek?
Het onderzoek zal ongeveer 1 uur in beslag nemen en vindt plaats

Wat gebeurt et 7
op het kantoor van SWOV in Den Haag (Bezuidenhoutseweqg 62). g= ErMEL LW gegevens

Uw persoonsgegevens worden alleen
gebruikt om contact met v op te nemen
gedurende het onderzoek en worden
na afloop vit ons bestand verwijderd
(tenzij u voor een volgend onderzoek
benaderd wilt worden). De gegevens
verkregen vit dit onderzoek worden
volledig anoniem verwerkt. Het is
daardoor niet mogelijk om uit de

‘Wie zoeken wij?

# Ubent 24 tot 65 jaar oud.

» U heeft minimaal 5 jaar uw rijbewijs B.

= Udraagt geen bril tijdens het autorijden of appen. Zachte
contactienzen zijn geen probleem.

* Uw gezichtsscherpte is voldoende om auteo te rijden

» U bent rechtshandig

* U hebt normaliter geen last van wagenziekte rapportage op te maken wie aan het
* U verstuurt gemiddeld 10 tekstberichten of meer per week met onderzoek hebben deelgenomen.
uw smartphone.
+ U bent beschikbaar op een werkdag tussen 18 maart en 1 juni Heeft u nog vragen?
2019. Voor meer informatie kunt u mailen
naar smartphone@swov.nl. Wij
Hoe meldt v zich aan? nemen dan zo spoedig mogelijk
Mail naar smartphone @swow.nl. Vermeld dan vw naam, uw leeftijd contact met u op.

én het telefoonnummer waarop wij v tijdens kantooruren kunnen
bereiken. Wij nemen dan zo spoedig mogelijk contact met v op.

‘Wat krijgt v van ons?
Voor deelname aan het onderzoek ontvangt v na afloop een VWWV-
cadeaubon van 25 euro.
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Vragenlijst Simulatoronderzoek deel 1
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1 Hoe oud ben je? 5 Welk besturingssysteem heeft de telefoon die je het meest gebruikt?

0] 10S
Jaar O Android
0 Anders, namelijk ...

2 Hoe oud was je toen je je rijbewijs 6 Welke app gebruik je het vaakst voor het uitwisselen van korte berichten?
behaalde?
0 Whatsapp
Jaar 0] SMS
0] Anders, namelijk:

3 Hoeveel kilometer rijd je gemiddeld 7 Hoeveel berichten verstuur je gemiddeld per week met je smartphone?
per jaar in een auto?

Minder dan 5.000 kilometer Minder dan 10 berichten
5.000 — 20.000 kilometer 10 tot 20 berichten
20.000 — 50.000 kilometer 20 tot 50 berichten
50.000 — 100.000 kilometer 50 berichten of meer
100.000 kilometer of meer

4 Draag je vandaag zachte lenzen? 8 Op welke manier stel je deze berichten meestal op?

0 Ja Intypen van letters zonder gebruik van suggesties/autocorrectie
0 Nee Intypen van letters met gebruik van suggesties/autocorrectie
Swypen van woorden met gebruik van suggesties/autocorrectie
Gebruik van stylus met gebruik van suggesties/autocorrectie
Gebruik van stylus zonder gebruik van suggesties/autocorrectie
Inspreken van berichten via spraak herkenning

Anders, namelijk:

(e eNeoNeoNe
(ool eNe)

oNeoloNoNoNoNe

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
43



Hoe vaak voer je de volgende handelingen uit tijdens het

autorijden?

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

Een telefonisch gesprek voeren met je telefoon in een houder
(handsfree)

Een telefonisch gesprek voeren met je telefoon in de hand
(handheld)

Luisteren naar muziek

Luisteren naar een gesproken tekst (bijv. een leesboek)

Kijken naar filmbeelden op je smartphone of ander
beeldscherm
Berichten lezen op je telefoon in een houder

Berichten lezen op je telefoon in de hand

Een navigatieapp op je telefoon instellen of de route aanpassen
(Let op! Dit gaat niet over het instellen voordat je gaat rijden)
Een ingebouwd of losstaand navigatiesysteem instellen of de
route aanpassen (Let op! Dit gaat niet over het instellen
voordat je gaat rijden)

