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Pourquoi

la micromobilite

devient-elle rapidement
un mode de transport prisée ?

Pourquoi la micromobilité devient-elle
rapidement un mode de transport prisé?

La mobilité est essentielle a la santé de nos
collectivités. Elle permet de relier les gens &
leur foyer, a leurs activités et les uns aux
autres. Alors que les tendances sociétales
récentes influencent ’endroit oU nous
vivons, oU nous allons et comment nous nous
connectons, les fagons dont nous pouvons et
voulons nous déplacer changent également.
Cette évolution de la réalité et de I'attitude a
I’égard de la mobilité méne a une
modification du paradigme en faveur de
formes de transport plus durables, inclusives
et saines. Il en résulte des modes de
transport plus actifs, dont certains sont
inédits.

La micromobilité, qui désigne les solutions de
transport a propulsion humaine et électrique
de petite taille’, n’est que I'un des nombreux
changements en matiére de mobilité que
nous observons a I'appui des grandes
tendances sociétales. Parmiles modes de
micromobilité, citons les vélos électriques et
les trottinettes électriques.

Les tendances sociales,
économiques et environnementales

affectant la mobilité
(:‘ Société et santé

Nous vivons dans une société connectée sur
le plan technologique, mais fragmentée sur
le plan physique. En effet, 'isolement social
est de plus en plus répandu dans de
nombreuses collectivités?. Les effets cet
isolement sont plus importants pour les

Les premiers sont des bicyclettes équipées d'un
moteur électrique qui aide l'utilisateur &
propulser le vélo. Les secondes sont des
trottinettes équipées d'un moteur qui
augmente la vitesse du conducteur avec un
effort physique minimal. Les trottinettes
électriques sont de plus en plus populaires. Leur
présence ne cesse de croitre, de méme que les
défis que les municipalités doivent relever pour
les réglementer. Ce document vise G mieux
expliquer comment nous pouvons étre préts,
pour l'avenir, @ maximiser le potentiel des vélos
électriques et d’autres formes de
micromobilité, et ce, afin de favoriser des

déplacements durables, inclusifs et sains.

Le terme « micromobilité »
englobe les vélos
électriques, les
trottinettes électriques,
les mobylettes, et plus
encore’.

populations vulnérables, en particulier les
personnes Ggéesdont le nombre va
croissant. En 2016, la population de
personnes dgées (55 ans et plus) a dépassé
pour la premiére fois la population des
jeunes*. De plus, la recherche explore les
effets sur la santé publique des longs
trajets en voiture, en établissant des liens
avec l'obésité, la diminution de la santé
cardiorespiratoire, I'hypertension
artérielle, le diabéte, la fatigue, 'anxiété, la
dépression et le stress chronique®.
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' Economie

N

Le secteur de la mobilité partagée est en
train de modifier notre fagon d’accéder aux
options de transport. D’ici 2025, on s’attend
a ce que le secteur de la mobilité partagée
représente un marché mondial de 827
milliards de dollarsé . Elle représente le volet
mobilité d’'une économie a la demande de
plus en plus populaire, ou le marché du
travail est caractérisé par le travail a la
tdche plutét que par des emplois
permanents.

Cy Environnement

Au Canada, les émissions du secteur des
transports ont augmenté de 34 % depuis
les années 19907. La micromobilité, si elle
devient plus populaire, peut contribuer a
réduire les émissions.

Que peut signifier

I'emergence de la
micromobilite ?

Selon les perspectives, la micromobilité est a
la fois une solution et un probléeme.

Pour certains, les flous Iégislatifs entourant
la micromobilité en font une nuisance, qui
devrait faire 'objet d’'une réglementation
particuliere. Pour d'autres, 'augmentation
de la distance que I'on peut parcourir en
utilisant le transport actif, son faible coUt
comparable et sa durabilité accrue offrent
un degré de liberté et de souplesse sans
précédent. Méme si les opinions divergent, de
nombreuses régions ont assisté a 'adoption
rapide des options de micromobilité, en
particulier les vélos électriques et les
trottinettes électriques, qui représentent de
nouvelles solutions adaptées aux nouveaux
besoins en matiére de transport.

La micromobilité semble étre la réponse
idéale a I’évolution des besoins. Elle permet
de combler les lacunes évidentes en
matiére de transport, qui limitent
Ilinclusivité et la durabilité des
déplacements.

Aux fins du présent document, nous
considérons ces nouveaux besoins en
matiére de transport comme le chainon
manquant du transport.

LE CHAINON
MANQUANT

MARCHE
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Qu’est-ce que le chainon manquant?

Le chainon manquant peut référer aux types
de déplacements, aux options technologiques,
aux connexions entre réseaux et aux données
démographiques qui ne sont actuellement pas
pris en compte lors de la planification et de la
mise en ceuvre du transport. Or, en
considérant les options de transport qui
peuvent combler le chainon manquant, on
permettrait a un plus grand nombre de
personnes d’accéder a leurs communautés et
aux commodités essentielles. Cela
constituerait en outre une solution de
rechange durable a 'automobile et
favoriserait ’émergence de nouvelles
industries dans le domaine du transport. Un
élément notable du chainon manquant est le
premier et le dernier kilomeétre, soit les
distances entre les arréts de transport en
commun et le début et la fin d’'un déplacement.

Malgré le potentiel évident de la
micromobilité pour combler de graves
lacunes dans les transports, il s’agit d’'une
nouveauté qui prend rapidement de
'expansion sans grand encadrement.

La sécurité, la mise en ceuvre, la
réglementation et I'accessibilité sont des
préoccupations croissantes d mesure que le
marché gagne en popularité.

Ces préoccupations soulévent plusieurs
questions importantes, notamment:
Comment la micromobilité peut-elle
s'intégrer dans le réseau de transport
existant? Les options de micromobilité sont-
elles un complément ou une nuisance au
cadre existant? Comment s’assurer que la
micromobilité maximise son potentiel pour
combler de graves lacunes en matiére de
mobilité?

Dans le paysage actuel des transports, il est
primordial de réaliser le plein potentiel des
technologies émergentes. La micromobilité
pourrait permettre de résoudre les
problémes sociaux, économiques et
environnementaux liés aux transports.

Il est cependant tout aussiimportant
d’envisager l'introduction appropriée de ces
nouveaux modes de transport afin qu'ils
soient intégrés et exploités d’'une maniére qui
appuie et améliore un réseau de transport
durable et résilient. Nous formulons sept
questions clés qui guideront la discussion
dans le présent document:

Que sont les vélos
électriques et
commentles
définissons-nous?

Quel estle rdle
actuel des vélos
électriques et
comment cela
pourrait-il changer?

Commentla
législation influence-
t-elle 'intégration des
vélos électriques?

Quelles legons peut-on
tirer de la
réglementation actuelle
sur les vélos électriques?

Comment les
spécialistes percoivent-
ils la micromobilité?

Comment la
micromobilité peut-elle
remédier au « chainon
manquant »?

Quels sont les meilleurs
outils pour intégrer la
micromobilité et les
vélos électriques dans le
contexte canadien?
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Que sont

les vélos
electriques

et commentles
definissons-nous?



Les vélos électriques sont I'un des modes de
micromobilité les plus importants et leur
nombre ne cesse de croitre. lls s’appuient sur
les capacités des vélos traditionnels en
réduisant le stress physique lié au cyclisme en
assistant le pédalage a I'aide d’'un moteur
électrique. Cela permet au cycliste de voyager
plus longtemps et plus loin qu’avec un vélo
traditionnel®. La vitesse, le poids et la
fonctionnalité du moteur dépendent du type
de vélo électrique, ainsi que de la zone
spécifique dans laquelle il est utilisé.

A I’heure actuelle, certaines régions
d’Amérique du Nord n’ont pas encore
déterminé si les vélos électriques devaient
s’intégrer a leur réseau de transport niou ils
devaient le faire.

Le terme « vélo électrique » désigne tout vélo
ou tout scooter électrique & deux ou trois
roues doté d’'un moteur électrique et de
pédales.

Cependant, comme le montrent les
graphiques, les types de vélos électriques
différent non seulement par leur allure (voir la
figure 1), mais également par leurs capacités
(tableau 1).

Figure 1: Différents aspects des
vélos électriques

-

-

VELOS ELECTRIQUES DE TYPE BICYCLETTE

Les types

Pour aider & clarifier les différences entre
les modéles, nous adopterons une distinction
précédemment utilisée dans la littérature
sur les vélos électriques : les « vélos
électriques de type bicyclette (VETB) » et les
« vélos électriques de type scooter (VETS) ».
Malgré des définitions différentes, au
Canada et dans certains autres pays,
aucune différence juridique ne distingue les
modéles.

VELOS ELECTRIQUES DE TYPE
BICYCLETTE

Les VETB ont un aspect physique similaire &
celui des bicyclettes non motorisées ou
traditionnelles. |IAu Canada, ils sont
plafonnés a 500 watts de puissance et a une
vitesse de 32 km/h?. lls sont connus dans le
monde sous le nom de vélos a assistance
électrique (VAE), de vélos & pédalage assisté,
de pedelecs et de vélos électriques a basse
vitesse®’.

Il existe deux types clés dans la catégorie
des VETB : le pédalage assisté et
I'accélération assistée;

VELOS A ASSISTANCE ELECTRIQUE/A PEDALAGE ASSISTE

Pédalage assisté complet
Moteur de pédalage assisté
Vitesse maximale : 32km/h

Pédalage assisté et accélération assistée
Moteur de pédalage assisté et + taccélérateur
pour remplacer le pédalage

Vitesse maximale : 32km/h

Actuellement défini comme vélo a assistance électrique

VELOS A ASSISTANCE ELECTRIQUE RAPIDES (S-PEDELECS)

Pédalage assisté complet
Moteur de pédalage assisté
Vitesse maximale : 45km/h

VELOS ELECTRIQUES DE TYPE SCOOTER
accélération assistée et pédales
fonctionnelles

L’accélérateur actionne le moteur et /es
pédales peuvent propulser le vélo

Max speed: 32km/h

Actuellement défini comme vélo a assistance électrique

sources des images dans la page de référence
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Sur les modéles a pédalage assisté, le moteur
ne tourne que lorsque le cycliste pédale, ce
qui réduit I'effort physique et augmente
'autonomie de la bicyclette. lls sont le plus
souvent connus sous le nom de vélos a
assistance électrique et de VAE®. TLe terme
« pedelec » est utilisé en Europe, alors qu’en
Amérique du Nord, on parle de « vélo (&
assistance) électrique ». Les vélos électriques
plus puissants sont connus sous le nom de «
vélos & assistance électrique rapides » (s-
pedelecs) et fonctionnent & une vitesse
maximale plus élevée de 45 km/h.

Certains modéles de vélos a assistance
électrique/VAE offrent une aide au
démarrage, qui permet au moteur de tourner

Table1: VETB et VETS

MODE D’ALIMENTATION

Pour étre conforme a la définition d’un vélo
électrique, chaque modele doit étre équipé de
pédales que la force humaine peut actionner.
Toutefois, les capacités exactes des pédales
difféerent entre les VETB et les VETS.

Cette section se concentre sur le mode
d’alimentation principal.

AUTONOMIE DE LA BATTERIE

L’autonomie de la batterie du vélo électrique est
un facteur important pour en faciliter 'adoption
par le public. Qu'il s’agisse de VETB ou de VETS, ce
sont généralement la qualité du fabricant et la
fréquence d'utilisation qui régissent ce parameétre.
Nous considérons I'autonomie moyenne pour les
deux modéles.

POIDS
Comme les vélos électriques intégrent

davantage de technologies, ils sont souvent
plus lourds qu’un vélo ordinaire.

Le poids dépend a nouveau du fabricant.

En général, les modéles VETB sont plus
légers que les modeles VETS.

EMPLACEMENT DU MOTEUR
L’'emplacement du moteur affecte d’autres
parametres clés tels que le poids et la
maniabilité.

Selon le modéle et le lieu, 'emplacement du
moteur peut varier.

CLASSIFICATION LEGALE

Les vélos électriques sont une
technologie émergente. A ce titre, leurs
classifications Iégales sont différentes
selon les régions. Pour le Canada, voir le
paragraphe ci-dessous.
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brieévement (& une vitesse maximale de 6
km/h) pour aider le cycliste & démarrer
aprés un arrét. Mais cette aide au
démarrage ne signifie pas que le vélo est
doté d'un accélérateur. Ces modeles sont
donc toujours considérés comme des
modeles a pédalage assisté. En revanche, si
les modéles a accélération assistée
assistent le cycliste lorsqu’il pédale, ils
peuvent également faire tourner le moteur
indépendamment du pédalage par
I'intermédiaire d’un accélérateur
normalement situé sur le guidon.

Ces modéles sont connus sous le nom de
vélos a accélération assistée.

Vélos électriques
de type bicyclette

Vélos électriques
de type scooter

Le moteur aide au 'Il:e mtt?‘teur
pédalage (avec _ng: Iondne .
accélérateur en indépendammen

du pédalage (avec

ti
option) pédalage en option)

30-70 km
en moyenne

~100 km
en moyenne

Environ
75-100 kg

Environ
22-30 kg

Options roue
avant, roue
arriere ou moyeu

Classé légalement
comme bicyclette

Options roue
avant, roue
arriere ou moyeu

Classé légalement
comme bicyclette



Vélos électriques de type scooter (VETS)

Le cadre des VETS ressemble & celui des
mobylettes et le moteur est actionné
indépendamment du pédalage, avec un
accélérateur. Cependant, pour se conformer
a la définition Iégale d'un vélo électrique, les
VETS doivent étre dotés de pédales qui
peuvent étre actionnées par la force
humaine. La définition des vélos électriques
peut ainsi s’appliquer aux VETS'® ;Mais
méme si leurs pédales sont obligatoires, elles
sont rarement fonctionnelles. Au Canada, ils
sont plafonnés a 500 watts de puissance et a
une vitesse de 32 km/h?. Ils sont connus sous
le nom de vélos électriques, de scooters
électriques et de mobylettes électriques.

Il est important de souligner que ces
terminologies ne sont pas universelles a
I’échelle mondiale. Dans les chapitres
suivants, nous verrons comment le terme «
vélo électrique » est utilisé dans le monde, de
méme que les effets de la terminologie sur la
perception du public et les tendances liées a
son adoption. A I'heure actuelle, les VETB et
les VETS gagnent en popularité au Canada.
Plus précisément, le potentiel des VETB a
considérablement augmenté au cours de la
derniére année™. Dans les pages suivantes du
présent document, le terme « vélo électrique
désignera un vélo électrique de type vélo a
assistance électrique/pédalage assisté, a
moins que les acronymes VETB ou VETS ne
soient utilisés pour distinguer I'un de I'autre.
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Quel est le role
actuel des

Vélos électriques

et comment cela
pourrait-il changer?



2.1 Apercgu du role actuel
des vélos électriques

Le plus grand marché des vélos électriques
se trouve en Chine, oU les prix élevés de
I'essence, les mesures incitatives
gouvernementales et les politiques de
soutien en faveur des vélos électriques ont
suscité un réel engouement a la fin des
années 1990, Lors de leur introduction, les
vélos électriques faisaient partie d’une
initiative gouvernementale en faveur de
I’efficacité énergétique. Celle-ci a coincidé
avec la hausse des prix du carburant au
début des années 2000, qui a rendu I'achat
de voitures et de scooters a essence moins
abordable™

La législation combinait les modéles VETB et
VETS sous une définition générale, ce qui
permettait aux VETS d’étre utilisés comme
des vélos, donc avec moins de restrictions que
le scooter a essence™ Tout cela a favorisé
I'adoption généralisée des vélos électriques,
en particulier des modeles VETS qui n'avaient
pas besoin d’essence, mais qui imitaient la
sensation et les capacités des scooters a
essence autrefois répandus.

Il convient de noter que le succés des VETS
est a 'image de celui des scooters a I'époque,
puisqu’ils représentent 70 % de I'utilisation
des vélos électriques en Chine®.

Dans certaines parties de I'Europe de I’"Ouest,
la part de marché des vélos électriques;,
notamment des VETB, continue de croitre
aupreés des navetteurs, des voyageurs et de
ceux qui pratiquent le cyclisme comme loisir.

chapitre 3.2 pour plus de détails).

Au niveau mondial, les vélos électriques sont
moins présents en Amérique du Nord, ce qui
est généralement attribué au climat, a la
culture automobile et & 'absence
d'infrastructures favorables au cyclisme.
Cependant, au cours des dernieres années,
les vélos électriques se font plus visibles sur
les routes des grands centres urbains, qu'il
s'agisse des VETB ou des VETS™". La livraison
de nourriture a vélo a particulierement
contribué a cette augmentation, notamment
pour des entreprises comme Uber Eats,
Foodora ou SkipTheDishes's.

2.2 Co0t et disponibilité
des vélos électriques

Les prix des vélos électriques diminuent &
mesure qu’ils gagnent en popularité chez les
grands distributeurs™. Les vélos électriques
demeurent cependant plus colteux que les
bicyclettes traditionnelles. lls présentent
toutefois certains avantages économiques
importants lorsqu’on compare leur co0t a
celui des autres modes de transport.

