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AVIS

RELATIF A LA SECURITE DES VELOS A ASSISTANCE ELECTR IQUE

LA COMMISSION DE LA SECURITE DES CONSOMMATEURS,

VU le code de la consommation, notamment ses article824-1, L. 224-4,
R. 224 4 etR. 224-7 a R. 224-12

VU la requéte n° 09-028

Considérant que,
l. L’AUTOSAISINE DE LA CSC

Les premiers vélos a assistance électriques (VAEEt créés au Japon il y
a une vingtaine d’'années. En France, leur appardite des années 1996-1998
avec un VAE de marque Peugeot muni d'un équiperékaironique de marque
Panasonic.

C’est a partir des années 2004-2005 que les VAE@miu une progression
de vente soutenue en France. Sur 3,5 millions deeswendus chague année en
France, le nombre de VAE s’éleve a 3 900 en 20@®06en 2006, 9 700 en 2007
et 15700 en 2008, soit une hausse de plus de & % ans pour une part de
marché du cycle encore faible mais appelée a eroitr

Les prévisions de vente sont en effet de 20 00®@0R en 2009 et de 60 000
d’ici une dizaine d’années. Ces perspectives restedestes par rapport au volume
de ventes d'ores et déja atteint dans des paygpéems a niveau de population
comparable a celui de la France tels que I'Allenea@i®0 000 exemplaires vendus
en 2008), I'ltalie (60 000 a 80 000) et surtout Reys Bas (140 000 exemplaires
vendus en 2008, soit 10 % des ventes de cyclegstoedtégories confondues,
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représentant 30 % du chiffre d’affaires du marchécycle}. On peut estimer le
nombre de VAE vendus en Europe entre 400 000 eDB00exemplaires sur un
total de 12 millions de cycles.

La diffusion des VAE intervient sur un marché fraiscdu cycle dont la
situation est paradoxale : les francais achéteatidmup de vélos {4° marché
mondial avec plus de 3 millions de cycles venduaqok année) mais leur
utilisation reste faible. En effet, la part modale vélo, c’est-a-dire sa part dans
I'ensemble des modes de déplacement, n'est queBBeR2 A titre de comparaison,
les Francais grace a ce moyen de transport partoememoyenne 87 km par an et
par habitant, contre 300 km dans la plupart des mhurope du Nord, voire
davantage au Pays-Bas et au Danemark avec pl0de8par an. Malgré la mise
en place d'un “scénario de rattrapage” consistamsde développement récent
d’aménagements cyclables, de véloroutes et de vei#ss la France accuse encore
beaucoup de retard par rapport aux pays d’EuropdNaid dans lesquels les
infrastructures cyclables sont présentes depuisquaeantaine d’années. Comme
I'a indiqué le représentant de la Fédération degers des bicyclettes (FUBICY)
lors de linstruction du dossiex les voies vertes y sont davantage présentes et
suffisamment denses pour constituer un réseauéngith y rencontre des ouvrages
tres rares en France comme des toboggans piétdos{éur franchir des
carrefours, ou encore des passages souterrainss daresprit de continuité et, de
sécurité des itinéraires cyclables. C’est le comgae ce que I'on constate souvent
en France, soit des aménagements discontinus,rambgus aux approches des
difficultés, carrefours, virages etc. Or, nous sava@u’il suffit d’'une difficulté et
d’un risque pour la sécurité sur un itinéraire, payue certains cyclises renoncent
a I'emprunter et choisissent leur voiture ».

Plusieurs propositions ont été émises en faveumedsures financieres et
fiscales destinées a favoriser I'acquisition de VAEertaines ont vu le jour en
200¢ et en 2009. Ainsi, en 2009 une politique de sutiwarpour I'achat de VAE
a-t-elle été mise en place dans certaines villesadlectivitts comme la région
Poitou-Charentes, Colmar, Aix-les-Bains, Chambér)Parié au profit de leurs
administrés. Cependant, les collectivités restent pinstant réticentes a lancer des
appels doffres de prestations de VAE en libreiserven sus des vélos
traditionnels. Si les problemes techniques, liésamment aux conditions de
recharge des batteries, demeurent surmontablessdae majeur est celui du
vandalisme qui pourrait s’accroitre du fait de aara disposition d'un produit plus

1105 000 exemplaires ont été vendus durant le presgmestre 2009. Le Japon détient le record
mondial avec 200 000 exemplaires vendus chaquesanné

