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1. SAMENVATTING
Dagelijks zijn we met z’n allen gemiddeld 50 minuten onderweg met de auto van A naar B. 
We bevinden ons dan in een omgeving die we volledig zelf kunnen inrichten: muziek, geen 
muziek; raam open of raam dicht; verwarming aan of toch de airco? Wat als we die tijd nou 
inzetten om voor onszelf te zorgen terwijl we rijden en het ons zo comfortabel mogelijk ma-
ken? Wat als we die tijd kunnen gebruiken om alle stress van het dagelijks leven even naast 
ons neer te leggen? Wat als we die tijd benutten om even af te schakelen of ons op te laden 
voor een drukke werkdag?

Maak kennis met pebble! Dit kleine apparaatje (met bijbehorende app) meet op basis van 
jouw hartslag je stresslevel en biedt speciale oefeningen aan die jou zullen kalmeren of juist 
zullen activeren, versterkt door licht en geluid. Pebble biedt zichzelf aan en gaat pro-actief in 
interactie met de bestuurder tijdens het rijden. Ademhalingsoefeningen, rustgevende melo-
dieën, guided meditations of bijvoorbeeld oppepende muziek zijn voorbeelden van oefenin-
gen die verwerkt zijn in pebble. 

De ontwikkeling van pebble is gedaan middels een research trough design aanpak, waarbij 
de doelgroep nauw betrokken is. Zo zijn er concepten bedacht die aan de hand van testings 
en iteraties organisch tot diverse prototypes hebben geleid.

Wetenschappelijk onderzoek heeft uitgewezen dat een interface gebasseerd op je eigen 
lichaamseigen biofeedback ontspannend kan werken. Dit gegeven en diverse toepassingen 
uit de mindfulness zijn de basis van pebble, samen met inzichten uit ambient en calm tech-
nology. Pebble spoort de gebruiker aan om aan zichzelf te werken en nodigt uit door middel 
van een voice-interface. De gebruiker kan pebble bedienen door middel van een intuïtieve 
gesture interface.

Pebble opereert in de periferie van de aandacht, wat betekent dat de ogen nooit van de weg 
hoeven te raken, terwijl de oefeningen wel zichtbaar zijn. Alle verzamelde data wordt opge-
slagen en is zichtbaar voor de gebruiker, in een bijbehorende app, zodat inzichten en resul-
taten op elk moment bekeken kunnen worden.

Trefwoorden: stress reduction, mindfulness, gesture-interface, car interface, design for the 
periphery, design research, calm technology
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2. INLEIDING
Het rijden van- en naar het werk is voor veel mensen een dagelijkse ergernis. Veel verkeer 
op de weg, mensen die haast hebben en files. Maar je moet toch echt van A naar B geraken 
om bijvoorbeeld naar je werk te kunnen. Gemiddeld besteden Nederlanders elke dag zo’n 
50 minuten met het vervoeren van zichzelf naar de plek van bestemming door middel van 
een auto (Connetix, 2020). In het Engels gebruiken ze het woord ‘commute’ hiervoor. Het 
pendelen van de ene naar de andere plek. 

Tijdens die 50 minuten hebben we even geen mensen om ons heen hebben. We bevinden 
ons in een omgeving die we volledig zelf kunnen inrichten: muziek, geen muziek; raam open 
of raam dicht; verwarming aan of toch de airco. Wat als we die tijd kunt inzetten om voor ons-
zelf te zorgen terwijl we rijden en het ons zo comfortabel mogelijk te maken? Wat als we die 
tijd kunnen gebruiken om alle stress van het dagelijks leven even naast ons neer te leggen? 
Wat als we die tijd benutten om even af te schakelen of ons op te laden voor een drukke 
werkdag?

Het spenderen van tijd die als nutteloos ervaren wordt gebruiken door te werken aan de 
mentale gezondheid is zinvol, zo blijkt uit onderzoek (Paredas e.a., 2017). Het inzetten van 
deze commute om voor onszelf te zorgen, vormt dan ook het startpunt van deze master-
proef. Door middel van onderzoek en research through design is in deze thesis geprobeerd 
om een prototype te ontwerpen dat inspeelt op deze kwestie van het werken aan de menta-
le gezondheid tijdens het autorijden. 

Om dit te onderzoeken ben ik tot de volgende onderzoeksvraag gekomen:
Hoe kan een interactief ontwerp in de auto de chauffeur helpen omgaan met stress tijdens 
het autorijden?

Zelf hoop ik tijdens deze masterproef tot een gedegen antwoord op deze vraag te komen, 
door middel van een nog te ontwerpen product, installatie of toepassing. Verder wens ik 
iedereen die dit stuk proza in de handen krijgt veel leesplezier!



8 9

3. METHODOLOGISCHE  
VERANTWOORDING
Om een antwoord te bekomen op bovenstaande onderzoeks-
vraag wordt een ‘research through design’ benadering gehan-
teerd, waarbij onderzoek en ontwerp twee met elkaar verweven 
processen zijn. Ook wordt de onderzoeksvraag logisch en behap-
bar onderverdeeld doorheen het verhaal. 

Tijdens de loop van dit project is op verschillende manieren infor-
matie verzameld rondom het thema en is het gemaakte prototype 
op diverse manieren gevalideerd en getest.

Het vergaren van informatie is gedaan middels deskresearch. Uit 
onder andere wetenschappelijke papers, onderzoeksrapporten, 
boeken, video’s en andere bronnen is informatie geput die als 
fundering dienen voor het eindproduct.

Ook zijn een hoop relevante, reeds uitgevoerde projecten en 
(digitale) producten bekeken. Deze State of the Art en praktijkvoor-
beelden worden doorheen het stuk op de bijbehorende plekken 
besproken en ondersteunen de theoretische beschrijving. De 
State of the Art wordt dus niet als los hoofdstuk beschreven. 

Verder is het proces tot het ontwikkelen van een prototype or-
ganisch gebeurd, waarbij gebruiker steeds centraal is gesteld. 
Middels storyboards en visualisaties zijn de concepten allereerst 
uitgewerkt, waarna ze in de niveaus low tot en met high fidelity zijn 
uitgewerkt. Gedurende het complete ontwerptraject zijn de ideeën 
en uitwerkingen door middel van gebruikerstesten aan de kaak 
gesteld. De uitkomsten van deze tests zijn als iteraties verwerkt in 
een eventuele volgende versie van het ontwerp. 

Tijdens het testen is er geobserveerd en hebben de testpersonen 
hardop nagedacht en gesproken over hetgeen ze in de handen 
hadden. Ook zijn er geluids- en beeldopnamen gemaakt van 
enkele tests en is bij de laatste gebruikerstest gewerkt met een 
dagboekprincipe, waar dagelijkse inzichten opgeschreven zijn.

In diverse interviews voor en na de testperiode de gebruikers hun 
inzichten, ideeën en bevindingen nogmaals duidelijk gemaakt.
 

4. LITERATUURSTUDIE
In deze literatuurstudie wordt door middel van deskresearch een oplijsting gemaakt van onderwerpen die 
relevant zijn aan de onderzoeksvraag. Zo wordt kort bekeken wat stress is en wat de gevolgen van stress 
(kunnen) zijn. Daarnaast wordt gekeken wat iemand kan doen om stress te reduceren, waarbij mindfulness 
een grote rol heeft. Uiteraard worden beide onderwerpen ook uitgediept in de context van een auto en het 
besturen ervan. Als laatste wordt gekeken welke mogelijkheden op het gebied van interactie er zijn tijdens 
het besturen van een auto. De deskresearch wordt afgesloten met een lijst van ontwerpimplicaties, die een 
maatstaaf bieden voor een eventueel (succesvol) ontwerp.

4.1 Wat is stress en wat zijn de gevolgen van stress?
Om iets te kunnen ontwerpen wat ervoor gaat zorgen dat iemands stress zal afnemen tijdens het autorijden, 
moeten we eerst helder kaderen wat stress is en wat precies de gevolgen van stress kunnen zijn. 

Wat is stress?
Stress is een vorm van spanning of druk. We hebben stress als mens af en toe nodig om goed te kunnen func-
tioneren en te presteren in ons leven (Stresscentrum.nl, 2018). Stress heeft vaak een negatieve lading, maar 
hoeft per definitie niet altijd slecht te zijn. Soms zorgt het net voor die extra oplettendheid die je nodig hebt 
tijdens het maken van een tentamen of het nemen van een penalty. 

Men spreekt bij stress vaak over de termen ‘draagkracht’ en ‘draaglast’. Je draagkracht is de hoeveelheid druk 
die je als persoon aankunt. De draaglast is de hoeveelheid druk die door omstandigheden op je schouders 
ligt, die je oppakt of die op je gelegd wordt (MIND, 2016). Zolang de draagkracht groter is dan de draaglast, is 
er niets aan de hand. Wanneer het andersom is, kunnen er zich problemen gaan voordoen en komt stress om 
de hoek kijken.

Veelal is stress gezond; we hebben het nodig bij ons algemeen functioneren en presteren.
De tegenhanger van gezonde stress is ongezonde stress. Hoe langer de stress duurt, hoe ongezonder het 
voor je is (MIND, 2019). Je lichaam heeft immers langer nodig om weer te herstellen. Ook als de momenten 
van stress zich snel achter elkaar opvolgen is het niet gezond, omdat het lichaam dan niet genoeg tijd krijgt 
om tussendoor te herstellen. Deze spanning kan allerlei oorzaken hebben. 

