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Samenvatting

Toetsing aan principes

Praktijkproef

Het Oxboard is een eenassig, zelfbalancerend elektrisch aangedreven
voertuig. Op dit moment is het Oxboard niet toegelaten op de openbare weg
omdat het niet behoort tot een van de wettelijk vastgestelde voertuig-
categorieén. De wet biedt de mogelijkheid om innovatieve voertuigen toch
toe te laten op de Nederlandse openbare weg door ze aan te wijzen als
bijzondere bromfiets. Daartoe moet het voertuig aan een aantal eisen voldoen
die sterk lijken op de eisen die gesteld worden aan de snorfiets. De Segway
is bijvoorbeeld op een dergelijke manier aangewezen als zogenaamde
‘bijzondere bromfiets’ en is toegelaten op de openbare weg. Een fabrikant
kan een verzoek doen aan het ministerie om een toelatingsprocedure te
starten. Daarbij dient een veiligheidsonderzoek overlegd te worden.

Oxboard BV heeft SWOV gevraagd een dergelijk onderzoek uit te voeren.

Dit rapport beschrijft het onderzoek. Het onderzoek bestaat uit twee delen:

1. een toetsing van het voertuig aan de principes van een duurzaam veilig
wegverkeer, en

2. een praktijkproef, waarin het rijden op een Oxboard is vergeleken met het
rijden op een Paukool, een vergelijkbaar product dat al wel is toegelaten
op de openbare weg.

De toetsing van het Oxboard aan de principes van Duurzaam Veilig heeft
geen indicaties opgeleverd dat toelating van het Oxboard op de openbare
weg nadelig zou zijn voor de verkeersveiligheid. Wel kan in het algemeen
worden opgemerkt dat een toenemende diversiteit van voertuigtypen en
wegcategorieén het steeds ingewikkelder maakt om een duurzaam veilig
wegverkeer te bewerkstelligen.

Wat betreft het principe van homogeniteit (gelijkwaardigheid in snelheid,
richting en massa van voertuigen/verkeersdeelnemers) moet wel goed
gekeken worden naar de beste plaats op de weg. Bij een lage snelheid lijkt
het voetpad voor de hand te liggen, bij een hogere snelheid het fietspad.

Een nieuw voertuig dient voorts herkenbaar en voorspelbaar gedrag te
vertonen. Dit aspect verdient aandacht indien het voertuig zou worden
toegelaten, aangezien het een nieuw voertuig is, waarvan de eigenschappen
wellicht niet bij elke weggebruiker bekend zijn. Als het gaat om fysieke en
sociale vergevingsgezindheid wijkt de berijder van het Oxboard niet af van
andere weggebruikers. Statusonderkenning speelt bij het Oxboard wel een
rol: het is van belang dat mensen niet ongeoefend met het voertuig de
(openbare) weg op gaan. Tevens wordt mensen met een evenwichtsstoornis
afgeraden om gebruik te maken van het Oxboard.

In de praktijkproef is op een proefterrein gekeken naar de prestaties van 24
deelnemers op voertuigbeheersing, op- en afstappen, opmerken van
aanwijzingen, en anticiperen op een onverwachte situatie. De praktijkproef
liet zien dat mensen op het Oxboard in een aantal opzichten een wat lagere

SWOV-rapport R-2016-6 3
Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV — Den Haag



score behalen dan op de Paukool. Deze score was echter voor beide
voertuigen aan de veilige kant van de beoordelingsschaal. Jongeren
scoorden iets beter dan gemiddeld.

Ook de subjectieve beoordeling en mentale belasting viel uit ten gunste van

de Paukool: mensen vonden het gemakkelijker en mentaal minder belastend
om te rijden op de Paukool dan op het Oxboard. Door voldoende te oefenen
kan dit worden ondervangen, zo bleek ook uit de open vragen na afloop.

Hoewel de scores op de praktijkproef op het Oxboard dus lager liggen dan
op het referentievoertuig, waren alle scores qua veiligheid ruim voldoende.
Daarom komen wij tot de inschatting dat het rijden van het Oxboard op de
openbare weg (lees: trottoir en/of fietspad) niet nadelig is voor de
verkeersveiligheid. Uit dit onderzoek zijn echter wel enkele aandachtspunten
naar voren gekomen. Deze liggen op het viak van:

— Plaats op de weg: vooralsnog op het voetpad met een lage snelheid. Of
toelating op het fietspad met een hogere snelheid ook veilig kan, kan pas
worden vastgesteld na een (tijdelijke) periode van gedogen op de
openbare weg.

— Besturing: ook met de voeten kunnen bochten op een veilige manier
worden genomen en uitwijkmanoeuvres worden uitgevoerd. Wel speelt
balans hierbij een grotere rol, waardoor het voertuig niet geschikt is voor
mensen met evenwichtsstoornissen.

— QOefening: SWOV beveelt aan een ruime oefentijd (minimaal een half uur)
in een veilige omgeving te hanteren.

— Herkenbaarheid en voorspelbaarheid: voor bekendheid met
voertuigkenmerken en passend gedrag, zowel bij Oxboard-berijders als
andere verkeersdeelnemers, zou er een eenvoudige gedragscode
kunnen worden opgesteld, zoals dat ook is gebeurd voor skaters.

— Bescherming: gebruikers van het Oxboard dienen het advies te krijgen
om beschermingsmiddelen zoals helm en knie-, pols- en
elleboogbeschermers te dragen.
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Summary

Oxboard safety study; Conformity to safety principles and a trial study

The Oxboard is a uniaxial, self-balancing electric powered vehicle. Presently
the Oxboard is not allowed on public roads, because it does not fit into any
of the legally established vehicle categories. The law has the possibility to
allow innovative vehicles access to Dutch public roads by giving them the
status of ‘special moped’. To get this status, the vehicle must meet a number
of requirements that closely resemble the requirements for the light moped.
For example, this is the way in which the Segway was designated as special
moped and allowed on public roads. A manufacturer can make a request to
the Ministry to start an admission procedure; the request must be
accompanied by the results of a safety investigation.

Oxboard BV asked SWOQV to carry out such a safety investigation. This

report describes the study and presents the results. The study consisted of

two parts:

1. a check whether the vehicle conforms to principles of a sustainably safe
road traffic, and

2. a practical test, in which driving on a Oxboard is compared with driving on
a Paukool, a similar product that is already allowed on public roads.

Conformity to principles

Practical test

Checking the Oxboard for conformity to Sustainable Safety principles has
yielded no indications that the admission of the Oxboard to the public road
would be disadvantageous for road safety. Generally, however, it can be
noted that an increasing diversity of vehicle types and categories makes it
ever more complex to achieve sustainably safe road traffic.

Regarding the principle of homogeneity (equivalence in speed, direction and
mass of vehicles/road users) the best place on the road for the vehicle should
be considered. At slow speed, the sidewalk seems to be the obvious place,
at higher speed this is the bike path.

A new vehicle should also display apparent and predictable behaviour. This
aspect deserves attention if the vehicle were to be allowed in the public road.
The properties of the Oxboard, being a new vehicle may not be known to
every road user. When it comes to physical and social forgivingness, the
rider of the Oxboard is not different than other road users. State awareness
does plays a role in case of the Oxboard: it is important that riders do not
use the vehicle in the public road without any training. Also, people with a
balance disorder are advised not to use the Oxboard.