Par kilomeétre parcouru, on estime que les
vélos électriques coltent moins de 0,7 cent
(achat et entretien compris), contre 3,1 cents/
km pour un scooter d essence ou 6,2 cents/km
pour une voiture'.

Au Canada, les VETB sont généralement
vendus chez des détaillants spécialisés ou
directement par le fabricant, et de nombreux
magasins de vélos offrent désormais des
VETB. Le prix dépend fortement de la
marque, de la qualité de la batterie, de
I'emplacement du moteur et des
caractéristiques supplémentaires (conception
légere, cadre pliant, modéle facile a
enfourcher, etc.). En général, tous les
détaillants de vélos électriques offrent au
moins 3 a 5 niveaux différents, allant des
modéeles de base/pour débutants aux modeéles
de plus haut niveau compatibles avec des
trajets plus longs ou des terrains plus
difficiles'. Les caractéristiques
généralement souhaitées varient selon les
catégories démographiques. Par exemple,
ceux qui vont au travail a vélo peuvent
préférer les vélos électriques pliants ou les
vélos électriques de type « navetteur », tandis
que les adultes plus dgés peuvent préférer les
modeles faciles a enfourcher ou légers.

Les vélos électriques a pneus surdimensionnés
sont un marché en pleine croissance pour
ceux qui effectuent de longs trajets ou
veulent en faire une utilisation récréative hors
route. Pour simplifier la comparaison des
différents modéles de vélos électriques, nous
avons choisi cing types de VETB et les avons
comparés a I’échelle nationale en prenant en
compte plusieurs fournisseurs et fabricants
canadiens.
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Figure 2 : Comparaison de prix des VETB

2574 $

Prix moyen d'un VETB au Canada
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Les VETS servent un marché différent de
celuides VETB. En général, les VETS ne sont
disponibles que dans les magasins spécialisés
ou en ligne. Méme s'il y a moins de modeéles,
les capacités des VETS sont trés variables.
Les VETS se vendent entre 1800 $ et 2000 $
pour un modéle de base. Les modéles haut de
gamme peuvent atteindre jusqu’a 3 000 $".
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Par rapport aux vélos traditionnels, les VETB
et les VETS sont nettement plus chers et
moins facilement disponibles. En
comparaison, le co0t moyen d’un vélo
traditionnel au Canada se situe entre 300 $
et15008S.
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2.3 Utilisation des vélos
électriques

De nombreuses études menées en Europe et
en Amérique du Nord ont montré que les vélos
électriques peuvent promouvoir le cyclisme
aupreés d'un plus grand nombre de personnes
que les vélos classiques. Plus précisément, la
recherche suggeére que les vélos électriques
sont prometteurs pour les populations qui ne
se sentent pas en sécurité a bicyclette, par
exemple certaines femmes et les personnes
dgées. Selon le rapport du recensement
canadien de 2014, les femmes pédalent 12 %
de moins que les hommes, et seulement 27 %
de la population adulte plus dgée utilise un
vélo. Cela refléte clairement un écart entre les
générations et entre les sexes dans le
cyclisme au Canada?®.

En outre, les recherches actuelles montrent
qu’en dépit de la réputation des vélos
électriques d’accroitre I'accessibilité du
cyclisme, la plupart des usagers de vélos
électriques ont déja une certaine expérience
du cyclisme avant d’adopter le vélo
électrique’. La nouvelle technologie, la vitesse
accrue et les commandes supplémentaires
peuvent étre intimidantes pour les non-
cyclistes ou ceux qui sont déja peu disposés a
faire du vélo.

L'utilisation des vélos électriques est tout
aussi variée que les profils des cyclistes. Des
recherches récentes suggérent que les vélos
électriques roulent sur un large éventail de
types d’infrastructures. Dans les villes nord-
américaines dotées d’une infrastructure de
transport et d'une forme urbaine
autocentrée, le rythme plus rapide et la
réduction de I'effort physique permis par les
vélos électriques en font un substitut
raisonnable aux véhicules automobiles.

De plus, le confort des cyclistes est accru sur
les itinéraires oU I'infrastructure cyclable est
réduite au minimum™?2!. TC'est également le
cas en Europe, ou l'utilisation de vélos
électriques est répandue au Royaume-Uni et
aux Pays-Bas et tend a remplacer les
voitures?? Lors d’entretiens avec des
cyclistes & Sacramento, en Californie, on a
constaté que certains utilisateurs avaient
compléetement adopté leur vélo électrique au
lieu de leur voiture?'. En revanche, 'utilisation
de vélos électriques en Chine a remplacé le
transport en commun’?,

Pour les déplacements récréatifs, les
recherches suggérent que les vélos électriques
sont populaires pour les promenades entre
amis, le vélo de montagne électrique et les
voyages régionaux plus longs™®?212223, On a
également remarqué que les déplacements
récréatifs a vélo électrique sont plus fréquents
chez les cyclistes débutants ou novices.

Alors que les cyclistes expérimentés préferent
les vélos électriques lorsque l'infrastructure
cyclable est limitée, les cyclistes occasionnels
ou novices préférent utiliser leur vélo
électrique 1a oU I'infrastructure cyclable est en
place pour faciliter leur déplacement.

De nombreuses études ont démontré que les
réseaux cyclables complets sont un facteur clé
pour favoriser I'adoption du vélo électrique'?4,

Vélo de montagne électrique
Un sous-ensemble de la communauté du
vélo électronique est la communauté du vélo
de montagne électrique.

Comme les vélos électriques sont plus
rapides et permettent des trajets plus
longs, de plus en plus d’amateurs du vélo de
montagne ont adopté cette technologie
pour emprunter des itinéraires avancés.
Cependant, le vélo électrique provoque de
vives réactions dans le milieu. Non
seulement ses utilisateurs sont accusés de «
tricherie » ou de « paresse », mais les
groupes de pression prétendent aussi qu’ils
causent la dégradation des sentiers en
raison de leur puissance motorisée.

Il s’agit d’'une revendication contestée depuis
longtemps dans la communauté, alors que
certains rapports affirment que les vélos de
montagne électriques ne causent pas plus de
dommages aux sentiers que les bicyclettes
traditionnelles?®.

Cependant, d’autres associations affirment
que les vélos électriques causent des
dommages importants qui entrainent des
coUts d’entretien élevés, ce qui se traduit par
des frais plus élevés pour les utilisateurs des
sentiers?®.
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De plus, certains adeptes du vélo de
montagne et certains gouvernements
craignent les problémes de sécurité causés
par les vélos électriques aux autres
utilisateurs de sentiers, comme les cavaliers
et les cyclistes traditionnels.

Etude de cas:

Le proces qui a opposé les
Services forestiers américains et
une utilisatrice de vélo de

montagne électrique

La controverse qui entoure le vélo de
montagne électrique s’est retrouvée sous les
feux des projecteurs en 2016. Une femme
handicapée de Seattle a alors intenté une
action en justice contre les Services forestiers
américains. Elle affirmait que I'interdiction
des vélos électriques sur les pistes de vélo de
montagne était contraire aux normes de
I’Americans with Disabilities Act (ADA). A ce
jour, les Services forestiers considérent
toutes les catégories de vélos électriques
comme étant des véhicules motorisés et les
interdisent totalement sur tous les sentiers.
Les Services forestiers américains ont
confirmé cette décision en affirmant que les
vélos électriques ne sont pas congus pour les
cyclistes handicapés ou moins aptes et qu'ils
ne peuvent donc pas étre considérés comme
un dispositif d'accessibilité?.

2.4 Facilitateurs et
obstacles a I'utilisation
des vélos électriques

De nombreux facilitateurs et obstacles
affectent le marché mondial des vélos
électriques. Notamment, selon la présente
étude, nombre d'usagers des vélos électriques
considéerent la commodité comme un
avantage majeur des vélos électriques’® 8 20,
24, Comme mentionné précédemment, le co0t
par kilométre parcouru pour les vélos
électriques est inférieur a celui d’'une
voiture'®, et les capacités des vélos
électriques en font une alternative plus
confortable pour les déplacements actifs en
conditions autocentriques?'??, Le plaisir
personnel est un autre facteur. Certains
cyclistes trouvent que les vélos électriques en
font des cyclistes plus confiants.

D’autres cyclistes associent les vélos
électriques a plus de liberté, car ils peuvent
rouler plus longtemps en faisant moins
d'effort physique”. Pour ceux qui ont une
autonomie limitée en matiére de mobilité, le
fait de pouvoir se déplacer plus facilement de
maniére indépendante augmente grandement
leur qualité de vie 828, Méme pour les
cyclistes qui jouissent de leur pleine capacité
physique, la possibilité de faire du vélo plutét
que de conduire est parfois citée comme un
facilitateur, car elle améliore la qualité de vie
percue’. Il est prouvé depuis longtemps que
le cyclisme a des effets positifs sur la santé
mentale, par opposition & la conduite qu’on
associe & des effets négatifs?.

A l'instar des facilitateurs du vélo électrique,
il existe des obstacles sociétaux et individuels
a 'adoption du vélo électrique. Du point de
vue sociétal, la stigmatisation généralisée et
le manque de connaissances des vélos
électriques ont contribué a la confusion du
public. De plus, le manque d'infrastructures
cyclables peut décourager les cyclistes
débutants. Les obstacles individuels peuvent
également nuire a 'utilisation des vélos
électriques. Ceux-ci nécessitent une batterie
et un moteur, et sont généralement plus
lourds que les vélos traditionnels, ce qui peut
étre génant pour les cyclistes qui doivent
soulever leur vélo lors de leurs déplacements.

Les vélos électriques demeurent aussi
nettement plus chers que les vélos classiques
d’entrée de gamme sur la plupart des
marchés, et leur co0t peut décourager les
acheteurs potentiels. Leur valeur élevée
augmente également la peur du vol. Des
études dans le cadre desquelles on a
interrogé des utilisateurs du vélo électrique
ont révélé qu'ils n'apporteraient pas leur VAE
a une destination a moins d’étre certains de
pouvoir le verrouiller de fagon sécuritaire a
leur arrivée?*,

Enfin, comme les vélos électriques roulent a
une vitesse plus élevée que les bicyclettes
traditionnelles, un obstacle commun est la
peur des blessures. C'est surtout le cas [a oU
I'infrastructure cycliste existante ne protége
pas le cycliste des interactions avec les
véhicules automobiles. L'expérience et la
vision machiste de certaines personnes qui se
considérent comme des « cyclistes invétérés »
peuvent également constituer un obstacle a
I'ladoption des vélos électriques.
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Comme nous 'avons mentionné, certains
cyclistes expérimentés croient que les vélos
électriques s’adressent aux cyclistes moins
confiants ou plus faibles. Ainsi, pour certains
cyclistes d’expérience, les vélos électriques
sont souvent associés a la « tricherie », car le
moteur aide a pédaler et réduit I'effort
physique nécessaire. La croyance selon
laquelle les vélos électriques ne permettent
aucune activité physique est une idée fausse,
et pourtant courante. Une étude publiée en
novembre 2018 a confirmé que si les vélos
électriques exigent moins d’efforts que le
vélo traditionnel, ils permettent malgré tout
une activité physique plus intense que la
marche et peuvent avoir des effets
bénéfiques sur la santé3°,

Le Tableau 2 résume les principaux
facilitateurs et obstacles au vélo électrique.

Tableau 2 : Facilitateurs et obstacles

FACILITATEURS OBSTACLES

Remplacement des
automobiles
(déplacements
utilitaires)

5
Mode de

déplacement
durable

Souci quant a
'autonomie

<o

Permet le
cyclisme tout au
long de la vie

Stigmatisation

T

Déplacement
jusqu’au dernier
kilometre

Confusion

Manque d’exercice

2.5 Apercu du role futur
des vélos électriques

La croissance du marché des vélos
électriques au cours de 'année écoulée laisse
entrevoir des tendances possibles pour les
années a venir. Malgré les obstacles a une
adoption généralisée, les ventes de vélos
électriques ont connu une croissance record
au Canada en 2018, avec un plus grand
nombre de magasins de bicyclettes locaux
qui offrent des vélos électriques®’. Aux Pays-
Bas, un pays considéré par beaucoup comme
I'un des plus avancés au monde en matiere
de cyclisme, les ventes de vélos électriques
ont dépassé pour la premiére fois en 2018 les
ventes de vélos classiques (& I'exclusion des
vélos de course et des vélos pour enfants)s2

Les constructeurs automobiles sautent
également sur l'occasion de profiter de cette
croissance. En novembre 2018, General
Motors (GM) a lancé son premier modéle de
vélo électrique VETB33’ ARIV. Le vélo
électrique en libre-service est également de
plus en plus populaire en Amérique du Nord,
ce qui sensibilise davantage le public a la
fonctionnalité des vélos électriques.

En 2018, Lime (une société de micromobilité
en libre-service, anciennement connue sous le
nom de Lime Bike) a lancé son premier projet
pilote de vélos électriques en libre-service a
Calgary. Ainsi, plus de 2 000 résidents ont
fait I'essai de leur vélo électrique au cours de
la premiére semaine®*. Au fur et & mesure
que le nombre de vélos électriques augmente
sur le réseau de transport, nous devons nous
demander comment les lois, les politiques et
les reglements mis & jour peuvent influer sur
I'adoption des vélos électriques et les
tendances d’utilisation.
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Comment la législation
influence-t-elle
I’intélgration des

vélos électriques ?

Analyse du paysage législatif
des vélos électriques



Les chapitres d’introduction ont démontré
que les vélos électriques constituent une
option de mobilité unique et durable pour le
réseau de transport. En offrant cette
mobilité, les vélos électriques peuvent étre
considérés comme une solution pratique et
abordable, le « chainon manquant

» en matiere de transport. Autrement dit, il
s’agit d’'un moyen de transport durable qui
soutient le transport actif tout en restant
accessible & une population plus ou moins
mobile (voir le Chapitre 6).

L'avenir présente de multiples possibilités
pour les vélos électriques de maximiser leur
potentiel. La premiere étape, cependant,
consistera a établir une structure de
gouvernance qui assurera le succes des vélos
électriques.

Bien que la recherche dégage une perspective
généralement favorable pour les vélos
électriques, la réalité de leur intégration est
beaucoup plus complexe et s’inscrit dans la
question plus vaste de l'aspect pratique de la
micromobilité. Une législation claire et
éclairée est un facilitateur clé pour tirer parti
des vélos électriques au sein d’un réseau de
transport et promouvoir leur adoption.
Toutefois, il est difficile de définir une telle
législation pour les vélos électriques et les
différentes formes de micromobilité, car il
s'agit encore de technologies émergentes
dont les fonctionnalités et I'importance
different. Ce chapitre passe en revue les
cadres législatifs existants au Canada, aux
Etats-Unis et dans I"'Union européenne. Nous
souhaitons ainsi cerner les répercussions qu’a
eues la législation sur leur intégration jusqu’a
présent, de méme que les legcons qui peuvent
étre tirées pour réglementer les vélos
électriques et la micromobilité de fagon
proactive.

3.1 La législation
canadienne concernant
les vélos électriques

Au Canada, le Réglement sur la sécurité
des véhicules automobiles®® publié par
Transports Canada en vertu de la Loi sur
la sécurité automobile, définit, a I'échelle

Transports Canada a adopté la Loi sur la
sécurité automobile en 1971, ce qui a mené a
I"élaboration du Réglement sur la sécurité
des véhicules automobiles (RSVA)’. Les
bicyclettes assistées y sont définies depuis
2000. En vertu de ces réglements, les
provinces sont toujours responsables de la
délivrance des permis, de la planification et
de I’entretien de l'infrastructure et de la
réglementation des véhicules.

UNE BICYCLETTE ASSISTEE
DESIGNE UN VEHICULE QUI
REPOND AUX CONDITIONS
SUIVANTES"*":

a) il a un guidon et est équipé de pédales;
b) il est congu pour rouler sur, au plus,
trois roues en contact avec le sol;

c) il peut étre propulsé par 'effort
musculaire;

d) il est muni d’un ou de plusieurs
moteurs électriques ayant, seul ou en
groupe, les caractéristiques suivantes::
(i) la puissance totale nominale de sortie
continue, mesurée a l'arbre de chaque
moteur, ne dépasse pas 500 W,

(i) s’il est enclenché par 'effort
musculaire, la propulsion par le moteur
cesse dés que cesse l'effort,

(iii) s’il est enclenché par une commande
d’accélération, la propulsion par le
moteur cesse des que sont appliqués les
freins,

(iv) il n’a plus d’effet d’entrainement
lorsque la vitesse de la bicyclette
assistée atteint 32 km/h sur un terrain
plat;

e) il porte une étiquette, apposée par le
fabricant de fagcon inamovible et bien en
évidence, qui précise dans les deux
langues officielles qu’il s’agit d'une
bicyclette assistée au sens du présent
paragraphe;

) il est équipé de I'un des dispositifs de
sécurité suivants:

(i) un mécanisme marche-arrét pour
partir et arréter le moteur électrique,
lequel est distinct de la commande
d’accélération et est installé de fagon &
pouvoir étre actionné par le conducteur,
(ii) un mécanisme qui empéche
I’enclenchement du moteur avant que la
bicyclette n’ait atteint la vitesse de 3
km/h.
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Tous les réeglements provinciaux subséquents
doivent respecter les spécifications de cette
définition. Par conséquent, au Canada, tous
les types de vélos électriques (de type
bicyclette ou scooter) sont [également
classés comme des bicyclettes assistées. De
méme, tous les types de vélos électriques
sont interchangeables puisque la définition
réglemente a la fois les bicyclettes a
pédalage assisté et celles a accélération
assistée.