De oorzaak van stress is theoretisch gezien snel bij de hoorns te vatten: Zodra je draagkracht kleiner is dan je 
draaglast krijg je last van stress (MIND, 2016). Hoe het kan dat dit zich voordoet is echter een andere vraag. Is 
het zo dat je draaglast zwaarder wordt? Is het zo dat de draagkracht door omstandigheden lager wordt? Het is 
ook zo dat iedereen anders met stress omgaat. Ook de oorzaken liggen per geval verschillend.

Wat zijn de gevolgen van stress?
Gevolgen van stress kunnen op den duur gezondheidsklachten opleveren. Langdurige stress kan zo bijvoor-
beeld hart- en geheugenproblemen opleveren, maar ook problemen met je spijsvertering, je spieren en je 
maag. Ook kunnen er sneller ontstekingen optreden, door een teveel aan aangemaakte eiwitten door de 
stress.
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Dit zijn enkele interne gezondheidsproblemen, maar er zijn ook problemen die op den duur aan de buitenkant 
zich zullen uiten. Je zelfbeheersing gaat er ook onder lijden, waardoor je bijvoorbeeld extra zult drinken of 
meer zult gaan roken. Ook opvliegendheid kan je omgeving negatief beïnvloeden. Je zult ook sneller verou-
deren. Ook mentaal heeft het zijn werking op je lichaam. Zo is stress de oorzaak van burn-out klachten of zelf 
een depressie (GGD-nieuws.nl, 2015).

Alle reden dus om je stresslevel op een normaal niveau proberen te houden en om te proberen om je lichaam 
af en toe dat moment te geven om weer tot rust te komen.

Stress in de auto
Verkeer en het besturen van een auto kunnen specifieke stress-gerelateerde problemen opwerpen (James 
e.a., 2002). Stress kan zich voordoen tijdens het autorijden, bijvoorbeeld door een gebeurtenis die je onder-
weg meemaakt, het (al dan niet) functioneren van de auto, gevoerde gesprekken onderweg of door de manie-
ren van andere weggebruikers. Het tijdstip waarop men zich verplaatst relateert ook aan stressgevoelens. Zo 
is er meer kans op files tijdens de spits. Maar ook het wachten voor stoplichten of omleidingen kunnen stress-
gevoelens veroorzaken. Daarnaast zijn angstgevoelens vaak ook een factor voor stress tijdens het autorijden: 
de drukte op de baan kan een claustrofobisch gevoel oproepen bij mensen. 

Stress kan zich ook voordoen voordat een chauffeur de weg opgaat. Gebeurtenissen thuis of op het werk zor-
gen voor dusdanige gevoelens van stress, dat de persoon in kwestie ze met zich meedraagt, ook in de auto. 
De factoren van stress tijdens het autorijden kunnen we opdelen in externe (bijvoorbeeld het rijgedrag van 
anderen of tijdsruk) en interne factoren (bijvoorbeeld angstgevoelens).

Bij mensen die veel stress ervaren gaat de vaardigheid om een auto te besturen achteruit, vooral door on-
oplettendheid. Australische onderzoekers vergelijken het autorijden met stress zelfs met telefoneren tijdens 
het rijden (Vieru, 2010). Ook reactievermogen en de mogelijkheid om snel actie te kunnen ondernemen gaan 
achteruit, wat het leven van andere weggebruikers in gevaar kan brengen. Daarbij zal de gestresste bestuur-
der zich sneller irriteren aan medeweggebruikers. Dit kan op zijn beurt weer voor irritaties bij de ontvanger 
zorgen (Defferbacher e.a., 1994). Een bijkomend nadeel aan stressen in de auto is dat je al vol met stress op 
de eindbestemming van je reis zult aankomen. 

4.2 Hoe kan iemand zijn eigen stress verminderen?
Met deze deelvraag gaan we in op middelen die ingezet kunnen worden als men stress ervaart. Het gewenst 
resultaat is dan dat de stress gereduceerd wordt (tijdens het autorijden). Belangrijk om te vermelden is dat het 
reduceren van stress niet noodzakelijk betekent dat stress verholpen of zelfs voorkomen wordt.

Sęk (2002) en Miedziun (2015) categoriseerden verschillende technieken en methodes die toegepast kunnen 
worden om met stress om te gaan, namelijk: 
•	 Fysieke activiteit, zoals sporten of wandelen. Mensen die fysiek bezig zijn, kunnen meestal beter omgaan 	
	 met stress (Miedziun, 2015).
•	 Afleiding in leuke dingen, zoals het luisteren van muziek, met vrienden afspreken en creatief bezig zijn.
•	 Afstand nemen, bijvoorbeeld door te gaan slapen. Zo probeert men het probleem te vergeten of weg te 	
	 lachen.

•	 Probleem ontvluchten, bijvoorbeeld door middel van religie, rust of eten.
•	 Het probleem oplossen, bijvoorbeeld door het plannen en analyseren van het probleem en de oplossing.
•	 Support zoeken, bijvoorbeeld bij professionals. Contact zoeken met vrienden of praten met bekenden 		
	 hoort ook bij deze categorie.
•	 Ontspanning en emotionele technieken, bijvoorbeeld yoga, meditatie, ademhalingsoefeningen of het  
	 proberen buiten te houden van negatieve gedachten.
•	 Hulpeloosheid. Mensen die technieken uit deze categorie toepassen doen niets; ze wachten passief af.

Uit het onderzoek van Sęk (2002) en Miedziun (2015) blijkt dat de meeste mensen technieken gebruiken uit 
de categorieën ‘het probleem oplossen’, ‘afleiding in leuke dingen’ en ‘afstand nemen’.

Mindfulness
Wie een gooi doet naar “manieren om met stress om te gaan”, kan niet om mindfulness heen. Mindfulness (of 
achtzaamheid in het Nederlands) is een combinatie van verschillende technieken die hierboven aan bod zijn 
gekomen. Men probeert door middel van onder andere ademhalingsoefeningen en meditatie in een bepaal-
de gemoedstoestand te geraken. Het doel is bewustwording van eigen ervaringen, gevoelens en gedach-
ten, zonder dat hier direct automatische reacties uit volgen (Hanh, 2016). De Amerikaanse hoogleraar Dr. 
Jon Kabat-Zinn heeft begin jaren ’80 een eigen aandachtstraining ontwikkeld: zijn ‘mindfulness-bases stress 
reduction’ (MBSR) bestaat uit acht oefeningen (Kabat-Zinn, 1990). Zo ga je aan de slag met aandachts- en con-
centratieoefeningen, bewegingsoefeningen, oefeningen voor het bewustzijn en leer je anders omgaan met 
gedachtes en gevoelens die stress kunnen opleveren.

Het programma wordt onder meer in Nederland en België gebruikt door professionals op het gebied van psy-
chologie en therapie. Essentieel is het thuis uitvoeren van de oefeningen, om zo te leren om “met milde open 
aandacht naar de werkelijkheid te kijken” (VMBN, 2019).

Tegenwoordig zijn er veel meditatie, mindfulness of ademhalingsapp op de markt, die veelal inzetten op het 
nemen van een korte pauze, op het moment dat je dat zelf wilt. Het is overigens onderzocht en bewezen dat 
apps die faciliteren om ademhalingsoefeningen te doen stress reducerend werken (Zhu, 2017). Enkele goede 
voorbeelden zijn SWAY en Calm.

FIGUUR 1 
SWAY 

App die je op korte momenten van je 

dag mindful bezig laat zijn.
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SWAY helpt je om mindful bezig te zijn tijdens diverse activiteiten op een dag. Zo zijn er programma’s om 
tijdens het wachten te doen, of tijdens het wandelen. Door simpele en kleine bewegingen met je smartpho-
ne te maken, krijg je visuele en geluidsfeedback terug. Je bent zo binnen een moment in een relaxte staat.  
 
Het blijkt beter te werken dan een voor opgezette en begeleide meditatie (PauseAble ApS, 2018). De ma-
nier hoe de ontwikkelaars met kleurenthema’s en paletten omgaan zijn interessant: net als het laagdrempe-
lige ontwerp en de vormgeving stralen ze rust en eenvoud uit. 

 Ook de app Calm gaat in op mindfulness en breidt dit nog verder uit met meditatie en slaap in de breedste 
zin van het woord. Door middel van meditatie-tracks leer je de basis van het mediteren en mindfulness. Ver-
der is de app ook uitgerust met bedtime stories en rustgevende muziek (Fagan, 2018). Als je de app voor 
een eerste keer gebruikt, wordt gevraagd wat je doelen zijn en waarom je Calm graag wilt gebruiken. Op 
deze manier speelt Calm in op de gebruiker en herinnert hem of haar door middel van notificaties.

FIGUUR 2 
CALM 

App gericht op slaap, meditatie en 

minfulness.

Net als bij SWAY, spreekt de vormgeving van de app erg aan. Wel verliest de app haar essentie door toevoe-
gingen van diverse functies en opties, die niets meer met meditatie en slaapmetingen te maken hebben.

Een van de ultieme doelen van mindfulness is het bereiken van een staat van je eigen bewustzijn, waarin je 
rustig en kalm bent, maar wel compleet gefocust bent op je omgeving en wakker. Deze paradox noemen ze 
in theorie van mindfulness en MBSR ‘relaxed alertness’ (Merle, 2019). Als een mens wakker is heeft hij twee 
soorten hersengolven: Alpha- en betagolven. De betagolven zijn actief wanneer we druk bezig zijn, als we van 
het een naar het ander vliegen en constant in de drukte van alledag zitten. Alphagolven daarentegen komen 
boven als je in het moment zit, een gevoel van rust en vrede in je hoofd. Deze alphagolven zorgen ervoor 
dat angstgevoelens af zullen nemen, dat we plezier ervaren en dat stress ook zal dalen. Die staat van relaxed 
alertness wordt bereikt als de alphagolven de overhand nemen ten opzichte van de betagolven in ons brein. 