2 En novembre 2008, la prime « transport », qui pér@mx entreprises de prendre en charge la moitié
des titres de transport collectifs de leurs sadanéété étendue aux services publics de locadoréld
pour des trajets domicile-lieu de travail. Fin 2088ns le cadre du projet de loi de finances p6an2
I’Assemblée nationale a adopté a I'unanimité un rasheenent du député Philippe Goujon réduisant de
19,6 % a 5,5 % la TVA sur les ventes de vélos kisva assistance électrique. Cet amendement a été
retiré au motif que cet abaissement du taux de T&3ait pas compatible avec la réglementation
européenne. Un groupe de travail interministérigiéaconstitué pour étudier la fiscalité du vélatra
sujet d’étude : le montant avantageux des droitsl@leane qui favorise des importations de VAE
puisqu’il est de 6 % pour les VAE et de 50 % ssnlélos classiques montés.

3 100 exemplaires ont été subventionnés par la npai@ & Paris fin 2009. Le montant de la
subvention s’éléve a 25 % du prix d’achat TTC du VARfonné a 400 €. Seuls les VAE conformes
aux normes en vigueur sont éligibles a la subventie qui exclut les vélos neufs ou anciens sur
lesquels a été adapté un kit de motorisation. Deseds publiques de recharge électrique pourroet étr
partagées avec les véhicules électriques dés 2dislle cadre du projet Autolib’.
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sophistiqué. A Paris, sur un parc de 20 600 VERO0 d’entre eux ont été volés
et 8 000 dégradés.

Il n'est donc pas surprenant que, compte tenu ddéveloppement
commercial encore limité, il n'ait pas été publisqu’a présent d'études de cas ou
de statistiques consacrées aux accidents de VA& staistiques d’'accidents de
circulation cycliste disponibles en France ne nmemient pas le type de cycle
accidenté mis en cause. Ainsi, selon I'Observatoatonal interministériel de la
sécurité routiére (ONISR), les cyclistes tués regméient en 2008 3,58 % des
accidents de la circulatiGnpourcentage relativement constant sur une pérede
10 ans puisqu'’il représentait en 1998 3,57 % deglawts et, en tout état de cause,
moins élevé que celui des cyclomotoristes donblérgentage de tués est passé de
4,95% en 1998 a 7,04 % en 2008. Fabricants etildisturs assurent que
l'utilisation du VAE ne comporte pas plus de risgugie celle d'un vélo classique.
Toutefois, certaines fédérations de pratiquantfistgs, en raison d’enjeux d’ordre
éthique et de sécurité qui leur sont propres, oig @es mesures de nature a
encadrer l'utilisation du VAE. La Fédération frarsgade cyclotourisme (FFCT) a
adopté une mesure selon laquelle 'usage du VAR aatorisé et assuré pour les
licenciés des clubs et des membres individuelglairtes d’'un certificat médical
validé par la commission médicale et accompagnéed’'charte d'usage de
pratiqguant du VAE ddment signée. Par exemple, dees envisagées ne doivent
pas dépasser 60 km dans la journée.

Deux considérations ont guidé ce choix :

— statutaire: il est inscrit dans les statuts fédéigue le cycle doit étre
m0 exclusivement par la force musculaire. En agportine aide au
pédalage le VAE contredit ce principe ;

— seécuritaire : sur les 2 500 accidents enregistaédgpFFCT chaque
année, force est de constater que 1 200 accidentsles accidents
de circulation causés par l'indiscipline ou le maaql’'attention des
adhérents. L'arrivée massive du VAE dans les clulsgiue
d’accroitre I'insécurité cycliste. La cohabitatide VAE et de vélos
traditionnels au sein d’'un groupe de cyclistes ai¢\wnévitablement
introduire une sorte de “dopage mécanique” et dlétimn qui peut
générer des chutes collectives.

Compte tenu du potentiel de commercialisation sevite des produits, il
importe d’évaluer, tant au niveau de leur conceptiae de leur utilisation, d’une
part, si les VAE répondent bien aux exigences deéllementation qui les
considere comme des Vvélos classiques nécessaireaotonnés par la force
musculaire et, d'autre part, si leur utilisatioregente des risques particuliers et
nécessite certaines précautions.

Par une décision du 28 mai 2009, la Commissior d@sc saisie d'office de
ces questions.

