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INHOUD 

• Wat zijn elektrische steps? 

• Wat zegt de wet? 

• Wie zijn de gebruikers van elektrische steps? 

• Wat is het verband tussen elektrische steps en verkeersveiligheid? 

• Wat zijn mogelijke maatregelen om de verkeersveiligheid te verhogen? 

• Verdere bronnen van informatie 

 

 

Highlights 

• E-steps kunnen tot de helft van de 

verplaatsingen met de auto in de 

steden vervangen. Ze zijn een 

oplossing voor het “last mile”-

probleem.  

• Het aantal doden in ongevallen met 

een e-step is laag. Een aanzienlijk 

deel van de slachtoffers heeft wel 

zware verwondingen. Hoofdletsels 

komen het vaakst voor.  

• Bij het grootste deel van de 

ongevallen met een e-step is geen 

andere weggebruiker betrokken. 

 

Door de toenemende druktes en files in steden vragen we ons steeds 
vaker af of er geen andere manieren zijn om ons te verplaatsen. De 
elektrische step, e-step genoemd in dit document, is één van deze 
mobiliteitsoplossingen. De voorbije jaren is er een enorme groei 
geweest in het gebruik van deze e-steps, en dan vooral van deelsteps. 
Ze kunnen een deel van de auto-, moto- en fietsverplaatsingen in de 
stad vervangen, en zo de modal shift faciliteren. E-steps zijn dus een 
alternatief voor het autoverkeer en maken zo deel uit van de 
voertuigen die micromobiliteit promoten. 

Maar de e-steps brengen ook risico’s met zich mee. Zo moeten 
voetgangers, fietsers en motorvoertuigen nog wennen aan de 
aanwezigheid van de e-steps. Deelsteps zijn ook “dockless”, waardoor 
ze willekeurig of soms zelfs onwettig op het voetpad, straten of op 
pleinen geparkeerd worden. Daar kunnen ze een gevaar vormen voor 
voetgangers en fietsers. Bovendien dragen gebruikers van de e-step zo 
goed als nooit een helm, wat het risico op een hoofdletsel vergroot. 
Omdat gebruikers per minuut betalen, vertonen ze regelmatig risicovol 
gedrag zoals door het rode licht rijden of het negeren van de voorrang 
van andere weggebruikers. De weinig beschikbare data laten zien dat 
gebruikers van de e-step een ongevalsrisico hebben dat gelijkaardig is 
aan dat van fietsers. 

 

 



 

 

 
 

Wat zijn elektrische steps? 

Elektrische steps, of kortweg e-steps, zijn gemotoriseerde versies van de steps die al jaren populair zijn bij kinderen. 

Elektrische deelsteps werden voor het eerst geïntroduceerd in september 2017 in de Verenigde Staten (Alwani et 

al., 2020). De voorbije jaren ontstond een enorme groei in de verhuur van deelsteps, voornamelijk in grote steden 

(Basky, 2020). Via een applicatie op de smartphone vinden gebruikers een e-step die ze ontgrendelen door een QR-

code te scannen. De gebruikers betalen een vast bedrag voor de ontgrendeling en per minuut voor de rit. De meeste 

deelstepssystemen zijn free-floating, wat wil zeggen dat het voertuig na de rit om het even waar achtergelaten kan 

worden (Nisson, Ley, & Chu, 2020). Er zijn verschillende bedrijven die e-steps ter beschikking stellen (Aizpuru et al., 

2019; Nisson et al., 2020). In België zijn Lime, Bird, Dott en Poppy de grootste spelers op de markt. Meer en meer 

mensen kopen een persoonlijke e-step aan, maar op dit moment hebben we weinig tot geen zicht op die cijfers. 

De voordelen op een rijtje 

Eén van de belangrijkste voordelen van de e-step is dat ze een oplossing zijn voor het “last mile”-probleem. Dit is de 

afstand na het gebruik van het voornaamste vervoersmiddel. Deze afstand is te lang om te wandelen, maar te kort 

om de auto te nemen (Allem & Majmundar, 2019). Enkele andere voordelen die vaak genoemd worden zijn: de lage 

kosten, de toegankelijkheid en de mogelijkheid om files te omzeilen (Alwani et al., 2020; Nisson et al., 2020). Het 

gebrek aan fysieke inspanning maakt dat gebruikers met kantoorkledij kunnen rijden en zich achteraf niet hoeven 

om te kleden (Tuncer & Brown, 2020). Het is bovendien een milieuvriendelijker vervoersmiddel dan 

motorvoertuigen (Gössling, 2020; Sikka, Vila, Stratton, Ghassemi, & Pourmand, 2019).  

Er wordt dan ook verwacht dat de e-step een belangrijk vervoersmiddel zal worden in steden (Gössling, 2020; Tuncer 

& Brown, 2020). De Organisatie voor Economische Samenwerking en Ontwikkeling (OECD) keek naar steden over de 

hele wereld en concludeerde dat de modal shift van auto/taxi naar e-step tussen de 8 procent (Frankrijk) en 50 

procent (Santa Monica, Verenigde Staten) ligt. De laagste cijfers werden waargenomen in Europa en Nieuw-Zeeland, 

de hoogste cijfers in de Verenigde Staten. De auteurs stellen: "Dit weerspiegelt waarschijnlijk de verschillende 

niveaus van autogebruik over de hele wereld. In een stad met een zeer laag autogebruik is het niet meer dan normaal 

dat een zeer klein deel van verplaatsingen met een e-step de plaats innemen van autoverplaatsingen." (OECD/ITF, 

2020).  

