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Een aantal leveranciers van elektrische steps heeft bij het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (lenW) een aanvraag ingediend tot aanwijzing van hun product als ‘bijzondere
bromfiets’. Voor aanwijzing van dit soort voertuigen tot bijzondere bromfiets is naast een
technische keuring en rijtesten door de RDW een risico-inventarisatie door SWOV vereist. lenW
heeft SWOV gevraagd om de risico’s van de voertuigen als concept (‘de elektrische step’) te
inventariseren. Hiervoor zijn drie elektrische steps, van verschillende leveranciers, als prototypen
gebruikt.

De verkeersveiligheidsrisico’s voor de elektrische step zijn geidentificeerd en gekarakteriseerd op
het niveau van de interactie tussen voertuig, bestuurder en verkeersomgeving. Dit is gedaan door
een team van experts die de risico’s vervolgens hebben beoordeeld in termen van de ‘kans’ dat
een ongeval/incident zich voordoet en de ernst van het letsel als ‘gevolg’ daarvan. Dit heeft
geresulteerd in 35 benoemde risico’s.

Voor de 19 meest relevante risico’s (waarvan zowel de ‘kans’ als het ‘gevolg’ is ingeschat als
‘middelgroot’ of ‘groot’) adviseert SWOV ten behoeve van de verkeersveiligheid mitigerende
maatregelen te nemen voorafgaand aan eventuele toelating van de elektrische step tot de
openbare weg. Deze risico’s hebben betrekking op:

de balans;

de zichtbaarheid;

oneigenlijk gebruik van het voertuig;

de risicoperceptie van berijders van het voertuig;

de toename in diversiteit op het fietspad.

Indien een elektrische step vervolgens wordt toegelaten tot de openbare weg, dient er voor alle
door de experts benoemde risico’s die overblijven specifieke aandacht te zijn in de vorm van
monitoring en evaluatie.
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Afbeelding 1. Overzicht
toelatingsprocedure
beleidsregel aanwijzing
bijzondere bromfietsen zoals
van toepassing op de

elektrische step.

Een aantal leveranciers van elektrische steps heeft bij het ministerie van Infrastructuur en
Waterstaat (lenW) een aanvraag ingediend tot aanwijzing van een elektrische step als ‘bijzondere
bromfiets’.! Afbeelding 1 toont een overzicht van de nu geldende procedure: voor aanwijzing van
dit type voertuig tot bijzondere bromfiets is, naast een technische keuring en rijtesten door de
RDW, een risico-inventarisatie door SWOV vereist.?

ﬁEGRALE RISICO-BEOORDELING

Voor elk afzonderlijk
voertuig

Technische
keuring (RDW)
Aanvraag
Aanleveren technische Voor elk afzonderlijk
informatie, afmetingen oeLtilg Oordeel toelating
en doelgroep voertuig Rijtesten (RDW) (Minister van lenW)
(fabrikant)
Voor het voertuigconcept
Risico-
inventarisatie
(swov)

De risico-inventarisatie heeft als doel om de risico’s te benoemen die kunnen ontstaan in de
interactie tussen het voertuig, de bestuurder en de verkeersomgeving. Daarbij gaat het om het

risico op letsel voor verkeersdeelnemers: zowel voor de bestuurder en eventuele passagiers van
het voertuig als voor andere weggebruikers.

lenW heeft SWOV gevraagd om van ‘de elektrische step’ als voertuigconcept de risico’s te
inventariseren, aangezien de voertuigen die tot nu toe ter keuring zijn aangeboden grotendeels
vergelijkbaar zijn wat betreft ontwerp en rijeigenschappen. Voor deze risico-inventarisatie — en
ook voor de technische keuring en rijtesten door de RDW — zijn drie elektrische steps van
verschillende leveranciers als prototype gebruikt. Hoofdstuk 2 geeft een beschrijving van het
voertuigconcept aan de hand van deze prototypen. In dit rapport zal verder gesproken worden
van ‘de elektrische step(s)’ en worden geen individuele merk- of fabrieksnamen vermeld.

De risico-inventarisatie van de elektrische step is uitgevoerd op basis van de methode zoals deze
is beschreven in De Goede, Wijlhuizen & Mons (2020). De methode houdt in dat (verkeers)veilig-
heidsrisico’s worden geidentificeerd en gekarakteriseerd in termen van ‘kans’ en ‘gevolg’: de
kans dat een ongeval/incident zich voordoet en de ernst van het letsel als gevolg daarvan. Dit is
gedaan door een team van experts die de risico’s hebben beoordeeld op het niveau van de

! https://wetten.overheid.nl/BWBR0035848/2021-07-02
2 https://zoek.officielebekendmakingen.nl/stcrt-2021-33390.html
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interactie tussen voertuig, bestuurder en verkeersomgeving. Hoofdstuk 3 gaat verder in op de
uitvoering van de risico-inventarisatie.

Hoofdstuk 4 in dit rapport beschrijft het resultaat van deze risico-inventarisatie: een overzicht
van de geidentificeerde risico’s voor de verkeersveiligheid bij toelating van de elektrische step tot
de openbare weg. Hoofdstuk 5 licht vervolgens de meest relevante (hoogst gescoorde) risico’s
uit, evenals de risico’s waarvan de kans klein, maar de ernst van de gevolgen groot is ingeschat.
Een beoordeling of advies over het wel of niet toelaten van de elektrische step volgt niet uit deze
risico-inventarisatie en is ook geen onderdeel van deze rapportage. Wel wordt er op basis van de
beoordelingen door de experts een advies gegeven over de meest relevante risico’s die, ten
behoeve van de verkeersveiligheid, zouden moeten worden gemitigeerd alvorens de elektrische
step toe te laten tot de openbare weg.

De methode van risico-inventarisatie kent uiteraard beperkingen. Om te beginnen zijn de
precieze effecten van een nieuw voertuig op de verkeersveiligheid nooit op voorhand vast te
stellen, evenmin als de mate waarin en manier waarop het voertuig zal worden gebruikt en welke
andere mobiliteit dit zal vervangen of juist teweegbrengen. De risico-inventarisatiemethode is
dan ook kwalitatief en richt zich alleen op het identificeren van onwenselijke risico’s, niet van
kansen op eventuele veiligheidsvoordelen. Ook wordt er geen vergelijking met andere voertuigen
gemaakt. Het feit dat er voertuigen op de openbare weg zijn toegestaan die vergelijkbare risico’s
met zich meebrengen maakt de betreffende risico’s niet minder relevant voor de
verkeersveiligheid.

Risico-inventarisatie van de elektrische step
R-2021-14
7



SWnv

Afbeelding 2. Voorbeelden van
elektrische steps. Dit zijn
andere steps dan die als

prototypen in deze risico-

inventarisatie zijn gebruikt.

De elektrische step is een elektrisch aangedreven balansvoertuig met twee achter elkaar
geplaatste wielen met daartussen een smalle voetenplank waar de bestuurder met zijn voeten
achterelkaar geplaatst op staat. Er is geen zitplaats (zie Afbeelding 2).

Zoals gezegd bevat dit rapport de risico-inventarisatie van ‘de elektrische step’ als voertuigconcept.
Drie elektrische steps van verschillende leveranciers zijn hiervoor als prototype gebruikt (niet
afgebeeld in Afbeelding 2), maar de inventarisatie beperkt zich dus niet hiertoe. Voor de risico-
inventarisatie van het voertuigconcept, zijn de experts daarom geinstrueerd om de technische
vereisten uit de beleidsregel bijzondere bromfiets als uitgangspunt te nemen voor de eigen-
schappen van de elektrische step. Alleen voertuigen die voldoen aan deze technische eisen
kunnen op dit moment tot de openbare weg in Nederland worden toegelaten. De experts
hebben daarnaast een overzicht gekregen van de eigenschappen van de drie prototypen, voor

Risico-inventarisatie van de elektrische step
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Tabel 1. Overzicht van
toelatingseisen en
voertuigeigenschappen zoals
deze zijn voorgelegd aan de

experts.

zover deze beschikbaar zijn gesteld door lenW en RDW. Tabel 1 geeft het overzicht van
toelatingseisen en eigenschappen dat aan de experts is voorgelegd.