The practical test was carried out in a trial area to observe the achievements
of 24 participants in the skills vehicle control, mounting and dismounting,
paying attention to instructions, and anticipating an unexpected situation.
The practical test showed that in a number of ways riders on the Oxboard
had a somewhat lower score than riders on the Paukool. However, for both
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vehicles this score was on the safe side of the rating scale. The score was
slightly better than average for young riders.

The subjective assessment and mental strain were also in favour of the
Paukool: people found it easier and mentally less effortful to ride the Paukool
than the Oxboard. This can be overcome by sufficient exercise, as was
shown in the open questions afterwards.

Although the scores on the practical test with the Oxboard were lower than
those with the reference vehicle, all scores were more than sufficient in
terms of safety. That is why we have come to the conclusion that riding the
Oxboard in the public road (sidewalk and/or bicycle path) is not
disadvantageous for road safety. However, this study raised some issues
that require attention. These are related to:

— Place on the road: for the time being on the pavement at a low speed.
Whether or not the vehicle can safely be admitted to the bike path at a
higher speed, can only be established after (temporarily) tolerating the
Oxboard in the public road.

— Steering: bends can be taken and emergency manoeuvres can be made
safely also when steering is done with the feet. Balance, however, plays
a greater role. This means that the vehicle is not suitable for people with
balance disorders.

— Practice: SWOV recommends taking plenty of time to practice (at least
half an hour) in a safe environment.

— Recognizability and predictability: to stimulate familiarity with vehicle
characteristics and appropriate behaviour, both among Oxboard-riders
and other road users, a simple code of conduct could be drawn up, as
was done for skaters.

— Protection: Oxboard-riders must be advised to use protective equipment
such as helmet and knee, wrist and elbow pads.
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1.

1.1.

1.2

Inleiding

Aanleiding

De firma Oxboard produceert een zelfbalancerend, elektrisch aangedreven,
tweewielig, eenassig voertuig: het Oxboard (zie Afbeelding 1.1). Het
Oxboard heeft een stuurinrichting die werkt op basis van gewichtsverdeling
(als een berijder naar links leunt, gaat het Oxboard naar links). Het Oxboard
is 62,5 cm breed en ongeveer 25 cm hoog en lang en weegt 10 kg. De
hoogte van het voetenplatform is ongeveer 11 cm. De maximumsnelheid is
15 km/uur en de actieradius is 15 tot 20 kilometer. De draaicirkel van het
Oxboard is 360 graden om zijn eigen as (zie tabblad Extra informatie op
http://www.oxboard.nl/shop/oxboard/oxboard-white/). Op dit moment is dit
voertuig niet toegelaten op de openbare weg omdat het niet behoort tot een
van de wettelijk vastgestelde voertuigcategorieén. Hoewel het berijden van
een Oxboard lijkt op het rijden op skates, is een technisch verschil dat het
Oxboard elektrisch is aangedreven en dat skates dat niet zijn.

Afbeelding 1.1. Het Oxboard

Oxboard BV wil graag een aanvraag indienen bij het ministerie van
Infrastructuur en Milieu om het voertuig toegelaten te krijgen. De wet biedt
bijvoorbeeld de mogelijkheid om nieuwe voertuigen zonder Europese
typegoedkeuring toe te laten op de Nederlandse openbare weg door ze aan
te wijzen als bijzondere bromfiets. Deze voertuigen mogen dan onder
bepaalde voorwaarden (die sterk overeenkomen met de voorwaarden die
gelden voor de snorfiets) rijden op de openbare fietspaden en rijbanen.
Fabrikanten kunnen een aanvraag voor een dergelijke procedure indienen.
Voor deze aanvraag is een veiligheidsrapportage benodigd waarin wordt
aangegeven wat de veiligheidsconsequenties zijn van het toelaten van het
voertuig op de openbare weg. Oxboard BV heeft SWOV gevraagd zo'n
veiligheidsrapportage op te stellen.

Onderzoeksvragen

De vraag van Oxboard BV luidt: “Zijn de verkeersveiligheidsaspecten van
het Oxboard vergelijkbaar met andere voertuigen die al wel zijn toegelaten
op de openbare weg? Zo ja, kan daarmee positief worden geadviseerd over
de toelaatbaarheid van het Oxboard op de openbare weg? Zo nee, kan
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worden aangegeven welke aanpassingen er benodigd zijn alvorens positief
te kunnen adviseren over toelating op de openbare weg?”

SWOV doet in dit onderzoek geen uitspraak over de juridische aspecten die
samenhangen met toelating op de openbare weg. Dit valt buiten de
expertise van SWOV.

1.3. Onderzoeksopzet

Het veiligheidsonderzoek naar het Oxboard is qua opzet vergelijkbaar met
het veiligheidsonderzoek naar de Segway dat SWOV heeft uitgevoerd
(Schoon et al., 2007). Het onderzoek naar het Oxboard bestaat uit twee
delen.

Het eerste deel van het onderzoek is een toetsing van het Oxboard aan de
principes van Duurzaam Veilig. Volgens de beginselen van Duurzaam Veilig
kunnen risico's in het verkeer worden gereduceerd door het verkeers-
systeem te laten voldoen aan vijf principes (Wegman & Aarts, 2005). SWOV
hanteert deze toetsing om mede te kunnen beoordelen of het voertuig
voldoet aan de eis uit de Wegenverkeerswet (1994) die stelt dat toelating
van het voertuig niet in conflict mag zijn met “Het verzekeren van de
veiligheid op de weg” (Wegenverkeerswet artikel 2, eerste lid, onderdeel a).

Het tweede deel van het onderzoek is een praktijktest waarin de verkeers-
veiligheidsaspecten van het Oxboard zijn vergeleken met een referentie-
voertuig. Dit referentievoertuig betrof een voertuig dat reeds is toegelaten tot
de openbare weg. De praktijktest richtte zich ook op de eerder genoemde
eis “Het verzekeren van de veiligheid op de weg”.

Hoofdstuk 2 en 3 beschrijven respectievelijk de toetsing aan de Duurzaam
Veilig-principes en de praktijktest. In Hoofdstuk 4 worden de resultaten
besproken en in Hoofdstuk 5 worden de conclusies gepresenteerd.
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2. Toetsing aan Duurzaam Veilig-principes

2.1. De principes van Duurzaam Veilig

De Duurzaam Veilig-visie richt zich op het duurzaam veilig maken van het
wegverkeer: (ernstige) ongevallen voorkomen en daar waar dat niet kan de
kans op ernstig letsel uitsluiten. Hiervoor zijn vijf principes opgesteld die te
maken hebben met de functionele indeling van wegen, de fysieke
kwetsbaarheid van de mens en het voorkdmen van onveilige handelingen

(zie Tabel 2.1). In het algemeen stelt SWOV dat wanneer het aantal
categorieén (voertuigen, maar ook wegen) toeneemt, het steeds
ingewikkelder wordt om een duurzaam veilig wegverkeer te bewerkstelligen.

Duurzaam Veilig-principe

Beschrijving

Functionaliteit van wegen

Monofunctionaliteit van wegen: 'stroomweg’,
'gebiedsontsluitingsweg' of 'erftoegangsweg'
in een hiérarchisch opgebouwd wegennet

Homogeniteit van massa's en/of snelheden
en richting

Gelijkwaardigheid in snelheid, richting en
massa bij matige en hoge snelheden

Herkenbaarheid van de vormgeving van de
weg en voorspelbaarheid van wegverloop
en van gedrag van weggebruiker

Omgeving en gedrag van andere
weggebruikers die de verwachtingen van
weggebruikers ondersteunen via consistentie
en continuiteit van het wegontwerp

Vergevingsgezindheid van de omgeving en
van weggebruikers onderling

Letselbeperking door een vergevingsgezinde
omgeving en anticipatie van weggebruikers
op gedrag van anderen

Statusonderkenning door de
verkeersdeelnemer

Vermogen om taakbekwaamheid te kunnen
inschatten

Tabel 2.1. De vijf principes van Duurzaam Veilig (SWOV, 2012).