Maar er zijn ook nadelen 

Hoewel academici overtuigd zijn van de voordelen van dit vervoersmiddel, rijzen er toch ook vragen over de nadelen 

en gevaren van de e-step. Siman-Tov et al. (2013) spreken van “de paradox van de groene voertuigen”. E-steps 



 

 

  

 

werden geïntroduceerd om de verkeersdichtheid te verminderen, maar verschillende studies tonen aan dat ze tot 

een toename van het aantal verkeersslachtoffers leiden. Hoeveel problemen dit nieuwe vervoersmiddel juist 

veroorzaakt en om welke problemen het gaat, is niet helemaal duidelijk. Er is meer onderzoek nodig om de exacte 

verbanden van e-step-gerelateerde ongevallen te bepalen (Bresler et al., 2019; Gössling, 2020; Kobayashi et al., 

2019; Kolaković-Bojović & Paraušić, 2020; Siman-Tov, Radomislenskya, & Pelega, 2013; Trivedi et al., 2019). 

E-steps kruisen alle verkeersdeelnemers. En veel e-steps zijn “dockless”, wat wil zeggen dat er geen specifieke ruimte 

voorzien is voor het parkeren van deze voertuigen. De doorgang kan verhinderd worden wanneer gebruikers hun e-

step zomaar op het voetpad achterlaten (Gössling, 2020; Jiao & Bai, 2020). Ze zijn daarnaast ook nog eens heel stil 

en beschikken niet over dezelfde krachtige verlichting als auto's en motorfietsen. Hierdoor zijn e-steps bijzonder 

gevaarlijk voor voetgangers (Nisson et al., 2020; Siman-Tov et al., 2013). Onverantwoord gedrag zoals te snel rijden, 

op voetpaden rijden, willekeurig parkeren, vandalisme enzovoort zijn negatieve punten die vaak de media halen. De 

maximale levensloop van een e-step die door verschillende gebruikers gedeeld wordt, zou in het beste geval zes 

maanden bedragen (Gössling, 2020). Als elk half jaar de batterij vernietigd moet worden, kan zo ook de 

milieuvriendelijkheid van dit vervoersmiddel in vraag gesteld worden. 

Er is bovendien ook discussie over de “last mile”-oplossing die e-steps moet bieden. Pendelaars die op tijd van A 

naar B moeten geraken, kunnen moeilijk vertrouwen op voertuigen die lukraak verspreid liggen doorheen de stad. 

Het is dus logischer dat deze gedeelde voertuigen voornamelijk gebruikt worden door toeristen en toevallige 

gebruikers. E-steps zouden nochtans een alternatief kunnen vormen voor de auto. Onderzoek toont aan dat een 

derde van de bevraagde gebruikers de verplaatsing gemaakt zou hebben met de auto, indien er geen e-step 

voorhanden zou zijn. De helft van de bevraagde personen zou gewandeld of gefietst hebben in plaats van gebruik te 

maken van de e-step, een aantal respondenten zou de verplaatsing zelfs helemaal niet gemaakt hebben. E-steps zijn 

dus ook een alternatief voor reeds milieuvriendelijke vervoerswijzen, zoals het openbaar vervoer, wandelen en 

fietsen (Barker, 2019; Fitt & Curl, 2019; Gössling, 2020; Zagorskas & Burinskiene, 2020; Sanders et al., 2020, 

Nikiforiadis et al., 2021).  

Ook aan het ontwerp van de e-step zijn nadelen verbonden. Het gaat om voertuigen met kleine wielen die zeer 

gevoelig zijn voor oneffenheden van de weg. Hierdoor kunnen gebruikers gemakkelijk vallen (Störmann et al., 2020).  

We kunnen dus samenvatten dat er veel voordelen verbonden zijn aan het gebruik van e-steps. Maar deze voordelen 

zijn afhankelijk van de wetgeving en een passende handhaving, samen met een goede opleiding van de gebruikers 

(Siman-Tov et al., 2013). 

 

 

 



 

 

 
 

Wat zegt de wet? 

In 2007 werd de categorie voortbewegingstoestellen toegevoegd aan de wegcode. Er wordt een onderscheid 

gemaakt tussen niet-gemotoriseerde en gemotoriseerde voortbewegingstoestellen. Sinds 2016 worden 

gemotoriseerde voortbewegingstoestellen apart vermeld in de ongevallenregistratietool van de politiediensten. Het 

gaat hier dan om e-steps, monowheels, segways, elektrische rolstoelen, scootmobielen, enzovoort. De categorie 

omvat alle voertuigen met een motor en één of meer wielen die niet sneller dan 25 kilometer per uur kunnen rijden.  