Eigenschap Toelatingscriterium Eigenschappen prototypen
beleidsregel bijzondere elektrische steps
bromfiets

Massa Max. 55 kg 31kg

34 kg
Onbekend
Maximale snelheid Max. 25 km/uur 17 km/uur
19 km/uur
24 km/uur
Maximaal vermogen 1 kw 0,35 kW
0,47 kW
Onbekend
Type banden Luchtbanden. Of massieve banden Luchtbanden

Wielbasis

Wielmaat

Vering

Remmen

Verlichting

Aandrijving

Waarschuwingssignaal

die aan zelfde standaard voldoen
wat betreft grip en remweg.

Minimaal 2 onafhankelijke
remsystemen

1 of 2 lichten aan voorzijde
1 of 2 achterlichten

1 of 2 remlichten

2 richtingaanwijzers, voor en
achter

Achterwielaandrijving

Bel of geluidshoorn

Massieve banden
Massieve banden

91cm
93 cm
93 cm

Ca. 25 cm (voor en achter gelijk)
Ca. 25 cm (voor en achter gelijk)
Voor ca. 27-29 cm, achter ca. 25 cm

Voorvering, geen achtervering
Voorvering, geen achtervering
Geen voorvering, geen achtervering

2 onafhankelijke remsystemen
2 onafhankelijke remsystemen
2 onafhankelijke remsystemen

Lichten voor en achter —

2 richtingaanwijzers voor en achter
—remlicht

2 lichten voor en achter —

2 richtingaanwijzers voor en achter
—remlicht

1 licht voor en achter

Achterwielaandrijving
Achterwielaandrijving
Achterwielaandrijving

Bel
Bel
Bel

Risico-inventarisatie van de elektrische step
R-2021-14

9



SWnv

3.2.1

De risico-inventarisatie van de elektrische step is uitgevoerd volgens de methode die beschreven
staat in Voorstel voor een methode van risico-inventarisatie voor lichte elektrische voertuigen (De
Goede, Wijlhuizen & Mons, 2020).

Om de verkeersveiligheidsrisico’s van het gebruik van de elektrische step op de openbare weg in
kaart te brengen is een expert-team samengesteld. Dit team bestond uit de volgende personen:
dr. T. De Ceunynck (zelfstandig onderzoeker, Belgié€), expertise: videoanalyses van bijna-
ongevallen (verkeersconflicten), diepteonderzoek van ongevallen, verkeersgedrag, elektrische
voortbewegingstoestellen;
dr. ir. A. Dijkstra (SWQV), expertise: wegontwerp, verkeerskundige analyse;
L. Kluppels, MSc (VIAS, Belgié), expertise: verkeersgedrag, verkeerseducatie;
prof. dr. D. de Waard (Rijksuniversiteit Groningen), expertise: ergonomie, toegepaste
psychologie, human error, verkeersgedrag;
dr. G.J. Wijlhuizen (SWOV), expertise: fietsveiligheid (fietsinfrastructuur, gedrag),
volksgezondheid en verkeersveiligheid, ouderen en letselgevolgen.

Bij het specificeren van risico’s in relatie tot de balans van de elektrische step is met instemming
van de deelnemende experts advies ingewonnen bij dr. ir. A.L. Schwab (TU Delft), die veel kennis
heeft over voertuigdynamica van balansvoertuigen, in het bijzonder de fiets.

Documenten en beeldmateriaal

Voor deze risico-inventarisatie hebben de deelnemende experts de beschikking gehad over de

volgende informatie:
Overzicht voertuigeigenschappen van de elektrische step (zie Tabel 1): de tabel met het
overzicht van de technische criteria zoals beschreven in de beleidsregel bijzondere bromfiets3
en een aantal kenmerken van de drie prototypen elektrische steps die zijn gebruikt voor deze
risico-inventarisatie.
Videomateriaal van de elektrische steps: met de drie elektrische steps is op het testterrein van
de RDW in Lelystad door twee SWOV-onderzoekers en een werknemer van de RDW een
aantal manoeuvres uitgevoerd en op video vastgelegd (zie Paragraaf 3.2.2). De experts
hadden de beschikking over een compilatie van dit videomateriaal.
Overzicht algemene (rij)eigenschappen van de elektrische steps: op basis van hun rijervaringen
met de elektrische steps op het testterrein hebben de SWOV-onderzoekers een aantal
eigenschappen van de elektrische steps benoemd. Een overzicht hiervan is gecommuniceerd
aan de experts (zie Paragraaf 3.2.2).

w

https://wetten.overheid.nl/BWBR0035848/2021-07-02
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3.2.2

Beeldvorming van het voertuigconcept

Voor de beeldvorming van de experts is het van belang dat zij het voertuigconcept kunnen
bekijken en eventueel ervaren. Dit is gebeurd op het testterrein van de RDW in Lelystad. Door
geldende beperkingen vanwege corona was het terrein slechts toegankelijk voor een beperkt
aantal mensen. Naast een werknemer van de RDW namen twee SWOV-onderzoekers deel: de
projectleider en een expert. Het merendeel van de experts heeft ook buiten het kader van deze
risico-inventarisatie eerder gereden op een elektrische step.

Op het testterrein hebben de RDW-medewerker en SWOV-onderzoekers de volgende
manoeuvres” uitgevoerd en op video vastgelegd:

een noodstop op topsnelheid met beide handen aan het stuur;

een uitwijkmanoeuvre;

het nemen van een bocht met een boogstraal van maximaal 5 meter;

een hand uitsteken op topsnelheid op ongelijk oppervlak;

het schuin op- en afrijden van een verhoogde richel;

het op- en afrijden van een inritconstructie, zowel schuin als recht;

het op- en afrijden van een stoep (met een hoogte van 12 cm).

Op basis van deze (rij)ervaringen hebben de SWOV-onderzoekers het volgende overzicht met een
aantal algemene eigenschappen van de elektrische steps opgesteld:
Bij het starten van de e-step moet eerst 1 of 2 keer door de stepberijder zelf gestept
(‘afgezet’) worden.
‘Gas’ geven gaat door middel van het indrukken van een gashendeltje met de rechterduim.
Afremmen gaat door middel van het inknijpen van een of twee handremmen aan het stuur
(links: achterrem, rechts: voorrem) of door het gas los te laten.
Met een hand aan het stuur heb je niet altijd voldoende controle over het voertuig.
Wijziging in snelheid door het indrukken van het gashendeltje gaat tamelijk abrupt; een kleine
wijziging in de druk op de gashendel levert een relatief grote wijziging in snelheid op.
Het stuur is niet in hoogte verstelbaar.

Dit overzicht is samen met het videomateriaal beschikbaar gesteld aan de experts.

Bij de risico-inventarisatie zijn de volgende uitgangspunten gehanteerd:
De elektrische step zal gebruikmaken van de bestaande infrastructuur in Nederland, waarbij
de aangewezen plek op de weg dezelfde is als die voor de fiets. Dit is voorgeschreven in het
kader voor Lichte Elektrische Voertuigen® dat waarschijnlijk vanaf 2022 zal worden ingevoerd.
De voertuigbestuurders zijn gezond (16 jaar en ouder).
De bestuurders dragen geen helm.
Het voertuig mag bestuurd worden zonder rijbewijs.