4 On observe un important développement du VAE dammrc des vélos internes des entreprises et
collectivités tel que celui de la Poste avec dexifipités techniques particulieres comme Il'aide au
démarrage.

5 La tranche des personnes agées (65 ans et plua)mas touchée devant les adultes de 45 & 64 ans
(27 %).
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I LES INVESTIGATIONS DE LA COMMISSION

A LES AUDITIONS

Conformément a l'article L. 224-4 du code de la sanmation, ont été

auditionnés :

1. Le coordonnateur interministériel pour le développenent de I'usage
du vélo, M. Hubert P.

Nommé en 2006 auprés du Ministre de [I'écologie, ldmergie, du
développement durable et de I'aménagement du dieejtle coordonnateur a
notamment pour mission de proposer des dispositionselles pour 'amélioration
de la sécurité des cyclistes, le développementectinau niveau régional, national
ou européen des voies vertes et autres sites profservés aux modes “doux” de
transport et I'organisation des déplacements usbairpéri-urbains (notamment le
stationnement sécurisé des vélos dans les logenpeiviss, les établissements
scolaires et les gares, le transport des vélosldamsoyens de transport).

2. Des fabricants de VAE et leurs représentants

M. Didier H., Délégué général du Conseil nationakdorofessions du cycle

(CNPC)

Le CNPC, crééily a 120 ans, regroupe :

des constructeurs et fabricants de cycles, déquémpés et
d’accessoires pour cycles ;

des distributeurs commercialisant ces produits stargjue propre ou
dans le cadre de la concession d’'une marque itikenate ;

des fédérations de réseaux de distribution ;
des organismes de formation.

Les missions du CNPC sont les suivantes :

défendre les intéréts économiques et commerciagesienembres ;

représenter les professionnels du cycle auprepalesirs publics et
notamment du coordonnateur interministériel poutdeeloppement
de l'usage du vélo ;

en tant que service statistiqgue professionnel recqar les pouvoirs
publics, établir les données statistiques offieeliu cycle en France
(production, commercialisation, pratique) ;

participer a I'élaboration des normes francaisagpo@ennes ou
mondiales en participant aux travaux de I'AFNOR, @EN et de
'so;

représenter l'industrie francaise du cycle aupres drganisations
internationales du secteur du cycle. Le CNPC esi anembre du
COLIBI (Comité de liaison des fabricants europédgmbicyclette) ;

représenter les professionnels du cycle auprés dmit€ de
promotion du vélo (créé en 2001 pour rassembles kesi acteurs du
vélo en France et valoriser I'utilisation de la yuiette), de la
Fédération professionnelle des entreprises du sgtodes loisirs
(FPS) et du Club des villes et territoires cyclable
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M. Bernard L., Président et M. Jacques B., Directgdnéral adjoint,
représentant la société MATRA MANUFACTORING ET 3ERS

Aprés la décision du groupe MATRA en 2003 de céuaber bureau d'études
MATRA AUTOMOBILE ENGINEERING a la société PININFARIA SPA, la
societé MATRA AUTOMOBILE est devenue en 2004 MATRA
MANUFACTURING ET SERVICES et a réorienté ses atésivers la production
sur le site de Romoranfiret la commercialisation d'une gamme de véhicules
électriqgues de proximité : quadricycles électriquesooters électriques, vélos a
assistance électriques (VAE).

Les VAE MATRA se déclinent depuis 2005, date de lancement, en deux
gammes : haut de gamme avec la série “Tydal Fom@ige de gamme avec la
série “| Step”.

M. Jean Marc F., représentant la société GIANT e&an

La société GIANT France, implantée a Aix en Proegrait partie du groupe
GIANT INC, dont le siége social est situé & TAIWASNqui est le leader mondial
dans la fabrication et la commercialisation de eytbutes catégories confondues.

3 000 VAE de marque GIANT ont été vendus sur lecm@francais en 2009,
ce qui place la société GIANT au premier rang eméede volume des ventes.

M. Fabien L., directeur de la société VELYS

Cette société créée en 2005 commercialise des Vaditionnels et pliants
équipés de batteries au lithium.

3. Un fabricant de kits de motorisation

M. Olivier B., représentant la société VELECTRIS

La société VELECTRIS, qui dispose de points dee@niParis et a Marseille,
commercialise depuis 2004 des kits de motorisatidaptables sur tout type de
cycles anciens ou neufs.