Méme s’il s’agit d'une loi fédérale, les
provinces jouissent de 'autonomie d’exiger
'immatriculation, de définir le véhicule et
d'imposer des exigences supplémentaires,
comme le port du casque ou des restrictions
d'age. In a few provinces, additional
regulations distinguish helmet types, licence
and registration requirements, weight, etc.
Le tableau 3 présente une comparaison des
différents cadres provinciaux de
réglementation du vélo électrique.

Il est important de noter qu’au moment de la
publication, le gouvernement canadien
propose de déréglementer les bicyclettes
assistées afin que la [égislation fédérale ne
réglemente plus les vélos électriques, les
excluant ainsi de toute catégorie
réglementaire.
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Si cet amendement était adopté, le RSVA ne
définirait plus les bicyclettes assistées.
L'objectif de cette modification est
d’harmoniser les réglements canadiens sur
les vélos électriques a ceux des Etats-Unis et
de réduire les barriéres commerciales.

Avec ce changement, de nombreux modes de
« micromobilité », y compris les vélos
électriques, les trottinettes électriques et les
véhicules a basse vitesse, ne seraient pas
assujettis a la réglementation fédérale et
ressortiraient plutdét aux compétences
provinciales ou territoriales. Ainsi, les
provinces et les territoires seraient libres de
décider d’autoriser ou non l'utilisation de ces
véhicules sur leur territoire. Cette
modification a été proposée en mai 2018%¢,

Un mot concernant les

trottinettes électriques :
Actuellement, les trottinettes
électriques sont interdites sur les
routes publiques du Canada.
Toutefois, dans certaines villes, des
projets pilotes sont en cours pour
explorer leur potentiel dans le
réseau de transport.



Tableau 3 : Examen de la réglementation provinciale concernant les vélos électriques

Distinction entre les
vélos électriques a

Vitesse

Puissance

Exigences

Province Terminologie . . . Age . . Permis . B
assistance électrique maximum | maximum supplémentaires
et ceux de type scooter
Bi lett
Colombie- 0;65\{;26:;’% Pas de permis ni
Britanni moteur électrique | Non 16 ans 32 km/h 500 watts de certificat Port du casque
eI (Electric Motor et plus d'immatriculation obligatoire
Assisted Cycle)
Casque de moto
Bicyclettes ’
" ) Pas d is ni phare avant, feu
Al Glectriques Non 12ans | 32km/h | 500 watts e cabirot " arriere, feu d'arrét,
ower et plus : . . réflecteurs, freins
; d'immatriculation ) !
bicycles) klaxon et rétroviseur.
Qui:
Bicyclette assistée | Les bicyclettes assistées 16| ans et |
(Power assisted sont des vélos & deux ou plus ’TO:tr es
bicycle) trois roues qui utilisent les l?l'cy: ettes Permis de conduire | bligatoi
pédales et le moteur en electriques pour apprenti asque obligatoire
Saskatchewan | Peuvent 5 32km/h 500 watts ) pour les deux types
j R méme temps. Les
également &tre Aucune requis pour les
Ig ! bicyclettes électriques exigence bicvclettes
N assTetstcomme utilisent soit les pédales et | pour les olicyciette
mobylettes ou le moteur, soit le moteur bicyclettes électriques
scooters de seulement yce
mobilité en ' assistées
fonction de leur
vitesse. Pas de permis ni
Manitoba Non 14 ans 32km/h 500 watts de cer’?tiﬁcot
etplus d'immatriculation
Casque obligatoire
Power Pas de permis ni q 9
Ontario assisted Non 16 ans 32km/h 500 watts de certificat Poids maximum
bicycle et plus d'immatriculation de 120 kg
De14 a17 ans:
Permis de classe
6D pour mobylette
Bicyclette ou scooter exigé
Québec assistée Non 14 ans 32 km/h 500 watts 18 ans et plus
etplus Aucun permis exigé
Aucun certificat
d'immatriculation
exigé
. Phare avant
Slscs»ilsctlzzte obligatoire la nuit
New (Power N 32 km/h 500 watt Pas de permis ni
Brunswick assisted on nfa m/ watts de certificat Jantes plus gr.o!nde‘s
bicycle) d'immatriculation | que 22 cm et siege a
4 au moins 68 cm du
sol
Bicyclette Pas de permis ni Casque avec
Nova Scotia ossistée (F.‘ower Non n/a 32km/h 500 watts de certificat mentonniére
assisted bicycle) d’'immatriculation | engagée obligatoire
fle-du- Bilcyclettes é. . Classe tous les vélos Permis et certificat
Pria. pédalage assisté | glectriques comme 16 ans 32 km/h 500 watts = d'immatriculation
Eeluaral (Motor Assisted ' jog mobylettes et plus obligatoires

Pedal Bicycles)

Terre-Neuve-
et-Labrador

Aucune législation provinciale. Suit la définition fédérale selon la définition de Transports Canada

Territoires

Aucune législation provinciale. Suit la définition fédérale selon la définition de Transports Canada

L'information du tableau 3 a été extraite de : Pedego Bikes. (2019). Les vélos électriques sont-ils illégaux au Canada? https://pedegoelectricbikes.ca/are-
electric-bikes-legal-in-canada/? https://pedegoelectricbikes.ca/are-electric-bikes-le-gal-in-canada/

3.2 Exemples de
législation concernant
les vélos électriques sur
la scéne international

A I'échelle internationale, le paysage actuel
des cadres législatifs régissant les vélos
électriques présente une grande diversité de
regles, de politiques, de reglements et de

définitions qui dictent leur utilisation.

La définition des vélos électriques en
Europe n'est pas la méme que celle du
Canada, qui differe également de celle des
Etats-Unis. Il est donc difficile de
proposer une nomenclature uniforme, vu
la variété des classifications en
bicyclettes, motocyclettes ou mobylettes,
des réglements sur la vitesse maximale et
sur la vitesse permise, des types de voies
permises ou interdites, ainsi que de
I'infrastructure cycliste.
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Essentiellement, le cadre réglementaire de chaque
région en matiére de vélos électriques lui est
unique. Nous présentons ci-dessous un examen de
ces nuances pour former une vue d’ensemble de
I'intégration des vélos électriques. Cependant, les
politiques et les réglements en matiére de
micromobilité évoluent rapidement et s’adaptent
d un paysage des transports en pleine mutation.
Les conclusions de cet examen sont donc
susceptibles de changer d mesure que de nouvelles
lois et de nouveaux reglements seront adoptés.

3.2.1 Législation de I’'Union
européenne sur les vélos
électriques

La directive 168/2013 de I'Union européenne donne
une définition globale du vélo électrique, sous le
nom de « deux-roues motorisé léger »¥. La
législation actuelle (promulguée en 2017) est une
mise d jour de la législation originale, qui date de
2002. Elle est connue sous le nom de « réglement
d’homologation » et prévoit des exigences
réglementaires a la fois en matiére de fabrication
et d’exploitation. Bon nombre de ces réglements
s'alignent sur les reglements de la Commission
économique pour I'Europe des Nations Unies afin
de promouvoir la cohésion mondiale.

Les deux-roues motorisés légers sont définis dans
la catégorie des véhicules L1e et comprennent les
deux sous-catégories des « vélos a moteur » et des
« cyclomoteurs a deux roues ». D'autres formes de
micromobilité sont également catégorisées par la
directive et sont incluses dans le contexte de la
présente étude.

Encore une fois, il est important de définir la
nomenclature qui entoure les vélos électriques.
Contrairement a ce qui se passe en Amérique du
Nord, ou le terme « vélo électrique » désigne
aussi bien les modéles a pédalage assisté et a
accélération assistée, ainsi que les types VETB
et VETS, dans 'UE, le terme « pedelec » ou «
vélo a assistance électrique » est utilisé pour
définir les vélos électriques a pédalage assisté,
alors que le terme « e-bike » ou « vélo électrique

» désigne les vélos électriques a accélération
assistée®. Les vélos a assistance électrique ont
une puissance maximum de 250 watts et une
vitesse maximum de 25 km/h. lls ne font pas
I'objet d'un réglement d’homologation
particulier et sont I[également classés et
réglementés en tant que bicyclettes.

En revanche, les vélos électriques sont soumis a
un réglement d’homologation.
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Pour donner un apercu de la relation entre les
différentes catégories d’homologation, nous
comparons les vélos électriques et les autres
modes de micromobilité dans le tableau 4. L'un
des changements notables de la nouvelle
Iégislation a été I'ajout de la catégorie des
cyclomoteurs & deux roues pour les vélos
électriques dont la limite de vitesse est de
25km/h, mais dont la puissance est supérieure.

Un mot concernant les trottinettes
électriques :

Les trottinettes électriques ne sont pas
explicitement placées dans I'une des
catégories d’homologation. Elles sont plutét
réglementées en tant qu’engins électriques
personnels motorisés (EDPM). Cependant,
tous les pays n'adoptent pas de
réglementation pour les EDPM et, a ce titre,
les trottinettes électriques sont autorisées
dans certains pays de 'UE et interdites dans
d’autres.



Tableau 4 : Homologation des véhicules de micromobilité

TYPE

REGLEMENTS

APPARENCE TYPIQUE

Vélos a assistance
électrique — non soumis
a homologation

Puissance maximum : 250 W
Vitesse maximum : 25 km/h
Pédalage assisté seulement

Vélos d moteur — L1e-A

Puissance maximum : de 250 W a 1 kW
Vitesse maximum : 25 Km/h
Pédalage assisté et moteur seulement

Cyclomoteurs a deux
rouves — L1e-B

Puissance maximum : 4 kW
Vitesse maximum : 45 km/h
Pédalage assisté et moteur seulement

Remarque : les vélos & assistance
électrique rapides (s-pedelecs) sont définis
sous cette catégorie d’homologation

Cyclomoteurs a
trois roves — L2e

Puissance maximum : 4 kW
Vitesse maximum : 45 km/h
Pédalage assisté et moteur seulement
Poids maximum : 270 kg
Maximum de deux personnes

Quadricycles
légers — Lée

Vitesse maximum : 45 km/h
Pédalage assisté et moteur seulement
Poids maximum : 450 kg
Maximum de deux personnes

sources des images dans la page de référence
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3_2_2 La Iégislation qméricaine Ainsi, elle ne consideére pas les vélos

sur les vélos électriques é!ectriques (bicyclettels .électri\ques a basse
vitesse) comme des véhicules & moteur. Le

Aux Etats-Unis, les vélos électriques sont pouvoir de réglementation de la NHTS

définis dans la loi sous le nom de vélos renvoie ainsi a la CPSA. Tous les autres
électriques a basse vitesse (low-speed electric pouvoirs législatifs relatifs a I’exploitation et
bicycles)?. lls sont définis ainsi: a I'utilisation des vélos électriques relévent de

- R , , la compétence des Etats et des municipalités.
Un véhicule a deux ou trois roues muni de

pédales entierement fonctionnelles et d’un )
moteur électrique de moins de 750 watts (1 Un mot concernant les trottinettes

HP). Sa vitesse maximale sur une surface électriques:

plane pavée, lorsqu’il est propulsé uniquement Les lois sur les vélos électriques varient
par un tel moteur et qu’il est conduit par un

d'un Etat & I'autre, et il en va de méme
conducteur qui pése 77 kg (170 Ibs), est v ,U res ,I V
inférieure a 32 km/h (20 mi/h). pour les trottinettes électriques.

Cependant, contrairement au Canada, il
existe de nombreux systemes de vélos
électriques en libre-service dans une

Cette définition est proposée par la Consumer
Product Safety Act (CSPA) qui traite de la
fabrication et de la premiére vente de

produits de consommation. Cette définition multitude de villes américaines®.
n'affecte pas I'octroi de permis ni l'utilisation 2

de produits de consommation, en l'occurrence, 3.2.3 . L_e m_Ode‘Ie de_ .

les vélos électriques e-bikes'® classification a trois niveaux

Tout comme le Canada, le réglement des vélos eIeCtrlques de la
fédéral américain sur la sécurité des Bicycle Product Suppliers

produits de consommation établit une Association aux Eta‘ts-Unis
distinction entre les bicyclettes électriques a

basse vitesse et les véhicules G moteur. Une différence importante & remarquer

« Aux fins des normes de sécurité des entre la Iégislation américaine et la
véhicules automobiles (..), une bicyclette législation canadienne sur les vélos
électrique & basse vitesse [telle que définie ci- électriques est I'applicabilité de la

dessus] n'est pas considérée comme un législation fédérale a la réglementation des
véhicule automobile [en vertu du titre 49 du Etats et des provinces.

Code des Etats-Unis § 30 102(a)(6)]. » Au Canada, la législation fédérale est

La National Highway Transportation presclrit.e par le Réglenrlwent sur la sécurité
Safety Administration (NHTS)  s'aligne des véhicules automobiles et sert de
également sur la définition de la Consumer définition générale a laquelle les définitions
Product Safety Act. provinciales doivent se conformer. Méme si

les provinces peuvent légiférer davantage,

Figure 3: Programmes de trottinettes

électriques en libre-service aux Etats-Unis Figure 4 : U.S. cities where e-scooters are banned
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Villes américaines ouU les trottinettes
électriques sont interdites leurs réglements
doivent tout de méme respecter les normes
relatives aux bicyclettes assistées. Aux
Etats-Unis, la législation fédérale ne
réglemente que la fabrication et la premiére
vente de vélos électriques, et non leur
utilisation ou leur exploitation dans un Etat.
Par conséquent, de nombreux Etats ont des
réglementations et des considérations
différentes en ce qui concerne les vélos
électriques. La culture entourant les vélos
électriques en Amérique varie donc
également d’'un Etat a I'autre.

A mesure que les vélos électriques gagnent en
popularité sur les marchés émergents,
certains Etats s’orientent vers une législation
plus progressiste sur les vélos électriques.
Celle-ci définit les différents types de vélos
électriques disponibles, et a été élaborée au
niveau des Etats par la Bicycle Products
Suppliers Association, avec le soutien de la
People for Bikes Coalition®°. La Californie a
été le premier Etat & adopter ce modeéle, et
plusieurs autres Etats ont suivi. Aujourd’hui,
13 Etats utilisent ce modele & trois volets.**.
Ce modele reflete les distinctions du modéle
européen, bien que tous les vélos électriques
réglementés, y compris les vélos a assistance
électrique rapides et les vélos électriques de
type scooter, soient toujours considérés
comme des bicyclettes.

La nouvelle législation définit les
spécifications pour les vélos électriques de «
Classe 1 », « Classe 2 » et « Classe 3 », comme
suit:

Un « vélo électrique de classe 1» est une
bicyclette équipée d’un moteur qui ne fournit
une assistance que lorsque le cycliste pédale,
et qui cesse de fournir une assistance lorsque
le vélo atteint la vitesse de 32 km/h (20 mi/h).

Un « vélo électrique de classe 2 » est une
bicyclette équipée d’'un moteur qui peut étre
utilisé exclusivement pour propulser la
bicyclette et qui n’est plus capable de fournir
une assistance dés le vélo atteint la vitesse de
32 km/h (20 mi/h).

Un « vélo électrique de classe 3 » est une
bicyclette équipée d’un moteur qui ne fournit
une assistance que lorsque le cycliste pédale.
Elle cesse de fournir une assistance lorsque le
vélo atteint la vitesse de 45 km/h (28 mi/h) et
elle est équipée d’un indicateur de vitesse.
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Quelles lecons peut-on
tirer de la réglementation
actuelle sur les

vélos électriques ?



Apres analyse du contexte législatif, il est
évident que la Iégislation et le
fonctionnement des vélos électriques posent
des questions fondamentales. Les discussions
entourant ces questions pourraient éclairer
la fagon dont la Iégislation est élaborée et
assurer le succés de la réglementation des
vélos électriques. Nous avons déterminé que
les questions suivantes sont les plus
importantes pour définir 'orientation de la
législation future au Canada.

A quelle vitesse un vélo électrique doit-il
rouler ? La vitesse est un indicateur clé de la
sécurité et peut aider a gérer les types
d’interactions modales et les conflits que
nous vivons dans les infrastructures cyclables
routieres et hors route.