De Duurzaam Veilig-principes zoals beschreven in Tabel 2.1 zijn algemeen

van aard en gaan dus over alle vervoerswijzen en over alle wegtypen. In de

volgende paragraaf zijn de principes ‘vertaald’ zodat ze toegepast kunnen

worden op het Oxboard op de openbare weg:

— Is het Oxboard homogeen met de andere gebruikers van het fietspad in
termen van massa, snelheid en richting?

— Is het gedrag van het Oxboard/de Oxboard-gebruiker voorspelbaar voor
andere gebruikers van het fietspad?

— Hoe zit het met de vergevingsgezindheid tussen Oxboard-gebruikers en
andere gebruikers van het fietspad?

— Hoe zit het met de statusonderkenning van de Oxboard-gebruiker?

2.2. Toetsing van het Oxboard aan de principes van Duurzaam Veilig

Principe 1. Functionaliteit van wegen

Het principe van functionaliteit van wegen stelt dat een weg in principe
slechts één hoofdfunctie heeft: monofunctionaliteit. Duurzaam Veilig
onderscheidt twee soorten functies: toegang bieden en stromen, soms ook
wel verblijven en verbinden genoemd. De functie die voetpaden hebben is
voornamelijk verblijven; de functie van fietspaden is hoofdzakelijk verbinden.
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Naar verwachting zal het Oxboard worden gebruikt om zowel kleinere als
wat grotere afstanden af te leggen, bijvoorbeeld van huis naar de brievenbus
en van een parkeerplaats naar het centrum van de stad. Wanneer het
Oxboard wordt toegelaten tot de openbare weg, is de meest logische plaats
op de weg, gelet op het verwachte gebruik, het voetpad of het fietspad.

Principe 2. Homogeniteit van massa's en/of snelheden en richting

Met het homogeniteitsprincipe wordt het volgende bedoeld:

— Op plaatsen waar verkeersdeelnemers met grote verschillen in massa
gebruikmaken van dezelfde verkeersruimte, is het van belang dat de
snelheden laag zijn. Indien er een ongeval plaatsvindt, zullen de
gevolgen (in termen van letsel) voor de meest kwetsbare verkeersdeel-
nemers in de meeste gevallen beperkt zijn (dus geen ernstig letsel).

— Op plaatsen waar verkeersdeelnemers zich met hoge snelheden
verplaatsen, is het van belang dat weggebruikers met grote verschillen in
massa en weggebruikers met een verschillende rijrichting zo veel
mogelijk van elkaar worden gescheiden. Op die manier wordt de kans
verkleind dat er ongevallen met ernstig letsel ontstaan.

Als wordt gekeken naar de plaats op de weg kan het Oxboard in theorie op
het voetpad, het fietspad of de weg rijden. Over het fietspad moet worden
opgemerkt dat er ook nu al een grote variéteit aan gebruikers is: bakfietsers,
racefietsers, elektrische-fietsers en ook snorfietsers (De Groot-Mesken,
Vissers & Duivenvoorden, 2015). Daar waar het een (brom)fietspad betreft
rijden er ook nog bromfietsers. Op (brom)fietspaden binnen de bebouwde
kom mogen snorfietsers maximaal 25 km/uur rijden en bromfietsers
maximaal 30 km/uur. Hieronder wordt het homogeniteitsprincipe vertaald
naar de mogelijke plaats op de weg:

1. Het voetpad:

a. Massa: een Oxboard weegt 10 kg. De massa inclusief de berijder van
het Oxboard is gelijkwaardig aan de massa van een voetganger of
een skater. De massa is niet gelijkwaardig aan de massa van
gehandicaptenvoertuigen of scootmobielen met berijders.

b. Snelheid: bij een snelheid van 6 km/uur is de snelheid van het
Oxboard gelijkwaardig aan die van voetgangers en scootmobielen
(die op het voetpad maximaal 6 km/uur mogen rijden).

c. Richting: voetgangers op het voetpad verplaatsen zich in een
voorwaartse richting maar zijn erg wendbaar: ze kunnen makkelijk en
snel van richting veranderen. Het Oxboard is hierin in principe (bij
voldoende voertuigbeheersing) gelijkwaardig aan voetgangers.

2. Het fietspad of de weg:

a. Massa: een Oxboard weegt 10 kg; dit is iets minder dan een fiets.
Echter, de massa van een Oxboard met berijder is beduidend lager
dan, en daarmee ongelijkwaardig aan die van snorfietsers op het fiets-
pad en aan die van bromfietsers (op het bromfietspad of de weg). Het
verschil met ander gemotoriseerd verkeer op de weg (zoals personen-
auto's, bestelverkeer, vrachtverkeer) is uiteraard nog veel groter.

b. Snelheid: bij een snelheid van 15 km/uur, de maximale snelheid van
het Oxboard, is de snelheid gelijkwaardig aan die van fietsers, maar
ongelijkwaardig aan de snelheid van snorfietsers op het fietspad,
bromfietsers (op het bromfietspad of de weg) en ander gemotoriseerd
verkeer op de weg.
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c. Richting: de richting van een Oxboard is gelijkwaardig aan die van fiet-
sers op het fietspad, snorfietsers op het fietspad, bromfietsers (op het
bromfietspad of de weg) en ander gemotoriseerd verkeer op de weg.

Principe 3. Herkenbaarheid van de vormgeving van de weg en voorspel-
baarheid van wegverloop en van gedrag van weggebruiker

Herkenbare vormgeving van de weg betekent dat weggebruikers, door
consistentie in wegontwerp en continuiteit van het wegverloop, beter weten
wat ze kunnen verwachten op de weg (bijv. typen verkeersdeelnemers)
maar ook dat ze beter weten wat van hen verwacht wordt (bijv. snelheid).

Met voorspelbaar gedrag wordt bedoeld dat weggebruikers weten welk
gedrag ze kunnen verwachten van andere weggebruikers. Als een voertuig-
type bekend is kunnen ook de bijbehorende gedrags- en verkeersregels
bekend worden verondersteld. Bij een onbekend voertuigtype als het
Oxboard, waarvoor mogelijk de regels voor een bijzondere bromfiets zullen
gaan gelden, is het gedrag van de berijder mogelijk minder goed voorspel-
baar voor andere verkeersdeelnemers. Als het Oxboard als een nieuw
voertuigtype wordt toegelaten, is een voorwaarde dat de bijbehorende
gedrags- en verkeersregels bekend zijn bij alle verkeersdeelnemers.