Onderstaand zijn nog twee projecten die spelen met het principe van relaxed alert-
ness. Ze geven de gebruiker de mogelijkheid om van ieder willekeurig moment op 
een dag een rustmoment te maken. 

 Dit kleine doosje is bijvoorbeeld een apparaat dat ontwikkeld is om te gebrui-
ken in tijden van drukte en stress. The Buddha Machine is een muziekspeler die 
ontspanningsmelodieën en meditatiemuziek afspeelt, die ontwikkeld is om geen 
afleiding te veroorzaken. De muziek is zo gemaakt dat het in een loop afgespeeld 
kan worden. De bediening is heel laagdrempelig en de intentie van de knoppen is 
snel duidelijk. Bedoeling is om overal een kalmerende omgeving te kunnen produ-
ceren, om de drukte van het dagelijks leven even te ontsnappen (Virant, 2014).

Ook Mindnap is ontwikkeld om snel even erbij te kunnen pakken. Het is ontwikkeld 
om korte meditaties te bevorderen en de verschillende oefeningen zijn er ook op 
geijkt om de gebruiker in een staat van relaxed alertness te brengen (Mindnap, 
2020). De gebruiker moet de het draagbare apparaatje vastpakken met de duimen 
op de pads. Door trillingen en vibraties kunnen diverse ademhalingsoefeningen 
gedaan worden. De bijbehorende app stelt de gebruiker in staat om resultaten in 
te zien en om terug te kijken. 

FIGUUR 3 
BUDDHA MACHINE 

Kleine muziekspeler,  

vol met ontspanningsmelodieën.

FIGUUR 4 
MINDNAP 

App en bijbehorend apparaatje.  

Bedoeld voor korte meditaties
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 Mindfulness en autorijden
Stephens e.a. (2018) doen in hun research onderzoek 
naar mindfulness in relatie tot agressief rijgedrag. Ze 
concluderen dat mindulness positief kan werken als 
interventie, bijvoorbeeld bij afleiding door het gebruik 
van een smartphone (Feldman, 2011). Mindfulness is 
een goede optie is om bestuurders meer oplettend 
en ‘in het moment’ te kunnen plaatsen door een 
training te volgen en de praktijken te kennen. Mind-
fulness kan dus een positieve werking hebben op het 
reageren op agressief rijgedrag of gevaarlijk rijden 
door anderen. Hierdoor zullen stressvolle situaties als 
minder stressvol ervaren worden en blijft de situatie 
voor de bestuurder overzichtelijk en veilig. 

Mindfulness richt zich op het letten van je ‘eigen hier 
en nu’. Het kijken of luisteren naar de eigen hartslag 
of ademhaling kan immers een stressreducerende 
werking hebben. De installatie ‘The Sensorium’ van 
Hinterberger (2011) is hiervan een voorbeeld. Hin-
terberger heeft in zijn installatie onderzocht wat de 
onzichtbare lichaamseigen neurofeedback met de 
mentale staat van die persoon zouden doen. Zijn 
installatie werkt op basis van hersenactiviteit en activi-
teit van het hart. De EEG- (hersenen) en ECG-sensor 
(hart) stuurt de data naar een computer, waar software 
die signalen omzet in licht en geluid. Je luistert en kijk 
dus eigenlijk naar je eigen hersen- en hartactiviteit 
die wordt omgezet in digitale signalen. Testpersonen 
voelden zich na een sessie in het Sensorium tevrede-
ner, relaxter, blijer dan voor de sessie en voelden een 
vorm van innerlijke rust. Ook waren ze meer bewust 
van hun eigen lichaam en bewustzijn. 

Spectaculair is dus dat de user input ook de user 
experience vormt! Je eigen hartslag en hersengolven 
bieden namelijk de input voor de muziek en de lich-
teffecten die de output zijn. Dit is ook bij Jay Vidyarthi 
in 2013 door gedrongen. Vidyarthi heeft namelijk ook 
de neurofeedback van het lichaam verwerkt in een in-
stallatie. Hij brengt het idee van mindfulness met zijn 
‘Sonic Cradle’ nog een stapje verder. Gebruikers wor-
den namelijk in een donkere kamer geplaatst, liggen 
in een hangmat en kunnen met hun ademhaling de 
muziek beïnvloeden. De ervaring en de uitkomst die 
volgt uit het gebruik van de Sonic Cradle resulteert in 
dezelfde staat van mindfulness die andere personen 
ervoeren na een tweeweekse retreat, schrijft Vidy-
arthi.

Zowel de Sonic Cradle als het Sensorium promoten 
en dragen bij aan de zelfregulatie van je psychologi-
sche en mentale gezondheid. Op een bepaalde ab-
stracte manier geconfronteerd worden met je eigen 
biofeedback heeft dus een positieve uitwerking op 
het verminderen van stress.

 
 
 
 
 
 

 
 

FIGUUR 5 & 6 
SONIC CRADLE 

Installatie die gebruik maakt van 

lichaamseigen biofeedback.

Stress verminderen tijdens het autorijden
Speciale mindfulness oefeningen die de gebruiker als het ware aan de hand nemen heten guided medita-
tions. Hoewel autorijden veel cognitief vermogen kost, zijn volledige meditaties of iets van dien aard niet 
mogelijk. Wel zijn er guided meditations die zich speciaal richten om te beluisteren tijdens het autorijden. 
Veel onderzoekers, schrijvers en mindfulness-specialisten geven het advies om al met de goede en correcte 
mindset in de auto te stappen (Desjardins, 2018). Weet bijvoorbeeld dat je niet alleen op de weg bent, dat je in 
een file terecht kunt komen, dat de lichten niet meewerken of dat de weg is afgesloten. Stap dus al positief en 
uitgerust in de auto en zet je hoofd ernaar.

Een toepassing die al voor vermindering of afleiding van de geest zorgt, tijdens het autorijden is GRIP. Grip 
is eigenlijk bedoeld handtrainer, maar is zo ontworpen dat hij ook op een autostuur past. De binnenkant is 
wat stijver gemaakt, zodanig dat erin knijpen kracht vergt. Het zorgt ervoor dat je niet zo gauw moe wordt en 
de tijd lijkt sneller te gaan. Het vormt een kleinigheidje dat je bezighoudt tijdens het autorijden en toch geen 
afleidende of storende zender is. Tussen het vaak hectische verkeer kan een klein moment van rust gepakt 
worden (Bali, 2011).

Bovenstaand is vanuit deskresearch een antwoord gegeven op de gestelde vragen rondom stress en het re-
duceren ervan. Ook is stress in combinatie met autorijden onder de loep genomen. Vervolgens wordt het tijd 
om de interactiemogelijkheden in de auto nader te bekijken.

FIGUUR 7 
GRIP 

Handtrainer die over een autostuur 

heen past. Gemaakt voor 

 stressvermindering
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4.3 Welke vormen van interactie zijn mogelijk 
tijdens het besturen van een auto?
Waar het in het eerste deel van de literatuurstudie 
ging over stress en manieren hoe mensen ermee om-
gaan en er eventueel vanaf komen, gaat het hier over 
manieren van interactie die mogelijk zijn in de auto. 
Immers, de manieren om stress te verminderen die 
we besproken hebben, moeten wel in de omgeving 
van een auto worden geimplementeerd. 

Interactiemogelijkheden in de auto zijn beperkt. 
Immers, de bestuurder is bezig met het besturen van 
een voertuig én moet met zijn omgeving (het verkeer) 
bezig zijn. Toch zijn er genoeg opties en voorbeelden 
te vinden waarbij de bestuurder toch in interactie 
treedt in de auto.

Waar vroeger de interacties in de auto veel meer 
gericht waren op comfort, entertainment en elegantie, 
liggen ze heden ten dage veel meer op co-operatief 
rijden, veiligheid en wordt het concept connectiviteit 
steeds vaker ingezet (Damiani, 2009; Meixner, 2017).

Zo zijn enkele goede voorbeelden bijvoorbeeld 
voice-interfaces, zoals handsfree bellen, maar ook an-
dersom, dat de interface tegen de gebruiker spreekt, 
zoals bij de navigatie (Damiani, 2009). Nieuwere toe-
passingen in auto’s zijn touchschermen en interfaces 
gebaseerd op gestures. Deze vormen van interfaces 
worden onderstaand even kort toegelicht.

Uit onderzoek is ook gebleken dat men voice-inter-
faces of -assistanten, zelfs nog in 2020, het meest 
gebruikt tijdens het autorijden. Cijfers tonen aan dat 
diezelfde voice-assistanten 45% meer gebruikt wor-
den tijdens het autorijden dan normaal. Ook blijkt het 
dat we als mens geneigd zijn om een sociale mono- 
of dialoog aan te gaan met iets wat niet menselijk 
is en ook opdrachten hiervan aan te nemen, als we 
alleen zijn (Voicebot, 2020). De (inmiddels verouder-
de) Blue&Me-technologie van Fiat (2006) maakt hier 
goed gebruik van.  
 

Dit koppelde de smartphone van de gebruiker aan de 
auto, waardoor handfree bellen, sms’en, navigeren en 
entertainment allemaal via één medium gingen. De 
auto krijgt echt een stem die tegen je praat, waar-
door de smartphone achterwege in de broekzak kan 
blijven.