Which e-bikes should be defined as bicycles?
Quels vélos électriques devraient étre définis
comme des bicyclettes? Lorsque les vélos
électriques sont définis comme des
bicyclettes, aucun permis ou certificat
d’immatriculation n’est nécessaire, et ils ont
les mémes droits d’acces aux infrastructures
que les bicyclettes. En fonction de leurs
fonctionnalités, qui varient selon les types,
cela peut entrainer des problémes de sécurité
et d'utilisation.

Quelles caractéristiques du véhicule peuvent
étre utilisées pour réglementer les vélos
électriques?

Pourquoi est-ce important? Au-deld de la
vitesse, il existe de nombreuses
caractéristiques et utilisations différentes du
véhicule qui peuvent influer sur le
fonctionnement d’un vélo électrique. Il est
important de comprendre comment ces
différentes caractéristiques entrent en ligne
de compte.

Comment les réglements devraient-ils étre
communiqués ?

Pourquoi est-ce important ? La
communication des réglements est
primordiale pour s’assurer que les
conducteurs respectent les régles de la route
lorsqu'ils interagissent avec le réseau de
transport et les autres modes de transport.
Des documents de sensibilisation clairs et
faciles @ comprendre sont le moyen le plus
efficace pour y parvenir.

Nous abordons chacune de ces questions ci-
dessous. Notre commentaire n'a pas pour
but de fournir des réponses définitives.

Il vise plutot a éclairer la conversation en
cours sur chacune de ces questions au
Canada.

4.1 A quelle vitesse un
vélo électrique doit-il
rouler ?

L’une des plus grandes différences relevées
lors de I'examen de la [égislation est la
limitation de vitesse imposée aux vélos
électriques utilisés en Europe. En vertu de la
législation de I'UE, les vélos a pédalage assisté
(vélos électriques équipés d'un moteur qui ne
peut fonctionner sans pédalage assisté) ne
peuvent pas dépasser 25 km/h. Il en va de
méme en Chine et en Australie’*°, En
Amérique du Nord, les vélos électriques ont
une limite de vitesse maximale de 32 km/h
pour tous les vélos a assistance électrique et
a accélération assistée. Normalement, méme
les VETB sont équipés d’'une accélération
assistée, qui permet au conducteur
d’accélérer méme lorsqu’il ne pédale pas.
Dans 'UE et en Australie, ces types de vélos
électriques sont réglementés différemment
et ne sont normalement pas considérés
comme des bicyclettes.

Au-dela de la vitesse, la puissance des
véhicules entrant dans la définition des vélos
électriques dépend également des régions.
Dans I'UE, les vélos a assistance électrique
ont une puissance maximale de 250 watts. En
comparadaison, la puissance maximale au
Canada est de 500 watts, et aux Etats-Unis,
de 750 watts. Si’on compare les watts d la
puissance mécanique, les vélos & assistance
électrique de 'UE développent une puissance
de 0,3 HP, les vélos électriques canadiens
développent une puissance de 0,7 HP et les
vélos électriques américains développent une
puissance de 1 HP. De plus, la norme
américaine de 750 watts et 32 km/h n’est pas
universelle dans tous les Etats. La définition
fédérale n'est pas entiérement normative et
tient compte de certaines différences dans
les définitions de la vitesse et de la puissance.
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D’un point de vue réglementaire, la puissance
de sortie plus faible et la limite de vitesse de 25
km/h s’apparentent & la vitesse moyenne d'un
cycliste. Cependant, la communauté des
utilisateurs du vélo électrique s’oppose a cette
définition. Dans 'UE et en Australie, certains

cyclistes militent en faveur d’une augmentation
de la vitesse maximale, car ils peuvent dépasser

les 25 km/h sans pédalage assisté. Les vélos a
assistance électrique ayant une vitesse
maximale inférieure seraient alors moins
attrayants qu’un vélo traditionnel*.

Aux Etats-Unis, I'Université du Tennessee a
réalisé une étude sur les vitesses pergues et
atteintes des vélos électriques. Méme si la
limite de vitesse est plus élevée en Amérique du
Nord, il est intéressant de noter que, lorsqu’ils
n'utilisent que le pédalage assisté, les cyclistes
conduisent leur vélo électrique a une vitesse
comparable a celle des cyclistes traditionnels,
et ce, méme avec lorsque la vitesse maximale
du VAE est de 32 km/h La vitesse moyenne d’un
cycliste a vélo électrique est de 13,3 km/h, et
celle d'un cycliste de 10,7 km/h*2,

Pour les vélos électriques qui utilisent
Ilaccélérateur ou qui actionnent le moteur
indépendamment du pédalage, la vitesse
moyenne serait probablement plus élevée.

4.2 Quels vélos électriques
devraient étre définis
comme des bicyclettes?

La comparaison entre les vélos électriques et
les bicyclettes souléve une question
importante, a savoir quand les vélos électriques
doivent étre considérés comme des bicyclettes.
La question peut sembler simple, mais la
réponse ne 'est pas.

En raison des nombreuses différences de
gouvernance entre les administrations, les
vélos électriques de tous genres se situent a la
frontiere entre véhicules a moteur,
motocyclettes et bicyclettes. En Amérique du
Nord, nous avons tendance a étre permissifs ou
prohibitifs, en ce sens que plusieurs (sinon tous)
types de vélos électriques sont soient
considérés comme des bicyclettes, soit classés
comme véhicules d moteur sans systeme
d'immatriculation et donc entiérement
interdits*3. En outre, les indicateurs utilisés
pour déterminer s’il convient ou non de classer
les vélos électriques en tant que bicyclettes
sont également incohérents. Certaines
administrations optent pour la vitesse, tandis
que d’autres optent pour la puissance, le poids,
le diamétre des roues;, le style de pédale, etc.

Définir quand les vélos électriques sont des bicyclettes

dans I’'Union

S’agit-il d’'une

aux Etats-Unis?

(définitions de la Bicycle

au Canada?

bicyclette... européenne? Product Suppliers Association)
Vélos a pédalage . \ ,
F.’ . 9 Oui Oui Oui
assisté
(25 km/h ou 32 km/h)
Vélos a , ,
P . \ Non Oui Oui
accélérationet a
pédalage assistés
Vélos a assistance Non Oui
électrique rapides (S' Non (Ne sont pas considérées ul
comme des bicyclettes &
pedelecs) (45 km/h) assistées si elles peuvent (Avec réglements)
aller & plus de 32 km/h)
Vélos électriques Non Oui Oui
de type scooter
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Etude de cas:

L'approche allemande de la définition du vélo électrique comme bicyclette

Le cadre de reglementation des vélos électriques en Allemagne distingue trois catégories : vélos a
pédalage assisté, vélos & assistance électrique rapides (s-pedelecs) et vélos électriques.Des
réeglements spécifiques sont associés a chaque type de vélo et déterminent leurs permis et

permissions***5, Voir le Tableau 6 ci-dessous :

Tableau 6 : Les reglements allemands concernant les vélos électriques

Vélos a pédalage assisté

Assiste le pédalage du
conducteur jusqu'a 25 km/

Une puissance motrice
maximale de 6 km/h sans
pédaler est autorisée sur

certains modeles

Type de
moteur

Vélos a assistance électrique

: Vélos électriques
rapides (s-pedelecs)

Indépendant du
pédalage, jusqu’a
25 km/h.

Assiste le pédalage
du conducteur
jusqu’a 45 km/h.

Classification

légale Bicyclette Motocyclette Motocyclette
Catégorie « Klasse
AM » : Vélos et
véhicules légers a
quatre roues avec Test de
Autres une vitesse maximale certification
Non exigé de 45 km/h et une pour les motos

reglements

jusqu’a 4 kW pour les

puissance nominale
continue allant

moteurs électriques.

Partout oU les vélos
standards sont autorisés.

OU peuvent-ils
étre conduits?

Doivent toujours
rester dans la voie de
circulation.

Doivent étre conduits
sur la route.

Ils peuvent rouler dans les pistes cyclables si la
signalisation le permet. La ligne de classification
|égale est un élément clé de ce tableau.
Contrairement a ce qui se passe en Amérique du
Nord, I’Allemagne ne classe pas les vélos électriques
plus puissants comme des bicyclettes. Cette
séparation permet d’offrir des mesures incitatives
et une orientation pour les vélos a assistance
électrique qui, autrement, ne seraient pas claires.
Aux Etats-Unis, certains Etats ont adopté un
systéme progressif. Cependant, dans ces systémes,
la vitesse de base est toujours de 32 km/h, alors
qu’elle est de 25 km/h en Allemagne. De plus, tous les
niveaux de vélos électriques sont considérés comme
des bicyclettes aux Etats-Unis.

La fonction d’accélération peut servir a déterminer
si un vélo électrique doit étre considéré comme une
bicyclette. En Allemagne, un vélo doté d’un
accélérateur, qui permet au cycliste d'accélérer sans
pédaler, n'est pas considéré comme une bicyclette.
Seuls les vélos a assistance électrique, dans lesquels
le moteur ne peut fonctionner sans I'assistance du

pédalage, sont considérés comme des bicyclettes.
Dans certains cas, les vélos a assistance électrique
peuvent étre équipés d’'une aide au démarrage, ce qui
permet au conducteur d'utiliser le moteur jusqu'a 6
km/h sans pédaler. Cette caractéristique aide les
conducteurs de vélos électriques a partir depuis une
position arrétée, étant donné que les vélos électriques
sont souvent plus lourds que les vélos traditionnels et
que le démarrage sans l'assistance d’'un moteur peut
étre difficile.

Les modéles avec accélérateur soulévent davantage de
préoccupations en matiere de sécurité que les modéles
a pédalage assisté, étant donné leur vitesse accrue. En
Amérique du Nord, la plupart des modéles de VETB
vendus sont équipés d'un accélérateur, ce qui, dans de
nombreux pays de I'UE, en ferait des motocyclettes.
C’est le cas par exemple en Allemagne, ou les vélos a
pédalage assisté sont par conséquent beaucoup plus
fréquents que les vélos a assistance électrique rapides
ou les vélos électriques. Dans ce pays, un cycliste sur
trente conduit un vélo & pédalage assisté**.
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Les vélos électriques
de type scooters
en tant que bicyclettes

Aux Etats-Unis, une enquéte réalisée en 2014
par la League of American Cyclists a
demandé a 246 participants de définir quel
type de vélo électrique ils considéraient
comme une bicyclette*s. Ces constatations
témoignent du réle important que joue
I'apparence dans la perception du public. Les
vélos électriques de type scooter avaient les
mémes spécifications que les VETB a
accélération assistée (& I'exception du poids),
mais 72 % des participants étaient certains
qu’un VETS ne devrait pas étre considéré
comme une bicyclette?¢,

Au Canada et aux Etats-Unis, nos définitions
classent les VETS dans la catégorie des
bicyclettes. L'ambiguité entourant les
modeles VETS et leur utilisation dans les
infrastructures de transport existantes est
I'une des causes des conflits observés avec
les vélos électriques, tant dans la recherche
que dans la pratique. En ce qui concerne
I"approche a trois niveaux, les VETS ont les
mémes fonctionnalités de fonctionnement
que les vélos électriques de classe 2 (&
accélération assistée). Ils peuvent étre
utilisés légalement sur les pistes cyclables
sans qu’il soit nécessaire d’obtenir un permis
ou un certificat d'immatriculation
supplémentaire pour leur utilisation.
Toutefois, les VETS sont plus larges, plus
lourds et plus génants que les bicyclettes/
VETB sur les voies cyclables existantes et
ont ainsi contribué a I'animosité envers les
vélos électriques et leur réle émergent.

La difficulté de réglementer les VETS réside
dans le fait que, puisqu’ils fonctionnent
techniquement selon les spécifications de la
bicyclette assistée au Canada, la définition
qui permet l'utilisation de VETB permet
également celle des VETS, et ce, en raison de
leurs pédales fabriquées, quoique rarement
utilisées, pour les bicyclettes.
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4.3 Quelles caractéristiques
peuvent étre utilisées pour

réglementer les vélos

électriques ?

Jusqu’a présent, la vitesse a été I'outil
réglementaire le plus utile dans la
réglementation des vélos électriques. Toutefois,
la confusion qui entoure la réglementation sur
les vélos électriques donne & penser que, bien
qu’elle soit le régulateur le plus couramment
utilisé pour les vélos électriques, la vitesse est
toujours relative & 'utilisateur et n’est pas le
seul élément fiable pour réglementer la
fonctionnalité des vélos électriques. Différentes
administrations explorées précédemment (le
Canada, les Etats-Unis et I’'Union européenne)
utilisent des réeglements supplémentaires pour
mieux définir la fonctionnalité et les exigences
opérationnelles des vélos électriques.

AGE

Comme le montre 'examen effectué a I’échelle
provinciale, de nombreuses provinces
canadiennes ont recours a des restrictions d’age
pour réglementer les vélos électriques. De
méme, le modéle de classification de la Bicycle
Product Suppliers Association impose une limite
d’'age pour les vélos électriques qui peuvent
rouler jusqu’a 45 km/h. Normalement, I'age
minimum pour un conducteur de vélo électrique
est de 16 ans, bien que cela puisse dépendre des
lois régionales.

Pourquoi prendre en compte I’dge ?

Le fait d’exiger un dge minimum peut contribuer
a accroitre la sécurité des conducteurs en
limitant l'utilisation des véhicules par des
enfants. Cependant, cela peut aussi limiter le
potentiel d'utilisation et I'inclusivité de cette
forme de micromobilité, en fonction de
I'achalandage prévu dans la province ou le
territoire. L'applicabilité des exigences relatives
a I'dge devrait étre étudiée dans son contexte.

PORT DU CASQUE OBLIGATOIRE Selon la
province ou le territoire, le port du casque est
facultatif. Certaines municipalités/régions
exigent des casques de vélo, tandis que d’autres
exigent des casques de moto pour les modéles
de vélos électriques les plus rapides. L'Ontario
exige que les cyclistes a vélo électrique portent
un casque.



Why consider helmet requirement?

Pourquoi envisager de rendre le port du
casque obligatoire? Selon le milieu médical,
les casques représentent un dispositif de
sécurité éprouvé qui peut réduire la gravité
des blessures lors d’une collision. L'obligation
de porter un casque peut étre croisée avec
d’autres considérations sur les vélos
électriques, comme la vitesse, I’Gge et la
présence d’un accélérateur.

ARRET DU MOTEUR

L’UE, le Canada et les Etats-Unis exigent
actuellement que le moteur cesse de
fonctionner dés que l'utilisateur cesse de
pédaler ou qu’il serre les freins.

L’article du modéle de loi de la Bicycle
Product Suppliers Association sur I'arrét du
moteur est le suivant : Section 206 -
débrayage du moteur : Une bicyclette
électrique doit fonctionner de maniére a ce
que le moteur électrique soit débrayé ou
cesse de fonctionner lorsque le conducteur
cesse de pédaler ou lorsqu’il serre les freins®2,

Pourquoi tenir compte de I'arrét du
moteur?

L’exigence relative a 'arrét du moteur pour
les vélos a pédalage assisté crée une nette
différence entre leurs capacités et celles des
vélos a accélération assistée. Sur les modéles
& pédalage assisté, le moteur s’arréte lorsque
le pédalage cesse. Cependant, sur les
modéles a accélération assistée, le moteur ne
s'arréte que lorsque le cycliste serre les
freins. La capacité des moteurs pouvant
varier, il existe toutes sortes de capacités de
vitesse entre le pédalage assisté et
I'accélération assistée.

ACCELERATION ASSISTEE

En Amérique du Nord, de nombreux vélos
électriques a accélération assistée, c’est-a-
dire tous les modéles de vélos électriques
équipés d'un accélérateur qui permet au
conducteur de propulser le vélo uniquement a
I'aide du moteur et sans pédalage assisté,
sont encore réglementés comme des
bicyclettes. En Europe, trés peu de modéles
de vélos électriques de ce type sont
considérés comme des bicyclettes. Si un vélo
peut avancer sans force humaine, il est
soumis a d’autres exigences en matiére de
permis et d'utilisation.

Pourquoi prendre en compte
I'accélération assistée?

La position réglementaire a I'égard des vélos
électriques avec accélérateur est 'une des
plus grandes différences entre les approches
nord-américaine et européenne. En Europe,
les accélérateurs font 'objet d'une catégorie
distincte dans la réglementation, tandis qu’en
Amérique du Nord, nous considérons les vélos
électriques comme des bicyclettes, méme s'ils
sont catégorisés dans un systéme & niveaux.
L’accélérateur peut étre associé a la
différence de vitesse atteinte parles
différents types de vélos électriques.

POIDS

Le poids est un indicateur clé dans le secteur
des transports. Pour les vélos électriques, le
poids permet de faire la distinction entre les
types VETB et VETS.

Pourquoi prendre en compte le poids ?
En plus de I'accélérateur, le poids permet de
distinguer les modéles VETS, qui sont
généralement plus lourds, des modéles VETB.
Lorsque le poids est inclus comme
caractéristique d'identification, certains
modeles de vélos électriques plus lourds
peuvent étre restreints a certains types
d'infrastructure. Toutefois, une restriction de
poids peut également entraver les
déplacements en vélo électrique pour le
transport de marchandises.