Principe 4. Vergevingsgezindheid van de omgeving en van weggebruikers
onderling

Bij dit principe wordt er onderscheid gemaakt tussen fysieke en sociale
vergevingsgezindheid. Een omgeving die vergevingsgezind is, is een
omgeving waar de fysieke gevolgen, die kunnen optreden nadat er een fout
gemaakt is, beperkt blijven. Een voorbeeld is het afschermen van obstakels
langs wegen waar met hogere snelheid gereden wordt. Eisen aan de fysieke
vergevingsgezindheid zijn voor een Oxboard niet anders dan voor
bijvoorbeeld een fietser of voetganger. Sociale vergevingsgezindheid
betekent een anticiperend rijgedrag van weggebruikers. Omdat weggebruikers
soms nu eenmaal fouten maken en onveilig handelen, is het van belang dat
weggebruikers rekening met elkaar houden en op elkaar kunnen inspelen.
De verwachting is dat berijders van Oxboards zich hierin niet zullen onder-
scheiden van andere weggebruikers. Naar verwachting zal het Oxboard
meer recreatief dan zakelijk worden gebruikt. Dit nodigt mogelijk uit tot meer
sociale vergevingsgezindheid dan gebruik in een zakelijke context.

Principe 5. Statusonderkenning door de verkeersdeelnemer

Het principe van statusonderkenning houdt in dat elke verkeersdeelnemer in
staat is in te schatten hoe goed men de verkeerstaak kan uitvoeren. Een
verkeersdeelnemer die oververmoeid of onder invloed is, moet zich
realiseren dat hij/zij beter niet kan gaan rijden.

Het Oxboard kent specifieke eigenschappen ten aanzien van besturen en
voortbewegen. Het Oxboard reageert op de gewichtsverdeling van de
berijder. Als een berijder naar voren leunt, rijdt het Oxboard naar voren.
Leunt een berijder naar achteren, dan zal het Oxboard afremmen en achteruit
verder rijden. Hetzelfde geldt voor het draaien van bochten: naar links
leunen om een bocht naar links te maken en naar rechts voor een bocht
naar rechts. Omdat het Oxboard redelijk makkelijk te bedienen is, bestaat de
kans dat beginners hun vaardigheid overschatten. Het is daarom raadzaam
dat nieuwe gebruikers oefenen alvorens de openbare weg op te gaan.
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3.

3.1.

3.2.

Praktijktest

Opzet van de praktijktest

Parcours

In de praktijktest hebben deelnemers een parcours afgelegd op het Oxboard
en een referentievoertuig, waarbij hun prestaties gescoord werden door een
beoordelaar. In het onderzoek naar het Oxboard is de Paukool als referentie-
voertuig gebruikt. Dit is een voertuig dat ook zelfbalancerend, tweewielig en
eenassig is, maar in tegenstelling tot het Oxboard een met de handen
bedienbaar stuur heeft. De Paukool is een voertuig dat op de openbare weg
is toegelaten in de voertuigcategorie Bijzondere bromfiets.

Afbeelding 3.1. De twee voertuigen die gebruikt zijn in het onderzoek.
Links het Oxboard en rechts de Paukool.

In de praktijkproef is een aantal potentiéle moeilijkheden bij het berijden van
het Oxboard onderzocht. Hierbij is op een proefterrein de praktijksituatie zo
goed mogelijk gesimuleerd. De praktijkproef is uitgevoerd op het parkeer-
terrein van SER/SWOV. Omdat het Oxboard nog niet is toegelaten tot de
openbare weg, was het juridisch niet mogelijk om de praktijkproef op de
openbare weg te houden.

Het parcours dat de deelnemers moesten afleggen bestond uit een aantal
onderdelen: rechte stukken, bochten (kleinere [slalom] en grotere, totaal 25)
en een drempel op- en afrijden. In Bijlage 1 is een schets van het parcours
opgenomen. Het parcours dat de proefpersonen moesten afleggen, was met
pylonen en krijt uitgezet op het parkeerterrein. De start en finish waren op
dezelfde plek. Deelnemers reden het parcours heen, keerden aan het eind
en reden het parcours in tegengestelde richting terug. Daarnaast waren er
twee elementen aan het parcours toegevoegd waar de deelnemers niet van
op de hoogte waren. Het eerste was een onverwachte situatie waarbij een
voetganger (een medewerker van het onderzoek) plotseling voor de
deelnemer overstak vlak voor het einde van het parcours. Het tweede was
een bordje met richtingaanwijzingen (zie Afbeelding 3.2). Als het Oxboard op
de fietspad komt te rijden, dan is dit soort informatie relevant voor
fietspadgebruikers.
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Afbeelding 3.2. Bordje met richtingaanwijzingen.

3.3. Onderzoeksdesign

Aan de praktijktest, die werd gehouden op zaterdag 9 april, deden 24 mensen
mee, verdeeld in twee leeftijdsgroepen: jongere (16-25 jaar) en oudere (30-
47 jaar) deelnemers. Deelnemers werd van te voren niet verteld dat het
onderzoek zich richtte op het Oxboard om eventuele beinvioeding van de
resultaten te voorkomen. Het onderzoek maakte gebruik van een binnen-
proefpersoondesign. Dit betekent dat alle deelnemers op beide voertuigen
rijden. Om een volgorde-effect uit te sluiten, heeft de helft van de deelnemers
als eerste het parcours afgelegd op een Oxboard en als tweede op een
Paukool. De andere helft van de deelnemers legde op een Paukool de
eerste keer het parcours af en de tweede keer op een Oxboard.

Elke deelnemer moest voorafgaand aan het onderzoek een ‘proefpersoon-
verklaring’ ondertekenen, waarmee de deelnemer onder andere verklaart op
de hoogte te zijn van de consequenties van deelname, verklaart dat hij
vrijwillig meedoet, en verklaart te weten dat hij op elk gewenst moment de
deelname mag stoppen. Jongeren van 16 en 17 jaar oud moesten daarnaast
ook een toestemmingsverklaring van hun ouders inleveren. Hierna moesten
de deelnemers een vragenlijst invullen. Deze vragenlijst bevatte vragen over
leeftijd, geslacht en hoe vaak men gereden had op een Segway, Oxboard,
Paukool en skateboard. Daarnaast werden vragen gesteld over hoe men
vooraf het Oxboard en de Paukool zou waarderen en beleven. Deze vragen
waren gebaseerd op de vragenlijst ontwikkeld door Van der Laan, Heino &
De Waard (1997). Op een vijfpuntsschaal moesten deelnemers aangeven in
hoeverre zij inschatten dat het voertuig bijvoorbeeld nuttig, leuk en makkelijk
in gebruik zou zijn. Bijlage 2 bevat de vragenlijst die deelnemers vooraf
moesten invullen.

Na het invullen van de vragenlijst kregen de deelnemers een instructie over
het rijden op het Oxboard en de Paukool. Hierna volgde een inrijtijd van een
half uur (totaal voor de twee voertuigen) voordat deelnemers aan de daad-
werkelijke praktijktest konden meedoen. De praktijktest bestond voor elke
deelnemer uit het tweemaal afleggen van het parcours (eenmaal op een
Oxboard en eenmaal op een Paukool). De rijprestaties van elke deelnemer
werden gescoord door een observator.

De observator scoorde de verschillende onderdelen van het parcours
waarbij hij moest aangeven of een deelnemer dat goed, matig of slecht
deed. Hierbij gold de volgende instructie:
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— Goed: deelnemer rijdt zonder te slingeren in een rechte lijn, draait een
bocht strak om de pylon heen, rijdt soepel de drempel op.

— Matig: deelnemer slingert een beetje op een recht stuk, draait een ruime
bocht om de pylon heen, mindert flink vaart bij het oprijden van de
drempel.

— Slecht: deelnemer slingert erg op een recht stuk, stapt af of valt tijdens
het rijden.