Borgoon e.a. hebben al in 2000 onderzoek gedaan 
naar de rol van die manier van antropomorfiseren in 
combinatie met (interface) design. Uit dit onderzoek 
is gebleken dat interfaces die gebruik maken van 
antropomorfisme meer resultaat boeken bij een vorm 
van assistentie dan dat hulp van mensen doet. Als 
de voice-interface dan ook nog menselijke trekken 
vertoont, zoals het tonen van emoties, draagt dit nog 
meer aan het resultaat bij (Horstmann e.a., 2018). 
 
Bij het communiceren met personen om ons heen 
gebruiken we dagelijks honderden of duizenden 
bewegingen om onszelf duidelijk te maken, of om 
ons verhaal kracht bij te zetten. Het is ook mogelijk 
om met diezelfde vorm van omgang te communice-
ren met computers en technologie. Gesture control 
is een veel natuurlijkere manier van interacteren met 
een ontwerp, dan alleen met woorden of door middel 
van touch. BMW is vrij vooruitstrevend in hun automo-
dellen als het gaat om gesture control. (BMW, 2019). 
Korte, duidelijke handelingen die met één hand te 
doen zijn, kunnen een goede interface bieden om in 
te zetten in de omgeving van een auto. De bestuur-
der hoeft niet op te letten ‘waar’ hij op duwt, omdat 
er niets te in te drukken valt. Bijkomend is belangrijk 
dat het ontwerp dan wel laat weten dat er iets ge-
beurt, zoals ook de eerste van Nielsen’s Heuristieken 
beschrijft (cf. ‘visibility of the system status’) (Norman 
Nielsen Group, 2018).

Naast het bekijken van interfaces moet ook de ma-
nier waarop die interfaces communiceren bekeken 
worden. De meeste interacties en applicaties zijn ge-
maakt om ons te raken in het centrum van onze aan-
dacht. De laatste jaren is er veel onderzoek gedaan 
naar toepassingen die in te zetten zijn in de periferie 
van onze aandacht. 

De periferie van onze aandacht focust zich op zaken 
die wel aanwezig zijn, die we opslaan en waar we 
mee in interactie kunnen, maar die niet de aandacht 
opeisen. Ze kunnen wel het centrum van onze aan-
dacht worden, als we dat zelf willen. Basale voorbeel-
den zijn het weer, het kijken naar buiten tijdens het 
werk of verkeersborden (Bakker, 2010). 

 

Tijdens het besturen van een voertuig ligt het cen-
trum van de aandacht op de weg en het verkeer. 
Door te ontwerpen voor in de periferie van onze 
aandacht zijn er wellicht kansen te vinden om het te 
combineren met autorijden. Zo zijn er enkele design 
visies en methodieken te vinden die ontwerpen voor 
de periferie omarmen.

Ambient technology gaat compleet op in de omge-
ving en is dan ook niet zichtbaar of storend als het 
ontwerp niets in te brengen heeft. Op gepaste mo-
menten steekt het de kop op en gaat het in interactie 
met de gebruiker. Ambient technology wordt speciaal 
ontwikkeld in te passen in een bepaalde omgeving 
of voor een bepaalde doelgroep, zoals bijvoorbeeld 
een zorginstelling. Het interactieve venster ‘Rraam’ 
doet dit heel mooi (Luyten, 2020).

FIGUUR 8 
RRAAM 

Interactief scherm dat eruit  

ziet als gewoon raam.  

Gemaakt voor in zorginstellingen.



18 19

Ook calm technology is een manier van ontwerpen die zich richt op het minimale en de periferie.  
Calm technology heeft een paar hoofdprincipes die altijd gebruikt worden (Case, 2020):

Zowel ambient als calm technology werken met notificaties om de gebruiker alert te maken op veranderin-
gen of ‘het moment’. Notificaties in de periferie proberen de gebruiker geleidelijk kenbaar te maken dat er 
een melding is, of die die melding eraan zit te komen. Dit in tegenstelling tot traditionele notificaties, die vaak 
abrupt zijn en gepaard gaan met een trilling of geluid. Door correct te communiceren in de periferie van de 
aandacht, zullen gebruikers niet uit hun concentratie gehaald worden, maar zullen ze wel gaandeweg weten 
dat er iets is (Müller e.a., 2013).

Ook calm technology is een manier van ontwerpen die zich richt op het minimale en de periferie. Calm tech-
nology heeft een paar hoofdprincipes die altijd gebruikt worden (Case, 2020):

Zowel ambient als calm technology werken met notificaties om de gebruiker alert te maken op veranderin-
gen of ‘het moment’. Notificaties in de periferie proberen de gebruiker geleidelijk kenbaar te maken dat er 
een melding is, of die die melding eraan zit te komen. Dit in tegenstelling tot traditionele notificaties, die vaak 
abrupt zijn en gepaard gaan met een trilling of geluid. Door correct te communiceren in de periferie van de 
aandacht, zullen gebruikers niet uit hun concentratie gehaald worden, maar zullen ze wel gaandeweg weten 
dat er iets is (Müller e.a., 2013).

De technologie:
•	 verbruikt de kleinst mogelijke hoeveelheid 	
	 aandacht.
•	 informeert en zorgt voor rust
•	 gebruikt de periferie van de aandacht
•	 vergroot het beste van de technologie en het 	
	 beste van menselijkheid
•	 kan communiceren, maar hoeft niet te spreken
•	 werkt altijd, ook als er iets misgaat
•	 is de minimale hoeveelheid om het probleem 	
	 op te lossen
•	 houdt rekening met sociale normen en  
	 waarden

5. ONTWERPIMPLICATIES
Als afsluiting van de voorgaande deskresearch stel ik altijd graag 
een lijst van ontwerpimplicaties op. Deze implicaties zijn factoren 
die tijdens het onderzoeken naar voren zijn gekomen. Zaken die 
(in meer of mindere mate) meegenomen moeten worden tijdens 

het ontwerpen en conceptualiseren van ideeën.

•	 Het ontwerp moet passen in de omgeving van een auto.
•	 Het ontwerp moet zorgen voor een reductie van stress die op 	
	 dat moment ervaren wordt of moet activerende content kunnen 	
	 bieden op het moment dat de gebruiker suf of moe wordt.
•	 Het ontwerp moet op elk moment te stoppen zijn.
•	 Het ontwerp mag niet voor afleiding zorgen tijdens het  
	 autorijden.
•	 Het ontwerp bevindt zich in de periferie van de aandacht.
•	 Het ontwerp maakt gebruik van notificaties die zich op rustige 	
	 en normale wijze zullen manifesteren.
•	 Het ontwerp spoort de gebruiker aan geen gebruik te maken	
	 van een actieve smartphone tijdens het rijden.
•	 Het ontwerp kan door iedere bestuurder gebruikt worden.
•	 Het ontwerp maakt gebruik van lichaamseigen biofeedback.
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6. ONTWERP 
FASE

In deze fase van het onderzoek zijn diverse concepten bedacht die een bijdrage 
kunnen leveren aan het verminderen van stress tijdens het autorijden.  

Alle concepten worden kort toegelicht en de voor- en nadelen worden besproken.

Aan de hand van de literatuurstudie en opgestelde ontwerpimplicaties zijn er 
schetsen en visualisaties gemaakt, die uiteindelijk tot het eerste bruikbare en 

geteste prototype hebben geleid.
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6.1 BASIS VAN HET CONCEPT
Zoals gebleken is uit de literatuurstudie, werkt het erg goed om een persoon te confronteren met zijn eigen 
biofeedback. In het ontwerpen van de prototypes in dit traject is dan ook gekozen om aan de slag te gaan 
met de hartslag van een persoon. Om mee te testen is gewerkt met een hartslagmeter die men om de pols 
draagt, maar in de praktijk blijkt dat veel mensen dagelijks als een hartslagmeter dragen, in de vorm van een 
FitBit of smartwatch. Op basis van de (gemiddelde) hartslag wordt dan ook gekeken wat het stresslevel van 
een persoon is. Is de hartslag voor een langere tijd (uitzonderlijk) hoog, dan betekent dat dat het stresslevel 
ook erg hoog ligt. Natuurlijk werkt het bij een lage hartslag ook zo, maar dan is de persoon in kwestie wat suf, 
moe en niet alert. Daarbij wordt de nadruk erg gelegd op het ontwerpen voor in de periferie van de aandacht, 
door gebruik te maken van principes als calm en ambient technology.

FIGUUR 9 
EERSTE CONCEPT 

Storyboard van een eerste  

versie van het concept.

Concepten
Doorheen het proces is er een piste onderzocht die voorgaande deskresearch ondersteund en gebruikt, om 
alles zo toe te passen in een bepaald ontwerp. Dit ontwerp bestaat uit drie verschillende artefacten, waar de 
gebruiker ook op verschillende manieren én op verschillende momenten mee interacteert. 

De drie onderdelen zijn deels te vinden in de auto, maar ook erbuiten. Zo worden ze ook niet allemaal ingezet 
tijdens het rijden, maar ook ervoor en erna. De drie artefacten zijn als volgt:

Object
Het object wordt bevestigd aan de achteruitkijkspiegel van de auto. Het object communiceert via kleur en 
maakt de gebruiker alert op zijn of haar stresstoestand. Door middel van kleur geeft het object aan of de 
gebruiker te hoog, neutraal of te laag in zijn of haar stresslevel zit. Het stresslevel wordt gebaseerd op de hart-
slag van de gebruiker, die middels een hartslagmeter voor en tijdens de rit wordt gemeten. Het object pro-
beert dan, afhankelijk van het stress-level, de gebruiker te kalmeren, dan wel te activeren. Wederom gebeurt 
dit via licht. Licht symboliseert een bepaalde ademhalingsoefening die de gebruiker, onbewust, kan volgen, 
waardoor het stresslevel daalt of waardoor de gebruiker wordt geactiveerd om de gevolgen van vermoeid-
heid te vermijden.