De opname in de wegcode wil zeggen dat er enkele specifieke regels van toepassing zijn voor gebruikers van een e-

step (en met uitbreiding van een gemotoriseerd voortbewegingstoestel): 

1. De maximale snelheid is beperkt tot 25 kilometer per uur. De gebruiker van een e-step wordt als een 

voetganger beschouwd indien hij aan 6 kilometer per uur of minder rijdt. Hij moet dan ook de regels volgen 

die van toepassing zijn op voetgangers. Indien hij sneller rijdt dan 6 kilometer per uur, wordt hij als fietser 

beschouwd, en dient hij de verkeersregels voor fietsers te volgen; 

2. Plaats op de weg: indien er een fietspad is, aangegeven met wegmarkeringen of borden, is het verplicht om 

dit fietspad te gebruiken zolang het zich rechts ten opzichte van de rijrichting bevindt of in de rijrichting is 

aangegeven; 

3. Het dragen van een helm is niet verplicht; 

4. In alle omstandigheden waarin het niet mogelijk is om duidelijk te zien tot op een afstand van 200 meter, 

zoals ’s ochtends, ’s avonds en ’s nachts, moet de gebruiker van een e-step die zich op de openbare weg en 

niet op het voetpad bevindt, volgende verlichting gebruiken: een wit of geel licht vooraan en een rood licht 

achteraan; 

5. Maximale afmetingen: de lading van een voortbewegingstoestel mag niet meer dan 0,5m vooraan en 

achteraan en 0,3m aan elke kant uitsteken. De maximumhoogte van een beladen voortbewegingstoestel is 

vastgelegd op 2,50m. De maximumbreedte van voortbewegingstoestellen is 1m. 

Daarnaast moeten gebruikers ook de gebruiksovereenkomst aanvaarden wanneer ze een contract aangaan met een 

van de bedrijven die deelsteps verhuren. Hierin staat vaak een minimumleeftijd vermeld en verboden gedrag. In de 

gebruikersvoorwaarden van Bird (https://www.bird.co/circ-agreement-be-nl/) vinden we bijvoorbeeld het volgende 

terug: 

- Geen tas dragen die het evenwicht kan verstoren, geen voorwerpen aan het stuur hangen; 

- Geen mobiele telefoon, draagbare muziekspeler of andere potentieel afleidende apparaten gebruiken 

tijdens het rijden; 

- Niet rijden onder invloed van alcohol, drugs of medicatie die de rijvaardigheid kan aantasten;   

- Geen tweede persoon of kind op de step vervoeren. 

Het invoeren van e-steps kan ook tot onvoorziene problemen leiden voor stadsplanners. De ene stad hanteert een 

proefperiode voor e-steps, de andere kiest voor een willekeurige startdatum. Hierdoor moet de wetgeving 

herhaaldelijk gewijzigd worden om werkbare oplossingen te vinden (Gössling, 2020). 

https://www.bird.co/circ-agreement-be-nl/


 

 
 

Survey-onderzoek (Slootmans & Schinkus, 2021) toonde aan dat de wetgeving omtrent het gebruik van de mobiele 

telefoon tijdens het rijden met de e-step, rijden onder invloed van alcohol en rijden op het fietspad relatief goed 

gekend is. Over het rijden met de e-step met hoofdtelefoon of oortjes en het vervoeren van pakketten op de e-step 

is de kennis het kleinst. Gebruikers van e-steps zijn beter op de hoogte dan niet-gebruikers van de andere regels met 

betrekking tot e-steps. 

 

 

Vias vraagt om vijf aanpassingen aan de huidige wetgeving: 

1. Minimumleeftijd van 16 jaar; 

2. Verbod op het rijden op het trottoir; 

3. Maximum 1 volwassene per step; 

4. Fluovest ’s nachts verplichten; 

5. Veralgemening van parkeerzones voor deelsteps. 

STANDPUNT VAN VIAS INSTITUTE 



 

 

 
 

Wie zijn de gebruikers van 
elektrische steps? 

De kenmerken van de gebruikers van e-steps kunnen afgeleid worden uit verschillende surveys. Een bevraging van 

308 Belgen (Slootmans & Schinkus, 2021), waaronder 89 e-stepgebruikers, toonde het volgende aan: 

• Gebruikers van een e-step zijn jonger dan niet-gebruikers; 

• Onder de gebruikers vinden we een groter aandeel mannen dan vrouwen; 

• Iets meer dan de helft van de gebruikers heeft een diploma van het hoger onderwijs; 

• De meerderheid van de gebruikers is voltijds of deeltijds tewerkgesteld; 

• Gebruikers zijn minder vaak in het bezit van een rijbewijs en hebben minder toegang tot een personenwagen in 

vergelijking met niet-gebruikers. 

Deze bevindingen worden bevestigd door een bevraging van Brusselse e-steprijders van Brussels Mobility (Lefrancq, 

2019) in 2019.  Ook internationale bevragingen van gebruikers en een analyse van gebruikersdata tonen hetzelfde 

aan (Degele et al., 2018; Fitt & Curl, 2019; Jiao & Bai, 2020).  

De survey onder Belgische e-stepgebruikers (Slootmans & Schinkus, 2021) bracht verder aan het licht dat de 

meerderheid van de gebruikers (83%) een persoonlijke e-step heeft, en dat 40% al ooit een deelstep gebruikte. Een 

verplaatsing met de e-step is niet alleen een alternatief voor de auto, maar vervangt ook verplaatsingen met de fiets 

of te voet. De meerderheid van de respondenten heeft tijdens de laatste verplaatsing met een e-step ook enkel die 

e-step gebruikt heeft. Hier is een duidelijk onderscheid waar te nemen tussen respondenten met een persoonlijke 

e-step en deze die een deelstep gebruikten. De deelstep werd vaker gebruikt in combinatie met een ander 

vervoersmiddel. Het ging dan vaak om een verplaatsing te voet (27%), maar ook de combinatie met de auto kwam 

in 20% van de verplaatsingen voor. 