EXIGENCE RELATIVE A
L'INDICATEUR DE VITESSE

Plusieurs provinces et territoires exigent que
tout vélo électrique lIégal soit équipé d'un
indicateur de vitesse pour garantir que le
cycliste est au courant de sa vitesse®2.

Pourquoi prendre en compte l'indicateur
de vitesse ?

L’'indicateur de vitesse augmente la
responsabilité et la transparence pour les
cyclistes a vélo électrique. Lorsqu’un
indicateur de vitesse est exigé, les
gouvernements peuvent également imposer
des exigences de vitesse affichées autres que
la vitesse maximale du fabricant.

PERMIS ET ENREGISTREMENT
Comme nous I'avons mentionné dans les
sections précédentes, les provinces et les
Etats d’Amérique du Nord peuvent imposer
un permis pour les vélos électriques.
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A 'heure actuelle, trés peu d'Etats et de
provinces ont adopté une loi rendant
obligatoire la détention d’un permis ou d’un
certificat d'immatriculation pour les vélos
électriques. Dans certains cadres législatifs
européens, il est obligatoire de posséder un
permis pour conduire les vélos électriques
définis comme des « motocyclettes », ce qui
inclut & la fois les vélos a assistance
électrique rapides et les vélos électriques a
accélération assistée.

Pourquoi envisager un permis et un
certificat d’immatriculation ?

Lorsqu'il s'agit de tracer une ligne entre
plusieurs types de micromobilité, I'obligation
de posséder un permis et le certificat
d’'immatriculation sont des outils utiles pour
définir des degrés d’utilisation. Si un modéle
nécessite un permis et un certificat
d'immatriculation, il peut étre réglementé et
surveillé plus rigoureusement. De plus, le
processus d’obtention du permis de conduire
permet d'instruire et de tester les
conducteurs sur les régles de la route.

Figure 5: Un exemple de brochure de sensibilisation sur les vélos électriques en Californie

WSP | Montrer la voie pour intégrer les vélos électriques aux systémes de transport du Canada : Une discussion sur le réle émergent et inédit de la micromobilité

4.4 Comment les
reglements devraient-ils
étre communiqués ?

Une sensibilisation généralisée sur la
fonctionnalité des vélos électriques est une
autre lecon clé tirée de 'UE. En Allemagne, il
existe des brochures qui décrivent les
différents types de vélos électriques, et
chaque type est facilement identifiable et
présenté comme tel. En conséquence de
cette campagne de sensibilisation, tout
acheteur de vélo électrique est confiant
quant aux permissions et interdictions liées
au modéle de vélo électrique de son choix. La
définition de la Bicycle Product Suppliers
Association cherche également a développer
ce genre de connadissances publiques.
(Figure 5)



4.5 Les conséquences
du flou juridique sur la
perception du public a
I’égard des vélos

électriques au Canada

Méme s'il existe déja au Canada une
définition du vélo électrique, il subsiste des
ambiguité. Plusieurs des questions
susmentionnées demeurent sans réponse, et
le manque de clarté de la Iégislation
canadienne sur les vélos électriques, tant au
niveau municipal que fédéral, a une incidence
sur la perception du public a I'égard des vélos
électriques. Tout porte a croire que peu de
personnes connaissent avec certitude
I’endroit oU les vélos électriques sont
autorisés et que cette méconnaissance a des
conséquences sur les tendances en matiére
d'adoption et d’utilisation. Les incohérences
dans la législation existante peuvent
contribuer a la confusion. De plus, les
réglements actuels ne tiennent pas
pleinement compte des préoccupations en
matiére de sécurité des utilisateurs de vélos
électriques et des autres utilisateurs du
réseau de transport, et n'y répondent pas
entiérement. Ces préoccupations entrainent
une certaine hostilité a propos des
infrastructures partagées, des sentiers
partagés et des comportements de conduite
illégale. Il existe une marge de manceuvre
importante pour régler ces questions au
moyen d’une réforme législative au Canada.
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Comment les spécialistes
percoivent-ils la

micromobilite ?



Compte tenu du paysage actuel de la
législation et des perceptions entourant la
micromobilité au Canada, nous avons
collaboré avec des intervenants et des
représentants municipaux dans le cadre de
cette recherche. Nous souhaitions
comprendre comment ce paysage influe sur
les principaux organismes de réglementation
et les défenseurs des vélos électriques en
Ontario. L’enquéte exhaustive contenait plus
de 50 questions concernant la mobilité
durable, la nouvelle mobilité, les vélos
électriques, les trottinettes électriques et la
législation existante sur les vélos et
trottinettes électriques. Le sondage a été
distribué principalement par 'entremise de la
Share the Road Cycling Coalition auprés de
I’Association of Municipal Administrators,
entre le 21 février et le 18 mars 2019. Nous
avons également partagé le sondage sur le
profil LinkedIn de WSP Canada et sur Twitter
avec l'aide des employés de WSP.

5.1 Résultats

Au total, environ 40 participants ont répondu
au sondage : 58 % se sont identifiés comme
représentants municipaux et 42 % comme
intervenants, incluant des analystes
d’affaires, des défenseurs, des étudiants
chercheurs et des citoyens. Les répondants
venaient de municipalités de partout au
Canada, mais la plupart habitait de la grande
région du Golden Horseshoe.

\

Carte des spécialistes qui ont participé a
I'enquéte

Le but de cette enquéte était d’entamer un
dialogue avec des spécialistes sur la fagon
dont la micromobilité évolue dans leurs
communautés, en se concentrant sur les
perspectives de mobilité durable et nouvelle.
Environ 71 % des répondants ont indiqué
qu'ils avaient observé un virage vers la
mobilité durable dans leur collectivité. lls
nous ont en outre fourni une série
d’'arguments pour expliquer ce changement.

La sensibilisation a I'environnement et les
différentes options de mobilité étaient ainsi
les arguments les plus courants. D’autres
personnes ont estimé que le co0t de la
possession d’une voiture, les préférences de
la jeune génération, la circulation,
I’lamélioration des infrastructures cyclables
et 'exigence de durabilité des résidents
étaient également des facteurs clés dans le
passage a une mobilité plus durable. Pour
aborder la question de la nouvelle mobilité,
nous avons demandé a nos participants s'ils
étaient au courant de considérations
relatives a celle-ci dans leurs documents de
planification des transports. Sur les 77 % qui
étaient au courant de leur politique de
transport actuelle, 50 % disaient disposer
d’une politique en matiére de nouvelle
mobilité, tandis que 50 % n’en avaient pas.
De plus, seulement 31 % des politiques
prenaient en compte les vélos électriques, et
16 % prenaient en compte a la fois les vélos
électriques et les trottinettes électriques.
En comparaison, 47 % d’entre elles
prenaient en compte le vélo en libre-service.
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Votre collectivité ou votre
administration envisage-t-elle
des politiques en matiére de
nouvelle mobilité?

M oui

Avez-vous vécu un virage
vers la mobilité durable dans
votre collectivité ou votre
territoire de compétence?

Non

M oui Non

e-bike used “moped-style e-bike” to
reduce potential mix-up with the e-
scooters (Tableau 7).

libre-service

Vélos et o
trottineties

électriques

électriques

Mobilité durable : 96 % des répondants
estiment qu’un vélo électrique de type

33

Considérations relatives a la micromobilité et a la mobilité
partagée dans la politique en matiére de nouvelle mobilité

5.1.1 Comparaison des
modes de micromobilité

Pour mieux comprendre la fagon dont les
décideurs et les principaux intervenants
percgoivent les différents types de
micromobilité, nous avons montré a nos
participants trois modes de micromobilité.
Nous leur avons ensuite demandé s’ils
considéraient chaque mode comme un
transport durable ou un déplacement actif,
et sur quels types d’infrastructures de
transport il devrait étre permis. Nous avons
comparé le vélo électrique de type bicyclette,
le vélo électrique de type scooter et la
trottinette électrique. Nous avons montré
des photos de chaque type pour assurer une
bonne compréhension des différences entre
chacun.

Questions that referred to the scooter-style

Figure 7

VELO ELECTRIQUE
DE TYPE BICYCLETTE
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VELO ELECTRIQUE DE TYPE
MOBYLETTE/SCOOTER

bicyclette est une forme de mobilité durable.
En comparaison, 86 % estiment qu’un vélo
électrique de type scooter est une forme de
mobilité durable. Quant aux trottinettes
électriques, 75 % estiment qu’elles
représentent une forme de mobilité durable.

Déplacements actifs: 92 % des répondants
ont indiqué qu’un vélo électrique de type
bicyclette est une forme de déplacement
actif. Le vélo électrique de type scooter et la
trottinette électrique ont provoqué des
réactions partagées lorsque nous avons
demandé s'ils pouvaient étre considérés
comme des modes de transport actifs, alors
que les réponses concernant la mobilité
durable étaient plutét unanimes, puisque
chaque mode était plus ou moins pergu
comme étant durable. En ce qui concerne les
vélos électriques de type scooter, plus de 78
% des participants estimaient qu’il ne
s'agissait pas d’un moyen de transport actif.
Quant a la trottinette électrique, les
réactions ont été partagées: 54 % estiment
qu’une trottinette électrique est un moyen de
transport actif, contre 46 %.

TROTTINETTE
ELECTRIQUE



Tableau 7 : Comparaison des modes de micromobilité

D’ACCORD

PLUTOT D’ACCORD

EN DESACCORD

DURABLE ? 96%
ACTIF ? 92%
TROTTOIRS ? 1%
VOIES CYCLABLES ? 96%
SENTIERS POLYVALENTS ?) 82%
SENTIERS HORS ROUTE ? 68%
SUR ROUTE ? 75%
PREOCCUPATIONS 14%

CONCERNANT LA VITESSE ?

80

60

40

20

Taux d'acceptation des modes de micromobilité

86% 75%
22% 54%
0% 19%
66% 57%
15% 81%
15% 62%
93% 12%
60% 14%

\/

VETB

Dans la partie suivante du questionnaire,
nous avons demandé aux participants de
classer par ordre d'importance les types
d'infrastructures ou, selon eux, les vélos
électriques et les trottinettes électriques
devraient étre autorisés. Pour chaque mode,
les participants pouvaient choisir 'un ou
I'autre des types d’infrastructure suivants:
sentiers polyvalents le long d'une route,
trottoirs, voies cyclables, routes a circulation
mixte et sentiers hors route dans les parcs et
espaces verts. Tout comme pour la question
précédente, les réponses ont été différentes
pour chaque type de micromibilité.

Dans I'ensemble, la plupart des participants
ont appuyé l'idée de permettre I'utilisation de
vélos électriques sur les voies cyclables (96
%), les sentiers polyvalents le long des routes
(82 %), les routes & circulation mixte (75 %) et
les sentiers hors route dans les parcs et
espaces verts (68 %). Le seul type
d’infrastructure non privilégié était le
trottoir (11 %).

En ce qui concerne les vélos électriques de
type scooter, la plupart des participants
estimaient qu’ils étaient mieux adaptés aux
routes a circulation mixte (93 %) ou sur les
voies cyclables (66 %).

VETS Trottinette électrique

Seule une faible proportion de participants était
en faveur des vélos électriques de type scooter
sur les sentiers polyvalents ou sur les sentiers
hors route dans les parcs ou les espaces verts
(15% dans les deux cas). Il est intéressant de
constater que 0 % des participants estimaient
qu'ils devraient étre autorisés a circuler sur les
trottoirs.

Pour ce qui est des trottinettes électriques, les
répondants ont estimé qu’elles étaient plus
adaptées aux infrastructures hors route ou sur
les pistes cyclables plutdt que dans la circulation
mixte. En effet, 81 % des répondants les
considéraient comme convenant aux sentiers
polyvalents, et 62 % les considéraient comme
convenant aux sentiers hors route dans les parcs
ou les espaces verts. De plus, 57 % étaient
favorables & leur utilisation sur les voies cyclables.
De tous les types, les trottinettes électriques ont
recu le plus haut taux d’approbation sur les
trottoirs, avec 19 % des répondants les
considérant comme appropriées. Seulement 12%
d’entre eux estimaient qu’elles devraient étre
autorisées a circuler sur une route de circulation
mixte.

Nous avons également demandé aux participants
s'ils avaient déja regu des plaintes liées a la
vitesse (une préoccupation commune & la
micromobilité) pour I'un ou I'autre des types ci-
dessus.
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Nous avons constaté que, bien que certains
participants aient regu des plaintes
concernant les vélos électriques et les
trottinettes électriques (14 % dans les deux
cas), la majorité des plaintes portaient sur des
vélos électriques de type scooter (60 %).

PREOCCUPATIONS CONCERNANT LA VITESSE
14% 60%

VETB VETS

Le Tableau 7 présente graphiquement les
réponses sur une échelle colorée*” pour
montrer la relation des réponses avec chaque
mode, le rouge correspondant a « en désaccord
» et le vert & « en accord ».

5.1.2 Micromobilité et
mobilité en libre-service

Un autre objectif de I'enquéte était de
comprendre comment la micromobilité
interagit et s’entrecroise avec la mobilité en
libre-service. Lh autre objectif de I'enquéte
était de comprendre comment la micromobilité
interagit et s’entrecroise avec la mobilité en
libre-service. Nous avons constaté que 48 %
des administrations sondées ont mis en ceuvre
ou prévoient mettre en ceuvre un programme
de vélos en libre-service. Dans la plupart des
cas, 'augmentation de la culture cycliste a été
le plus grand avantage associé & cette mise en
ceuvre. D’autres avantages se sont révélés
presque aussi importants : I'intégration du
transport en commun et les déplacements du
premier et du dernier kilométre, tout comme la
promotion du tourisme, la réduction de la
dépendance a I'égard de I'automobile et
'accessibilité financiére. Sur le plan des défis,
I'obstacle le plus souvent observé était le
mangque de culture cycliste ou la faible
demande de vélos en libre-service. D’autres
participants ont également indiqué que les
coUts de mise en ceuvre et d’entretien étaient
les autres obstacles les plus courants.

Le vélo en libre-service peut étre mis en ceuvre
avec des bornes, sans borne ou en mode
hybride. Les vélos en libre-service a bornes
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utilisent des stations permanentes, tandis
que dans le cas des vélos en libre-service
sans borne, on accéde aux vélos par un GPS
mobile. Les systémes hybrides, quant a eux,
sont accessibles par un GPS mobile, mais
sont ramassés et renvoyés a des endroits
désignés. Selon nos constatations, les bornes
demeurent le modéle de vélo en libre-service
le plus courant (24 %), mais les modéles sans
borne et hybrides deviennent de plus en plus
courants (16 % chacun). En ce qui concerne
les vélos électriques en libre-service, les
participants ont noté des préoccupations
externes qui ne sont pas associées aux vélos
traditionnels en libre-service. Etant donné
que les cyclistes peuvent se déplacer plus loin

Trottinette électrique
en libre-service

M Enaccord

En désaccord/sans opinion

Vélos électriques en
libre-service

B Enaccord

En désaccord/sans opinion

a vélo électrique que sur une bicyclette
traditionnelle, de nombreux participants ont
réagi a 'augmentation des problemes de
responsabilité qui pourraient survenir.
D’autres ont commenté I'opposition du public
a I’égard des vélos électriques. L'obstacle le
plus courant, cependant, était le co0t et
’entretien supplémentaires associés a la
charge de la batterie.



Malgré ces difficultés, aucun participant ne
s'est directement opposé aux vélos
électriques en libre-service au sein de sa
communauté. Plus précisément, 40 % des
participants étaient plutét en faveur des
vélos électriques en libre-service au sein de
leur collectivité, tandis que 28 % étaient
fortement en faveur. Les 32 % restants
n'avaient pas d’opinion.

Par rapport aux vélos électriques en libre-
service, les trottinettes électriques ont
provoqué une réaction essentiellement
neutre ou négative. Seulement 32 % étaient
plutét d'accord, 32 % n’avaient pas d’opinion
et 24 % n’étaient pas d’accord. De plus, les
participants ont fait remarquer que la mise
en ceuvre d’'un systéme de trottinettes
électriques en libre-service comportait de
multiples défis et possibilités uniques. Tout
d'abord, les spécialistes percoivent les
trottinettes électriques en libre-service
comme étant plus récréatives qu’utilitaires,
ce qui réduit leur efficacité en tant que mode
de transport. D’autres ont cité I'opposition
du public comme un défi, de méme que les «
trottinettes-déchets » lorsqu’elles sont
jetées le long des trottoirs et dans les
espaces publics. Cependant, I'obstacle le plus
important était le manque général de
connaissances sur la fagon de réglementer la
nouvelle technologie. Beaucoup estimaient
qu’il n'y avait pas assez d'infrastructure de
soutien, tandis que, pour d’autres, on ne
réglemente pas suffisamment les entreprises
qui exploitent les programmes de
trottinettes électriques ainsi que leurs
utilisateurs.