Het ontwerp mag dan ook absoluut niet afleiden, maar toch in de periferie merkbaar blijven. Al snel in het 
proces is er gekozen voor een specifieke vorm, om daar niet te lang in te blijven hangen. Later tijdens de 
interviews en eerste testrondes komt die gekozen vorm ook aan bod. Het leek, in het kader van het project, 
het beste om een enigszins ronde vorm te pakken, die toch geometrisch in elkaar steekt. Gekozen is daarom 
voor een icosahedron, een driehoek-vorm met twintig vlakken, die groot genoeg is om alle technologie in te 
verwerken.

Scherm
Het scherm zit verborgen achter de zonneklep. Dit is vooral gedaan, omdat het scherm niet constant tijdens 
de rit nodig is en anders een storende en afleidende factor kan zijn. De gebruiker kan tijdens de rit kiezen om 
het scherm te bekijken. Middels een handeling die iedere weggebruiker in een auto bijna automatisch kan 
uitvoeren, komt het scherm dan tevoorschijn.

Net als bij het object aan de spiegel communiceert het scherm op een geabstraheerde manier het stresslevel. 
Bijkomend dat bij het scherm bij (gevaarlijke) te hoge of te lage waardes verder kan ingrijpen. Het scherm is 
ook in staat om de gebruiker er keihard op te wijzen dat het stresslevel niet goed zit. Daarbij kan het scherm 
ook ingrijpen, op een manier die de gebruiker direct kan toepassen. Denk hierbij aan het geven van tips, uit-
dagen en ervoor zorgen dat de gebruiker er mee aan de slag wil. Dit zijn dan uitbreidingen die in het scherm 
wel naar voren komen, maar waarvoor het object aan de spiegel in die zin te beperkt is.

Ook is het scherm in staat om de data rechtstreeks te tonen. Harde data, zoals de hartslag, gemiddeldes en 
informatie over de rit, zoals de tijd en de afstand. Vraag die tijdens het ontwerpproces steeds boven kwam is: 
Is het nodig of zelfs verstandig om keiharde data over de gebruiker te tonen? Is het niet beter om diezelfde 
data te verwerken in een abstracte visualisatie waarvan de gebruiker de betekenis kent?
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Natuurlijk is het scherm ook nog inzetbaar voor of na de rit, waar de cognitieve handeling alleen maar voor 
het scherm is en nog niet op de weg gericht is. Dit biedt mogelijkheden. Voor de rit zou de gebruiker bijvoor-
beeld een bepaald ‘programma’ kunnen kiezen om tijdens de rit te doen. Na de rit zou bijvoorbeeld data 
beschikbaar kunnen zijn, of iets dergelijks. De functie van het scherm is in deze fase nog niet concreet en de 
interviews en gebruikerstesten zullen een licht werpen op het scherm en de functie ervan in alle fases van de 
autorit.

Naslagwerk - app
Uiteindelijk is het belangrijk om de gebruiker in staat te stellen om het resultaat van het gebruik van de instal-
latie te kunnen zien. Het is absoluut niet handig om resultaten al tijdens het rijden te tonen. Ten eerste omdat 
dan de dataset van die rit nog niet compleet is, maar ook omdat het zeer afleidend zal zijn. 

Er is gekozen voor een app die de gebruiker na de rit, op zijn gemak, kan inzien. Hierin is dan bijvoorbeeld 
de hartslag aan het begin van de rit te zien, enkele piekmomenten en het resultaat op het einde. Zo kan de 
gebruiker na meerdere sessies zien dat het gebruik van de installatie een positieve werking heeft op lichaam 
en geest.

FIGUUR 10 
EERSTE CONCEPT 

Infographic van een eerste  

versie van het concept.

Technologie
Voor de grootte, snelheid en mogelijkheden is voor het object 
gekozen om gebruik te maken van een M5-Stick C. Deze kleine 
microprocessor heeft verschillende in- en outputs en heeft de 
mogelijkheid om verbinding te maken met WIFI en Bluetooth. 

De hartslag van de gebruiker wordt gemeten met een hartslag-
meter om de pols, die via Bluetooth gekoppeld is aan de bijbe-
horende app. De hartslag wordt doorheen heel het gebruik van 
de installatie gemeten en vergeleken met iemands ‘normale’ 
waardes. Als er pieken ontstaan aan de boven- of onderkant, 
betekent dat dat de gebruiker stress ervaart of juist aan het 
insukkelen is. Het object kan op zo’n moment ingrijpen en de 
gebruiker een oefening laten doen.

Communicatie met de gebruiker gebeurt volgens licht en kleuren, middels een aantal LEDs. Aangezien de 
kleuren rood en groen vaak geassocieerd worden met goed – slecht of stoppen – gaan, is voor de kleuren 
paars – oranje gekozen. De kleur paars straalt rust uit, waardoor het aanzet tot kalmeren. Aan de andere kant 
van het spectrum bevindt zich de kleur oranje (Art Therapy, 2012). Oranje stimuleert, activeert en geeft ener-
gie. Als het hartslagniveau te laag zit, zal het object oranje kleuren. In het midden zit een steriele witte licht-
kleur, die niet te fel schijnt.

De kleuren van de toepassing zijn onder andere gekozen door goed te kijken naar de ontwikkeling van de 
game NeoCab. Deze interactieve game speelt met de beginselen van gevoel en emoties. Het hoofdpersona-
ge, een taxibestuurster in een toekomstige retro Amerikaanse stad, vervoert haar klanten door de hele stad. 
In een zoektocht naar haar vriendin, die spoorloos is verdwenen, moet ze het opnemen tegen AI-taxi’s, die de 
menselijke bestuurders uit de weg willen ruimen. Ze gaat het gesprek aan met haar klanten, om zo erachter te 
komen hoe en wat allemaal aan de hand is met haar vriendin. 

De ‘FeelGrid’, een armband die haar emoties koppelt aan een interface, werkt mee of tegen. Haar emotie 
beïnvloedt namelijk de keuzes die de speler kan maken. Door middel van kleuren worden de emoties vertaald 
en wordt er niet direct gesproken over ‘angst’ of ‘blijheid’. Wel wordt de kleur geassocieerd met een bepaalde 
emotie. Ook wordt goed uitgelegd hoe de emotie jezelf en je keuzes kan beïnvloeden.

FIGUUR 11 
M5 STICK-C  

Microprocessor die gebruikt is voor 

de eerst uitwerking van het concept.

FIGUUR 12 
FEELGRID - NEOCAB 

Manier hoe kleuren gevoel en emotie 

vertegenwoordigen in de game.



26 27

6.2 TESTEN VAN HET EERSTE PROTOTYPE 
Tijdens deze fase van het onderzoek, is er ook gekeken naar een eerste testmoment met het ontwerp. In on-
derstaande grafiek is de hartslag weggezet tegen het aantal hartslagen over een periode van twintig minuten. 
In deze test is alleen getest met het kleurenobject, dat idealiter aan de achteruitkijkspiegel te hangen komt.

Test 1
De test heb ik zelf uitgevoerd, terwijl ik aan het werk was aan de laptop. Door de loop van de grafiek is goed 
te zien dat mijn hartslag gemiddeld tussen de 60 en 70 slagen per minuut zat tijdens deze test. In de eerste 
helft van de grafiek heb ik het object naast me neergelegd en er niet actief op gelet. Tweemaal heeft de paar-
se kleur me ertoe aangezet om even de tijd te nemen om op mijn ademhaling te letten en mee te ademen 
met het object. Na een derde paarse kleur ben ik bewuster ermee omgegaan en ben ik mezelf gaan concen-
treren op het object. Dat is me gelukt voor een periode van maar liefst 8 minuten. 

Een bruikbaar inzicht dat voortkwam uit deze test is dat de ‘switch’-lijn te strak stond afgesteld. Wanneer de 
waarde voor een langere tijd hoger is dan [waarde] (in bovenstaande grafiek 75), dan verandert het object 
van kleur. Het moment van aanpassen van kleur was bij deze test nog niet goed ingesteld, waardoor er geen 
duidelijke verandering waargenomen kon worden. Wel blijkt dat met de ademhalingsoefening meedoen een 
direct en groot resultaat oplevert.

Test 2
Een tweede test over de werking van het prototype en ontwerp is uitgevoerd met een testpersoon. Opzet was 
om uitleg te kunnen geven bij de werking en de functie. Ook was de test bedoeld om de gemiddelde hartslag 
van de testpersoon te kunnen bepalen, om de parameters in het ontwerp aan te passen voor de eerste echte 
gebruikerstesten. 

Testpersoon van een vrouw van 24 jaar. In de grafiek is goed te zien dat de hartslag een stuk hoger ligt dan 
mijn eigen hartslag. Helaas is de werking van het prototype bij deze test niet goed bekeken kunnen worden, 
maar er zijn wel een hoop leerzame inzichten naar voren gekomen.  
 
De testresultaten waren niet bruikbaar, omdat het ademhalingstempo om rustig te worden van de testpersoon 
niet overeenkwam met het tempo van het object aangaf. Testpersoon gaf dit ook aan. Dit is ook de reden dat 
de hartslag gedurende de test steeds net iets hoger werd. Deze test duurde 7 minuten.