4. Un distributeur de cycles

M. Stéphane J., juriste, M. Mathieu G., ingénieurcorhposants
électroniques”, M. Sébastien D., ingénieur “asseenipl, représentant le groupe
OXYLANE

Le groupe OXYLANE est le plus grand fabricant edtdbuteur de cycles en
France a travers son réseau de magasins DECATHUOMNd 2 millions de
cycles par an dans 11 Etats européens dont entjgomillion en France. Il est
également présent au Brésil, en Chine et aux Bhais- Le seul vélo a assistance
électrigue commercialisé actuellement dans les siag®ECATHLON est un vélo
dénommé ELOPS 7 de marque B'TWIN, concu par I'egrsiet commercialisé en
2009. Plus de 1000 exemplaires ont été vendus slspptembre 2009.

5 Loir-et-Cher, & oul étaient assemblés les véhicHEsace lors du partenariat de MATRA avec la
société RENAULT.
" Le n° 2 mondial est la société MERIDA égalementlanfée & TAIWAN.
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5. Un bureau de normalisation

M. Philippe L., représentant le Bureau de Normadlma de I’Automobile
(BNA)

Le BNA a recu mandat de I'Association francaisendemalisation (AFNOR)
pour agir en son nom dans plusieurs comités de alimation siégeant au plan
européen ou mondial dont le comité ISO/TC149: €yclet CEN/TC301:
Véhicules électriques.

Le représentant du BNA a présidé les réunionsodmalisation ayant abouti
a la publication de la norme NF EN 15194 sur ledesy a assistance électrique
parue en mai 2009 apres 12 ans de travaux.

M. L. a constitué début 2010 un groupe de trayadlcgique sur les vélos a
assistance électriqgue qui a pour but de publieguide d’application de la norme
précitée. Ce guide doit notamment traiter des \ph&nts.

6. Des représentants de pratiquants cyclistes

M. Dominique L., président de la Fédération Frarsgaide cyclotourisme
(FFCT)

Association reconnue d'utilité publique, la FFCTéée en 1923, gere la
pratigue du tourisme a vélo ou a VTT, a I'exceptida la compétition. Elle
regroupe 3 200 clubs, 310 écoles de cyclotourigmerapte 120 000 adhérents.

M. Lucien A., représentant la Fédération des ussgde la bicyclette
(FUBICY)

Créée en 1980, la FUBICY, association sans butatificra pour objectif
d’encourager l'utilisation de la bicyclette commeyan de déplacement quotidien,
en complémentarité avec les transports collect§. associations militantes sont
affiliées a la FUBICY et 20 000 personnes y soptésentées.

7. Une collectivité locale

M. Patrick L., représentant la Direction de la Mieiret des déplacements de
la Mairie de Paris

La Direction de la Voirie a notamment pour missiesploitation, la gestion
et I'entretien des 1 400 km de rues parisiennds.&@mprend en son sein un pole
« Véhicules électriques » chargé notamment de Isemen ceuvre du
subventionnement a I'acquisition de certains devébscules.

8. Un prestataire de location de vélo en libre-service

M. Pierre F., responsable vélos libre-service, Mirianuel Z., Directeur du
bureau d’'études, et M. Jacques D., Directeur adjaies études de la société JC
DECAUX.

La société JC DECAUX gere plus de 20 600 vélosilere-service dans
Paris. Elle opére dans le cadre de marchés publass 12 ou 13 villes comme
Amiens, Mulhouse, Besancon, Lyon, Aix en Proveridantes, Rouen et bientét
Créteil.

Par allleurs, la CSC a saisi le Bureau de la latisi et de la réglementation

au sein de la Délégation a la sécurité et a lalleition routieres (DSCR). Par lettre
en date du ® mars 2010, celui-ci a indiqué qu'il n’était paspensable de la
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conception et du suivi de la réglementation appleaaux VAE et aux kits de
motorisation.

En outre, la société CARREFOUR, distributeur de VAE n’a pas donné
suite aux demandes d’audition de la Commission.

B. LES ESSAIS DE VAE

Des essais portant sur 12 VAE, les plus représentigs produits vendus sur
le marché francais, ont été réalisés fin 2009 &ud®010 dans le cadre d'un
partenariat conclu avec I'Institut national de é@gommation (INC).