Snelheid of de tijd waarin deelnemers het parcours aflegden werd niet
gemeten en speelde ook geen rol. Een deelnemer die een handeling even
goed uitvoerde op lage snelheid als iemand anders op hoge snelheid, kreeg
dezelfde waardering. Net als de deelnemer, wist ook de observator niet dat
het onderzoek draaide om het Oxboard, om eventuele beinvloeding te
vermijden. De instructie aan deelnemers was het parcours te rijden met de
snelheid die zij zelf prettig achtten.

Nadat deelnemers het parcours twee keer hadden afgelegd, moesten zij nog
een afsluitende vragenlijst invullen. Deze vragenlijst bevatte dezelfde vragen
over waardering en beleving van de beide voertuigen nu zij hiermee ervaring
hadden opgedaan. Een andere vraag was bedoeld om de subjectieve
inspanning (mentale taakbelasting) te meten, namelijk hoe inspannend
mensen het rijden op het voertuig vonden. De subjectieve inspanning werd
gemeten met behulp van de Beoordelings Schaal Mentale Inspanning
(BSMI) die is ontwikkeld door Zijlstra (1993). Deelnemers moesten op een
schaal van 0 tot 150 aangeven hoe inspannend ze het rijden op zowel een
Oxboard als Paukool vonden. De laatste vraag betrof de vraag of deelnemers
op het parcours aanwijzingen hadden opgemerkt. Deze vraag was bedoeld
om te inventariseren of deelnemers het richtingsaanwijzingsbord hadden
gezien. Bijlage 3 bevat de vragenlijst die deelnemers na afloop moesten
invullen.

3.4. Scorings- en analysemethode

Tijdens het onderzoek zijn verschillende variabelen verzameld. De praktijk-
proef leverde scores — goed, matig of slecht — op de volgende onderdelen
met zowel het Oxboard als de Paukool:

— Score bochten: een gemiddelde score van de rijprestatie in bochten.
Tijdens het afleggen van het parcours is elke deelnemer beoordeeld op
het rijden van meerdere bochten.

— Score rechte stukken: een gemiddelde score van de rijprestatie op rechte
stukken. Tijdens het afleggen van het parcours is elke deelnemer
beoordeeld op het rijden van meerdere rechte stukken.

— Halverwege het parcours was een drempel. Op de heenweg was de
instructie aan deelnemers om van het voertuig af te stappen, het voertuig
mee te nemen over de drempel heen, en na de drempel weer op te
stappen. Op de terugweg was de instructie om over de drempel heen te
rijden. Deze drie elementen — afstappen, opstappen en over de drempel
heen rijden — zijn elk apart en op dezelfde wijze gescoord als de bochten
en rechte stukken.

— Bij de situatie waarbij de voetganger onverwacht overstak werd
genoteerd of hierop correct werd geanticipeerd door de proefpersoon
(soepel uitwijken of snelheid minderen). Dit leverde een score op voor het
anticiperen.
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Aan de scores op de hierboven genoemde elementen van het parcours zijn
numerieke waarden toegekend. Aan de score ‘goed’ is een 3 toegekend,
aan ‘matig’ een 2 en aan de score ‘slecht’ een 1. Op basis hiervan is per
deelnemer een gemiddelde score berekend voor het rijden van bochten,
voor het rijden van rechte stukken, zowel voor het Oxboard als voor de
Paukool. Ook is een score berekend voor op- en afstappen, drempel rijden
en anticiperen.

In de vragenlijsten werden de volgende data verzameld voor zowel het

Oxboard als de Paukool:

— Waardering vooraf: een gemiddelde score van de waardering
voorafgaand aan het rijden op het parcours. Deze score is berekend op
basis van de zeven vragen die de beleving en waardering van het
voertuig inventariseerden. De minimale score was een 1; de maximale
score was een 5.

— Waardering na afloop: een gemiddelde score van de waardering na
afloop van het rijden op het parcours. Deze score is berekend op basis
van de zeven vragen die de beleving en waardering van het voertuig
inventariseerden. Ook hier was de minimale score een 1 en de maximale
score een 5.

— Subjectieve beleving van mentale inspanning: een waarde voor de
ervaren inspanning. De minimale score was 0 en de maximale score was
150.

— Gevraagd is om op te schrijven of en zo ja welke aanwijzingen de
proefpersoon had opgemerkt. Dit met als doel na te gaan of het bordje
met de fietsrichtingaanwijzingen was opgemerkt. Met betrekking tot de
vraag of deelnemers aanwijzingen hadden gezien, werd aan het
antwoord ‘ja’ de numerieke waarde 1 toegekend, aan ‘nee’ een 2.
Vervolgens werd het antwoord gescoord: een waarde 1 voor het zien van
het fietsaanwijzingenbordje, 2 voor de aanwijzingen die op het parcours
stonden (‘stap hier af’ en dergelijke) en 3 voor andere aanwijzingen.

De hierboven genoemde variabelen zijn getoetst in het statistische
programma SPSS. De meest gebruikte analysemethode is de ‘paired
samples T-Test’ en de ‘Wilcoxon sign test’.’ Hierbij is een significantieniveau
(de p-waarde) gehanteerd van 5%. In het volgende hoofdstuk, dat de
resultaten van deze toetsen bespreekt, worden verschillende afkortingen en
symbolen gebruikt. Deze hebben de volgende betekenis:

M gemiddelde

sd standaarddeviatie

TPamse de waarde van een toets waarbij twee gegevens van
dezelfde deelnemer worden vergeleken

p significantieniveau

df het aantal vrijheidsgraden (degrees of freedom). Dit geeft

aan over hoeveel groepen of deelnemers binnen een groep
het resultaat bekend is.

' De T-toets is een parametrische toets die bepaalde eisen stelt aan de data. Zo dient de schaal
een numerieke schaal te zijn. In ons geval is dit strikt genomen niet het geval. Daarom zou
eigenlijk een non-parametrische toets uitgevoerd moeten worden. Als eerste is voor alle toetsen
de non-paramatrische variant van de T-toets uitgevoerd: de Wilcoxon sign test. Indien deze
significant bleek is alsnog de T-test uitgevoerd om een beeld te krijgen van de omvang van de
verschillen. De Wilcoxon test berekent namelijk geen gemiddelde verschillen en dat doet de T-
test wel.
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4. Resultaten

4.1. Deelnemers aan de praktijkproef

Aan de praktijkproef deden in totaal 24 deelnemers mee, vijftien mannen en
negen vrouwen. De deelnemers werden op basis van hun leeftijd in twee
groepen verdeeld: jongere deelnemers (16-25 jaar) en oudere deelnemers
(30-47 jaar). Een gelijke verdeling over de groepen was beoogd maar dat
bleek niet haalbaar. Uiteindelijk waren er zestien jongere en acht oudere
deelnemers. Omdat de groep oudere deelnemers te klein was om statistische
uitspraken te kunnen doen, zijn hieronder de resultaten voor deze groep niet
apart vermeld. In de analyses zijn er statistische toetsen uitgevoerd de totale
groep en vervolgens zijn voor de groep jongere deelnemers aparte statistische
toetsen uitgevoerd. De gemiddelde leeftijd was 24,8 jaar voor de totale
groep, 18,1 voor de jongere groep en 38,1 voor de oudere groep.

Van alle deelnemers hadden er 23 geen ervaring op een Segway, terwijl één
deelnemer een enkele keer op een Segway had gereden. Geen van de
deelnemers had voorafgaand aan de praktijktest gereden op een Oxboard of
Paukool. Wat betreft de ervaring met een skateboard hadden vier deelnemers
nog nooit op een skateboard gereden, zeventien een enkele keer en drie
regelmatig.