5.1.3 Avis concernant la
législation existante

La partie suivante du sondage demandait aux
participants d’examiner des extraits choisis
du reglement ontarien sur les vélos
électriques et de formuler des
commentaires. Les opinions sur le caractere
adéquat de la réglementation existante
étaient difficiles a cerner. En effet, une faible
majorité était d’accord ou n'avait pas
d’opinion (54 %), tandis que 18 % étaient en
désaccord, 14 % fortement en désaccord et
14 % fortement en accord.

Etes-vous d’accord avec la fagon dont la législation
provinciale actuelle sur les bicyclettes assistées
réglemente les vélos électriques?
Strongly Agree
Agree
Neutral/No Opinion
Disagree

Strongly Disagree

TIT

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Parmi ceux qui n'étaient pas d’accord,
certains estimaient que la limite de
vitesse était trop élevée ou que le
réglement devrait établir une
distinction entre les types de vélos
électriques.

Est-ce que votre collectivité
ou votre territoire de
compétence a actuellement
des lois ou des lignes
directrices municipales
supplémentaires pour
réglementer les vélos et
trottinettes électriques?

M ou Non M Incertain

Pour ceux qui étaient d’accord, ils étaient
généralement d’avis que ce réglement
constituait un bon point de départ et qu’il
permettait aux administrations municipales
de clarifier davantage les définitions.

La nette majorité d’entre eux, soit 86 %,
indiquait que leur ville n’avait pas de
réglementation supplémentaire ou qu'ils ne le
savaient pas. De nombreuses administrations
n’ont pas non plus clarifié davantage les
différences opérationnelles entre les vélos
électriques de type scooter et ceux de type
bicyclette.

La législation ou les lignes directrices municipales
existantes ou prévues précisent-elles davantage les
différences opérationnelles ou d’utilisation entre les vélos
électriques de type bicyclette et ceux de type mobylette?

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
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Parmi les 73 % des participants qui connaissaient
leur réglementation sur les vélos électriques, 55 %
ne croyaient pas que leur réglementation actuelle
détaillait les différences entre les VETB et les
VETS.

Pour ceux qui avaient des reglements municipaux
sur les VETB ou VETS, la majorité ont indiqué que
les modeles VETS étaient interdits sur les
sentiers polyvalents, tandis que les modéles VETB
étaient permis.

5.1.4 Utilisation des vélos
électriques

Dans la derniére partie du sondage, nous avons
demandé aux participants leur opinion sur les
utilisateurs de vélos électriques et de trottinettes
électriques et sur l'utilisation qu'ils en font. Nous
avons classé les utilisateurs potentiels dans la
catégorie Enfants (< 16 ans), Etudiants (16-22
ans), Adultes (23-54 ans) et adultes plus dgés (> 55
ans). En ce qui concerne les vélos électriques, la
plupart des participants estimaient que presque
tous les groupes démographiques les utiliseraient
(adultes plus &gés, adultes et étudiants), I'accent
étant mis sur les adultes (90 %) et les étudiants
(90 %). En ce qui concerne les trottinettes
électriques, moins de participants estimaient
gu’elles conviendraient aux personnes égées (18
%), et la majorité d'entre eux voyaient encore une
fois le plus grand potentiel pour les adultes et les
étudiants.

Enfants (< 16 ans) s.0. — 16 ans minimum 45%
Etudiants (16 -22 ans) 90% 87%

Adultes (23-54 ans) 90% 87%
Adultes plus dgés (> 55 ans) 68% 18%

PLUTOT D’ACCORD EN DESACCORD

D’ACCORD

Un changement intéressant s’est produit
lorsque nous avons demandé aux participants
de commenter les types de déplacements
qu’ils prévoyaient pour les cyclistes a vélo
électrique. La perception que le public a des
vélos électriques est tres différente de celle
des trottinettes électriques. Malgré tout, les
deux modes de transport sont généralement
pergus comme convenant d tous les types de
déplacement. Cela inclut ceux pour se rendre
au travail/a I’école ou aux arréts de transport
en commun, pour faire des courses et a des
fins récréatives.Un petit écart observé
concerne les trottinettes électriques, que
moins de participants jugeaient adaptées
pour se rendre aux arréts de transport en
commun ou pour faire des courses.
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5.2 Discussion

Les résultats de cette enquéte portent sur
plusieurs des tendances mentionnées
précédemment concernant la micromobilité
et les vélos électriques. Compte tenu des
réactions mitigées aux multiples modes de
micromobilité, il est évident que les
perceptions actuelles des vélos électriques de
type bicyclette, de type scooter et des
trottinettes électriques varient
considérablement. En particulier, la
différence de perception entre les VETB et
les VETS met en lumiére la diversité de leur
fonctionnalité et refléete les résultats
d’études antérieures'®*® ou les participants
percevaient les VETB comme un mode de
transport distinct des VETS. Malgré cela,
trés peu de municipalités interrogées dans le
cadre de cette enquéte ont choisi d’'introduire
d’autres reglements sur la vitesse ou les
permissions pour distinguer les VETB des
VETS. Cela signifie qu’en dépit des
perceptions trés polarisées de ces formes de
mobilité, de nombreuses administrations de
I'Ontario continuent de les réglementer de
maniére interchangeable, s’appuyant sur les
lois fédérales et provinciales existantes sans
offrir plus de clarté a I'échelle locale.

Un autre résultat important de cette
enquéte est la différence de soutien entre les
vélos électriques et les trottinettes
électriques. Bien que les vélos électriques ne
fassent pas fait 'unanimité, ils recoivent
généralement plus de soutien que les
trottinettes électriques et sont pergus
comme étant moins difficiles a adopter, a la
fois individuellement et en libre-service.



Dans I'’ensemble, 'opinion des personnes qui
ont répondu a 'enquéte sur les vélos
électriques et la micromobilité est positive.
Cependant, davantage de directives sont
nécessaires pour s'assurer que leur mise en
ceuvre est réfléchie et fonctionnelle. De
nombreux participants ont fait remarquer
que le manque de compréhension et de
connaissance de la micromobilité entraine
des difficultés tant au niveau de la
réglementation que de 'utilisation. L’'une
des questions de notre sondage concernait
les obstacles qui nuisent a 'adoption les
vélos électriques. Les obstacles cités
comprenaient le manque d'infrastructure de
soutien, le manque de connaissances et le
manque de politiques et de lois. Cela
témoigne de la complexité de la question des
vélos électriques et de la micromobilité.
Comme le montre 'examen du contexte et
du paysage législatif, il n'y a pas de solution
unique pour intégrer le vélo électrique et la
micromobilité dans nos réseaux de
transport, car plusieurs enjeux se posent. En
étudiant plus avant la micromobilité, nous
devrons déterminer chacun des défis et
occasions et y répondre de maniére
holistique.
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Comment la

micromobiliteée

peut-elle remédier au
« chainon manquant »?



Les résultats de notre engagement montrent
qu’en dépit du paysage Iégislatif actuel, il est
possible de libérer le véritable potentiel de la
micromobilité dans notre réseau de
transport. Plus de 76 % des participants
étaient d’avis que les vélos électriques
Jjoueront un réle essentiel dans le futur.
Cependant, la question demeure : comment
pouvons-nous favoriser leur intégration d’une
maniere éclairée et responsable?

Nous avons introduit le concept de chainon
manquant dans le chapitre d’introduction.
Celui-ci fait référence aux besoins et aux
options de transport sous-représentés au
sein de notre réseau de transport actuel.
Lorsque nous examinons la micromobilité
sous le prisme du chainon manquant, nous
pouvons voir le potentiel qu’il y a & combler
ces lacunes et a contribuer pour 'avenir a un
transport durable et inclusif. Le chapitre
suivant présente les principales perspectives
d’intégration de la micromobilité afin de
remédier au chainon manquant de la
micromobilité.

6.1 Micromobilité et
déplacements déterminés

Au Canada, la durée moyenne des trajets
domicile-travail était, en 2016, de 26,2
minutes en voiture*®. Ce chiffre est en
hausse depuis le recensement précédent de
2011. A Toronto, le trajet moyen est de 34
minutes. C'est pourquoi les modes de
déplacement dépendants de I'auto sont
devenus une réalité attendue. Pour de
nombreuses personnes, leurs courses, leur
travail, leurs amis et leur communauté se
trouvent a I'extérieur d’une distance
praticable a pied ou & vélo. Méme pour ceux
qui vivent a une distance raisonnable a vélo,
des obstacles comme la transpiration, le
changement de vétements et la difficulté de
transporter des sacs ou des cargaisons
rendent le vélo impraticable pour certains
déplacements déterminés™. La fagon dont
les vélos électriques pourraient atténuer
quelques-uns de ces défis est I'une des
principales constatations que nous avons
effectuées.

Une étude réalisée d Waterloo, en Ontario, a
constaté que le vélo électrique peut aider a
proposer des déplacements durables vers
plusieurs destinations & des populations qui,
autrement, n’auraient pas considéré leur
trajet comme étant cyclable™. Toutefois,
pour que des tendances plus utilitaires
émergent en matiére de déplacements, un
changement de comportement est
nécessaire dans les utilisations actuelles des
vélos électriques. Un sondage réalisé en 2018
par le National Institute for Transportation
and Communities a demandé aux cyclistes
américains utilisateurs de vélos électriques
d’expliquer comment ils utilisent leur vélo
électrique. Méme si la majorité des cyclistes
sondés sont des cyclistes expérimentés qui
utilisent leur vélo électrique pour effectuer
des déplacements déterminés, les cyclistes
moins expérimentés ont plutét tendance a
I'utiliser a des fins récréatives. Cela
représente une disparité évidente dans
I'utilisation de la micromobilité et des vélos
électriques.

A l'avenir, il devrait &tre possible de mieux
intégrer la micromobilité en tirant parti de
son potentiel pour les déplacements
utilitaires. Méme si les déplacements
effectués a des fins de loisirs représentent
une partie des déplacements effectués a vélo
électrique, nous croyons que la micromobilité
aux fins de déplacements déterminés est plus
a méme de soutenir le transport durable a
I'avenir.

6.2 Croisement entre la
micromobilité et la
mobilité en libre-service

A I'échelle mondiale, on assiste déja & un
croisement entre la micromobilité et la
mobilité en libre-service. Selon une étude de
Navigant Research, le marché mondial du
vélo électrique en libre-service est estimé a
24,4 milliards de dollars d'ici 2025%°. Ces
programmes contribuent d un marché de la
micromobilité plus accessible. Au Royaume-
Uni, un programme pilote de 50 vélos
électriques en libre-service a vu ses vélos
parcourir plus de 7 000 km au cours des
premiers mois®.
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En 2018, Paris a étendu, dans le cadre d’un
projet pilote, son programme de vélos
électriques en libre-service, qui est ainsi
devenu la plus grande flotte de vélos
électriques en libre-service d’'Europe, avec
20 000 vélos électriques®2, L’Amérique du
Nord a lancé son premier vélo électrique en
libre-service électronique en 201253 et, & ce
jour, plusieurs villes du Canada et des Etats-
Unis ont mis en ceuvre un systéeme de vélos
électriques en libre-service. Au moment de
la publication du présent rapport, Calgary
est considérée comme la seule ville
canadienne & avoir un systéme de vélos
électriques en libre-service a temps plein.

Etude de cas : Madrid :

Madrid, en Espagne, a mis en ceuvre son
premier projet pilote de vélos électriques en
libre-service en 2014 et a annoncé en 2017 une
expansion qui permettrait d’accueillir 42
nouvelles stations et 486 nouveaux vélos
électriques®. Le programme a été un succeés,
avec une base d’utilisateurs qui est passée de
1000 & 50 000 personnes®. C'est aujourd’hui
I'un des programmes de vélos électriques en
libre-service les plus populaires en Europe. En
2017, ’enquéte effectuée aupres des
résidents de Madrid sur le projet pilote a
révélé que l'infrastructure de soutien était
I’élément qui facilitait le plus I'utilisation du
vélo électrique en libre-service. Mieux encore,
I'infrastructure cyclable permet également
son utilisation par toutes les catégories de la
population, y compris les adultes plus dgés, les
femmes, les jeunes adultes et les cyclistes
débutants®. Ce projet pilote a également
permis de montrer les principaux avantages
qu’il y aurait a offrir des vélos électriques
dans les programmes de vélos en libre-
service. A Madrid, de nombreux résidents
étaient déja enclins a faire du vélo, mais le
paysage vallonné représentait un obstacle
majeur. De plus, méme si prés de 90 % des
résidents avaient entendu parler du vélo
électrique, seulement 1 % en possédaient ou
en avaient essayé un. En combinant vélos
électriques et vélos en libre-service, on
facilitait I'accessibilité du public aux premiers
tout en offrant la possibilité a un plus grand
nombre de personnes d'utiliser les seconds.
Les vélos électriques en libre-service ne sont
pas le seul systéeme de micromobilité en libre-
service qui gagne rapidement en popularité.
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Le phénoméne des trottinettes électriques en
libre-service est probablement plus connu, avec
des programmes de trottinettes électriques en
libre-service qui font leur apparition dans le
monde entier. Comme nous 'avons déja
mentionné, 'intégration de la micromobilité en
libre-service, par opposition au seul vélo
traditionnel en libre-service, présente des
possibilités et des défis uniques. En particulier,
les trottinettes électriques en libre-service
rencontrent un ensemble d’obstacles uniques.
La popularité des trottinettes électriques a
connu une croissance rapide par rapport aux
vélos électriques. Elles posent également
davantage de problémes en termes de sécurité.
Alors que les taux de collision observés pour les
vélos électriques sont généralement similaires a
ceux des vélos traditionnels, on a observé que
les conducteurs de trottinettes électriques ont
des taux plus élevés de collision entrainant des
blessures’s. De plus, les trottinettes électriques
sont plus susceptibles d’étre abandonnées sur le
bord des routes et des trottoirs, car elles
fonctionnent sans borne.

L’un des principaux enjeux de la mobilité en
libre-service des appareils électriques réside
dans la nécessité et le type de systeme
d’amarrage. Les vélos électriques en libre-
service avec bornes proposent une approche
structurée de l'introduction des vélos
électriques en libre-service. Cependant, ils
viennent aussi avec un co0t d’investissement
initial pour la municipalité et laissent aux
utilisateurs moins de liberté de déplacement.
Les modéles sans borne et hybrides offrent plus
de liberté de déplacement, mais leurs coUts
d’exploitation sont plus élevés, car il faut
recharger les batteries des vélos électriques qui
ne sont pas ramenés & une borne. La perte de
vélos et les bris représentent en outre un risque
accru dans le cas des modéles sans borne ou
hybrides. Comme le montre notre engagement,
certains des plus grands défis de la mise en
ceuvre des vélos électriques en libre-service sont
le co0t et la charge des batteries. De plus,
certains résultats de notre enquéte indiquent
que les municipalités n'ont pas suffisamment
d’outils de réglementation pour régir les
systemes de vélos en libre-service exploités par
le secteur privé.

Le développement des marchés du vélo en libre-
service, des vélos électriques et des trottinettes
électriques encourage la croissance des
entreprises de ce secteur.



Certaines sont d'anciennes entreprises de
vélos en libre-service qui proposent
également des vélos électriques en libre-
service, alors que d’autres ont été créées
spécifiquement pour offrir des vélos et des
trottinettes électriques en libre-service.
Méme s’il existe de nombreuses entreprises
de ce type a I'échelle mondiale, la section
suivante porte sur le profilage des
entreprises de vélos électriques en libre-
service qui ciblent le marché nord-américain.

Jump

Jump est une jeune entreprise américaine qui
exploite des vélos électriques en libre-service
ainsi que des vélos traditionnels en libre-
service, appelés SoBi. Au Canada, SoBi exerce
ses activités a Hamilton et a Ottawa, en
Ontario®8. L'entreprise a notamment été
vendue a Uber en avril 2018, pour environ 200
millions de dollars®. Ce rachat marque l'une
des premieres étapes de pénétration du
populaire service de covoiturage dans de
nouveaux marchés modaux. En juin 2018, Uber
a lancé en Allemagne son tout premier
programme de vélos électriques en libre-
service.

Lime

Lime Bike (maintenant connue sous le nom de
Lime) est une société américaine qui exploite un
programme de véhicules en libre-service sans
borne, dont des vélos électriques et des
trottinettes électriques®®. Actuellement, Lime
exploite un projet pilote de trottinettes
électriques en libre-service @ Waterloo, en
Ontario, et un projet pilote de vélos électriques
en libre-service a Calgary, en Alberta.

Motivate

est une entreprise américaine qui a lancé un
projet pilote de vélos électriques a San
Francisco en avril 2018%". En décembre 2018,
elle a été rachetée par I'entreprise de
covoiturage Lyfté2

6.3 Intégration
multimodale

Quand on parle de mobilité durable, le
transport en commun apparait souvent
comme une solution réalisable qui peut
décourager les déplacements en voiture.