E-steps worden voornamelijk gebruikt om door de stad te rijden voor vrijetijdsverplaatsingen. De voornaamste 

motivaties voor het huren van een e-step zijn het plezier van het rijden en het gevoel van vrijheid en van 

voortdurende beweging die gepaard gaat met een minimale inspanning. Ook het optimaliseren van de reistijd is een 

belangrijke motivatie om een e-step te gebruiken (Tuncer & Brown, 2020). Survey-onderzoek toonde aan dat 

personen die zich reeds verplaatsen met lichte voertuigen zoals de fiets of de motorfiets minder geneigd zijn de e-

step te gebruiken (Nikiforiadis et al., 2021). Uit onderzoek van Vias institute bleek dat gebruikers van e-steps vaker 

dan niet-gebruikers aangeven dat ze bij de eersten zijn als het gaat om het gebruik van nieuwe technologieën 

(Slootmans & Schinkus, 2021). 

Analyse van gebruiksdata toont aan dat er een piek is van verhuur van gedeelde e-steps tijdens het weekend, en dan 

voornamelijk op zaterdag. Op zaterdag en zondag is de gemiddelde afstand die afgelegd wordt tijdens een rit groter 

dan de gemiddelde afstand op weekdagen, maar de snelheid ligt ook lager op weekenddagen aangezien het hier om 

vrijetijdsverplaatsingen gaat. Op weekdagen is er een piek in gebruik van de e-step om 13 uur en om 17 uur. Op 

weekenddagen ligt die piek anders: de meeste gebruikers beginnen hun trip na 11 uur en het gebruik blijft hoog tot 

laat in de namiddag (Almannaa et al., 2020; Espinoza et al., 2019; Jiao & Bai, 2020; Noland, 2019).  



 

 

 
 

Wat is het verband tussen 
elektrische steps en 
verkeersveiligheid? 

Er zijn slechts enkele diepgaande analyses beschikbaar over ongevallen met e-steps. Er is bovendien weinig tot geen 

informatie over het aantal kilometers afgelegd met een e-step of over het aantal uren dat gebruikers met dit type 

voertuig rijden. We kunnen daarom geen ongevalsrisico’s berekenen (Nisson et al., 2020; Störmann et al., 2020; 

Yang et al., 2020). De OECD deed wel een schatting van de risico’s en kwam tot het besluit dat het risico om te 

overlijden in het verkeer met een e-step hetzelfde is als voor fietsers en lager dan voor motorfietsers. Het risico om 

verwondingen op te lopen is wel hoger voor e-step gebruikers dan voor fietsers (OECD/ITF, 2020). In de meeste 

verkeersongevallen zijn occasionele gebruikers of gebruikers die voor de eerste keer een e-step gebruiken 

betrokken. Ervaring speelt dus een belangrijke rol (Störmann et al., 2020; Vias institute, 2020). 

Ongevallen en verwondingen 

Bevindingen uit de literatuur 
Uit ziekenhuisstudies blijkt dat patiënten zich meestal 's middags tot laat in de avond aanmelden bij de 

spoeddiensten, met een piek in het weekend, vooral in de zomermaanden (Alwani et al., 2020; Dhillon et al., 2020; 

Störmann et al., 2020; Yang et al., 2020; Vias institute, 2020). Het aandeel mannen onder de gewonde e-step rijders 

is hoger dan het aandeel vrouwen. Dit kan verklaard worden door het feit dat mannen vaker gebruik maken van de 

e-step, maar het zou ook kunnen dat mannen meer risicovol gedrag stellen met de e-step (OECD/ITF, 2020). 

Hoewel er slechts weinig informatie is over de verhouding van deze ongevallen, weten we wel dat het vaak om 

eenzijdige ongevallen gaat, en slechts zelden om een botsing met een voertuig of een voetganger. Volgens de OECD, 

die acht studies onder de loep nam, is in slechts 4 procent van alle ongevallen een andere weggebruiker betrokken. 

Daarentegen was in 80 procent van de dodelijke ongevallen een gemotoriseerd voertuig betrokken. Voetgangers 

zijn betrokken als “botspartner” of struikelen over een deelstep (Alwani et al., 2020; Bekhit, Le Fevre, & Bergin, 2020; 

Liew, Wee, & Pek, 2020; OECD/ITF, 2020; Störmann et al., 2020; Vias institute, 2020; Trivedi et al., 2019).  