4.2. Volgorde-effect

Als eerste is vastgesteld of de volgorde van het rijden op de twee voertuigen
invioed had op de resultaten. Daartoe is een Mann-Whitney U-test uitgevoerd:
een nonparametrische toets voor onafhankelijke steekproeven. Getoetst is
of de scores op de bochten en de rechte stukken op de Paukool en het
Oxboard anders waren als men eerst op het Oxboard had gereden en
daarna op de Paukool, of andersom. Dit bleek niet het geval. De volgorde
maakte dus niet uit voor de prestaties.

4.3. Rijden op rechte stukken en het nemen van bochten

Om te toetsen of de prestaties op de verschillende voertuigen van elkaar
verschillen zijn paired samples t-toetsen uitgevoerd. De resultaten laten zien
dat deelnemers beter bochten kunnen rijden op een Paukool dan op een
Oxboard (T7*™5¢ = 2.6, df = 23, p < 0,05). Deelnemers op het Oxboard
scoorden in de bochten gemiddeld een 2,8 en gemiddeld een 3 op de
Paukool. De scores op beide voertuigen benaderen de 3 (staat voor score
‘goed’ en is de maximum te behalen score).

Voor het rijden van rechte stukken laten de resultaten zien dat deelnemers
beter rechte stukken rijden op een Paukool dan op een Oxboard (77" =
3,5, df =22, p <0,01). Op het Oxboard scoorden deelnemers gemiddeld een
2,9 en op de Paukool een 3. Ook hier geldt dat het gevonden verschil
significant was maar dat de scores op beide voertuigen de 3 benaderen
(staat voor score ‘goed’ en is de maximum te behalen score).

Als alleen naar de jongeren wordt gekeken, zijn de verschillen niet significant;
jongeren rijden bochten en rechte stukken even goed op beide voertuigen.
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4.4,

4.5.

4.6.

4.7.

Afstappen bij en rijden over een drempel

Bij de drempel op de heenweg van het parcours, waarbij deelnemers
moesten afstappen en opstappen, zijn geen verschillen tussen de Paukool
en het Oxboard vastgesteld.

Op de terugweg, waarbij deelnemers over de drempel heen moesten rijden,
zijn er wel verschillen tussen de Paukool en het Oxboard vastgesteld. Bij het
oprijden kregen deelnemers op de Paukool een hogere score (M = 3,0) dan
op het Oxboard (M = 2,2; T*™° = 4 4, df = 21, p < 0,001). Een zelfde
resultaat was te zien bij het van de drempel afrijden: deelnemers kregen op
de Paukool een hogere score (M = 3,0) dan op het Oxboard (M = 2,6;
TP = 2 8. df = 23, p < 0,01).

Wanneer alleen de jongere leeftijdsgroep wordt betrokken in de analyse, zijn
er geen verschillen meer tussen de twee voertuigen bij het afrijden van de
drempel. Voor het oprijden van de drempel krijgen de jongeren een hogere
score op de Paukool (M = 3,0) dan op het Oxboard (M = 2,7; T*"*¢ = 36,
df=14, p <0,01).

Anticiperen op onverwacht gedrag van anderen

In het laatste vak van elk parcours stapte de observator even in de koers
van de deelnemer om te zien of deze dit opmerkte en correct anticipeerde.
Zowel op de Paukool als op het Oxboard werd slechts door één deelnemer
matig geanticipeerd; de andere deelnemers weken goed uit of minderden
rustig vaart.

Mentale inspanning

Waardering

De resultaten laten zien dat deelnemers het rijJden op de Paukool minder
inspannend vonden dan het rijden op het Oxboard (T°°™*¢ = .56, df = 23,
p <0,001). De gemiddelde inspanning van het rijden op de Paukool was
27,5, wat ongeveer overeenkomt met ‘een beetje inspannend’. Voor het
Oxboard was dit 50 en dat komt overeen met ‘enigszins tot tamelijk
inspannend’. Wanneer alleen jongeren in de analyse worden betrokken is
het verschil kleiner maar nog altijd significant. De gemiddelde inspanning
van het rijden op de Paukool was 29,4 en voor het rijden op het Oxboard
48,8 (TP¥™e = .37, df =15, p < 0,01).

Voor beide voertuigen is gevraagd naar de reden van de score die gegeven
werd. Deelnemers op de Paukool gaven bijvoorbeeld antwoorden als “Je
hoeft niet veel te doen, alleen opletten en balans houden” en “na wat
oefenen ging het vanzelf’. Deelnemers op het Oxboard gaven antwoorden
als “je moet beter balans houden”, “het is een beetje moeilijker maar niet
heel moeilijk” en “je hebt wat minder houvast” en “na gewenning weinig

moeite, wel iets meer concentratie nodig”.

Voorafgaand aan het rijden op de voertuigen waren er geen significante
verschillen tussen de waardering van de beide voertuigen. Na afloop bleken
deelnemers de Paukool meer te waarderen dan het Oxboard (7°%""*° = 3,4,
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df = 23, p < 0,01) maar de scores liggen niet ver uit elkaar. Een overzicht
van de scores is te vinden in Tabel 4.1.

Deelnemers bleken zowel het Oxboard als de Paukool vooraf een lagere
waardering te geven dan na afloop (respectievelijk 77" = -2,6, df = 23, p
< 0,016 en TP = .9 5, df = 23, p < 0,001).

Waardering Gemiddelde | Standaarddeviatie Minimum Maximum
Vooraf
Oxboard 3,42 0,62 1,57 4,43
Paukool 3,56 0,43 3,00 4,43
Na afloop
Oxboard 3,82 0,75 1,86 4,71
Paukool 4,30 0,39 3,71 5,00

Tabel 4.1. Overzicht van de waarderingsscores voor beide voertuigen
voorafgaand en na afloop van het rijden op het parcours.

Ook voor alleen de jonge deelnemers geldt dat er vooraf geen verschillen
waren tussen de (verwachte) waardering van Paukool en Oxboard en dat
achteraf de Paukool positiever werd gewaardeerd dan het Oxboard (772"
=2,2, df =15, p < 0,05). Wanneer per voertuig wordt gekeken, zien we
opnieuw dat voor het Oxboard de waardering vooraf en achteraf niet
significant verschilt en dat de Paukool vooraf minder gewaardeerd wordt dan
na afloop (T7°™*¢ = -7 4, df = 15, p < 0,001).

Waardering Gemiddelde | Standaarddeviatie Minimum Maximum
Vooraf
Oxboard 3,54 0,54 2,43 4,43
Paukool 3,63 0,44 3,00 4,43
Na afloop
Oxboard 3,95 0,66 2,29 4,71
Paukool 4,32 0,36 3,71 5,00

Tabel 4.2. Overzicht met de scores van hoe jongere deelnemers (16-25-
jarigen) beide voertuigen waardeerden, zowel voorafgaand als na afloop van
het rijden op het parcours.

4.38. Opmerken fietsaanwijzingenbordje

In totaal gaven twintig deelnemers aan dat zij aanwijzingen gezien hadden
toen zij op het parcours reden. Hiervan waren er maar vijf die het fiets-
aanwijzingenbordje hadden gezien; de andere vijftien hadden de
aanwijzingen die op het parcours stonden (zoals ‘hier omkeren’ of ‘hier
afstappen’) genoteerd.
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5.

5.1.