FIGUUR 13 
RESULTAAT TEST 1 

Hartslag weggezet tegeover 

de tijd dat de test duurde.

 
Bruikbare inzichten:
•	 Testpersoon gaf aan tijdens de test vaker naar 		
	 buiten te kijken, in plaats van zich te focussen op 		
	 het object, zoals het ook in de praktijk zal gaan. 		
	 Object bleef wel in de ooghoek aanwezig en test		
	 persoon kon er ook goed door mee-ademen 		
	 (ondanks het tempo).
•	 Vorm van het object spreekt aan. 
•	 Door de (nog) foutieve parameters kon testpersoon 	
	 de kleuren van het object niet goed verklaren.
•	 Testpersoon wist niet goed wanneer de  
	 ademoefening begon en stopte, terwijl het eigenlijk 	
	 een continu proces is.

Test 3 (in auto)
De eerste gebruikerstest is uitgevoerd met 
dezelfde testpersoon als test 2. De parame-
ters waren correct ingesteld en het object 
functioneerde naar behoren. Samen hebben 
we een rit gemaakt van 19 minuten door 
landelijk en stedelijk gebied. Het object is als 
volgt aan de spiegel bevestigd:

FIGUUR 14 
RESULTAAT TEST 2 

Hartslag weggezet tegeover 

de tijd dat de test duurde.

FIGUUR 15 
OPSTELLING TEST 3 

De testsetting die gebruikt is  

tijdens test 3.

FIGUUR 16 
RESULTATEN TEST 3 

Hartslag weggezet tegeover 

de tijd dat de test duurde.
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6.3 BRUIKBARE INZICHTEN GEBRUIKERSTESTEN
•	 Prototype is in het daglicht slecht te zien. De leds moeten feller ingesteld 	
	 worden, of er moet gekeken worden naar andere materialen of manieren. 	
	 Aandachtspunt hier is wel het feit of het dag of nacht is. ’s Nachts kan een 	
	 heel fel object juist storend zijn.
•	 Het begin en einde van een ademhalingsoefening was voor de 
	 testpersoon niet duidelijk.
•	 Er is geen mogelijkheid tot interactie met het object. 
•	 Het feit dat er niet gecommuniceerd wordt dat ‘jouw hartslag’ nu ‘te hoog’ 	
	 is, wordt door de testpersoon als prettig en positief ervaren.
•	 De testpersoon stond er in het begin van versteld dat ademhalen echt 		
	 helpt bij het verlagen van het stressniveau. Na de derde keer ‘winnen’ 		
	 (zoals zij het noemde) van haar eigen hartslag (van paarse kleur 			 
	 naar neutrale kleur), was ze trots op zichzelf dat het haar weer gelukt was.
•	 Testpersoon vond dat het object goed op de gebruiker reageert. Als je 		
	 voelt dat je hartslag inderdaad ietwat aan de hoge kant is, bevestigd het 		
	 object dat ook.
•	 Het blijkt, na een tijdje in de auto te hebben gezeten met het object, dat 		
	 een enkele blik naar het object je er weer aan herinnert dat je op je 		
	 ademhaling moet letten. De aanwezigheid blijkt een factor te zijn die 		
	 groot genoeg is om je te activeren erop te letten.
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7. FINAAL 
PROTOTYPE

Het vorige geteste prototype is nog eens goed bekeken, waaruit bleek dat de in-
steek goed was. Toch zijn er was wijzigingen en aanpassingen gedaan om tot een 
finaal prototype te komen. Zo is bijvoorbeeld de vorm aangepast en krijgt de app 
een grotere rol. Ook zijn, buiten alleen ademhalingsoefeningen, ook rustgevende 

en activerende muziek toegevoegd aan de aan te bieden programma’s. Daarbij 
is het scherm achter de zonneklep compleet achterwege gelaten, want het bleek 

eigenlijk niets te kunnen toevoegen wat het object of de app niet zouden commu-
niceren. Ook de mogelijkheid tot interacteren met het ontwerp is vanaf hier erg 

zwaar gaan wegen.
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7.1 VORMGEVING
De symboliek van een stapel platte stenen is welge-
kend binnen mindfulness. Het symboliseert even-
wicht, rust en sereniteit. De hele vormgeving van het 
object en de stijl is ook in de stijl hier rond ontwor-
pen Ook de naam is hiervan afgeleid: “pebble”. 
De pebble zelf is het object dat in de auto wordt 
gebruikt en heeft dan ook de vorm van een platte 
steen, in een onregelmatige vorm. In deze steen 
worden de LEDs en een gebarensensor verwerkt.

Gebruikersinterface
Zoals bij de eerste tests naar voren kwam, miste de interactie bij het eerste ontwerp. Hierdoor, gestaafd door 
het gedane onderzoek tijdens de literatuurstudie naar interactievormen in de auto, is gekozen voor een ma-
nier van bedienen door middel van gebaren. Ook om alle bediening via pebble te laten gaan is hiervoor ge-
kozen. De smartphone blijft tijdens het rijden buiten beeld, terwijl die wel ‘bezig’ is. Zo blijven de ogen ten alle 
tijden gefocust op de weg. Om de interactie nog meer kracht bij de zetten is gekozen voor een voice-interfa-
ce. Pebble spreekt uit wat hij van plan is, waar de gebruiker positief of negatief op kan reageren door middel 
van gebaren. Hij vraagt dus bijvoorbeeld: “Zullen we samen een ademhalingsoefening doen?”. Belangrijk om 
te melden is dat de spraak van pebble zodanig vormgegeven is dat hij niet of zo min mogelijk de gebruiker de 
les wil lezen of op zijn of haar fouten zal wijzen. Pebble zal meer het initiatief nemen en de gebruiker wijzen 
op wat er aan de hand is. De laatste keuze ligt dan ook altijd bij de gebruiker.

Overigens is ook de keuze qua microcontroller gevallen op een ander soort. Gekozen is voor een ESP32, 
compleet met WiFi en Bluetooth mogelijkheden. Deze is qua vrijheid en sensoren toch prettiger werken dan 
de eerdere keuze. Ook vooral de snelheid qua communiceren met andere omgevingen en data is veel snel-
ler. Qua programmeertaal en gebruik is er overigens weinig tot geen verschil.

Ontwikkeling app-omgeving
Voor de app is gebruik gemaakt van React Native, een van de meest gebruikte programmeeromgevingen 
voor het maken van apps. React Native is afgeleid van het front-end framework React, dat weer gebaseerd is 
op Javascript. React is ontwikkeld door Facebook en wordt de laatste jaren breed gedragen en ondersteund.

In de app kan de gebruiker direct kiezen voor het ‘keuze-programma’ waar de app alle programma’s zal door-
lopen, aan de hand van het stresslevel. Tussendoor vallen er pauzes, maar pebble zal altijd opnieuw vragen 
of aanbieden of de gebruiker niet programma ‘X’ zou willen proberen. Dit keuze-programma zal de complete 
autorit blijven draaien.

Daarnaast kan de gebruiker er ook voor kiezen om een bepaald programma aan te zetten, omdat daar op dat 
moment behoefte voor is. Het programma dient dan ook gestart te worden voordat de rit begint.

FIGUUR 17 
STAPEL STENEN 

Opgestapelde stenen, als inspiratie 

voor pebble.

Zoals uit voorgaande uitvoeringen en onderzoek is gebleken, is de data die verzameld wordt erg belangrijk. 
Niet alleen om het stresslevel van de gebruiker te bepalen, maar ook om te kunnen staven hoe het gebruik en 
de werking is, naderhand. Groot onderdeel van de app, zoals ook origineel het plan, is dus de functie van het 
naslagwerk. Ook hier is gekozen voor een geabstraheerde vormgeving van de data, in plaats van de keiharde 
informatie met cijfers.

Brein achter pebble
Om de app het brein te laten zijn van het gehele ontwerp, moet er met een database gewerkt worden. Niet 
alleen om de data op te slaan en later te tonen, maar ook om te communiceren met pebble zelf. 

Het ‘brein’ selecteert ook door middel van een vast geselecteerde willekeurigheid welke programma’s er 
gedraaid worden en registreert alle gebaren van de gebruiker. Die programma’s worden weer gebaseerd op 
het stresslevel van de gebruiker. Een hoog stresslevel betekent dat er oefeningen gekozen worden die ervoor 
zorgen dat je ontspant en rustig wordt en een laag stresslevel biedt oefeningen die activeren en oppeppen. 
Dit stresslevel wordt nog steeds bepaald aan de hand van de hartslag, die tijdens de rit bij de gebruiker wordt 
gemeten door middel van een hartslagmeter om de pols.

FIGUUR 18 
DRIE HOOFDSSCHERMEN APP 

Draai de pagina om voor een 

complete weergave van de userflow.
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KALIBREREN

CATEGORIEËN

Pagina met oefeningen uit  
verschillende categorieën,  
zoals mindfulness,  
rustgevende muziek,  
ademhalingsoefeningen,  
activerende muziek en  
guided meditation.

Smartphone kan in dit scherm worden ver-
grendeld. Bediening verloopt via pebble.

Pebble neemt jouw gemiddelde 
hartslag en baseert daarop jouw 

stresslevel.

Lijst met oefeningen uit een 
bepaalde categorie.

OEFENINGEN

RIJ SCHERM

7.2 USERFLOW PEBBLE APP

HOME

STATISTIEKEN

DAG-PAGINA

Real-life hartslag en mogelijkheid 
om pebble opnieuw te kaliberen.

Start een willekeurig programma, 
gebasseerd op je stresslevel. App 
spreekt tegen je en bediening gaat 
via gestures via pebble.