Het type verwondingen werd uitgebreid in kaart gebracht in verschillende ziekenhuisstudies. Het aantal doden als 

gevolg van dit soort ongevallen is zeer laag, maar een aanzienlijk deel van de patiënten heeft toch een operatieve 

ingreep nodig of belandt zelfs op de dienst intensieve zorg (Dhillon et al., 2020; Liew et al., 2020).. Gebruikers vallen 

met de e-step meestal op de arm of de schouder. Ze hebben beide handen aan het stuur en kunnen zo dus hun val 

niet breken. Zoals we verderop zullen zien, draagt de overgrote meerderheid van deze weggebruikers geen helm, 

waardoor ze bijzonder gevoelig zijn voor hoofdletsels (Nellamattathil & Amber, 2020; Trivedi et al., 2019). Dit zijn 

dan ook het vaakst voorkomende type verwonding: ongeveer een derde van de vastgestelde verwondingen zijn 

hoofdletsels (Aizpuru et al., 2019; Badeau et al., 2019; Bauer et al., 2020; Beck, Barker, Chan, & Stanbridge, 2020; 

Bresler et al., 2019; Kobayashi et al., 2019; Störmann et al., 2020; Vias institute, 2020). Maar ook andere 

verwondingen worden genoemd: breuken van de onderste en bovenste ledematen (Aizpuru et al., 2019; Kobayashi 

et al., 2019; Liew et al., 2020; Störmann et al., 2020), verwondingen van de weke delen zoals schaafwonden en 



 

 
 

kneuzingen (Alwani et al., 2020; Badeau et al., 2019; Beck et al., 2020; Bekhit et al., 2020; Liew et al., 2020) en 

verwondingen en breuken van het gezicht en de hals (Bauer et al., 2020; Yarmohammadi et al., 2020). 

Een Amerikaanse ziekenhuisstudie bracht verder aan het licht dat er een verband is tussen de ernst van de 

verwondingen en de plaats waar het ongeval zich voordeed. Ongevallen die plaatsvonden op de weg waren 

ernstiger. De reden daarvoor is dat e-stepgebruikers met weinig ervaring zich niet veilig voelen op de weg, en dus 

op het fietspad of voetpad rijden. Ervaren e-stepgebruikers rijden wel op de weg, en nemen daarbij meer risico’s en 

rijden sneller dan niet ervaren gebruikers. Ruim één derde van de bevraagde personen raakte gewond tijdens de 

eerste rit met een e-step (Cicchino et al., 2021).  

Belgische kerncijfers 
Sinds 2020 kunnen e-steps geïdentificeerd worden in de Belgische officiële ongevallengegevens. Er vonden in 2020 

408 ongevallen plaats met een e-step. Hierbij viel 1 dode (een gebruiker van een e-step) en 432 gewonden. Het 

merendeel van die gewonden zijn de gebruikers van de e-steps zelf (368 gewonden, 85%). Verder raakten ook 27 

fietsers en 23 voetgangers gewond in een ongeval met minstens één e-step. Het merendeel van de betrokken e-step 

gebruikers is tussen 25 en 49 jaar oud, 15% van hen zijn 17 jaar of jonger (Figuur 1). 

Figuur 1. Leeftijdsverdeling van gebruikers van een e-step (n=401), betrokken in letselongevallen, België (2020).  

 

Bron: Statbel (Algemene Directie Statistiek - Statistics Belgium) 

Meer dan de helft van deze ongevallen vond plaats in de periode van juni tot en met september, met een piek in 

augustus (Figuur 2). De verdeling over de dagen en uren van de week van ongevallen met een e-step verschilt 

duidelijk van deze verdeling voor alle ongevallen. Er zijn grote pieken van ongevallen met een e- step waar te nemen 

tussen 16u en 18u, op alle dagen van de week. Op maandag en dinsdag is er ook een duidelijke piek rond de middag 

(Figuur 3). 
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Figuur 2. Verdeling van alle letselongevallen (n=30.232) en letselongevallen met minstens één e-steps (n=404) 

over de maanden van het jaar, België (2020).  

 

Bron: Statbel (Algemene Directie Statistiek - Statistics Belgium) 

Figuur 3. Verdeling van alle letselongevallen (n=30.232) en letselongevallen met minstens één e-steps (n=404)  

over de uren en de dagen van de week, België (2020).  

 

Bron: Statbel (Algemene Directie Statistiek - Statistics Belgium) 

51% van de ongevallen met een e-step gebeurden in Vlaanderen, 38% in Brussel en 11% in Wallonië. Dit heeft 

waarschijnlijk te maken met de oververtegenwoordiging van gemotoriseerde voortbewegingstoestellen in 

Vlaanderen en Brussel. Verder blijkt dat 81% procent van alle gebruikers van een e-step betrokken in een ongeval 

een alcoholtest heeft afgelegd. 25 van deze bestuurders testte positief, dit is 7,5%. In 31 ongevallen met een e-step 

was er de bestuurder of de opponent onder invloed van alcohol. 
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Risicogedrag 

Beleidsmakers maken zich zorgen over het gedrag van e-step rijders, maar er is een groot tekort aan data over het  

werkelijke gedrag van deze weggebruikers. De meeste informatie over risicogedrag komt van retrospectieve 

ziekenhuisstudies. Daarnaast zijn enkele observatiestudies uitgevoerd. Ook uit bevragingen van weggebruikers halen 

we hierover informatie.  

Uit internationale ziekenhuisstudies blijkt dat rijden onder invloed van alcohol een probleem is bij gebruikers van de 

e-step. Over de grootte van het probleem is weinig duidelijkheid, maar het percentage weggebruikers dat onder 

invloed was van alcohol bij ziekenhuisopname ligt hoger dan voor autobestuurders het geval is. Dit fenomeen speelt 

vooral ’s avonds en ‘s nachts (Badeau et al., 2019; Blomberg, Rosenkrantz, Lippert, & Collatz Christensen, 2019; 

Dhillon et al., 2020; Puzio et al., 2020; Störmann et al., 2020; Trivedi et al., 2019; Yarmohammadi et al., 2020). Uit 

een Belgische survey blijkt dat ruim één op tien Belgische e-step gebruikers toegeeft onder invloed van alcohol te 

hebben gereden met een e-step (Slootmans & Schinkus, 2021). 