Op een papieren wegenkaart kijken

Een bericht versturen met je telefoon in een houder

Een bericht versturen met uw telefoon in de hand

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
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Tijdens
(bijna) elke
rit

Tijdens

(bijna) elke
rit

Tijdens de
meeste ritten
die ik rijd

Tijdens de
meeste ritten
die ik rijd

Tijdens ongeveer
de helft van mijn
ritten

Tijdens ongeveer
de helft van mijn
ritten

Tijdens
sommige
ritten

Tijdens
sommige
ritten

Zelden of
nooit

Zelden of
nooit




Als ik mezelf vergelijk met ... Veel beter Beter rijdt Niet beter / niet Slechter rijdt Veel

rijdt slechter rijdt slechter
rijdt
21 .. de gemiddelde automobilist, dan vind ik dat ik zelf ... 0 0 0 0] 0
22 .. leeftijdgenoten, dan vind ik dat ik zelf ... (0] (0] (0] (0] (0]

Veel beter Beter rijdt Niet beter / niet Slechter rijdt Veel

rijdt slechter rijdt slechter
rijdt
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Vragenlijst Simulatoronderzoek deel 2

In hoeverre ben je het eens met de volgende stellingen? Helemaal Mee eens Neutraal Niet mee Helemaal
mee eens eens niet mee
eens

1  Rijdenin de rijsimulator komt overeen met autorijden in het echte 0] 0 0] 0 0]
verkeer

2  Hetrijden in de rijsimulator had ik snel onder de knie 0 0 (0] 0 (0]

3  Hetlezen en versturen van berichten tijdens het rijden in de 0 0 0 0 0
rijsimulator was eenvoudig

4  Na afloop van de ritten in de rijsimulator was ik vermoeid 0] (0] (0] 0] (0]

5 Ik vond de eye-tracker op mijn hoofd hinderlijk 0 0 0 0 0

Helemaal Mee eens Neutraal Niet mee Helemaal

mee eens eens niet mee
eens

Toelichting:
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In hoeverre heb je het volgende gevoeld tijdens de ritten in de Ernstig

rijsimulator?

6  Misselijk 0 (0] ) 0]

7  Draaierig 0 (0] 0 (0]

8  Hoofdpijn O (0] 0 0

9 Licht gevoel in het hoofd 0] (0] 0] (0]
Niet Licht Matig Ernstig

Toelichting:

Heb je verder nog opmerkingen over het onderzoek?

Wil je op de hoogte gehouden worden van de resultaten van het onderzoek?
(0] Ja
0 Nee

Bedankt voor je deelname aan het onderzoek!
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Pupillen reageren op licht. Wanneer men rijdt, verandert de lichtintensiteit continu door de
veranderingen in de omgeving. Deze fluctuaties in pupilgrootte zijn anders dan die veroorzaakt
worden door verandering in mentale inspanning. Ze zijn trager en de mate van verandering zijn
groter. Om te kunnen meten hoe zwaar de taakbelasting is op basis van veranderingen van
grootte van de pupil, moeten dus eerst de veranderingen van de pupil door veranderingen van
lichtintensiteit gescheiden worden van de veranderingen van de pupil door taakbelasting.
Hiervoor zijn wiskundige filters bedacht die gebaseerd zijn op ‘wavelets’. Dit zijn korte
golfpatronen met een bepaalde frequentie en amplitude. Er is een gepatenteerde methode
ontwikkeld om dit te kunnen doen (Jainta & Baccino, 2010; Platten, Schwalm, Hiilsmann, &
Krems, 2014; Reiner & Gelfeld, 2014). Die methode kan alleen gebruikt worden bij eye-trackers
van een bepaald merk. Sinds kort is er echter ook een ‘open source” methode ontwikkeld die
geschikt is voor gebruik in een rijsimulator en die werkt voor alle merken eye-trackers
(Duchowski et al., 2018). Van deze methode hebben wij gebruik gemaakt. De mate van mentale
inspanning wordt bij deze methode aangeduid met de Index of Pupillary Activity (IPA-)score.
Deze methode is nog experimenteel en de resultaten dienen dan ook slechts opgevat te worden
als een indicatie voor de mogelijke taakzwaarte. Behoedzaamheid bij de interpretatie van de
resultaten is des te meer geboden, omdat de meeste metingen van de pupilgrootte tijdens de
simulatorritten van onvoldoende kwaliteit waren. Dit kwam doordat bij het appen op de
smartphone vaak naar beneden gekeken werd. Hierdoor schermden in veel gevallen de oogharen
de pupil deels af voor de ‘oogcamera’ van de eye-tracker. Het gevolg hiervan was dat voor slechts
acht deelnemers de metingen van de pupilgrootte voldoende nauwkeurig waren om een IPA-
score te kunnen bereken.
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In deze bijlage zijn tabellen weergegeven met de gevonden waarden van de statistische toetsen
van de Paragrafen 3.4 en 3.5.