4 Dit zijn manoeuvres die standaard behoren tot de RDW-rijtesten met voertuigen waarvoor een aanvraag is
ingediend voor een aanwijzing als bijzondere bromfiets (zie Afbeelding 1). SWOV en de deelnemende experts
beschikten op het moment van de risico-inventarisatie niet over de testrapporten van de RDW met de resultaten
van hun technische beoordeling en rijtesten. De resultaten uit deze testrapporten hebben geen gevolgen voor de
aard en omvang van de in dit rapport beschreven risico's.

> https://www.rijksoverheid.nl/documenten/kamerstukken/2021/07/13/kader-lichte-elektrische-voertuigen
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Individuele inventarisatie van de risico’s

Na het doornemen van de geleverde documentatie en bekijken van het videomateriaal hebben
de experts ieder voor zich de risico’s van het voertuig geinventariseerd. Dit hebben zij gedaan aan
de hand van de risicocategorieén zoals die beschreven staan in de eerste twee kolommen van de
risicotabel (Tabel 2; zie Hoofdstuk 4).

De risicocategorieén in de risicotabel komen voort uit een aantal principes van een Duurzaam
Veilig Wegverkeer (De Goede, Mons & Wijlhuizen, 2020), namelijk de ontwerpprincipes
‘psychologica’ (passendheid van competenties van verkeersdeelnemers) en ‘(bio)mechanica’
(passendheid van snelheid, massa en afmetingen, en bescherming van verkeersdeelnemers tegen
letsel). Het gaat om de volgende categorieén waarbinnen de risico’s van —in dit geval — de
elektrische step zijn geinventariseerd:

het ontwerp, de waarneembaarheid en het mogelijke oneigenlijk gebruik van het voertuig;

de ervaring en de bekwaamheid van de bestuurder;

de interactie met andere weggebruikers;

de plaats op de weg;

de botsbescherming en -veiligheid.

Gezamenlijke bespreking van de risico’s
Alle door de experts benoemde risico’s zijn vervolgens gezamenlijk besproken. Op basis van deze
bespreking is de uiteindelijke verzameling aan risico’s geformuleerd.

Scoring van de risico’s

De uiteindelijke verzameling risico’s is door de individuele experts gescoord op (1) de kans dat
een ongeval/incident zich voordoet en (2) de gevolgen voor de letselernst. Daarbij konden zij
voor zowel ‘kans’ als ‘gevolg’ kiezen uit de waarden * = klein, ** = middelgroot of *** = groot.
De scoring van risico’s door de experts gebeurde in verschillende (gerandomiseerde) volgorden.
Dit omdat de volgorde van scoring een effect kan hebben op de resultaten doordat risico’s vaak
ten opzichte van elkaar worden beoordeeld. Door de risico’s in verschillende, willekeurige
volgorde te laten scoren, is dit volgorde-effect voor specifieke risico’s beperkt.

Duiding van de scores

SWOV duidt de uiteindelijke uitkomst van de risico-inventarisatie zowel op basis van alle door de
experts beschreven risico’s als op basis van de scores van die risico’s in termen van ‘kans’ en
‘gevolg’. De modus, dat wil zeggen de meest gegeven score per risico, geldt als de uiteindelijke
score van een risico. Bij een ‘gelijke stand’ in het oordeel van de experts is de score met het
hoogste aantal sterren aangehouden.

Voor alle genoemde risico’s zal in de conclusie worden aangegeven dat deze extra aandacht
moeten krijgen in de monitoring van de verkeersveiligheid van de elektrische step, indien dit
voertuig tot de openbare weg zal worden toegelaten. Maar voor risico’s die op zowel kans als
gevolg twee sterren of hoger scoren, zal om te beginnen het advies gegeven worden om, ten
behoeve van de verkeersveiligheid, mitigerende maatregelen te nemen alvorens de elektrische
step toe te laten. Het gaat dan om maatregelen die ofwel de kans verkleinen dat dit ongeval zich
voordoet, ofwel de ernst van de gevolgen verminderen.

De experts zijn voorafgaand aan het scoren geinformeerd over bovenstaande duiding.
Risico-inventarisatie van de elektrische step
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De resultaten van de risico-inventarisatie zijn verzameld in Tabel 2. Deze risicotabel beschrijft het
volgende:
de verschillende risicocategorieén en onderwerpen (kolom 1 en 2);
de door de experts benoemde risico’s (kolom 3);°
de modus (de beoordeling die het vaakst voorkomt) van de door de experts gegeven scores
op ‘kans’ (kolom 4) en ‘gevolg’ (kolom 5).

De risico’s die in de tabel vet zijn gedrukt, hebben een score van minimaal twee sterren
(middelgroot of groot) op ‘kans’ én minimaal twee sterren op ‘gevolg’ ontvangen, en zijn
aangemerkt als meest relevante risico’s (zie Bijlage A voor een overzicht van de gegeven scores).
Deze risico’s worden in Hoofdstuk 5 uitgebreid besproken. De risicocategorieén en onderwerpen
waarbinnen de experts geen risico’s hebben benoemd zijn grijs weergegeven. De ‘kans-gevolg-
beoordeling’ is niet kwantitatief, en geeft dus geen oordeel over het absolute risico of de
gevolgen in termen van letsel. De beoordeling wordt gebruikt om aan te duiden welke risico’s
volgens de experts het meest relevant zijn.

6 SWOV kan niet garanderen dat de genoemde lijst met (potentiéle) risico’s uitputtend is.
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Tabel 2. Risicotabel voor de elektrische step, zoals ingevuld door de experts.

Psychologica: voertuig Risico Kans Gevolg
1. Aanraking met andere
verkeersdeelnemer (bijv.
tijdens het inhalen) — ** Fkx
Kleine wielen (gevoelig balansverlies — val of
voor oneffenheden in de botsing.
weg) en beperkt aantal
contactpunten met 2. Foutieve inschatting van
voertuig (handen en de passende snelheid bij de o o
voeten): (1) stuur leent zich ~ scherpte van de bocht -
door dubbelfunctie (balans  balansverlies — val.
en sturen) beperkt als o
3. Uitwijken voor obstakel —
houvast, (2) voeten staan R * *x
. balansverlies — val.
achter elkaar (spreiden
voor extra balans niet 4. Besturen met één hand
mogelijk, balans moet (bijv. om vliegje/stofje in het N x
vanuit enkelgewricht oog te verwijderen) —
komen in combinatie met balansverlies — val.
hoog zwaartepunt van de
bestuurder). 5. Achteromkijken zorgt snel
Tot welke eventuele risico’s leidt het ontwerp voor onbedoelde stuur- *k *k
van het voertuig, gegeven de wijze waarop de beweging — balansverlies -
bestuurder het voertuig dient te gebruiken? val.
Tot welke risico’s leidt een eventuele 6. Indrukken van de ‘gashendel’ vanuit stilstand zorgt
mismatch tussen ontwerp en de (vooral bij steps waarbij aan het begin niet mee-gestept
Ergonomie van het psychomotorische capaciteiten \'/'an demens?  hoeft te worden) voor abrupte versnelling van het voertuig ~ *** *hx
ontwerp Vor men de volgefqde aspécten bijvoorbeeld — onverwachte acceleratie van het voertuig — verlies
een risico: - Bereikbaarheid van de rem, stuur  palans/controle over voertuig - botsing of val.
en gas; - Begrijpelijkheid en logica van
bediening van rem, stuur en gas; - Kans op 7. Indrukken van de ‘gashendel’ tijdens het rijden zorgt
foutieve bediening in panieksituaties; - Mate voor abrupte versnelling van het voertuig — onverwachte % .
waarin de bestuurder rondom het voertuig kan acceleratie van voertuig — verlies van balans/controle over
waarnemen wat er gebeurt. voertuig — botsing of val.
8. Kleine wielmaat geeft balansprobleem bij raken van
obstakels/vastlopen in geul in de dwarsrichting — voertuig N o
komt in aanraking met obstakel/geul — voorwiel blokkeert —
balansverlies — val.
9. Kleine wielmaat geeft balansprobleem bij raken van
obstakels/vastlopen in geul in de langsrichting — voertuig . o
komt in aanraking met obstakel/geul — voorwiel blokkeert
- balansverlies — val.
10. Vaste stuurhoogte — verkrampte houding bestuurder —
manoeuvres worden minder goed uitgevoerd — botsing of * *x
val.
11. Geen plek voor bagage — bagage wordt aan stuur of
bodemplaat bevestigd — verminderde balans — botsing of * *x
val.
12. Standaard aanwezigheid telefoonhouder stimuleert N o

telefoongebruik — afleiding — botsing of val.
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13. Achterverlichting is laag aangebracht — achterop-