Il s'agit cependant d’un service de
commodité communautaire, ce qui signifie
qu’il dessert la plupart des gens, mais qu’il
les sert rarement parfaitement. La distance
entre le point d’origine ou de destination
d’un navetteur et I'arrét de transport en
commun est connue comme « le premier et le
dernier kilometre », et peut avoir une
importance considérable dans le choix du
navetteur. Lorsque nous planifions la
micromobilité dans nos futurs réseaux de
transport, nous devrions mettre 'accent sur
la fagon dont les différents modes de
transport interagissent pour accroitre leur
potentiel de service.
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6.4 Equité sociale

On ne saurait trop insister sur 'importance de
I'inclusion dans les transports. La mobilité est
un indicateur clé de la santé, et lorsque les
transports évoluent de fagon inéquitable, les
conséquences sont inégalement réparties dans
la population. Lorsque nous cherchons a
combler le chainon manquant, il est d'une
importance capitale d’examiner comment le
mangque d’options de transport affecte nos
populations les plus vulnérables et comment
nos politiques et nos programmes répondront
a leurs besoins. La micromobilité peut
contribuer a rendre la mobilité équitable.
Compte tenu de nos habitudes actuelles
d’utilisation des vélos électriques au Canada,
ceux-ci comblent une importante lacune en
matiére de mobilité pour ces multiples
populations vulnérables™?24¢3, A mesure que les
vélos électriques seront de plus en plus
intégrés au Canada, il sera important
d’examiner comment les nouvelles politiques,
les nouveaux programmes et les nouvelles lois
auront une incidence sur les conditions de vie
de ceux qui comptent sur ce moyen de
transport. Il sera également important
d’appuyer davantage I'égalité des chances pour
assurer I'adoption des vélos électriques.

Les principales populations vulnérables
peuvent comprendre, sans toutefois s’y
limiter :

@Jﬁ@\@ Les immigrants récents

é Les résidents a faible revenu

6?1 Les populations physiquement défavorisées
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Quels sont les meilleurs
outils pour intégrer la

micromobilite et les
vélos electriques

dans le contexte canadien?



Dans les chapitres précédents, nous avons
établi le contexte actuel de l'intégration des
vélos électriques, le paysage Iégislatif actuel
et les avis des principaux acteurs de la
micromobilité. Grace aux conclusions de
chacun de ces examens, nous avons compilé
une boite a outils composée de six méthodes
d’intégration des vélos électriques qui
pourraient favoriser leur adoption a la fois
accessible, inclusive et durable dans les
collectivités partout au Canada.

71 Législation

L’ambiguité entourant les vélos électriques
et, plus largement, tous les modes de
micromobilité de notre réseau de transport,
est un obstacle majeur a leur intégration.
Comme nous l'avons souligné dans notre
examen de la Iégislation, il n’y a pas de
consensus sur la distinction a établir entre les
différents types de vélos électriques ni sur la
fagon dont ils devraient étre réglementés ni
sur les endroits ils devraient étre autorisés.

Au Canada, il faudrait procéder a une
évaluation plus poussée pour déterminer si
une approche progressive de la
réglementation des vélos électriques (comme
celle adoptée en Europe et celle proposée par
la définition de la Bicycle Product Suppliers
Association) pourrait aider & mieux définir le
role des vélos électriques dans notre réseau
de transport actuel et futur. Une évaluation
minutieuse de la relation entre les modéles a
accélération assistée et a pédalage assisté,
ainsi qu’entre les modéles VETB et VETS,
devrait étre effectuée. Comme nous 'avons
mentionné tout au long de ce document; il
existe des différences d’utilisation entre ces
modeles qui influent sur la fagon dont ils
interagissent avec notre infrastructure et les
autres usagers de la route. Lors de la
planification d’'une nouvelle réglementation,
nous devrions accorder une attention
particuliére & la classification Iégale des vélos
électriques en tant que bicyclettes ainsi
qu’aux régulateurs (vitesse, poids, puissance
de I'accélérateur, diamétre des roues, etc.)
qui sont utilisés pour dicter les capacités
opérationnelles des vélos électriques.

Mesures suggérées

En nous fondant sur les conclusions du présent
document, nous suggérons que les modifications
Iégislatives suivantes soient examinées a I'échelle
provinciale pour éliminer certains des obstacles
actuels a I'adoption des vélos électriques. La
Figure 8 est une représentation graphique de
notre suggestion. La mise en ceuvre de ces
changements devrait faire I'objet d’un
engagement de la part des intervenants afin
d’analyser plus en détail les implications et les
effets sur le secteur du vélo électrique.

En outre, en fonction des résultats de la
déréglementation fédérale, ces modifications
pourraient étre des lois indépendantes pour les
vélos électriques, ou elles pourraient servir de
classification supplémentaire pour les bicyclettes
assistées.

1. Réglementer les vélos électriques
a pédalage assisté comme des
bicyclettes dans un modéle a deux
niveaux.

Les vélos a assistance électrique (VAE), qu'ils
soient a accélération assistée ou a pédalage
assisté, sont déja réglementés en tant que
bicyclettes, mais la réglementation ne les
distingue pas des vélos électriques de type
scooter (VETS). Pour maximiser le potentiel des
vélos a assistance électrique en tant qu’option de
mobilité intégrée, ils devraient étre classés
séparément des autres modeles de vélos
électriques, mais devraient également étre
subdivisés en plusieurs classes. Nous
recommandons que les vélos a assistance
électrique soient classés dans deux catégories,
soit les vélos a pédalage assisté et les vélos a
accélération assistée, comme le suggére
I’American Bicycle Suppliers Product
Association. Ce faisant, les Iégeres différences
de capacité entre les vélos a pédalage assisté et
les vélos a accélération assistée seraient
reconnues sans pour autant que leurs
autorisations en tant que « bicyclettes », leur
soient retirées.

Cela permettrait au public de mieux comprendre
les vélos a assistance électrique, de sorte qu’un
plus grand nombre de cyclistes pourraient faire
des choix éclairés sur le type de vélo électrique a
choisir. Nous proposons que ces vélos électriques
soient classés dans la catégorie A, les vélos a
pédalage assisté étant classés dans la catégorie
A-1, et les vélos a accélération assistée étant
classés dans la catégorie A-2,
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- Accorder les mémes autorisations aux vélos a
pédalage assisté et vélos électriques de la
catégorie A qu’aux bicyclettes traditionnelles.
Maintenir la vitesse maximale de 32 km/h

Maintenir toutes les autres exigences existantes
pour les bicyclettes a assistance électrique

Exiger un indicateur de vitesse pour les vélos
électriques de la catégorie A

Exiger que le moteur s’arréte lorsque la propulsion
humaine cesse pour les vélos a pédalage assisté et
que le moteur s’arréte lorsque les freins sont
serrés pour les vélos de la catégorie A-2

Exiger une étiquette du fabricant faisant la
distinction entre les catégories A-1et A-2

Exiger une étiquette du fabricant faisant la
distinction entre les catégories A-1et A-2

Surveiller et évaluer I'utilisation des vélos
électriques pour comprendre comment les vélos a
assistance électrique sont utilisés

Rendre le port du casque obligatoire pour les vélos
électriques de la catégorie A

Réglementer de maniére a ce qu’aucune personne
agée de moins de seize ans ne puisse conduire un
vélo électrique de la catégorie A

2. Reconnaitre les vélos a assistance
électrique rapides (s-pedelecs) dans
le réseau de transport

A I'heure actuelle, les vélos a assistance électrique
rapides ne sont pas autorisés en vertu de la
définition des bicyclettes assistées, carils
dépassent la vitesse maximale de 32 km/h. Dans
son modele de classification, la Bicycle Product
Suppliers Association autorise les vélos a
assistance électrique rapides en tant que
bicyclettes, dans la mesure ou les Etats-Unis
n'interdisent pas de maniere explicite les vélos
électriques pouvant dépasser la vitesse de 32 km/h.
A ’heure actuelle, le Canada ne suggére pas de
définition des vélos a assistance électrique rapides.
A la lumiére des legons tirées de I'expérience de
I'UE, nous recommandons que la Iégislation
provinciale définisse clairement les vélos a
assistance électrique rapides comme un type de
mobylette pour lequel un permis est requis. Ainsi, on
reconnaitrait leur nature de vélo « a pédalage
assisté », mais aussi leur vitesse accrue, et ce, dans
le but de réduire les blessures potentielles et les
conflits liés aux modes de transport. Nous
proposons que ces Vvélos a assistance électrique
rapides soient classés comme des vélos électriques
de catégorie B.

- Définir les vélos électriques de catégorie Bcomme
des mobylettes
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- Indiquer une définition unique pour les vélos
électriques de type B dans le cadre de la
définition actuelle des mobylettes

- Distinguer les vélos électriques de type B des
autres mobylettes moins actives en donnant des
précisions sur la propulsion humaine

- Rendre obligatoire le port du casque pour les
vélos de la catégorie B

- Exiger la présence d'un indicateur de vitesse sur
les vélos électriques de la catégorie B

- Réglementer de maniéere a ce qu’aucune
personne Ggée de moins de seize ans ne puisse
conduire un vélo électrique de la catégorie B

3. Trouver une place pour les VETS
Avec les recommandations ci-dessus, les VETS
seraient toujours des vélos électriques, carils
correspondent fonctionnellement a la
description légale des vélos a assistance
électrique. Toutefois, les provinces peuvent
envisager de réglementer spécifiquement les
VETS par des exigences relatives au poids ou
au diameétre des roues. Dans la ville de Toronto,
les VETS sont considérés comme des
trottinettes électriques et ne sont pas
autorisés sur les sentiers polyvalents. Toronto
établit une distinction entre les vélos
électriques a pédalage assisté et les VETS en
exigeant que les vélos électriques aient un poids
maximum de 40 kg et que le cycliste a vélo
électrique « pédale pour se propulser ». La ville
se fonde ainsi sur I’exigence relative aux «
pédales fonctionnelles » de la définition des
vélos a assistance électrique. Toutefois, la
création d’une classification fonctionnelle n'est
qu’une premiere étape pour préciser le réle
futur des VETS dans le réseau de transport. ||
existe peu de précédents réglementaires pour
définir les VETS. A ce titre, déterminer oU et si
les VETS s’intégrent a notre infrastructure de
transport actif existante exige qu’on se
concentre fortement sur I'aspect
réglementaire, d’autant plus si I'on prend en
compte les questions de sécurité et d’équité. Il
est recommandé de poursuivre I'engagement
des intervenants afin de déterminer
I’environnement d’utilisation le plus approprié
pour les VETS. Nous suggérons que les vélos
électriques de type scooter soient classés dans
la catégorie C.

- Définir une différence d'utilisation entre la
catégorie A-2 et la catégorie C par le biais d’un
reglement exigeant la propulsion humaine et
déterminant un poids maximum



- Exiger la présence d'un indicateur de vitesse sur
les vélos électriques de la catégorie C

- Interdire la présence de vélos de la catégorie C
sur les sentiers polyvalents et autres sentiers
hors route

- Exiger que les vélos électriques de la catégorie C
circulent dans les voies de circulation des
véhicules automobiles, comme les mobylettes

4, L égaliser les trottinettes

électriques

Différents modes de micromobilité comblent
différentes lacunes en matiére de transport.

Il est possible d'utiliser les trottinettes électriques
en parallele des vélos électriques et d’accroitre
ainsi 'efficacité et la durabilité de notre réseau de
transport. Toutefois, une attention particuliere
devrait étre accordée a la maniére dont elles sont
introduites. Nous proposons les considérations
suivantes pour la réglementation entourant les
trottinettes électriques®*:

- Introduire la légalisation des trottinettes
électrigues au moyen d’'un programme pilote

- Limiter la vitesse des trottinettes électriques a
24 km/h et envisager d’exiger un interrupteur
d'arrét d’urgence

- Utiliser les trottinettes électriques dans les
infrastructures cyclables réservées aux
cyclistes, p. ex. les pistes cyclables et les sentiers
polyvalents, mais pas sur les trottoirs ni dans les
voies réservées aux véhicules @ moteur dont la
vitesse maximale est supérieure a 40 km/h

- Lorsqgu’elles sont offertes par le biais d’un
systéme en libre-service, interdire
expressément a 'opérateur et aux conducteurs
de trottinettes électriques de les laisser trainer
sur les trottoirs d’'une maniere qui géne la
circulation piétonne.

7.2 Documents de
planification

Notre enquéte a révélé que seulement 31 % des
répondants planifient actuellement la
micromobilité dans le cadre de leur futur
processus de planification des transports.

Les plans qui peuvent intégrer la micromobilité
comprennent, entre autres:

- Les plans officiels

- Les plans secondaires

- Les plans directeurs en transport

- Les plans directeurs en transport actif

- La sécurité routiere/les plans d’'action Vision
Zéro

- Les plans de gestion de la demande de
transport

Les nouvelles directives politiques de ces sections
devraient tenir compte des multiples modes de
micromobilité et de leurs capacités de mobilité
uniques.

Figure 8 : Types de vélos électriques et classifications proposées

Age min :16 ans

Pédalage assisté complet
Moteur de pédalage assisté

a celles des mobylettes

VELOS ELECTRIQUES DE TYPE BICYCLE

VELOS ELECTRIQUES DE TYPE SCOOTER

Accélération assistée et pédalage fonctionnel

ELOS A ASSISTANCE ELECTRIQUE/VELOS A PEDALAGE ASSISTE

© Pédalage assisté complet
Moteur de pédalage assisté
Vitesse maximale : 32km/h ;

Port du casque obligatoire

Actuellement défini comme vélo a assistance électrique

VELOS A ASSISTANCE ELECTRIQUE RAPIDES (S-PEDELECS)

Vitesse maximale : 45km/h ; Age min : 16 ans Port du casque obligatoire,
Recommandation : permissions dans les différentes infrastructures similaires

Recommandation : défini comme mobylette

i @ Pédalage assisté et accélération assistée
. Moteur de pédalage assisté et accélérateur
: pour remplacer le pédalage
' Vitesse maximale : 32km/h ;
C Age min : 16 ans Port du casque obligatoire

€ 31”JOOFALVYD V IR"ODILVYD

L’accélérateur actionne le moteur et +les pédales peuvent propulser le vélo
Vitesse maximale : 32km/h ; Min age: 16 ans Port du casque obligatoire

Se distingue de la catégorie A-2 par le poids et la propulsion humaine
Recommandation : permissions dans les différentes infrastructures similaires a
celles des mobylettes

Actuellement défini comme vélo a assistance électrique
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Cet article jette les bases de la
détermination des différences entre les
modes de micromobilité. Toutefois, une
analyse plus approfondie doit étre effectuée
pour comprendre les interactions entre ces
modes. De plus, une grande partie de la
planification des transports repose sur la
modélisation. Si 'on veut envisager un réseau
de transport favorisant la micromobilité, les
données, les logiciels et les processus doivent
étre mis a jour pour refléter la fagon dont les
vélos et les trottinettes électriques circulent
sur le réseau.

Lorsqu’on planifie de fagon inclusive les
nouvelles tendances en matiere de mobilité, il
estimportant de comprendre les
répercussions sociales et sanitaires
inhérentes qui pourraient découler d'un
changement de la situation en matiére de
transport. L’examen des antécédents et
I’engagement ont montré que les groupes
démographiques qui pourraient bénéficier de
la micromobilité sont vastes et qu’il est
essentiel, pour assurer son succes global, de
veiller a ce que chacun bénéficie
équitablement de I'introduction de la
micromobilité. Au fur et @ mesure que ces
modes de transport se normalisent, un
changement s’opére : ceux qui n'ont peut-
étre pas accés aux mémes opportunités
économiques ou sociales commencent a
adopter les vélos électriques®. Lorsque nous
envisageons la micromobilité du point de vue
de la population et de la démographie, il est
donc important d’intégrer les vélos
électriques, les trottinettes électriques et
d’autres formes de micromobilité dans notre
planification sociale et sanitaire pour
permettre une adoption équitable. Nous
pouvons y parvenir en intégrant la
micromobilité dans différentes politiques
telles que la planification communautaire
adaptée a I’age, la planification de 'équité
sociale, la Vision Zéro, et plus encore.