Conclusies

In dit onderzoek hebben we twee zelfbalancerende voertuigen met elkaar
vergeleken: de Paukool en het Oxboard. De vraag die centraal stond was of
het Oxboard qua veiligheidsniveau vergelijkbaar is met een referentievoertuig
dat al wel op de openbare weg is toegelaten: de Paukool. Het onderzoek
bestond uit twee onderdelen: een toetsing aan de principes van Duurzaam
Veilig en een praktijkproef. Hieronder vatten we de belangrijkste resultaten
samen.

Toetsing aan principes Duurzaam Veilig

In het algemeen stelt SWOV dat wanneer het aantal categorieén (voertuigen,
maar ook wegen) toeneemt, het steeds ingewikkelder wordt om een
duurzaam veilig wegverkeer te bewerkstelligen.

Volgens het principe van functionaliteit zijn wegen in te delen op basis van
twee functies: verblijven en verbinden. Omdat het Oxboard naar verwachting
zal worden gebruikt voor het afleggen van zowel kleinere als wat grotere
afstanden, is de meeste logische plaats, gelet op het verwachte gebruik, het
voetpad of het fietspad.

Het principe van homogeniteit betreft de gelijkwaardigheid in termen van
massa, snelheid en richting in vergelijking met andere weggebruikers. Op
het voetpad zijn zowel voetgangers als berijders van het Oxboard wendbaar
en kunnen deze onverwacht van richting veranderen. Daarin zijn berijders
van het Oxboard gelijkwaardig aan voetgangers. Als niet sneller gereden
wordt dan 6 km/uur geldt dat ook voor snelheid.

Qua massa is het Oxboard gelijkwaardig aan voetgangers, maar niet aan
scootmobielen en gehandicaptenvoertuigen. Op het fietspad of op de weg is
het Oxboard in massa, snelheid en richting gelijkwaardig aan die van
fietsers, maar ongelijkwaardig aan die van ander gemotoriseerd verkeer
(bijvoorbeeld snor- en bromfietsers en autoverkeer).

Voor het principe van herkenbaarheid is het belangrijk dat de verkeers- en
gedragsregels voor het berijden van Oxboards bij iedereen bekend zijn.
Kijkend naar het vergevingsgezindheidsprincipe is het de verwachting dat
berijders van Oxboards zich hierin niet onderscheiden van andere
weggebruikers.

Bij het toepassen van het vijfde principe, statusonderkenning op het Oxboard
kan worden geconcludeerd dat een Oxboard niet geschikt is voor iedereen.
Het Oxboard vraagt een bepaalde mate van balans houden van een berijder.
Het is daarom te verwachten dat mensen met evenwichtsstoornissen (al dan
niet veroorzaakt door medicijnen) naar verhouding meer moeite hebben met
het rijden op een Oxboard. Daarnaast waarschuwt de fabrikant in de
productomschrijving om het Oxboard niet te gebruiken bij “een onregelmatige
ondergrond, een niet-verharde ondergrond, ijzel en temperaturen onder het
vriespunt, steile hellingen of een natte ondergrond”. Omdat het Oxboard
redelijk makkelijk te bedienen is, bestaat de kans dat beginners hun
vaardigheid overschatten. Het is daarom raadzaam dat nieuwe gebruikers
oefenen alvorens de openbare weg op te gaan.
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5.2.

5.3.

Praktijkproef

Eindconclusie

Uit de praktijkproef is gebleken dat berijders van de Paukool beter scoren op
het bochten rijden, het rijden op rechte stukken en het rijden over een
drempel dan berijders van het Oxboard. De verschillen zijn significant, maar
ook de scores van berijders van het Oxboard benaderen de 3 (goed). Veel
van de verschillen zijn verdwenen als alleen naar de jongere leeftijdsgroep
wordt gekeken. Bij de Paukool is sprake van een plafondeffect voor wat
betreft de rechte stukken, het bochten rijden en het rijden over een drempel:
alle deelnemers krijgen hier de maximale score. Dat betekent dat wanneer
gebruikt was gemaakt van een andere schaal, de verschillen mogelijk groter
waren uitgevallen.

De subjectieve scores zijn duidelijker verschillend, zowel wanneer naar de
gehele groep als wanneer naar alleen jongeren wordt gekeken. De Paukool
wordt na afloop positiever gewaardeerd dan het Oxboard, al neemt bij beide
voertuigen de waardering toe naarmate men er ervaring mee heeft opgedaan.
Ook vinden de deelnemers de mentale belasting bij het Oxboard hoger dan
bij de Paukool.

en aanbevelingen

De toetsing van het Oxboard aan de principes van Duurzaam Veilig heeft
geen indicaties opgeleverd dat toelating van het Oxboard op de openbare
weg nadelig zou zijn voor de verkeersveiligheid. Wat betreft het principe van
homogeniteit moet wel goed gekeken worden naar de beste plaats op de
weg. Bij een lage snelheid lijkt het voetpad voor de hand te liggen, bij een
hogere snelheid het fietspad. De praktijkproef heeft verschillen in voertuig-
beheersing, mentale inspanning en waardering aangetoond in Oxboard en
Paukool, waarbij de scores van de Paukool hoger zijn dan die van het
Oxboard.

Desondanks komen wij tot de inschatting dat het rijden van het Oxboard op
de openbare weg niet dermate nadelig is voor de verkeersveiligheid dat het
Oxboard niet zou moeten worden toegestaan. Wij zien drie redenen:

1. De scores op voertuigbeheersing vergeleken met de Paukool zijn
weliswaar lager op het Oxboard, maar nog altijd ruim voldoende qua
veiligheid: 2,8 en 2,9 op een schaal van 1 tot 3.

2. Gewenning aan het voertuig lijkt een belangrijke voorwaarde te zijn (zie
ook Paragraaf 5.3.3.). De lagere score op het Oxboard lijkt, zo blijkt ook
uit de opmerkingen van deelnemers achteraf, te wijten te zijn aan
onwennigheid met het voertuig. Een ndg ruimere gewenningstijd dan hier
is toegepast kan het verschil mogelijk verkleinen.

3. De verschillen op voertuigbeheersing zijn niet meer significant als alleen
naar de jongere groep wordt gekeken. Blijkbaar is de lagere score op het
Oxboard niet universeel maar maakt het uit naar welke doelgroep je kijkt.
Jongeren zijn wellicht flexibeler en sneller in staat om zich een nieuw
voertuig eigen te maken.

Er is echter wel een aantal aandachtspunten te noemen die in de overweging
om het voertuig al dan niet toe te laten op de openbare weg moeten worden
meegenomen. De volgende paragrafen gaan daarop in.
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5.3.1.

5.3.2.

5.3.3.

Plaats op de weg

Besturing

Oefening

Uit de toetsing aan het principe functionaliteit binnen Duurzaam Veilig blijkt
dat gebruik van het Oxboard, afhankelijk van de lengte van de reisafstand,
zowel op het trottoir als op het fietspad zou kunnen plaatsvinden. Op basis
van de huidige toetsresultaten zien we geen bezwaren om het voertuig op
het voetpad toe te laten met een maximumsnelheid van 6 km/uur. Wanneer
het voertuig sneller gaat dan 6 km/uur, is de aangewezen plaats gezien het
principe van functionaliteit én homogeniteit, het fietspad.