Aprés lancement d’'un appel d'offres, le Centre Beégi d’'Innovation et de
Transfert de Technologie en Sports et Loisirs (OR)Taboratoire accrédité pour
tester les cycles, a été retenu pour effectueedsais visant, d'une part, a évaluer
certaines propriétés mécaniques et physiques dé&setAd’autre part, analyser leur
comportement routier.

M. LES PRODUITS

A LES CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Profil d’un VAE

Le VAE est un cycle traditionnel auquel on adjaimt kit de motorisation
congcu pour apporter une assistance a l'effort duliste lors du pédalage. Tout
systeme d’assistance au pédalage se compose :

— d’'une chaine de contrble et de traitement desnmtipns ;

— d’'une chaine de transmission de puissance assiaasistance et
munie d’un moteur électrique a courant continu ;

— et d'un systéme d’adaptation de mouvements.

Commission de la Sécurité des Consommateurs
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Batteria

Unité de Capteur de I |
traitement vitesse
de
Capteur
I'Inlormatlune , h
d'effort .
Velo ayant une
architecture
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Moteur & Adaptateur
=) courant == de —
continu mouvement

Architecture du systéme d’assistance au pédalage

Le kit de motorisation se compose en général dasaits suivants.

e« Un

moteur

La puissance nécessaire a l'aide au pédalage @stidopar un moteur

Y

électrique a courant continu d’'une puissance vararre 180 W et

250

W suivant les modéles. Le moteur peut étreamotent, situé dans

'axe de la roue arriere ou de la roue avant owsdarpédalier. Il existe
différents types d’'assistance :

assistance par rotation du pédalietest le systeme le moins colteux
et le plus rudimentaire. Situé au niveau du pédalie capteur
détecte la rotation de celui-ci et donc le pédalaggs non la
pression exercée sur la pédale. Le moteur libernmthdité de son
énergie instantanément. Un tour de pédalier estesmunécessaire
pour assurer la mise en marche du moteur. Le tgcBsbit la
propulsion du cycle sans qu'il produise le moindffort et est
souvent obligé de freiner. En outre, ce systeme jples problémes
de maintien de I'équilibre lors des démarrages@a.©n y adjoint,
sur certains modeles, une aide au démarrage panémiqui
déclenche I'assistance sans la nécessité de pédaler

assistance par capteur de pressilnmoteur démarre dés qu'il sent
la pression exercée sur la pédale. Plus I'utiligatppuie sur les
pédales, plus le moteur I'aide, méme si sa caddecpédalage est
faible. Ce systeme est particulierement apprécispertifs qui ont
la sensation de garder le contréle du cycle et mtimer les
accélérations mais il nécessite de maintenir uerespn continuelle
sur les pédales qui n'est pas toujours a la podeEe cyclistes
amateurs ;

assistance par capteur d'effort’est le pédalage et sa cadence qui
commandent la puissance du moteur. Plus le cygiétale a une
cadence élevée, plus il bénéficie d'une assista@eesysteme rend
les démarrages en cotes plus aisés. Cest un sys@mcolt
équivalent a celui du capteur de pression ;
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— assistance par tension de la chaine ou du cardlassistance se met
en marche par tension de la chaine. Ce systemérésstréactif
puisque la chaine se tend dés que le pied estquvs@ pédale. Il
favorise donc les démarrages en cote mais présiectmnvénient de
toujours devoir appuyer sur les pédales pour avante
positionnement central du moteur équilibre le vélo.

* Une batterie

Située ou bien devant le guidon avant ou le cadamtaou bien a l'arriére
sous la selle ou sur le porte-bagage ou méme cafztmsele cadre, la battetipeut
étre fixe ou amovible et est souvent protégée mtesnpéries par une sacoche. Tout
comme la position du moteur, la position de ladyata une forte influence sur le
bon comportement routier du VAE. Un chargeur foymirr alimenter la batterie se
branche sur une prise de 220 volts traditionnetlmektique ou incluse dans une
borne en libre-service. Il est également possibleedharger la batterie sur la prise
allume-cigare de voiture a l'aide d’'un convertigseée tension. Compte tenu d’une
pratiqgue de recharge jugée essentiellement doruestigs chargeurs ne sont pas
étanches. Le niveau de la batterie est indiquéiparoltmetre indicateur de charge
présent sur la batterie ou sur le guidon. Le tedgsharge varie de 3 a 6 heures
suivant les modeles. En outre, certains modelgmos@nt de deux batteries, ce qui
permet d’en augmenter I'autonomie.