Tabel D.1. F-waarden van de

Factor Interactie-effect met geslacht Hoofdeffect geslacht

Repeated Measures
ANOVA’s met de tussen-
proefpersoon-factor

geslacht.

Tabel D.2. F-waarden van de
Repeated Measures
ANOVA’s met de tussen-
proefpersoon-factor

kilometrage

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Subjectieve
taakbelasting

Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(1,25)=2,205, p=0,150,
partial eta-squared=0,081

F(1,25)=0,685, p=0,416,
partial eta-squared=0,027

F(1,25)=0,688, p=0,507,
partial eta-squared=0,027

F(1,25)=0,604, p=0,551,
partial eta-squared=0,025

F(1,25)=1,757, p=0,183,
partial eta-squared=0,068

F(1,25)=0,280, p=0,757,
partial eta-squared=0,012

F(1,25)=8,747, p=0,007,
partial eta-squared=0,259

F(1,25)=0,209, p=0,652,
partial eta-squared=0,008

F(1,25)=7,199, p=0,013,
partial eta-squared =,224

F(1,24)=5,381, p=0,029,
partial eta-squared =0,183

F(1,25)=2,356, p=0,138,
partial eta-squared=0,089

F(1,24)=0,919, p=0,347,
partial eta-squared =0,037

Factor

Interactie-effect met kilometrage

Hoofdeffect kilometrage

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Ervaren taakbelasting
Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(2,48)=0,122, p=0,730,
partial eta-squared=0,005

F(2,48)=0,194, p=0,663,
partial eta-squared=0,008

F(2,48)=1,505, p=0,235*,
partial eta-squared=0,057

F(2,48)=0,032, p=0,969,
partial eta-squared=0,001

F(2,48)=3,599, p=0,0,035,
partial eta-squared=0,130

F(2,48)=0,299, p=0,690*,
partial eta-squared=0,012

F(1,25)=0,280, p=0,601,
partial eta-squared=0,011

F(1,25)=1,201, p=0,284,
partial eta-squared=0,046

F(1,25)=3,222, p=0,085,
partial eta-squared =,114

F(1,24)=0,381, p=0,543,
partial eta-squared =0,016

F(1,25)=0,048, p=0,828,
partial eta-squared=0,002

F(1,24)=2,901, p=0,101,
partial eta-squared =0,108

* Gecorrigeerd voor het schenden van de aanname van sphericiteit met Greenhouse-Geisser-correctie

Appen achter het stuur met de telefoon in een houder
R-2019-19
49



Tabel D.3. F-waarden van de
Repeated Measures
ANOVA’s met de tussen-
proefpersoon-factor
gemiddeld aantal berichten

per week

Tabel D.4. F-waarden van de
Repeated Measures
ANOVA’s met de tussen-
proefpersoon-factor wel

eens appen achter het stuur

Factor

Interactie-effect met aantal
berichten

Hoofdeffect aantal berichten

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Ervaren taakbelasting
Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(1,25)=1,926, p=0,177,
partial eta-squared=0,072