Over helmdracht zijn de conclusies van de verschillende observatie- en ziekenhuisstudies unaniem: zo goed als geen 

enkele gebruiker van een e-step draagt een helm. De OECD geeft aan dat slechts 4 procent van alle e-step rijders 

een helm droeg op het ogenblik van een ongeval. Op het officiële Instagram-account van Bird - de marktleider op 

het gebied van e-steps die meer dan 66.000 Instagramvolgers heeft - worden zelden e-step rijders getoond met 

beschermende kleding. Dit stuurt een signaal naar de volgers van Bird dat het bedrijf het goedkeurt dat klanten 

zonder helm rijden (Allem & Majmundar, 2019). Uit een bevraging van gebruikers blijkt dat ze rijden zonder helm 

als de norm zien en dat ze het absurd vinden een helm mee te nemen wanneer ze gebruik gaan maken van een 

deelstep. Dit fenomeen verklaart waarom hoofdletsels het grootste aandeel hebben in de verwondingen van e-step 

gebruikers (Alwani et al., 2020; Badeau et al., 2019; Blomberg et al., 2019; Dhillon et al., 2020; Fessler, Sparks, & 

Zinsser, 2019; Haworth & Schramm, 2019; Kobayashi et al., 2019; Lefrancq, 2019; Liew et al., 2020; OECD/ITF, 2020; 

Trivedi et al., 2019; Tuncer & Brown, 2020). Gebruikers die over een persoonlijke e-step beschikken dragen 

aanzienlijk vaker een helm dan gebruikers van deelsteps (KFV, 2019). Een Belgische survey toonde aan dat 54% van 

de e-stepgebruikers, waarvan de meerderheid over een eigen e-step beschikte, zonder helm rijdt (Slootmans & 

Schinkus, 2021). 

Hoewel e-steps in België aan een maximale snelheid van 25 km/u mogen rijden, tonen studies aan dat voetgangers 

en fietsers zich het veiligst voelen wanneer gebruikers van een e-step aan slechts 15 km/u rijden, en aan slechts 10 

km/u een inhaalmanoeuvre uitvoeren. Dit wordt echter als te traag beschouwd door de deelnemers die met een e-

step rijden. Een van de redenen is dat de kans op instabiliteit aan deze lagere snelheid veel groter is. Er werden nog 

geen snelheidsmetingen van e-steps uitgevoerd (Arellano & Fang, 2019; Che, Lum, & Wong, 2020). 

Een groot aantal bevraagde e-step gebruikers geeft aan dat ze niet altijd op de juiste plaats op de rijbaan rijden. 

Minstens een deel van de reis rijden ze op het voetpad, hoewel slechts de helft van hen vindt dat het voetpad een 

geschikte omgeving is om met een e-step te rijden. Toch vinden de gebruikers het ook gevaarlijk om op wegen te 

rijden die gebruikt worden door snelle en zware voertuigen. Ze vinden het moeilijk om het gedrag van bestuurders 

van motorvoertuigen te voorspellen, waardoor ze zich onveilig voelen. Gebruikers zijn bovendien onbeschermd, bij 

een botsing met een motorvoertuig hebben ze veel kans om ernstig gewond te geraken. Dit is de reden waarom ze 

vaak op het voetpad rijden (Fitt & Curl, 2019).  



 

 
 

Tot slot verloopt ook het parkeren van de e-step niet altijd correct. In een observatiestudie werden iets meer dan 

600 geparkeerde e-steps beoordeeld: 16 procent was fout geparkeerd en 6 procent van de e-steps vormde een 

blokkade voor voetgangers (James, Swiderski, Hicks, Teoman, & Buehler, 2019; Tuncer & Brown, 2020).  



 

 

 
 

Wat zijn mogelijke 
maatregelen om de 

verkeersveiligheid te 
verhogen? 

Er bestaan verschillende maatregelen om de verkeersveiligheidsproblemen van e-steps aan te pakken. Deze  kunnen 

opgedeeld worden in drie categorieën: maatregelen gericht op het ontwerp van e-steps, maatregelen gericht op de 

infrastructuur en maatregelen gericht op de gebruikers ervan. 

Veilige voertuigen 

In tegenstelling tot andere vervoersmiddelen, bestaan er momenteel geen standaardnormen voor e-steps. Een 

Europese werkgroep is hier momenteel mee bezig waarbij ze rekening houden met een aantal kenmerken van de e-

step die onveiligheid creëren.  

E-step rijders raken meestal gewond bij een val. Daarom is de stabiliteit van het voertuig een ontwerpprioriteit. Dit 

wordt beïnvloed door een aantal ontwerpfactoren zoals wielmaat, bandenontwerp, framegeometrie, 

gewichtsverdeling en de aanwezigheid van een stoel en stuur. Door de smalle, harde wielen te vervangen door 

bredere, zachtere wielen zouden gebruikers minder snel vallen wanneer er oneffenheden op de weg zijn. Een breder 

platform brengt eveneens grotere stabiliteit. Daarnaast zijn verbeteringen in de schokdemper nodig om te vermijden 

dat kuilen of andere oneffenheden van de weg tot een valpartij leiden (Aizpuru et al., 2019; Alwani et al., 2020; 

Nisson et al., 2020; OECD/ITF, 2020). 