Als de oefening klaar is, meet hij 
na een tijdsinterval wederom het 
stresslevel en biedt hij weer een 
andere oefening aan. 

Persoonlijk bericht en lijst van 
uitgevoerde oefeningen die dag.

Mogelijkheid om dagelijks data 
bij te houden. Hoe voel je je? 
Wil je er een persoonlijk bericht 
bij typen?

Mogelijkheid tot inzien van 
data op dagelijkse basis.

Kleur toont het ervaren 
stresslevel die dag.

Voorbeeld:
1 juni: normale dag

2 juni: gestresste dag

DATA POPUP
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7.3 GEBRUIKERSTESTEN
Na het ontwerpen, bouwen en programmeren van de app en pebble zelf, werd het ontwerp getest met twee 
testpersonen in verschillende leeftijdsgroepen en verschil in rijervaring (resp. vrouw, 24 jaar, beginnend be-
stuurder en man, 54 jaar, ervaren bestuurder). Voorafgaand aan de eerste test is samen met de testpersoon 
de app doorgelopen, buiten de omgeving van een auto. De testpersoon werd gevraagd om de app te doorlo-
pen en hierbij hardop na te denken. Uit deze test werd duidelijk dat alle schermen en functies ervan duidelijk 
waren. Daarnaast werd gevraagd aan de testpersoon om zelfstandig een programma te starten. Ook de ge-
baren welke te gebruiken zijn, zijn bij het bespreken hiervan aan bod gekomen. Nadat de gebruiker enigszins 
bekend was met pebble, werd de testomgeving verplaatst naar de auto. 

De ritten duurden allebei om en nabij dertig minuten en de testpersonen werden aangemoedigd om hardop 
na te denken en alles uit te spreken. Zelf nam ik plaats op de achterbank en schreef ik observaties en inzich-
ten op, zonder te spreken of te helpen.

Tijdens de autorit zijn een paar belangrijke inzichten 
naar voren gekomen:
•	 Bij het gebaar ‘nee’ blijft pebble toch nog draaien. 	
	 Intern weet hij dat het antwoord negatief was, maar  
	 optisch gebeurt er niets.
•	 De optische feedback van pebble kan beter in het 	
	 proces van ‘nadenken’. Als er nu een link met de  
	 database gelegd wordt, ‘hangt’ hij even vast; dat 		
	 moet ook optisch duidelijk worden voor de gebruiker.
•	 Als er gekozen wordt voor een programma waarin 	
	 alleen muziek afgespeeld wordt, is er geen visuele 	
	 feedback van de live hartslag. 
•	 Testpersonen spraken over een auditieve feedback 	
	 tijdens de ademhalingsoefeningen, zoals ‘adem in, 	
	 adem uit’, omdat ze niet altijd in staat zijn om ernaar 	
	 te kijken (bijvoorbeeld op drukke momenten).
•	 De felheid van het licht dat pebble afgeeft behoeft 	
	 verder onderzoek. In fel zonlicht is de standaard 
	  instelling immers te licht.
•	 De testpersoon zou graag ook auditieve feedback 	
	 horen bij het accepteren van een oefening. Visueel is 	
	 wel te zien wat er gebeurt, maar testpersonen 		
	 vroegen naar een bevestiging, zoals “dan zet ik 		
	 nu wat muziek op”. 

FIGUUR 19 
PEBBLE VERSIE 1 

Uiterlijk van pebble (medium fidelity)

tijdens een gebruikerstest.

Naar aanleiding van deze resultaten is een volgende iteratie van pebble gemaakt, met een andere vorm en 
ietwat aangepast mogelijkheden en opties.

High resolution prototype
Voor het finale ontwerp van pebble is gekozen voor een 3D-geprint ontwerp. Alle elektronica past in de 
behuizing, waardoor er maar één (voedings)kabel aan de achterkant eruit komt. Aan de voorkant is een grote 
opening te zien, die groot genoeg is voor de LEDs en gebarensensor. 

Bij een volgende iteratie worden onderstaande aandachtspunten meegenomen:
•	 Mogelijkheid om pebble te openen en te sluiten, netjes afgewerkt.
•	 De elektronica kan nog kleiner en netter verwerkt worden. Eventueel de Arduino uit pebble halen en in 	
	 een externe case verwerken, lost dit probleem ook op. Zo wordt pebble kleiner en netter afgewerkt.
•	 Het gat moet nog afgesloten worden met bijvoorbeeld plexiglas of iets dergelijks wat wel licht kan  
	 doorlaten. Zelfs kan er een light guide worden toegevoegd, tussen de twee lagen. Zo licht heel pebble op, 	
	 in plaats van alleen de led ring. Dit komt ook de felheid en periferie-factor ten goede.
•	 Het materiaal moet meer richting de look and feel van een steen gaan. Enkele opties zouden zijn om  
	 pebble uit beton te gieten, of een bepaald filament te gebruiken dat gemaakt is met steen en er ook zo 	
	 uitziet.
•	 Het toevoegen van een nette kabelboom, in plaats van allemaal losse kabels.
•	 De felheid van de LEDs moet goed worden bekeken, zodat in elk weertype en op elk tijdstip pebble goed 	
	 te zien is, maar ook niet te fel.
•	 Meer programma’s worden toegevoegd. Zo ook bijvoorbeeld guided meditation, waarbij de auditieve  
	 feedback heel erg duidelijk is.
•	 De werking en visuele feedback van de LEDs gedurende het hele proces worden nog eens onder de loep 	
	 genomen.

FIGUUR 20 
3D ONTWERP PEBBLE VERSIE 2 

3D tekening om te gebruiken  

bij 3D printen. FIGUUR 21 
PEBBLE VERSIE 2 

Geprinte variant van een 

eerste versie van pebble.
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7.4 FINAAL PROTOTYPE
Voorgaande iteraties zijn een laatste keer verwerkt in een high definition prototype. De keuze is gemaakt om 
met filament te werken waar beton in verwerkt is. Ook is gekozen voor een minder abstracte vorm, die meer in 
de richting van een platte kei komt. De grootte is ook veel kleiner, omdat de keuze gemaakt is om de micro-
controller en de kabels ergens anders in te verwerken. Ook is het grote gat in het midden weg en is gekozen 
om te werken met een light guide tussen de twee helften, waardoor heel pebble (en een beetje de omgeving) 
oplicht. Het gat voor de kabel zit in deze versie ook aan de onderkant en er is een klein gat voorzien aan de 
voorkant voor de gebarensensor. Aan de binnenkant is een inkeping waar de sensor precies in past.

FIGUUR 22 
3D ONTWERP PEBBLE VERSIE 3 

3D tekening om te gebruiken  

bij 3D printen.

Duurtest pebble
De laatste test met pebble is gedaan door middel van een duurtest. Dit wil zeggen dat pebble enkele dagen 
achter elkaar gebruikt is door een testpersoon, waardoor de resultaten op lange termijn duidelijk worden. Ook 
wordt de gebruiker zo handiger in het gebruik en meer gewend aan het rijden met pebble. De testpersoon 
werd gevraagd om gedurende de dagen dat ze pebble gebruikte een dagboek bij te houden over de ritten, 
de resultaten, pebble zelf en haar gemoedstoestand. Na de duurtest is interview met de testpersoon gehou-
den, waarin samen besproken werd hoe het ging en wat eruit is gekomen.

Uit het dagboek en het interview zijn de volgende punten naar voren gekomen:
•	 Door pebble een paar dagen te gebruiken, stap je al met de juiste mindset in de auto voordat je reis  
	 begint.
•	 Het verzamelen van data gebeurt vanzelf, maar het toevoegen van je eigen mood met eventueel een 		
	 berichtje moet de gebruiker zelf doen. Dit schiet er vaak bij in, voor of na een rit. Eventuele pushnotificaties 	
	 bij het opstaan, het ontbijt of bij het afronden van je werkzaamheden zouden erbij kunnen helpen dat het 	
	 wel gebeurt.
•	 De vorm, grootte en look-and-feel van pebble spreken erg aan. Ook is de lichtbron goed te zien, maar niet 	
	 storend.
•	 Testpersoon geeft aan dat ze na een paar dagen een ‘lievelingsprogramma’ had, waarmee ze constant 	
	 haar dag begon. Het maakte haar rustig en voor ze het wist was ze al halverwege haar reis.
•	 Het feit dat pebble zichzelf aanbiedt wordt als prettig ervaren. Waar normaal de testpersoon wel eens het 	
	 volgende nummer opzetten op Spotify via de smartphone, bleef die nu heel de rit achterwege, doordat 	
	 gewerkt kan worden met gebaren.

Wat ook goed om te vermelden is, is het feit dat de testpersoon het een gedoe vond om pebble steeds mee 
te nemen, te plaatsen in de auto, aan te zetten, enzovoorts. Toen ik vertelde dat het om een prototype ging en 
dat het in een ideale wereld anders uitziet, begreep ze het beter.

Idealiter zou pebble namelijk draagbaar zijn en bijvoorbeeld draadloos oplaadbaar, zodat alle kabels weg zijn 
en hij zo in je broekzak past. Daarbij zou hij bijvoorbeeld direct moeten connecteren met je FitBit of smart-
watch, iets dat veel mensen toch standaard dragen.

FIGUUR 23 & 24 
PEBBLE IN GEBRUIK 

Pebble in de auto. Data  

wordt bijgehouden in de app.
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8. EVALUATIE
De laatste fase van dit project gebeurt in de vorm van een evaluatie. Niet alleen 

een evaluatie op het doorlopen proces en het eindproduct en testen, maar ik vind 
het ook belangrijk om een evaluatie bij te voegen over het eigen handelen binnen 

dit laatste jaar Interaction Design.