Une batterie est caractérisée par sa tension fgjineée en Volts (V) et sa
capacité (C), exprimée en Ampére-heure (Ah). Cgikésla capacité d’une batterie
a délivrer un certain courant pendant un certaimpte Les batteries des VAE du
marché proposent des tensions de 24 V ou 36/37déstapacités de 8 Ah ou 10
Ah. Plus la tension est élevée, plus l'utilisataura une sensation de puissance,
plus I'ampérage est élevé (8 Ah ou 10 Ah), pludisbosera d’autonomie. Le prix
difféere en fonction de la technologie utilisée etgh durée de vie. Le prix d’'une
batterie neuve varie de 150 a 600 €.

Il existe plusieurs familles de batteries :

— les batteries au plomb ou plomb a électrolyte @&lifPb) (de 80 a
200 €): d’'un codt faible, d'un bon rendement énergétigiesans
“effet mémoire™® elles sont de moins en moins utilisées. Elles
présentent I'inconvénient d’'un poids élevé (plus ldekg), d'une
puissance maximale limitée (50 watt/h/kg environ) dune
sensibilité aux températures négatives (- 25°Clr ldeirée de vie est
de l'ordre de 350 cycles de charges et décharges ;

— les batteries au nickel-métal hydride (Ni-Mh) (d@02a 400 €)
commercialisées dans les années 1990, elles reznplles batteries

8 Se substitue a la chaine : les composants soés ldans I'axe de transmission rigide qui relie le
pédalier au moyeu et a la roue arriére.

¥ La batterie est un systéme électrochimique serdastocker de I'énergie. Celui-ci la restitue sous
forme d’énergie électrique exprimée en wattheueecaurant est produit par la circulation d’électron
entre deux électrodes : une électrode positivelague positive composée d’'un corps oxydant capable
d’attirer des électrons et une électrode négativeplaque négative composée d’'un corps réducteur,
capable de céder des électrons. Les deux plaqigesebaidans une solution électrolytique sous forme
de liquide ou gel. Une batterie chargée possedexaés d’électrons a sa plague négative et un exces
d’électrons a sa plagque positive. Lorsque les ddagues débitent le méme nombre d’électrons la
batterie est déchargée et ne débite plus de courant

%Ce qui nécessite de veiller & ce que la batterteceiplétement déchargée avant de la recharger.
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au nickel cadmium (Ni-Cd). Nettement plus |égéres que les
batteries au plomb, elles ont une puissance magiplak importante
(90 watt/h/kg environ). Si leur durée de vie est ldedre de
500 cycles de charges/décharges, leur taux d'addbadge est
important. Non utilisées I'hiver, elles seront entiment déchargées
au printemps. Elles peuvent étre sujettes a urt‘@fémoire” en fin
de vie qui limite alors leur capacité ;

— les batteries au lithium-ion (Li-ion) (de 300 a 5€0: elles ont une
place prédominante sur le marché de [I'électronigquaetable et
équipent actuellement la plupart des VAE. Leur gange maximale
est de 'ordre de 120 watt/h/kg et leur poids &sité (de I'ordre de
3 kg). Elles ne souffrent pas de I'effet mémoiresepportent des
charges supérieures a 800 cycles. Leur inconvémaste le prix
élevé et les risques d'explosion. En 2009, unees sdei batteries au
lithium-ion équipant des cyclomoteurs électriques rdarque “e-
solex”, ont d( faire I'objet d’'une opération de papauprés de leur
possesseur a la suite de I'explosion d’'une battétms qu’elle était
en charge depuis quelques heures et apres quetgpissde non
utilisation, elle s’est mise a exploser a cinq isg®, provoquant
d’'importants dégats matériels, dont I'effondremdhine partie des
murs du logement du propriétaire de I'engin ;

— les batteries au lithium- polymére (Li-Po) (plus 5@0 § : elles
constituent un véritable saut technologique pusigs sont encore
plus puissantes que les précédentes (140 watt/laug3i légéres
(environ 3 kg) dans la mesure ou leur électrolysged ne nécessite
pas de renforcement d’étanchéité due a une élgstrdiquide. En
cas de surchauffe, elles n’explosent pas maiss@utsument. Elles
peuvent supporter plus de 1000 cycles de rechatgair
inconvénient est un codt nettement plus élevé guithium-ion. Ce
type de batterie équipe désormais les cyclomot&usolex” cités
plus haut.