) relevante ervaring van beoogde bestuurder
Ervaring en

met een vergelijkbaar voertuig?
bekwaamheid gell &

andere verkeersdeelnemers) — onaangepast rijgedrag — val
of botsing.

komend verkeer neemt voertuig in het donker niet of te ** **
laat waar - botsing met achteropkomend verkeer.
Tot welke eventuele risico’s leidt de 14. Geen/kleine zijreflectoren — ander verkeer neemt % o
zichtbaarheid van het voertuig voor andere voertuig in het donker niet of te laat waar — botsing.
Waarneembaarheid van verkeersdeelnemers? Vormt bijvoorbeeld de 15. Richtingaanwijzers (achter) zijn laag aangebracht —
het voertuig waarneembaarheid van de contouren achterliggend verkeer neemt richtingaanwijzers niet waar *x F ok
van het voertuig overdag en ’s avonds een en maakt inhaalmanoeuvre — botsing.
risico?
16. Richtingaanwijzers die worden bediend met twee
knoppen zijn niet ergonomisch vormgegeven — geen/foutief " o
gebruik van de richtingaanwijzers — achterliggend verkeer
wordt verrast door manoeuvre step — botsing.
17. Opvoeren elektrische aandrijving — hogere maximum- " o
snelheid ( > 25 km/uur) — botsing.
18. Vervoeren van extra persoon — overbelasting en/of " .
verminderde voertuigcontrole — botsing of val.
19. Rijden op het trottoir — conflicten met voetgangers — . o
botsing.
Tot welke eventuele risico’s op oneigenlijk 20. Gebruik door personen < 16 jaar — onvoldoende
gebruik van het voertuig leiden bepaalde verkeerservaring, risicoperceptie en/of spierkracht, en/of . n
Oneigenlijk gebruik van eigenschappen van het voertuig? Vormen verkeerde houding door vaste stuurhoogte — val of
het cui bijvoorbeeld de mogelijkheid tot opvoeren van botsing
et voertui .
g het voertuig of tot het verkeerd gebruik van
het voertuig, zoals op niet-toegestane 21. Rijden onder invloed — verminderd evenwicht en % .
infrastructuur, een risico? verminderde perceptie — val of botsing.
22. Foutief parkeren (bijvoorbeeld op de stoep of het
fietspad) — belemmering doorgang andere verkeers- o "
deelnemers — botsing met geparkeerde step/botsing tussen
overige verkeersdeelnemers.
23. Voertuig heeft ‘funfactor’ — uitlokken van speels, o o
onveilig gedrag — val of botsing.
Psychologica: bestuurder Risico Kans Gevolg
Tot welke eventuele risico’s leidt het besturen ~ 24. Bestuurder zal door trial en error het voertuig leren
van het voertuig (remmen, gas geven, sturen) berijden — verminderde aandacht voor het overige verkeer — * Ak
zonder voorafgaande training? val of botsing.
Tot welke mogelijke risico’s voor het uitvoeren  25. Onderschatten van de gevaren van het voertuig
van de rijtaak leidt een eventueel gebrek aan (balans, snelheid, waarneembaarheid, misclassificatie door o -
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Psychologica: interactie met andere weggebruikers Risico Kans Gevolg
Tot welke mogelijke risico’s leidt een 26. Smal eenpersoons voertuig — stepgebruiker wordt
eventuele mismatch tussen de bewegingen verward met conventionele step of voetganger — foutieve ** *Ek
van het voertuig (bijvoorbeeld de manier inschatting snelheid — botsing.
waarop het voertuig door een bocht gaat en
de vetergang van een voertuig) en wat andere 27. Status van het voertuig onduidelijk voor andere
weggebruikers verwachten van het voertuig? weggebruikers — verwarring over de geldende verkeers-
* % %k k
Herkenbaarheid Tot welke risico’s leidt een eventueel gebrek regels (plaats op de weg, toegestane en te verwachten
aan herkenbaarheid van het voertuig en de snelheid) — onverwachte interacties — botsing (tussen
daarbij behorende gedrags- en verkeersregels andere verkeersdeelnemers).
tot risico’s voor de verkeersveiligheid? Vormt
bijvoorbeeld een slecht in te schatten snelheid 28. Korte draaicirkel bij lage snelheid — onverwacht scherpe
van het voertuig door andere weggebruikers koerswijziging op fietspad — niet op geanticipeerd door * **
cen risico? fietsers — botsing.
Tot welke mogelijke risico’s leiden eventueel . . .
Affeidin llend fleidende k K h 29. Nieuw karakter voertuig — andere weggebruikers " "
g opvallende en afleidende kenmerken van het ) )
ria? worden afgeleid — ongeval andere weggebruiker.
voertuig?
(Bio)Mechanica Risico Kans Gevolg
30. Rijbaan met gemengd verkeer — step past door
afwijkend profiel (uiterlijk en gedrag) niet in verwachtings- o -
patroon andere weggebruikers — gebrekkige zichtbaarheid
- botsing.
31. Extra voertuig op het fietspad — meer diversiteit — o o
Tot welke eventuele risico’s leidt de voorziene  ¢onflicten — botsingen.
plaats op de weg, gezien de eigenschappen
(afmetingen, massa, de voorziene 32. Voertuig is geruisloos en heeft een hogere maximum-
Plaats op de weg constructiesnelheid en bescherming snelheid (25 km/uur zonder inspanning) dan de meeste
bestuurder & passagiers) van het voertuig en fietspadgebruikers — veel inhaalmanoeuvres — % %
het overige verkeer ter plekke? schrikreactie ingehaalde of tegemoetkomende
verkeersdeelnemer — botsing of val andere
verkeersdeelnemer.
33. Door hoge snelheid verwacht stepberijder niet ingehaald
te worden door andere weggebruikers — schrikt van * *x
inhaalmanoeuvre — val.
Tot welke mogelijke risico’s voor de letselernst
leidt de voorziene constructiesnelheid en een  34. Voertuig deelt de ruimte met gemotoriseerde
Botsbescherming eventueel gebrek aan bescherming van voertuigen — botsing — step biedt geen bescherming voor " .
U . . .
bestuurders en/of passagiers bij een aanrijding  de bestuurder —impact zonder letselbeperkende
met ander (gemotoriseerd, kwetsbaar) voorzieningen.
verkeer?
Tot welke eventuele risico’s op letsel bij . . §
g K deel leiden het 35. Voertuig deelt de ruimte met fietsers en eventueel
andere verkeersdeelnemers leiden he
Botsveiligheid ontwerp, gewicht en voorziene voetgangers (bij oversteekplaatsen) — botsing — step biedt " e

constructiesnelheid van het voertuig bij een
aanrijding?

geen bescherming voor andere weggebruikers —impact

zonder letselbeperkende voorzieningen.
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SWnv

Van de 35 geidentificeerde risico’s in de risicotabel zijn er 19 met een score van minimaal 2 x 2
sterren (‘kans’ x ‘gevolg’). Deze zijn aangemerkt als de meest relevante risico’s en worden
hieronder uitgebreider besproken. Daarnaast wordt er in de laatste paragraaf ingegaan op de zes
risico’s waarvan de kans klein, maar de ernst van de gevolgen groot is ingeschat.