42 43

8.1 EVALUATIE PROJECT EN HANDELEN
Hoewel ik het aanvankelijk moeilijk vond om tot een geschikt onderwerp te komen, is het uiteindelijk toch 
uitgedraaid op een project dat af en meermaals getest is. Ook zou ik aan het begin van het masterjaar niet 
gedacht hebben om met zoiets op te proppen te komen, laat staan het werkend en functionerend te hebben!

Zelf ben ik van mening dat het proces tot en met de vorming van pebble erg organisch gegaan is. De eerste 
inzichten waren er al bij de schakelproef (het voortraject van de master), maar het project dat toen gereali-
seerd is, is eigenlijk compleet losgelaten. 

Het traject naar pebble toe begon als klein object met alleen een ademhalingsoefening, waarmee direct ge-
test is. Vanuit alle opgedane inzichten uit onderzoek en testen is het voortgevloeid tot meerdere concepten. 
Aan die concepten is dan weer gesleuteld, gestreept en losgelaten, totdat er een applicatie en object waren 
die leken op wat pebble nu is. 

Hoewel Covid-19 voor een hoop bomen op de weg zorgde, zoals beperkte toegang tot het Fablab, digitaal 
overleggen en eenzaam aan je eigen project werken, denk ik toch dat alles uit de kuip gehaald is wat erin zat. 

Het masterjaar begon overigens direct druk en hectisch, met veel vakken, lessen en colleges, waardoor ik in 
het begin erg weinig aan de masterproef heb gedaan. Dit was ook een van de opmerkingen die ik terugkreeg 
bij een van mijn eerste overleggen met mijn promotoren.

Vanaf het moment dat de lessen en keuzevakken voorbij waren, ben ik wel voor de volle honderd procent 
aan de masterproef beginnen werken. Bij een volgende evaluatie kreeg ik dan ook terug dat ik inderdaad een 
flinke inhaalslag gemaakt had ten opzichte van de vorige digitale afspraak. 

Af en toe was het lastig om constant weer voor hetzelfde project te gaan zitten, zeker omdat de dagen een-
zaam en alleen waren, daar we niet op de campus terecht konden met z’n allen. Verder denk ik wel dat ik het 
proces als Interaction Designer in spé professioneel en correct heb aangepakt. Afspraken met testpersonen 
en promotoren zijn altijd netjes nagekomen, net als gesprekken met derden. Ook het plannen, wat normaal 
een klein probleem vormt in mijn leven, ging tijdens dit project vrij soepel en goed. Zelfs met twee parttime-
jobs tussen het project door, is me dit aardig goed afgegaan.

Op het gebied van technologie en programmeertalen heb ik geprobeerd om niet steeds naar het bekende 
terug te grijpen. Zo ben ik, zonder voorkennis, aan de slag gegaan met React Native, iets wat achteraf erg 
leuk en leerzaam is geweest. Ook de verdere verdieping in de microcontroller-omgeving, in combinatie met 
de gebarensensor en database waren een interessante route om te bewandelen, ondanks de vele hoofdpijn 
die het soms opleverde.

8.2 AANBEVELINGEN
Het project in deze fase is nu afgerond. Toch zijn er nog enkele zaken die in een eventuele toekomstige 
versie nog doorgevoerd kunnen worden, om de interactie en gebruikersgemak te bevorderen. Enkele zaken 
hiervan zijn:
•	 Pebble moet de gebruiker leren kennen. Weten wat goed werkt voor persoon A, werkt misschien minder 	
	 goed voor persoon B, die weer andere zaken prefereert. Zo kan pebble ook zelf suggesties doen aan de 	
	 gebruiker, die daadwerkelijk een gegronde basis kennen. Hier zijn mogelijkheden om met AI aan de slag te 	
	 gaan.
•	 Uitbreiding van het aangeboden programma en meer mogelijkheden.
•	 Gebruikers moeten zelf programma’s kunnen samenstellen, selecteren en die afspelen tijdens de lengte 	
	 van je autoritten.
•	 Meer variatie in de text-to-speech zinnen die pebble uitspreekt, zodat het nog meer lijkt op een echte 		
	 entiteit.
•	 Het uiterlijk en innerlijk van pebble mogen nog beter afgewerkt worden. Vooral de binnenkant mag nog 	
	 veel afgewerkter, waardoor elektronica ook gemakkelijker ingebouwd kan worden. De elektronica kan 		
	 zelfs verwerkt worden tot een op maat gemaakte PCB, waardoor het geheel weer een stuk kleiner wordt.
•	 Eigenlijk moet pebble onafhankelijk zijn van internetverbinding, wat hij nu nog niet is. 
•	 Graag zou ik zien dat pebble draadloos is, dan wordt het echt iets wat je in je broekzak overal mee naartoe 	
	 kan nemen.

Goed om hier te vermelden is het feit dat dit high definition prototype van pebble nog niet draadloos is. Wel is 
geprobeerd om een zo realistisch mogelijke weergave te creëren van hetgeen het zou kunnen worden. Daar-
om is ervoor gekozen om de Arduino en andere prototyping tools los te pakken van pebble zelf en de twee te 
verbinden met een mooi afgewerkte kabel. Hierdoor kon de grootte en vorm van pebble in ieder geval wel zo 
ontworpen worden, als dat de bedoeling was.

Ook door de data veel meer uit te diepen, kunnen er, mijns inziens, veel meer bruikbare en nuttige inzichten 
aan het oppervlak komen. Dit is wellicht iets waar in de toekomst nog naar gekeken kan worden. Natuurlijk 
komt er dan bij kijken dat pebble verdeeld zou moeten worden onder een grote testgroep. Nu is het vooral 
ingebouwd om de gebruiker te laten zien wat het effect en resultaat is, zodat hij of zij daar zelf conclusies uit 
kan trekken, maar ik denk dat de langdurige uitkomsten ook voor andere onderzoeken interessant kunnen 
zijn.
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8.3 CONCLUSIE
Aan de hand van dit designonderzoek, kan ik een antwoord geven op de onderzoeksvraag, zoals ik die me-
zelf aan het begin van dit traject heb gesteld. 

Hoe kan een interactief ontwerp in de auto de chauffeur helpen omgaan met stress tijdens het autorijden?

Om een antwoord te geven op deze vraag is tijdens dit project de toepassing ‘pebble’ ontwikkeld. Pebble is 
een apparaat dat de bestuurder in zijn of haar nabijheid plaatst tijdens het autorijden. Pebble biedt zichzelf 
aan in de periferie van de aandacht en de neemt de gebruiker aan de hand. Het gaat pro-actief in interactie 
met de gebruiker door middel van een voice en gesture interface. Pebble reageert op het stresslevel van de 
gebruiker, dat gemeten wordt aan de hand van de hartslag (lichaamseigen biofeedback). De communicatie 
van pebble gebeurt in de periferie van de aandacht, wat ervoor zorgt dat de gebruiker niet afgeleid zal wor-
den tijdens het rijden en tegelijkertijd toch aan zijn eigen gemoedstoestand kan werken.

Oefeningen uit de mindfulness, zoals ademhalingsoefeningen en mindset oefeningen helpen mensen om be-
ter met de stress om te gaan. Enkele speciaal geselecteerde oefeningen hieruit zijn aangepast voor gebruik 
in de auto, door ze te versterken met licht of geluid. Zo zijn er ademhalingsoefeningen in verwerkt, kan peb-
ble rustgevende muziek afspelen, kan de gebruiker een guided meditation volgen en spoort pebble aan tot 
bepaalde handelingen (rondje lopen voor de rit, snack eten, kleine bewegingen, enzovoorts). Dit alles zonder 
belerend over te komen of de gebruiker de les te lezen. Omdat stress ook goed kan zijn, zijn er ook oefenin-
gen in pebble verwerkt die de gebruiker oppeppen en activeren, omdat een te laag stresslevel (moe, suf) ook 
niet goed is en gevaarlijk kan zijn in de auto.

Deze toepassing is tot stand gekomen door het doen van een gedegen literatuuronderzoek, waar alle facet-
ten van het ontwerp aan bod zijn gekomen, zoals stress, stressreductie en interactiemogelijkheden in de auto. 
Doorheen deze studie zijn praktijkvoorbeelden langsgekomen en wordt de State of the Art besproken. Aan 
de hand van deze deskresearch is het dan ook gekomen tot de eerste concepten die organisch gegroeid zijn 
tot wat pebble nu is. Deze groei is mede tot stand gekomen door het organiseren van testings en het voeren 
van gesprekken over de prototypes en het doorvoeren van iteraties.

Door meermaals en consequent met pebble in de auto te reizen, zal de mindset van de gebruiker langzaam 
een verandering aangaan, waardoor het managen van de stress die de persoon ervaart ook beter zal gaan. 
Pebble slaat daarbij alle resultaten en oefeningen die gedaan worden op, zodat de gebruiker ook na de rit 
nog terug kan kijken hoe het gegaan is en wat het effect is geweest. Concluderend wordt de tijd die iemand 
in de auto spendeert goed ingezet en als nuttig ervaren, als pebble gebruikt wordt. Pebble zal als interactief 
ontwerp in de auto de chauffeur helpen met het managen van zijn of haar stress!

FIGUUR 25, 26 & 27 
PEBBLE & APP IN GEBRUIK 

Diverse beelden van het 

gebruik van pebble en de app.
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