Bestuurders moeten beide handen aan het stuur houden om niet te vallen, waardoor ze geen richting kunnen 

aangeven. Het uitrusten van deze voertuigen met een richtingsindicator kan een oplossing bieden (Fitt & Curl, 2019; 

OECD/ITF, 2020). Verder is het toevoegen van een bel of ander geluidssignaal om andere weggebruikers te 

waarschuwen ook aangewezen. Om beschadiging en vandalisme tegen te gaan, kan gekozen worden voor een 

robuustere bel die in het stuur is geïntegreerd, of een elektronisch geluid dat wordt geactiveerd door een knop in te 

duwen (Nisson et al., 2020; OECD/ITF, 2020). 

Rijhulpsystemen kunnen ook de veiligheid van de micromobiliteit verbeteren. E-step gebruikers rijden regelmatig op 

het voetpad en kunnen daar in conflict komen met voetgangers. Een potentiële oplossing is een 

voetgangerdetectiecamera op de step. De e-step bedrijven Lime, Jump en Bird werken aan oplossingen om rijden 

op het voetpad te detecteren en te voorkomen aan de hand van voertuigsensoren. Als iemand op het voetpad rijdt, 

kan het bedrijf een realtime waarschuwing naar de gebruiker sturen (Jump, 2019; OECD/ITF, 2020). 

Stabiliteitscontrole versterkt de stuurweerstand bij hogere snelheden en past een corrigerende stuurinput toe 

wanneer er risico is op een val (OECD/ITF, 2020).  

Deelsteps worden blootgesteld aan zware weersomstandigheden en vandalisme. Een diagnose op afstand van 

defecte apparatuur is een belangrijke stap in de richting van veiligere voertuigen. Bovendien is onderhoud een 

uitdaging, gezien het intensieve gebruik in de buitenlucht. Voertuigen zouden aan zelfdiagnose moeten kunnen doen 

om zelf fouten te identificeren en om op afstand een corrigerende ingreep te eisen. Ongevallen door defecte 



 

 
 

voertuigen kunnen hiermee worden voorkomen (OECD/ITF, 2020). Het is voor gebruikers momenteel onduidelijk 

waar ze een defect voertuig moeten melden of laten herstellen.  

Veilige infrastructuur 

De ontwikkeling van een veilig infrastructuurnetwerk voor micromobiliteit heeft een positief effect op de veiligheid 

van alle weggebruikers. In de meeste steden is er ruimte voor e-steps, maar deze ruimte wordt vaak al bezet door 

motorvoertuigen en voetgangers (OECD/ITF, 2020).  

E-steps moeten geweerd worden van voetpaden. Idealiter wordt een fietspad aangelegd, gescheiden van het 

gemotoriseerde verkeer en van het voetgangersverkeer (Fitt & Curl, 2019; Nisson et al., 2020; OECD/ITF, 2020). 

Fietspaden moeten breed genoeg zijn zodat verschillende typen voertuigen in alle veiligheid samen gebruik kunnen 

maken van deze infrastructuur. Het is daarbij belangrijk dat het wegoppervlak glad en goed onderhouden wordt. 

Schade aan het wegdek moet dus zo snel als mogelijk hersteld worden (OECD/ITF, 2020). 

Ook over het parkeren van e-steps op het voetpad bestaat veel discussie. Het is duidelijk dat in de stad parkeerzones 

moeten ingericht worden, om te vermijden dat gebruikers hun e-step zomaar ergens neergooien en daarbij schade 

veroorzaken of een obstakel creëren voor voetgangers en andere weggebruikers. In sommige steden worden 

parkeerzones voor e-steps aangemaakt in de buurt van zebrapaden, waar geen auto’s mogen parkeren om het zicht 

van de voetgangers te vrijwaren. Het parkeren van de e-step op het voetpad wordt best zoveel mogelijk vermeden. 

Een parkeerplaats op een andere plaats dan het voetpad versterkt het idee dat voetpaden alleen voor voetgangers 

voorbestemd zijn. Het parkeren van de e-step op het voetpad leidt namelijk tot rijden op het voetpad (Gössling, 

2020; OECD/ITF, 2020). 

Veilige weggebruikers 

Aangezien de eerste rit het gevaarlijkst is, door het gebrek aan ervaring, is een opleiding vóór de eerste rit 

aangeraden. Zo wordt het verhoogde risico op een val of botsing tegengegaan (Basky, 2020; Nisson et al., 2020, Vias, 

2020). Vias institute voerde in 2020 een pilootstudie uit in samenwerking met Lime, waarbij de First Ride academie 

opgezet werd. Nieuwe gebruikers kregen eerst meer uitleg over de wegcode en krijgen enkele theoretische tips voor 

het rijden met de e-step. Vervolgens konden ze oefenen op een afgesloten terrein onder toezicht van geautoriseerde 

trainers. Tot slot begaven ze zich in een echte verkeerssituatie. In dit kader zou ook de verkeersopleiding voor 

kinderen op de secundaire school uitgebreid kunnen worden: e-steps en andere vormen van micromobiliteit zouden 

hier aan bod moeten komen (OECD/ITF, 2020). 