De elektrische step is een balansvoertuig: de bestuurder moet actief balans houden om het
voertuig te berijden en om het voertuig en zichzelf in evenwicht te houden. De ligging van het
zwaartepunt wordt bepaald door de berijder en het voertuig samen. Bij het wijzigen van de
richting moet de bestuurder, naast het draaien van het stuur in de gewenste richting, zijn gewicht
verplaatsen om het voertuig in balans te houden.

Het in balans houden van een elektrische step kan in sommige situaties lastig zijn. Hiervoor
noemen de experts de volgende oorzaken:
De relatief kleine wielen zijn gevoelig voor oneffenheden (met name in de langsrichting) en
obstakels in het wegdek.
Het aantal contactpunten tussen de bestuurder en het voertuig is beperkt (handen en
voeten).
De houvast aan het stuur is beperkt vanwege de dubbelfunctie van het stuur: balans houden
en sturen.
Het is onmogelijk om voor extra balans de voeten te spreiden op de smalle voetenplank.
Het zwaartepunt ligt relatief hoog doordat de bestuurder staat.

Het risico op balansverlies is aanzienlijk in de volgende situaties: 1) bij het nemen van bochten, 2)
wanneer step en bestuurder in aanraking komen met andere verkeersdeelnemers (bijvoorbeeld
tijdens het inhalen) en 3) wanneer een bestuurder achteromkijkt. In dat laatste geval is er het
risico op onbedoelde stuurbewegingen; het stuur wordt als het ware ‘meegenomen’.

Naast het fysieke ontwerp van het voertuig draagt volgens de experts ook de aansturing van het
voertuig bij aan het risico om uit balans te raken. De gashendel is heel gevoelig, waardoor een
kleine wijziging in de druk op de kleine gashendel een relatief grote wijziging in snelheid oplevert.
Wanneer een berijder hierop niet goed en tijdig anticipeert, kan dit ertoe leiden dat deze uit
balans raakt en valt.

Het bovengenoemde risico van balansverlies lijkt te worden onderbouwd door de onderzoeken
naar letselongevallen met elektrische steps die op dit moment voorhanden zijn. Volgens deze
onderzoeken is er bij de meeste ongevallen waarbij een berijder met/van de elektrische step is
gevallen namelijk geen ander voertuig betrokken. Letsels worden vooral opgelopen aan het
hoofd en de bovenste en onderste ledematen en het betreft hier met name niet-dodelijke letsels
(Toofany et al., 2021; Bauer et al., 2020; Bresler et al., 2019; Dhillon et al., 2020; Faraji et al.,
2020; Trivedi et al., 2019; Wrzesinska et al., 2019). Uit een Noors vragenlijstonderzoek blijkt
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bovendien dat deze enkelvoudige ongevallen vaak samengaan met specifieke eigenschappen van
het wegdek zoals gaten, trambanen en gladheid (Fearnley, Berge & Johnsson, 2020).

Door de laag aangebrachte achterverlichting en de kleine zijreflectoren is de elektrische step
vooral in het donker beperkt zichtbaar voor andere verkeersdeelnemers. De experts zien het
risico dat andere verkeersdeelnemers het voertuig niet of te laat waarnemen, met een flank- of
kop-staartbotsing als gevolg. Aangezien verlichting bijdraagt aan de zichtbaarheid van voertuigen
is het aannemelijk dat deze ook bijdraagt aan de verkeersveiligheid (SWOV, 2018). Ook is het
aannemelijk dat er van ‘verlichting’ alleen sprake kan zijn als deze duidelijk zichtbaar is.

Het speelse karakter van de elektrische step kan uitnodigen tot verschillende vormen van
oneigenlijk gebruik, zoals het rijden op het trottoir, het gebruik door kinderen (personen onder
de 16 jaar) en het vertonen van speels rijgedrag (stunts).

In het buitenland is te zien dat er, ook in landen waar dit niet is toegestaan, op het trottoir wordt
gereden (Berge, 2019; Fitt & Curl, 2019). Bij het rijden op het trottoir zien de experts een
verhoogde kans op conflicten met voetgangers met een botsing als gevolg. Uit onderzoek blijkt
dat het risico hierbij vooral ligt in het snelheids- en massaverschil tussen voetgangers en de
stepberijder inclusief voertuig (Sikka et al., 2019; Wrzesinska et al., 2019).

Bij het gebruik door kinderen zien de experts een risico op ongevallen door het gebrek aan
verkeerservaring, risicoperceptie en/of spierkracht, en door een verkeerde houding aangezien
het stuur niet in hoogte verstelbaar is. Onderzoek heeft bijvoorbeeld aangetoond dat kinderen
tot 10 jaar moeite hebben met complexe motorische handelingen en het inschatten van snelheden
en dat kinderen tot 14 jaar moeite hebben met complexe verkeerssituaties. Desondanks is in het
huidige verkeer het risico van kinderen op ernstig letsel of overlijden door een verkeersongeval
lager dan bij andere leeftijdsgroepen (SWOV, 2019).

Speels rijgedrag zou volgens de experts zowel door kinderen als volwassenen vertoond kunnen
worden. De ‘funfactor’ maakt het voertuig aantrekkelijk maar ook gevaarlijk: berijders zouden
zich te veel kunnen richten op het recreatieve element en te weinig op de verkeersdeelname,
met valpartijen of botsingen als gevolg. De gelijkenis met de conventionele step kan bijdragen
aan deze vormen van oneigenlijk gebruik. Hoewel de voertuigen op elkaar lijken, gelden voor
conventionele steps namelijk andere regels: deze worden gezien als voetgangers,” wat voor
verwarring kan zorgen bij de gebruiker.

Door het speelse karakter van de elektrische step zien de experts tevens een verhoogd risico op
het rijden onder invloed van alcohol. Uit buitenlandse vragenlijstonderzoeken blijkt dat 12%
(Slootmans & Schinckus, 2021, in voorbereiding) tot 43% (Karlsen & Fyhri, 2021) van de
respondenten weleens onder invioed van alcohol op de elektrische step heeft gereden. Verder
blijkt dat bij ongeveer 30% van de ongevallen met elektrische steps de berijder onder invloed van
alcohol was (Bekhit, Le Fevre & Bergin, 2020; Blomberg et al., 2019; Puzio et al., 2020).
Alcoholgebruik vermindert de reactiesnelheid, voertuigcontrole en aandacht, wat een negatief
effect op de verkeersveiligheid heeft (SWOV, 2021a). Daarnaast vermindert alcoholgebruik het

7 https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/bijzondere-voertuigen/vraag-en-antwoord/wat-zijn-de-verkeersregels-
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evenwicht, wat zorgt voor een extra risico bij het berijden van een balansvoertuig als de
elektrische step (zie ook Paragraaf 5.1).

De elektrische step kan, door zijn uiterlijk en de manier waarop ermee gereden wordt, voor
andere weggebruikers onvoorspelbaar zijn. Dit kan zorgen voor onverwachte interacties die
resulteren in ongevallen. De eerdergenoemde gelijkenis met de conventionele step kan niet
alleen bij de gebruiker (zie Paragraaf 5.3) maar ook bij de overige verkeersdeelnemers voor
verwarring over de geldende verkeersregels zorgen. De experts zien bijvoorbeeld het risico dat
andere weggebruikers het voertuig niet op de rijbaan verwachten.