F(1,25)=0,004, p=0,949,
partial eta-squared=0,0

F(2,50)=0,431, p=0,652,
partial eta-squared=0,017

F(2,48)=5,164, p=0,009
partial eta-squared=0,019

F(2,48)=0,472, p=0,627
partial eta-squared=0,019

F(2,48)=0,108, p=0,898,
partial eta-squared=0,004

F(1,25)=0,271, p=0,607,
partial eta-squared=0,011

F(1,25)=9,681, p=0,005,
partial eta-squared=0,279

F(1,25)=0,894, p=0,354,
partial eta-squared=0,035

F(1,24)=0,156, p=0,697,
partial eta-squared =0,006

F(1,24)=0,107, p=0,747,
partial eta-squared =0,004

F(1,24)=1,292, p=0,267,
partial eta-squared =0,051

Factor

Interactie-effect met wel eens

appen achter het stuur

Hoofdeffect Appen achter het stuur

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Ervaren taakbelasting
Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(1,25)=0,053, p=0,820,
partial eta-squared=0,002

F(1,25)=0,285, p=0,598,
partial eta-squared=0,001

F(2,50)=1,155, p=0,323,
partial eta-squared=0,044

F(2,48)=1,128, p=0,332
partial eta-squared=0,045

F(2,48)=2,284, p=0,113
partial eta-squared=0,087

F(2,48)=0,468, p=0,629,
partial eta-squared=0,019

F(1,25)=0,278, p=0,603,
partial eta-squared=0,011

F(1,25)=0,001, p=0,975,
partial eta-squared=0,0

F(1,25)=3,581, p=0,070,
partial eta-squared=0,125

F(1,24)=0,332, p=0,570,
partial eta-squared =0,014

F(1,24)=1,735, p=0,200,
partial eta-squared =0,067

F(1,24)=2,527, p=0,125,
partial eta-squared =0,095
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Tabel D.5. F-waarden van de
Repeated Measures
ANCOVA’s met de covariaat
leeftijd

Tabel D.6. F-waarden van de
Repeated Measures
ANCOVA’s met de covariaat
de scores op de verdeelde-

aandachttest

Factor

Interactie-effect met leeftijd als

covariaat

Hoofdeffect leeftijd als covariaat

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Ervaren taakbelasting
Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(1,25)=1,353, p=0,256,
partial eta-squared=0,051

F(1,25)=4,181, p=0,052,
partial eta-squared=0,143

F(2,50)=0,611, p=0,492%,
partial eta-squared=0,024

F(2,48)=0,003, p=0,997
partial eta-squared=0,0

F(2,48)=1,325, p=0,275
partial eta-squared=0,052

F(2,48)=1,346, p=0,270,
partial eta-squared=0,019

F(1,25)=0,082, p=0,777,
partial eta-squared=0,003

F(1,25)=1,395, p=0,249,
partial eta-squared=0,053

F(1,25)=0,725, p=0,403,
partial eta-squared=0,028

F(1,24)=2,437, p=0,132,
partial eta-squared =0,092

F(1,24)=1,002, p=0,327,
partial eta-squared =0,040

F(1,24)=11,083, p=0,003,
partial eta-squared =0,325

* Gecorrigeerd voor het schenden van de aanname van sphericiteit met Greenhouse-Geisser-correctie

Factor

Interactie-effect met score op de
verdeelde-aandachttest covariaat

Hoofdeffect score op de verdeelde-
aandachttest als covariaat

Totale duur op de
smartphone kijken

Aantal keer op de
smartphone kijken

Ervaren taakbelasting
Standaarddeviatie
van de snelheid

Snelheid

SDLP

F(1,24)=0,137, p=0,715,
partial eta-squared=0,006

F(1,24)=0,023, p=0,881,
partial eta-squared=0,001

F(2,50)=0,667, p=0,470%,
partial eta-squared=0,027

F(2,48)=1,242, p=0,298
partial eta-squared=0,051

F(2,46)=4,228, p=0,021
partial eta-squared=0,155

F(2,44)=1,634, p=0,207,
partial eta-squared=0,069

F(1,25)=0,308, p=0,584,
partial eta-squared=0,013

F(1,25)=0,101, p=0,754,
partial eta-squared=0,004

F(1,24)=1,714, p=0,201,
partial eta-squared=0,067

F(1,24)=2,389, p=0,136,
partial eta-squared =0,094

F(1,23)=6,196, p=0,020,
partial eta-squared =0,212

F(1,22)=7,744, p=0,011,
partial eta-squared=0,260
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Ongevallen voorkomen
Letsel beperken
Levens redden
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