De veiligheid van de micromobiliteit hangt af van meer dan alleen de opleiding van de gebruikers van een e-step. De 

training van bestuurders van motorvoertuigen is net zo belangrijk. De meeste dodelijke slachtoffers met een e-step 

worden namelijk veroorzaakt door een ongeval met een motorvoertuig. De handhaving van overtredingen door 

bestuurders van gemotoriseerde voertuigen is hierbij een prioriteit. 

Wat wetgeving betreft, wordt er in verschillende studies op gewezen dat verkeersregels specifiek voor e-steps 

ontbreken. In de meeste Europese steden wordt beroep gedaan op de verkeersregels die opgesteld zijn voor fietsers. 



 

 
 

Maar die houden geen rekening met de specifieke kenmerken van e-steps en hun gebruikers (Gössling, 2020; 

Zagorskas & Burinskiene, 2020). Sommigen vragen om de verplichting van een rijbewijs voor e-step rijders omdat ze 

deelnemen aan (soms druk) gemotoriseerd verkeer, vaak zonder voldoende kennis van de verkeersregels. Toch is er 

een reden waarom in de meeste landen geen rijbewijs nodig is om met een fiets of e-step te rijden. Deze 

administratieve maatregelen moeten in verhouding blijven tot het risico dat een voertuig voor andere weggebruikers 

vormt. Een alternatieve oplossing zou zijn om het volgen van een cursus verplicht te stellen, vergelijkbaar met de 

opleiding die in sommige Europese landen voor kandidaat(brom)fietsers vereist is (OECD/ITF, 2020).  

Het percentage weggebruikers, inclusief e-steps, dat op alcohol wordt getest, moet worden verhoogd. Het doel moet 

zijn om elke weggebruiker die actief betrokken is bij een dodelijk of ernstig ongeval systematisch op alcohol te testen. 

Bedrijven die gedeelde e-steps ter beschikking stellen, kunnen bewegingssensoren op hun voertuigen installeren. 

Deze detecteren overmatige wiebelende bewegingen. Zo worden situaties waarin de berijder belemmerd wordt 

door alcohol, drugs, een duopassagier of om een andere reden opgespoord. De snelheid van het voertuig kan 

vervolgens verlaagd worden (OECD/ITF, 2020).  

Het is aangewezen om de voertuigconstructeurs het gebruik van reflecterend materiaal op te leggen (OECD/ITF, 

2020).  

De helmdracht bij gebruikers van een e-step is laag. Het verplicht stellen van het dragen van een helm voor 

gebruikers van een e-step zou deze voertuigen minder aantrekkelijk kunnen maken in vergelijking met veel 

gevaarlijkere voertuigen zoals bromfietsen en motorfietsen. Een betere optie is het creëren van bewustzijn voor de 

noodzaak van de helm. Dit kan zowel vanuit het beleid als vanuit de micromobiliteitsbedrijven zelf gebeuren. 

Nudging kan een uitweg bieden. E-step rijders die een foto van zichzelf met helm delen, zouden bijvoorbeeld een 

beloning kunnen krijgen van het bedrijf dat de e-step ter beschikking stelt (Choron & Sakran, 2019; OECD/ITF, 2020). 

Aangezien gebruikers het lastig vinden een helm met zich mee te dragen, kan het ontwerpen van nieuwe en meer 

draagbare helmontwerpen, zoals bijvoorbeeld vouwhelmen, ook een oplossing zijn. Deze kunnen gedistribueerd 

worden door de bedrijven die deelsteps aanbieden (Fessler et al., 2019; Nisson et al., 2020). 

Overdreven of onaangepaste snelheid wordt in de hand gewerkt door de pay-per-minutemethode. Deze 

betaalmethode leidt ook tot gevaarlijke manoeuvres, zoals door een rood licht rijden of geen voorrang verlenen aan 

voetgangers. De tijdsafhankelijkheid in het prijssysteem zou vervangen moeten worden door een prijs per afgelegde 

kilometer, een degressief prijssysteem, een prijs per rit of zelfs een maandabonnement (OECD/ITF, 2020; Polis, 

2019). Maar ook snelheidsovertredingen door bestuurders van gemotoriseerde voertuigen moeten worden 

aangepakt. Het zou logisch zijn om snelheidslimieten van 30 kilometer per uur of lager vast te stellen en te 

handhaven voor alle voertuigen in gebieden waar kwetsbare weggebruikers zich mengen met motorvoertuigen 

(OECD/ITF, 2020). 

Om de gebruikers van e-steps te verplichten enkel te rijden waar ze wettelijk gezien mogen rijden, kan gebruik 

gemaakt worden van de technologie geofencing. Een geofence is een set van lijnen, gedefinieerd door geografische 

coördinaten, die een gebied afbakenen waar een speciale regelgeving van toepassing is. Binnen deze gebieden kan 

dan de snelheid geregeld worden, maar ook de toegang tot het gebied of parkeren binnen het gebied kan verboden 

worden. Een belangrijk doel van deze techniek is om de snelheid van e-steps in voetgangersgebieden te beperken 

door de positie van de e-step te bepalen aan de hand van gps-coördinaten. Geofences zijn enkel van toepassing op 

deelsteps en dus niet op particuliere e-steps of andere persoonlijke mobililiteitsvoertuigen (Basky, 2020; Gössling, 

2020; OECD/ITF, 2020). 
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