Naast verwarring over de geldende verkeersregels zien de experts het risico dat de elektrische
step door zijn afwijkende profiel (uiterlijk en gedrag) wordt verward met een conventionele step
of voetganger, waardoor de snelheid te laag wordt ingeschat. Dit zal vooral bij kruisend verkeer
tot risico’s leiden. Bij inhaalacties kan de elektrische step schrikreacties veroorzaken omdat hij
geruisloos is en met een hoge snelheid voorbij kan rijden (in vergelijking met andere fietspad-
gebruikers, zie Paragraaf 5.6). Wanneer de elektrische step wordt ingehaald zien de experts de
laag aangebrachte richtingaanwijzers als risico. De kans bestaat dat achterliggers een geactiveerde
richtingaanwijzer niet waarnemen en worden verrast door een afslaande beweging van het
voertuig.

Als de elektrische step frequent gebruikt gaat worden, zullen andere weggebruikers er naar
verwachting meer aan gewend raken, waardoor de voorspelbaarheid wat betreft de plaats op de
weg en de herkenbaarheid na verloop van tijd wel zal toenemen. Dit geldt echter niet voor de
waarneming van de laag aangebrachte richtingaanwijzers.

Een elektrische step kan door de meeste mensen zonder ervaring en/of rijbewijs worden
bereden. Door een gebrek aan relevante ervaring met een vergelijkbaar voertuig zien de experts
het risico dat bestuurders de gevaren van de elektrische step onderschatten en hun rijgedrag
onvoldoende aanpassen. Onaangepast rijgedrag kan de kans op ongevallen vergroten. Gevaren
waarop de bestuurders hun rijgedrag zouden moeten aanpassen zijn onder andere de kans op
balansverlies (zie Paragraaf 5.1), de beperkte waarneembaarheid van de step (zie Paragraaf 5.2)
en de voorspelbaarheid voor andere verkeersgebruikers (zie Paragraaf 5.4).

Uit buitenlands onderzoek blijkt dat vooral berijders die een elektrische step huren gevaren
onderschatten en risicovoller rijden (Haworth, Schramm & Twisk, 2020; KFV, 2020; Wrzesinska et
al., 2019).

De aangewezen plek voor de elektrische step in Nederland is dezelfde als die voor de fiets. Het
ligt bovendien niet in de lijn der verwachting dat de elektrische step een ander voertuig op de
fietsinfrastructuur grotendeels gaat vervangen. Uit Europees onderzoek blijkt dat het gebruik van
zowel gehuurde steps als steps in privébezit in de plaats komt van lopen en het OV (Berge, 2019;
Kamphuis & Van Schagen, 2020; Knoope & Kansen, 2021; Laa & Leth, 2020; Tuncer & Brown,
2020).
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Als de elektrische step op de openbare weg wordt toegelaten, zal daarmee een nieuw type
voertuig worden toegevoegd op de fietspaden. Dit zal meer diversiteit op het fietspad tot gevolg
hebben, zowel qua profiel (zie hierboven in Paragraaf 5.4) als qua snelheid. Verschillen in
snelheid vergroten de kans op een ongeval (SWOV, 2021b).

De maximale constructiesnelheid van de elektrische step is 25 km/uur, wat hoger is dan de
gemiddelde snelheid van fietspadgebruikers. Het grootste aandeel van de fietspadgebruikers
bestaat uit conventionele (niet-elektrische) fietsers (De Groot-Mesken, Vissers & Duivenvoorden,
2015). Onderzoek onder een groep van 58 fietsers laat zien dat de gemiddelde snelheid van
conventionele fietsers tussen de 30 en 45 jaar op een solitair fietspad gemiddeld 19,6 km/uur is
en van fietsers ouder dan 65 jaar gemiddeld 17,7 km/uur (Vlakveld et al., 2015). Gegevens uit de
fietstelweek in 2016 laten zien dat de gemiddelde snelheid van fietsers 15,8 kilometer per uur is.®

Uit Oostenrijks onderzoek komt naar voren dat de gemiddelde snelheid van e-steps 15,1 km/uur
is en de maximumsnelheid 31 km/uur (KFV, 2020). Hoewel dit gemiddeld beschouwd niet duidt
op zeer grote snelheidsverschillen met fietsers, hebben de experts toch hun zorgen geuit over de
verschillen in het snelheidsprofiel van deze twee voertuigen. De (maximum)snelheid van een
elektrische step kan makkelijker (sneller) worden gehaald omdat het geen fysieke inspanning van
de berijder vergt. Vooral bij het gaan rijden vanuit stilstand (bijvoorbeeld bij het op groen
springen van een verkeerslicht) kunnen snelheidsverschillen tussen elektrische steps en de
conventionele fietsers tot potentieel gevaarlijke situaties leiden. Daarnaast kan het makkelijk
bereiken van een hogere snelheid uitlokken tot meer inhaalmanoeuvres en dus
snelheidsverschillen.

Naast de 19 risico’s die in de voorgaande paragrafen zijn beschreven, zijn er zes risico’s
geidentificeerd waarvan de experts de kans op voorkomen als klein hebben ingeschat, maar de
ernst van de mogelijke gevolgen als groot. Het gaat bij deze risico’s viermaal om een risico op een
aanrijding (botsing), mogelijk met gemotoriseerd verkeer, en tweemaal om een risico op een val
of een botsing.

De grootste gemene deler van deze zes risico’s is de kwetsbaarheid van de berijders, eventuele
passagiers en medeweggebruikers van het fietspad. De gevolgen kunnen zeer ernstig zijn omdat
de botsbescherming van de elektrische step (en van de fietsers) zeer beperkt is. Met name als er
een aanrijding is van een elektrische step met gemotoriseerd verkeer (motor, auto, vrachtwagen,
bus) dat 50 km/uur rijdt, kunnen de gevolgen zeer ernstig en zelfs dodelijk zijn. Dit kan met name
het geval zijn op kruispunten (oversteekplaatsen) en op wegen met een limiet van 50 km/uur
zonder vrijliggend fietspad.

8 https://www.fietsersbond.nl/ons-werk/mobiliteit/fietsen-ciifers/
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Tijdens de bespreking van de risico’s met de experts is een aantal onderwerpen benoemd dat
niet direct relateert aan het voertuig op zichzelf, maar aan de context waarbinnen de elektrische
step wordt gebruikt bij toelating tot de openbare weg. Het gaat daarbij om de volgende
aspecten: 1) het gebruik van een elektrische step binnen een deelconcept, waarbij de stepjes
tegen betaling door iedereen gebruikt kunnen worden, 2) duidelijkheid bij de consument over de
regelgeving ten aanzien van de elektrische step, en 3) de mate van gebruik en het ongevalsrisico.
De experts hebben deze aspecten wel aangemerkt als belangrijk in relatie tot de verkeersveiligheid
van de elektrische step en daarmee als aandachtspunten bij een eventuele toelating tot de
openbare weg. Ze worden daarom in de volgende paragrafen besproken.

In het buitenland is het op veel plekken mogelijk om gebruik te maken van een elektrische step
binnen een zogenaamd deelconcept: tegen betaling tijdelijk gebruikmaken van een elektrische
step. In het geval van een toelating van de elektrische step in Nederland zullen vermoedelijk ook
dit soort deelconcepten beschikbaar komen.

De experts benoemen dat het gebruik van een elektrische step binnen een deelsysteem
specifieke problemen met zich mee kan brengen op het niveau van het rijgedrag en onderhoud.
De groep berijders met weinig rijervaring zal, zeker in de begintijd, relatief groot zijn. Het is
bekend dat incidentele gebruikers en berijders die voor de eerste keer op een elektrische step
rijden het vaakst een ongeval hebben (Ishmael et al., 2020; Kobayashi et al., 2019; Wrzesinska et
al., 2019). Bovendien is bekend dat berijders van elektrische steps binnen deelconcepten
roekelozer rijgedrag vertonen ten opzichte van berijders van elektrische steps in privébezit. Ook
dragen zij minder vaak een helm (Haworth, Schramm & Twisk, 2020; Wrzesinska et al., 2019). Ten
slotte wordt genoemd dat de meeste van de deelconcepten volgens een ‘pay-per-minute’-
principe werken, waarbij men per minuut betaalt. Dit vormt een stimulans voor risicovol gedrag —
bijvoorbeeld te snel rijden, door rood rijden — aangezien ‘elke minuut telt’ (ITF, 2020; Slootmans
& Schinckus, 2021, in voorbereiding).