Dit onderzoek is vanwege ethische en juridische overwegingen uitgevoerd
op een afgesloten parkeerterrein zonder interactie met ‘echte’ verkeersdeel-
nemers. We hebben daarom niet goed kunnen vaststellen wat bijvoorbeeld
de interactie zou zijn met fietsers op het fietspad. Een oplossing hiervoor
kan bijvoorbeeld een tijdelijke gedoogconstructie zijn, waarin het Oxboard
wordt toegelaten op het voetpad en daarnaast wordt gedoogd op het
fietspad. Gedurende deze periode kan monitoring en evaluatie uitwijzen of
de interactie van het Oxboard, maar ook van andere aangewezen bijzondere
bromfietsen, met fietsers, snorfietsers en andere reguliere gebruikers van
het fietspad veilig verloopt.

Overigens is in dit onderzoek puur gekeken naar de verkeersveiligheids-
aspecten van het toelaten van het Oxboard op voetpad dan wel fietspad.
De juridische aspecten zijn hierbij, zoals vermeld in de inleiding, buiten
beschouwing gebleven. Of het voertuig juridisch gezien als bijzondere
bromfiets kan worden aangewezen valt buiten de specifieke expertise van
SWOV.

De twee geteste voertuigen verschillen in stuurinrichting. De Paukool heeft
een stuur dat met de handen bediend wordt. Het Oxboard wordt met de
voeten bestuurd. Uit de analyse van de manier waarop bochten werden
gereden kan niet worden afgeleid dat de manier van besturen hierop invioed
heeft gehad. Weliswaar was de score op bochten op de Paukool hoger dan
op het Oxboard, maar ook op het Oxboard kon iedereen de vereiste bochten
maken en naar behoren uitwijken bij onverwachte gebeurtenissen. Wel
geven mensen aan dat het handvat van de Paukool het houden van balans
enigszins vergemakkelijkt. Aanbevolen wordt om het besturingssysteem
goed te oefenen alvorens de weg op te gaan (zie ook Paragraaf 5.3.3) en
het Oxboard niet te laten gebruiken door mensen met
evenwichtsstoornissen.

Veel mensen geven aan dat het in het begin onwennig is om op het Oxboard
te staan. Het kost wat meer tijd om vertrouwd te raken met dit voertuig dan
op de Paukool. Wanneer die tijd beschikbaar is lukt het echter vrijwel
iedereen om op het Oxboard te rijden en te manoeuvreren. SWOV beveelt
aan om alleen dan de openbare weg op te gaan als er voldoende geoefend
is in een veilige omgeving. In dit experiment kregen deelnemers een half uur
oefentijd voor beide voertuigen. Omdat het beide zelfbalancerende voertuigen
betreft zal de oefentijd op het ene voertuig naar verwachting ook hebben
geholpen bij het onder controle krijgen van het andere voertuig. We bevelen
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5.3.4.

5.3.5.

daarom aan om een minimale oefentijd van een half uur te hanteren. Nog
beter is om net zo lang te oefenen tot de gebruiker zich even veilig op het
Oxboard voelt als op de fiets.

Herkenbaarheid en voorspelbaarheid

Bescherming

Het Oxboard is een nieuw type voertuig. Dat betekent dat niet elke verkeers-
deelnemers op de hoogte zal zijn van de voertuigkenmerken en het gedrag
dat daarbij hoort. Dit aspect verdient aandacht indien het voertuig zou
worden toegelaten. Er zou bijvoorbeeld een eenvoudige gedragscode
kunnen worden opgesteld, zoals dat ook is gebeurd voor skaters.

Wat betreft weggedrag zijn berijders van een Oxboard te vergelijken met
skaters. In een gedragscode die is opgesteld voor skaters wordt aanbevolen
om beschermingsmiddelen te dragen. Daarom hebben deelnemers tijdens
deze proef een helm, en knie-, pols- en elleboogbeschermers gedragen.
Wanneer mensen met het Oxboard de openbare weg op gaan zullen zij ook
moeten worden geadviseerd om deze beschermingsmiddelen te dragen.
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Bijlage 2 Vragenlijst voorafgaand aan het parcours rijden

Vragenlijst 1 (voorafgaand aan de proef)
Deelnemersnummer: ...
Algemeen

Wat is je geslacht?

o Man

o Vrouw

Wat is je leeftijd??

Hoe vaak heb je gereden op de volgende voertuigen?

Nooit Eenkizfele Regelmatig
Segway @) O O
Oxboard @) @) O
Paukool @) @) O
Skateboard O O O
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Mening Paukool en Oxboard

Je gaat zo meteen een parcours rijden op de Paukool. Zou je hieraan

voorafgaand op onderstaande vragenlijst kunnen aangeven wat je nu van

de Paukool vindt?:

o
nutteloos

o
vervelend

o
werkt slecht

o
irritant

o
niet effectief

o
moeilijk in gebruik

(e]
ongewenst
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Je gaat zo meteen een parcours rijden op het Oxboard. Zou je hieraan
voorafgaand op onderstaande vragenlijst kunnen aangeven wat je nu van

de Paukool vindt?:

o
nutteloos

o
vervelend

o
werkt slecht

o)
irritant

o
niet effectief

o
moeilijk in gebruik

o
ongewenst

30

nuttig

leuk

o
werkt goed

o}
aangenaam

o}

effectief

o)
makkelijk in gebruik

o
gewenst
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Bijlage 3 Vragenlijst na afloop van het parcours rijden

Vragenlijst 2 (na afloop van de proef)
Deelnemersnummer: ...
A. Mening Paukool en Oxboard

Je hebt zojuist het parcours gereden op de Paukool. Zou je op
onderstaande vragenlijst kunnen aangeven wat je nu van de Paukool

vindt?
o o
nutteloos nuttig
o o
vervelend leuk
o o
werkt slecht werkt goed
o o
irritant aangenaam
o o
niet effectief effectief
o o

moeilijk in gebruik

(e]
ongewenst
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Hoe inspannend vond je het rijden op de Paukool?

150 —
140 —
130 —
120 —
110 — ontzettend inspannend
100 4 heel erg inspannend
90 —
- erg inspannend
80 —
70 ——— behoorlijk inspannend
60 tamelijk inspannend
50 —
40 — s
| enigszins inspannend
30 +
| een beetje inspannend
20
10 nauwelijks inspannend
0 helemaal niet inspannend

Kun je aangeven waarom je dit vond?
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Je hebt zojuist het parcours gereden op het Oxboard. Zou je op
onderstaande vragenlijst kunnen aangeven wat je nu van het Oxboard

vindt?

o
nutteloos

o
vervelend

o
werkt slecht

o)
irritant

o
niet effectief

o
moeilijk in gebruik

o
ongewenst
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leuk

o
werkt goed

o}
aangenaam

o}

effectief

o)
makkelijk in gebruik

o
gewenst
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Hoe inspannend vond je het rijden op het Oxboard?

150 —
140 —
130 —
120 —
110 — ontzettend inspannend
100 4 heel erg inspannend
90 —
- erg inspannend
80 —
70 ——— behoorlijk inspannend
60 tamelijk inspannend
50 —
40 — s
| enigszins inspannend
30 +
| een beetje inspannend
20
10 nauwelijks inspannend
0 helemaal niet inspannend

Kun je aangeven waarom je dit vond?
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B. Opmerken

Heb je tijdens het parcours aanwijzingen opgemerkt?
o ]a
o Nee

Zo jawat heb je gezien?

Zou je geinteresseerd zijn om mee te doen aan ander
verkeersveiligheidsonderzoek van SWOV? Zo ja, vul dan hier je
contactgegevens in.

Naam:
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