Mesures suggérées

- Définir la micromobilité et les différents
modes de micromobilité dans les plans
officiels et les plans directeurs
fonctionnels appropriés

- Intégrer la micromobilité dans les volets «
mobilité future » des plans directeurs des
transports
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- Mettre a jour les processus de
modélisation afin de refléter les capacités
opérationnelles de la micromobilité

- Tenir compte de la micromobilité sous
Ilangle de I'équité et, dans la mesure du
possible, adapter les politiques en faveur de
la micromobilité pour tous les documents de
planification applicable

- Reconnaitre 'avantage unique de la
micromobilité pour accroitre la mobilité de
notre population vieillissante, et planifier de
maniére appropriée des politiques en sa
faveur dans le cadre de plans adaptés a
I’age, de plans directeurs de transport et
d’autres politiques de planification
pertinentes

7.3 Vélos en libre-service

Dans le secteur du vélo en libre-service, adopté
par plus de 800 municipalités dans 56 pays®®,
les vélos électriques demeurent un sous-
ensemble relativement petit. Cependant; ils
offrent des avantages évidents. lls pourraient
contribuer a faire des vélos en libre-service une
solution de rechange plus viable pour les
déplacements du « chainon manquant » dans
les paysages urbains et suburbains. En plus
d’augmenter I'exposition aux vélos électriques,
les vélos électriques en libre-service
permettent également aux municipalités de
controler les types de vélos électriques intégrés
dans leur réseau de transport. A New York, par
exemple, les vélos a accélération assistée
restent illégaux, mais un programme de vélos a
pédalage assisté en libre-service a été mis en
place®s.

Néanmoins, de nombreuses questions relatives
a la mise en ceuvre de vélos électriques en libre-
service demeurent sans réponse. La question la
plus remarquable pour le Canada concerne le
climat. -il possible d’exploiter les vélos
électriques en libre-service pendant les mois
d’hiver? Lorsque les vélos électriques sont
entreposés a I'extérieur, leurs batteries
continuent-elles de fonctionner a des
températures inférieures a zéro? Existe-t-il
des solutions technologiques aux défis que
représente le froid, par exemple des stations
de chargement alimentées qui maintiennent la
batterie a une température minimale optimale
lorsqu’elle n'est pas utilisée?



Nous devrons nous pencher sur ces questions
pratiques (mises en évidence dans le cadre de
’lengagement) & mesure que nous introduisons
davantage de vélos électriques au Canada.

Il existe également une concurrence interne en
matiére de micromobilité entre les services de
trottinettes électriques en libre-service et les
services de vélos électriques en libre-service qui
peuvent poser des problémes de mise en ceuvre.
Dans certains cas, les programmes de véhicules
électriques en libre-service abandonnent les vélos
au profit des trottinettes, qui sont moins chéres a
exploiter?’. Dans certains domaines, ces deux
services sont mis en ceuvre de maniére
interchangeable malgré leurs fonctionnalités
différentes. De plus, le précédent créé par la ville
de New York souléve un défiimportant en
matiére de vélos électriques en libre-service.
Comme les vélos électriques en libre-service
favorisent I'utilisation des vélos électriques, I'un
des principaux défis consiste a équilibrer
'augmentation de I'utilisation du vélo électrique
dans les régions dont la législation ne soutient pas
intrinséquement le vélo électrique. Lors de la mise
en ceuvre de services de mobilité électrique en
libre-service, nous devrions penser non seulement
au systeme lui-méme, mais aussi a l'interaction
du programme avec la législation et les autres
modes de transport.

Mesures suggérées

- Soutenir les vélos électriques en libre-service
dans les documents de planification
pertinents

- Mettre a I’essai des vélos électriques en libre-
service, puis surveiller et évaluer leur
incidence tout au long de I'année afin de
mieux éclairer les projets de déploiement a
venir

Interdire spécifiquement aux utilisateurs de
vélos électriques en libre-service de
stationner des vélos dans les zones o il
pourrait y avoir des répercussions sur la
circulation piétonniere

Participer a la recherche universitaire
émergente afin de mieux comprendre les
avantages et les résultats de |'utilisation de
vélos électriques en libre-service dans des
municipalités comparables

7.4 L'infrastructure
cyclable

En outre, le réseau d’infrastructures
cyclables est un facteur clé de motivation
pour 'adoption du vélo électrique. Méme si
certains cyclistes ont constaté que les vélos
électriques leur permettaient de se sentir
plus confiants dans des conditions de
circulation mixte, le fait de bénéficier de voies
cyclables séparées et confortables favorise
I'augmentation du nombre de cyclistes et
d'utilisateurs de vélos électriques. Sil’on
considére notre société vieillissante, le fait de
fournir la technologie ne permet pas a lui seul
de rendre les déplacements a vélo inclusifs.
L'infrastructure doit en effet également étre
adaptée a une grande partie de la population.
De plus, la planification de I'itinéraire
influence le choix du type de déplacement,
qu’il soit récréatif ou utilitaire.

L’entretien a également une incidence sur
I'adoption des vélos électriques, et constitue
un obstacle majeur. L’état du réseau cyclable
devrait étre maintenu a un niveau
convenable, surtout si lI'on tient compte de la
saisonnalité canadienne. Les pistes cyclables
mal entretenues découragent les cyclistes et
les utilisateurs de vélos électriques
d’emprunter les itinéraires prévus. Dans
certains contextes, la réflexion sur les
infrastructures cyclables de soutien peut
nécessiter de la créativité afin de les adapter
aux vélos électriques et a d’autres types de
micromobilité émergents. Des matériaux
novateurs pour la réalisation de la chaussée
et des marquages, une planification des
itinéraires et des permissions spécifiques
peuvent étre nécessaires pour permettre la
circulation de tous les types de vélos dans le
réseau de transport. Il faut toujours
privilégier des réseaux cyclables complets et
denses qui permettent de choisir des modes
de transport alternatifs. Les usagers peuvent
alors choisir Iitinéraire qui correspond le
mieux a leur niveau de confort.

Mesures suggérées

- Planifier et entretenir un réseau cyclable
complet et interconnecté

- Tenir compte de la micromobilité dans la
planification des futurs itinéraires
cyclables

- Tenir compte de la micromobilité dans la
conception fonctionnelle des futurs
itinéraires cyclables
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7.5 Mesures incitatives
et projets pilotes

Comme on peut le constater, les projets
pilotes de vélos électriques en libre-service
sont une autre option pour introduire la
technologie a titre d’essai. Plusieurs projets
pilotes de vélos électriques en libre-service
existent actuellement aux Etats-Unis. Le
Canada aurait certainement avantage a
explorer cette voie pour démontrer le
potentiel des vélos électriques a combler les
lacunes en matiere de transport. Pour
accroitre 'attrait et 'appropriation des vélos
électriques, des mesures incitatives
financiéres peuvent également étre utilisées
afin de les rendre plus abordables pour les
utilisateurs potentiels. La France fait
actuellement la promotion des vélos a
assistance électrique aupreés du public grace
& un rabais & I'achat de 300 $%8. programme
semblable est également offert en Norvege,
oU les résidents se voient offrir 1200 $ & Oslo
pour acheter un vélo électrique pour le
transport de marchandises®’.

L'utilisation de mesures incitatives
financiéres pour augmenter I'adoption des
vélos électriques n'est pas unique & cette
technologie. Elle a également été envisagée
au Canada pour d’autres technologies
émergentes. En Ontario, le Programme de
mesures incitatives pour les véhicules
électriques et les véhicules a hydrogéne
Electric Vehicle and Hydrogen Vehicle
Incentive Program (EHVIP) a accordé des
remises financiéres (14 000 $) et des
privileges sur les voies réservées aux
véhicules a plusieurs passagers aux
acheteurs de véhicules électriques. Pendant
la durée de vie de ce programme, les ventes
ont augmenté de 120 %. Pendant la durée de
vie de ce programme, les ventes ont
augmenté de 120 %. Le gouvernement
ontarien n’offre plus le programme EHVIP.
Toutefois, d compter de mai 2019, le
gouvernement canadien a annoncé une
remise de 5 000 $ sur les véhicules électriques
dont le co0t est inférieur & 45 000 $7°. Des
mesures incitatives qui feraient la promotion
de la micromobilité seraient une option
intéressante qui devrait étre davantage
explorée au Canada.
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Expérimenter les vélos
électriques comme
solution a la circulation
urbaine des marchandises

Les vélos électriques ne sont pas seulement
une option pour les déplacements personnels.
lls offrent également de nouvelles possibilités
de mobilité pour la livraison de marchandises.
Dans notre économie de détail actuelle, la
fagcon dont nous commandons et recevons
des marchandises change, et la durabilité de
la circulation des marchandises est une
préoccupation environnementale croissante.
Entre 2005 et 2015, le nombre de colis livrés a
I'international a augmenté de 128 %7".
Certaines entreprises integrent déja la
micromobilité dans leurs plans d’affaires.
UPS, par exemple, a introduit ce service a la
fin de 201872. Un projet pilote de Seattle
introduit un vélo électrique spécialement
congu pour le transport de marchandises afin
d’effectuer des trajets de livraison locaux
dans la ville, réduisant ainsi les
embouteillages causés par les camions et les
véhicules de livraison.

Mesures suggérées

- Explorer la possibilité d’offrir des
programmes de réduction pour I'achat de
vélos électriques et d’autres modes de
micromobilité a I'échelle provinciale ou
fédérale

- Dans la mesure du possible, lancer des
programmes pilotes de vélos électriques qui
peuvent explorer de nouveaux marchés
potentiels (comme le transport urbain de
marchandises)

- Demander au gouvernement canadien
d’élargir son programme actuel de mesures
incitatives pour les véhicules électriques
afin d’inclure un rabais similaire pour les
vélos électriques, p. ex. 275 $ de réduction
sur un vélo électrique de 250 $ & 500 $.



7.6 Sensibilisation

La discussion sur la micromobilité est en
cours et pourrait changer d mesure que de
nouvelles tendances émergent. C'est
pourquoi la sensibilisation des spécialistes
et du public est essentielle a I'intégration
des vélos électriques. Nous devons faciliter
une conversation ouverte sur la
micromobilité qui favorise le partage des
connaissances entre les administrations. De
plus, ces connaissances devraient étre
communiquées clairement et simplement au
public afin de I'encourager & soutenir et a
émettre ses opinions sur la micromobilité.

Mesures suggérées

- Communiquer clairement au sujet de la
fonctionnalité des vélos électriques dans
les documents de sensibilisation en ligne et
imprimés

- Exiger que les exploitants de vélos
électriques en libre-service fournissent des
vidéos éducatives aux nouveaux cyclistes

- Mettre a jour le manuel de formation des
conducteurs pour y inclure des
informations sur les vélos électriques et les
trottinettes électriques
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Conclusions

et prochaines étapes

Dans une société qui évolue rapidement, nous
devrions repenser a la fagon dont les modes de
déplacement peuvent s’adapter aux nouvelles

tendances au sein de notre société. Le but de ce

document était de soulever des questions clés
et d’amorcer une discussion sur la fagon dont
les vélos électriques, et, par la suite, I'ensemble

des formes de micromobilité peuvent s’intégrer

dans le réseau de transport nord-américain
existant. Nous avons regroupé cette discussion
autour de sept questions clés:

1 Que sont les vélos électriques et
comment les définissons-nous?

2 Quel est le réle actuel des vélos
électriques et comment cela pourrait-
il changer?

3 Comment la législation influence-t-elle
Iintégration des vélos électriques?

4 Quelles legons peut-on tirer de la
réglementation actuelle sur les vélos
électriques?

5 Comment les spécialistes pergoivent-
ils la micromobilité?

6 Comment la micromobilité peut-elle
remédier au « chainon manquant »?

7 Quels sont les meilleurs outils pour
intégrer la micromobilité et les vélos
électriques dans le contexte canadien?

Chacune de ces questions a alimenté la
discussion. En nous basant sur le réle actuel
des vélos électriques, nous avons comparé
les tendances qui émergent afin d’explorer
comment celles qui concernent les vélos
électriques pourraient changer.
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Nous nous sommes ensuite tournés vers la
législation et les spécialistes pour
comprendre comment nous autorisons ou
interdisons actuellement les vélos
électriques sur notre réseau de transport. A
la lumiére de cet examen, nous avons cerné
des possibilités de mieux intégrer les vélos
et trottinettes électriques au Canada. La
législation, les spécialistes, les tendances
actuelles et futures, la perception du public
et I'infrastructure disponible sont tous des
éléments qui influent sur la croissance du
marché de la micromobilité. Une base
d'utilisateurs diversifiée adopte ces modes
de transport pour combler une lacune dans
le systéme actuel.

Nous voyons 'opportunité pour les vélos et
trottinettes électriques d’encourager le
transport durable, la mobilité partagée,
I'intégration multimodale et 'amélioration
de I’équité des transports. Cependant, cela
ne peut se faire sans quelques changements
cruciaux dans la maniére dont la
micromobilité est actuellement introduite. Il
y a amplement de place pour appuyer la
redéfinition des vélos et trottinettes
électriques afin de mieux délimiter leur réle
dans notre réseau de transport. Plus
particulierement, les différences
d'utilisation apparentes entre les VETB et
les VETS devraient se refléter dans la
réglementation.



Celle-ci est essentielle a la fagon dont le public
percoit les vélos et trottinettes électriques.
Actuellement, 'absence de définition qui
permettrait de distinguer les VETB, les VETS,
les modeéles a pédalage assisté et les modéles a
accélération assistée contribue & 'ambiguité qui
entoure les vélos électriques. Une Iégislation
affinée pourrait mieux éclairer la nouvelle
planification de la mobilité, les programmes de
vélos électriques en libre-service, les
autorisations concernant les infrastructures,
les mesures incitatives et les projets pilotes a
venir. Nous formulons des recommandations
|égislatives préliminaires dans le cadre du
présent document. Toutefois, la redéfinition des
vélos électriques devrait étre soigneusement
examinée et mise en ceuvre progressivement
avec la participation des intervenants pour
mieux comprendre les possibilités et les défis
connexes.

Les vélos électriques et la micromobilité sont
une réalité émergeante et la réponse a ce
changement dans les modes de transport
devrait étre rapide afin d'orienter au mieux leur
role futur au sein du réseau de transport.

Nous avons maintenant 'occasion de redéfinir
la micromobilité au Canada. L’exploitation du
potentiel des vélos et des trottinettes
électriques devrait étre primordiale, car leur
capacité unique a remédier au « chainon
manquant » de notre réseau de transport est
opportune et pourrait modifier
fondamentalement notre perception de la
mobilité au sein de nos collectivités.

En approfondissant I'étude des
recommandations ci-dessus et en poursuivant
nos recherches et notre engagement, nous
pourrions faire de la micromobilité un mode de
transport pratique pour bon nombre de
personnes. En la jumelant au transport en
commun, elle pourrait nous permettre de
réduire les émissions de gaz a effet de serre
tout en améliorant notre qualité de vie.
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FIGURETET 8:

Vélo électrique de type bicyclette : Benno Boost E: https://
www.benno-bikes.com/e-bikes/

Vélos & assistance électrique rapides : Turbo Vado 4.0
spécialisé https://electricbik-ereview.com/specialized/
turbo-vado-4-0/

Vélo électrique de type scooter : GigaByke Groove- 750W
Electric Vélo motorisé : https:/www.giga-
byke.com/groove-750w-electric-motor-
ized-bike-black.html

FIGURE 2:

Modeéle de base : Vélo électrique B'Twin Elops 940 Classic :
https://www.decathlon.co.uk/elops-940-e-classic-elec-
tric-bike-shimano-steps-id_8379382.html

Modeéle pour navetteur : Coboc SEVEN Vesterbro: https:/
ww-w.coboc.biz/en/product/seven-vesterbro/

E-Mountain Bike: Trek Powerfly LT 7 Plus: https:/ww-
w.trekbikes.com/gb/en_GB/bikes/mountain-bikes/elec-
tric-mountain-bikes/powerfly/powerfly-long-travel/power

fly-1t-7-plus/p/23260/

Vélo électrique pliant : Tern Vektron S10: https://
www.ternbicy-cles.com/bikes/472/vektron-s10

Vélo a pneus surdimensionnés : Bulls Monster E FS:
https:/www.bullse-bikes.com/product/monster-e-fs-3/

TABLEAU 4 :

Vélo & pédalage assisté : 2019 KTM Macina Fun XL 10 CX5:
http://www.flid-istribution.co.uk/2019-ktm-macina-fun-
xI-10-cx5

Vélomoteurs : Revolution X: http://hi-powercy-
cles.com/revolution-x/

Mobylette & trois roues : Yahama Tricity 125: https://
www.yama-ha-motor.eu/kv/kv/products/scooters/urban-
mobility/tricity-125/

Quadricycle léger : Renault Twizy: https://www.renault.-
co.uk/vehicles/new-vehicles/twizy.html

FIGURE5:

Loi californienne sur les vélos électriques :
peopleforbikes.org

IMAGES DE L’ETUDE :

Vélo électrique de type bicyclette : Benno Boost E: https:/
www.benno-bikes.com/e-bikes/

Vélo électrique de type scooter : GigaByke Groove- 750W
Vélo motorisé : https:/www.giga-
byke.com/groove-750w-electric-motor-
ized-bike-black.html

Trottinette électrique : CityBug 2: https://
www.citybug.com/

FIGURE 7 ET TABLEAU 7

Vélo électrique de type bicyclette : Benno Boost E: https:/
www.benno-bikes.com/e-bikes/

Bicyclette motorisée : https:/www.giga-
byke.com/groove-750w-electric-motor-
ized-bike-black.html

Trottinette électrique : https:/www.skates.co.uk/city-
bug-2-elec-tric-scooter-white.html
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