De aanwijzing als bijzondere bromfiets gebeurt voor een specifiek merk en type voertuig en dus
niet voor het totale voertuigconcept. In het geval van een aanwijzing van een elektrische step
betekent dit dat vanaf dat moment dat type elektrische step mag rijden op de openbare weg
maar alle andere elektrische steps (nog) niet. Elektrische steps die niet mogen rijden op de
openbare weg mogen wél worden verkocht in Nederland. Dit zal tot verwarring en onbegrip
leiden bij de consument, waardoor het aannemelijk is dat het gebruik van niet-aangewezen steps
op de openbare weg zal toenemen. Het gebruik van deze steps kan het ongevalsrisico vergroten,
bijvoorbeeld omdat de maximumsnelheid hoger ligt dan het wettelijk maximum of omdat
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bepaalde hardwarecomponenten (zoals remmen, banden) niet voldoen aan de functionele
vereisten.

Voor handhavers zal het moeilijk zijn om vast te stellen of een specifieke step wel of niet is
toegelaten tot de openbare weg. ‘Straffeloosheid’ zal de kans doen toenemen dat men niet-
toegelaten typen zal kopen en zal gaan (of blijven) berijden op de openbare weg.

Het effect van een nieuw voertuig op de verkeersveiligheid hangt, behalve van de eigenschappen
van het voertuig, af van (de frequentie van) het gebruik ervan. Hoeveel wordt het gebruikt, welke
type vervoer vervangt het en/of leidt het voertuig tot eventuele extra mobiliteit? Deze aspecten
zijn geen onderdeel van de risico-inventarisatie omdat de mate van gebruik en zogeheten modal
split na introductie van een nieuw voertuig niet goed op voorhand zijn in te schatten.

Omdat de elektrische step is toegestaan in het buitenland zijn er echter wel gegevens beschikbaar —
zij het beperkt — over het gebruik en het ongevalsrisico in andere landen. Uit zowel Duits als
Noors onderzoek komt naar voren dat het aantal ongevallen met een elektrische step per 1
miljoen afgelegde kilometers groter is dan met de fiets. Voor Duitsland is dit 5,5 ongeval per
miljoen afgelegde kilometers voor de elektrische step tegenover 1,2 ongeval voor de fiets (DLR,
2020). Voor Noorwegen is de inschatting dat het aantal ongevallen voor elektrische steps en
fietsen per miljoen afgelegde kilometers 89 respectievelijk 8 ongevallen is (Fearnley, Berge &
Johnsson, 2020). Op basis van onderzoeksgegevens van het International Transport Forum (ITF,
2020) wordt in een recent rapport van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM)
geconcludeerd dat het risico op een ongeval met dodelijk afloop groter is voor de e-step dan voor
de fiets. Hierbij kan de kanttekening worden gemaakt dat het aantal ongevallen na verloop van
tijd zou kunnen afnemen door een toename in ervaring met elektrische steps (ITF, 2020; Knoope
& Kansen, 2021). Ook moet worden opgemerkt dat we niet weten hoe buitenlandse gegevens te
vertalen zijn naar de Nederlandse situatie.
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Het advies van SWOV over de voorwaarden waaronder de elektrische step kan worden
toegelaten tot het wegverkeer is erop gericht om de verkeersveiligheid in Nederland te
waarborgen. Dit SWOV-advies onderscheidt het mitigeren van de belangrijkste risico’s en het
monitoren van alle geinventariseerde (en overgebleven) risico’s voor de verkeersveiligheid.

De experts hebben met de uitgevoerde risico-inventarisatie en -scoring verscheidene risico’s van
de elektrische step geconstateerd. Voor de risico’s waarvan zowel de ‘kans’ als het ‘gevolg’ ervan
is ingeschat als ‘middelgroot’ of ‘groot’ (de meest relevante risico’s) adviseert SWOV, ten
behoeve van de verkeersveiligheid, voorafgaand aan eventuele toelating van de elektrische step
tot de openbare weg mitigerende maatregelen te nemen. Dit zijn maatregelen die ofwel de kans
verkleinen dat een ongeval of incident zich voordoet, ofwel de ernst van de gevolgen
verminderen.

De meest relevante risico’s waarvoor het nemen van mitigerende maatregelen wordt
geadviseerd hebben betrekking op:
De balans: Door specifieke eigenschappen van het voertuig (o.a. kleine wieltjes en beperkt
aantal contactpunten tussen step en berijder) is er sprake van een aanzienlijke kans op
balansverlies.
De zichtbaarheid: Door de laag geplaatste achterverlichting en de kleine zijreflectoren is de
step (in het donker) beperkt zichtbaar voor andere verkeersdeelnemers.
Oneigenlijk gebruik van het voertuig: Het speelse karakter van de elektrische step kan
uitnodigen tot verschillende vormen van oneigenlijk gebruik en daarmee risicovol rijgedrag,
zoals het rijden op het trottoir, het gebruik door kinderen (personen onder de 16 jaar), het
vertonen van speels rijgedrag en het berijden van de elektrische step onder de invloed van
alcohol.
De risicoperceptie van berijders van het voertuig: Door een gebrek aan relevante ervaring
met een vergelijkbaar voertuig bestaat het risico dat bestuurders de gevaren van de
elektrische step onderschatten en hun rijgedrag onvoldoende aanpassen.
Toename diversiteit op het fietspad: Het toelaten van de elektrische step op de openbare
weg zal meer diversiteit op het fietspad tot gevolg hebben. Verschillen in snelheid vergroten
daarbij de kans op een ongeval.

Gedacht kan worden aan de volgende typen maatregelen:
aanpassingen aan het voertuig;
aanpassingen aan de voorwaarden waaronder het voertuig mag worden gebruikt;
aanpassingen aan de infrastructuur.

Als blijkt dat er geen mitigerende maatregelen mogelijk zijn om de meest relevante risico’s te
verkleinen of de gevolgen ervan te verminderen, is de verkeersveiligheid alleen te waarborgen
door de elektrische step niet toe te laten tot de openbare weg.
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Precieze effecten van een nieuw voertuig op de verkeersveiligheid kunnen niet op voorhand
worden vastgesteld. Daarom is het van belang om de elektrische step, indien deze wordt
aangewezen als bijzondere bromfiets, te monitoren en te evalueren. Bij toelating tot de
openbare weg, moet er daarbij specifieke aandacht zijn voor alle door de experts benoemde
risico’s die overblijven nadat er mitigerende maatregelen zijn genomen.

Er zijn verschillende methoden van monitoring mogelijk. Allereerst is het belangrijk om
ongevallen te registeren en daarbij ook de aard en ernst van het letsel te monitoren. Uit
onderzoek in landen waarin de elektrische step is toegelaten op de openbare weg blijkt dat
elektrische steps vooral betrokken zijn bij enkelvoudige ongevallen. Het meest voorkomende
letsel als gevolg van deze ongevallen wordt opgelopen aan het hoofd en de bovenste en onderste
ledematen (Toofany et al., 2021). Uit eerder onderzoek blijkt dat met name hoofdletsel en
onderbeenletsel een hoog aandeel heeft in de letsellast van ernstig verkeersgewonden: zij
houden vaak jarenlang lichamelijke klachten over aan het ongeval (Weijermars et al., 2014).

Om zo snel mogelijk inzicht te krijgen in risicofactoren en ongevalsoorzaken is het van belang
daarnaast methoden toe te passen waarbij zowel objectieve metingen van het rijgedrag worden
verricht alsook inzicht wordt verkregen in de ervaringen van de bestuurders. Denk hierbij aan
gebruikersonderzoek, voertuigmetingen, gedragsobservaties en diepteonderzoek naar de
toedracht van ongevallen. Ook de uitkomsten van verkeershandhaving kunnen in dit opzicht
relevant zijn. Op basis van inzichten in risicovolle gedragingen en verkeersonveilige situaties met
elektrische steps kunnen vervolgens maatregelen worden genomen om ongevallen te
voorkomen.
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1. Aanraking met andere verkeers-
deelnemer (bijv. tijdens het inhalen)
Kleine wielen (gevoelig voor — balansverlies — val of botsing.
oneffenheden in de weg) en
beperkt aantal contactpunten 2. Foutieve inschatting van de
met voertuig (handen en passende snelheid bij de scherpte

voeten): (1) stuur leent zich van de bocht — balansverlies — val.

door dubbelfunctie (balans en o

3. Uitwijken voor obstakel —
sturen) beperkt als houvast, R

balansverlies — val.
(2) voeten staan achter elkaar

(spreiden voor extra balans niet 4, Besturen met één hand (bijv. om
mogelijk, balans moet vanuit vliegje/stofje in het oog te
enkelgewricht komen in verwijderen) — balansverlies — val.

combinatie met hoog zwaarte-
5. Achteromkijken zorgt snel voor

onbedoelde stuurbeweging —

punt van de bestuurder).
balansverlies —val.

6. Indrukken van de ‘gashendel’ vanuit stilstand zorgt (vooral bij steps
waarbij aan het begin niet mee-gestept hoeft te worden) voor abrupte
versnelling van het voertuig — onverwachte acceleratie van het
voertuig — verlies balans/controle over voertuig — botsing of val.

7. Indrukken van de ‘gashendel’ tijdens het rijden zorgt voor abrupte
versnelling van het voertuig — onverwachte acceleratie van voertuig —
verlies van balans/controle over voertuig — botsing of val.

8. Kleine wielmaat geeft balansprobleem bij raken van
obstakels/vastlopen in geul in de dwarsrichting — voertuig komt in
aanraking met obstakel/geul — voorwiel blokkeert — balansverlies — val.

9. Kleine wielmaat geeft balansprobleem bij raken van
obstakels/vastlopen in geul in de langsrichting — voertuig komt in
aanraking met obstakel/geul — voorwiel blokkeert — balansverlies — val.

10. Vaste stuurhoogte — verkrampte houding bestuurder — manoeuvres
worden minder goed uitgevoerd — botsing of val.

11. Geen plek voor bagage — bagage wordt aan stuur of bodemplaat
bevestigd — verminderde balans — botsing of val.

12. Standaard aanwezigheid telefoonhouder stimuleert
telefoongebruik — afleiding — botsing of val.

13. Achterverlichting is laag aangebracht — achteropkomend verkeer
neemt voertuig in het donker niet of te laat waar — botsing met
achteropkomend verkeer.

14. Geen/kleine zijreflectoren — ander verkeer neemt voertuig in het
donker niet of te laat waar — botsing.
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15. Richtingaanwijzers (achter) zijn laag aangebracht — achterliggend

verkeer neemt richtingaanwijzers niet waar en maakt inhaalmanoeuvre 2 3 0 2 1 2
— botsing.
16. Richtingaanwijzers die worden bediend met twee knoppen zijn niet
ergonomisch vormgegeven — geen/foutief gebruik van de 3 5 0 5 1 5
richtingaanwijzers — achterliggend verkeer wordt verrast door
manoeuvre step — botsing.
17. Opvoeren elektrische aandrijving — hogere maximum snelheid (> 3 5 0 0 5 3
25 km/uur) — botsing.
18. Vervoeren van extra persoon — overbelasting en/of verminderde 4 1 0 1 ) )
voertuigcontrole — botsing of val.
19. Rijden op het trottoir — conflicten met voetgangers — botsing. 1 2 2 2 3 0
20. Gebruik door personen < 16 jaar — onvoldoende verkeerservaring,
risicoperceptie en/of spierkracht, en/of verkeerde houding door vaste 1 3 1 1 2 2
stuurhoogte — val of botsing.
21. Rijden onder invloed — verminderd evenwicht en verminderde 0 4 1 1 5 5
perceptie — val of botsing.
22. Foutief parkeren (bijvoorbeeld op de stoep of het fietspad) —
belemmering doorgang andere verkeersdeelnemers — botsing met 1 1 3 4 1 0
geparkeerde step/botsing tussen overige verkeersdeelnemers.
23. Voertuig heeft ‘funfactor’ — uitlokken van speels, onveilig gedrag — 1 4 0 1 3 1
val of botsing.

Risi Kans Kans Kans Gevolg Gevolg Gevolg

ISIED * sk * 3k K * * %k sk ok
24. Bestuurder zal door trial en error het voertuig leren berijden — 3 5 0 1 5 5
verminderde aandacht voor het overige verkeer — val of botsing.
25. Onderschatten van de gevaren van het voertuig (balans, snelheid,
waarneembaarheid, misclassificatie door andere verkeersdeelnemers) 1 4 0 1 2 2
— onaangepast rijgedrag — val of botsing.
. Kans Kans Kans Gevolg Gevolg Gevolg
Risico
* sk *k K * * %k sk ok
26. Smal eenpersoons voertuig — stepgebruiker wordt verward met
conventionele step of voetganger — foutieve inschatting snelheid — 2 3 0 1 2 2
botsing.
27. Status van het voertuig onduidelijk voor andere weggebruikers —
verwarring over de geldende verkeersregels (plaats op de weg, ) ) 1 1 ) )
toegestane en te verwachten snelheid) — onverwachte interacties —
botsing (tussen andere verkeersdeelnemers).
28. Korte draaicirkel bij lage snelheid — onverwacht scherpe
koerswijziging op fietspad — niet op geanticipeerd door fietsers — 4 1 0 2 2 1
botsing.
29. Nieuw karakter voertuig — andere weggebruikers worden afgeleid —
5 0 0 3 2 0

ongeval andere weggebruiker.
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30. Rijbaan met gemengd verkeer — step past door afwijkend profiel
(uiterlijk en gedrag) niet in verwachtingspatroon andere weggebruikers 1 3 1 1 1 3
— gebrekkige zichtbaarheid — botsing.
31. Extra voertuig op het fietspad — meer diversiteit — conflicten —

) 1 4 0 2 2 1
botsingen.
32. Voertuig is geruisloos en heeft een hogere maximumsnelheid (25
km/uur zonder inspanning) dan de meeste fietspadgebruikers — veel 0 5 0 5 3 0
inhaalmanoeuvres — schrikreactie ingehaalde of tegemoetkomende
verkeersdeelnemer — botsing of val andere verkeersdeelnemer.
33. Door hoge snelheid verwacht stepberijder niet ingehaald te worden s 0 0 ) 3 0
door andere weggebruikers — schrikt van inhaalmanoeuvre — val.
34. Voertuig deelt de ruimte met gemotoriseerde voertuigen — botsing
— step biedt geen bescherming voor de bestuurder — impact zonder 3 1 1 1 0 4
letselbeperkende voorzieningen.
35. Voertuig deelt de ruimte met fietsers en eventueel voetgangers (bij
oversteekplaatsen) — botsing — step biedt geen bescherming voor

p ) g p g g 3 5 0 1 5 5

andere weggebruikers —impact zonder letselbeperkende
voorzieningen.
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Ongevallen voorkomen
Letsel beperken
Levens redden
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