* Un tableau de bord (consoles ou boitiers de coma)and

Ces différents équipements, situés sur le guidarmettent selon les
modeéles de choisir un ou plusieurs niveaux d’'amsist permettant de gérer les
difficultés du parcours, de couper le moteur, denafire le niveau de charge de la
batterie, le kilométrage parcouru, la vitesse imstaée ou moyenne. Les cycles
d'entrée de gamme ne disposent que d'un bouton ffoour déclencher
I'assistance.

» Des freins adaptés et des roues adaptées

Certains modeles haut de gamme disposent d’'un éupeipt permettant de
récupérer de I'énergie et de régénérer la batimndedu freinage. Les freins peuvent
étre a tambour ou a disques, a cébles ou encoredligiies. Les roues qui
supportent le poids des moteurs sont souvent @der: double jante, rayons en
inox supérieurs a 2 mm de diamétre.

11 |es batteries au nickel-cadmium qui équipaientaies VAE sont strictement encadrées par la
directive 2006/66/CE qui prévoit l'interdiction detilisation du cadmium dans les accumulateurs
portables.
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* Un éclairage renforcé

La présence de la batterie permet d’alimenterdes fle position du cycle.
Sur quelques modeles, une batterie, méme déchayg@mtit une autonomie d'une
heure d’éclairage.

La présence du kit de motorisation alourdit parfdés des proportions
considérables le poids total du VAE : de 22 kg desaVAE légers a 36 kg pour les
VAE lourds. Le facteur poids est important car widp excessif peut mettre en
danger la sécurité de l'utilisateur : par exemplecodte, lors du stationnement a un
feu rouge ou il risquera de perdre I'équilibre entant de déclencher I'assistance en
effectuant un tour de pédalier ou, autre exempteteatant de doubler un autre
véhicule alors que le vélo ne dispose pas d'unistasse au-dela de 25 km/h, ce
qui pourrait provoquer une décélération lors duadépment en raison du recours a
sa seule force musculaire.

B. LE MARCHE

9 700 VAE ont été vendus en France en 2007 powhiffre d’affaires de
10 millions d’euros. La part des ventes de VAE prport aux autres types de
cycles est la plus faible. En 2007, la répartitiétait la suivante: VTT
adulte : 29,6 % ; vélos enfants : 18,89 % ; VTTaetd : 17,53 % ; VTC : 13,96 % ;
vélos de ville : 6,57 % ; vélos de course : 5,64 \¥élos jouets : 4,06 % ; BMX et
Bicross : 3,47 % YAE : 0,28 %.

Les principales marques commercialisant des VAEt des suivantes :
GITANE, GIANT, MATRA, KOOLBIKE, SPARTA, PHOENIX, MONTEGO,
BATAVUS, GAZELLE, WATTWORLD. Les prix de vente sonbmpris entre 800
et 3 000 €, le prix moyen étant de 1 700 £.

Les fabricants vendent leur produit soit sous marguopre soit pour le
compte d’enseignes. Les composantes mécaniquese(cadues, pédalier,
transmission, freins) et électroniques (moteurtebias et chargeurs) proviennent de
fournisseurs distincts, principalement en provepatiésie. Un trés faible nombre
de magasins indépendants commercialisent parfaislsar marque propre des kits
de motorisation (entre 600 et 1 200 €) concus paumsformer un vélo de ville ou
un VTT en VAE et méme, le cas échéant, en cycloanot€es kits comprennent
une batterie amovible, un moteur électrique, deoyaux a aimants permanents,
un systéme de transmission (a galet ou a courroie)apteur de pression et un
capteur de couple pour pédalier. Le montage peeitediectué par un professionnel
ou par le particulier, appelé a suivre des insionstde montage.

Les modes de distribution sont les suivants, épaétisé que les cycles
peuvent étre achetés en magasin ou par internet :

— magasins de cycles indépendants : 42 % ;

— enseignes de grande distribution d’articles detspmu généralistes
(DECATHLON, GO SPORT, INTERSPORT, CARREFOUR ...) :
36 % ;

— grandes surfaces spécialisées en cycles (VELOLABDZIBI,
VELOCITO...): 22 % ;

— grandes surfaces automobiles et autres (NORAUTQ) WERT,
NATURE ET DECOUVERTE....) : 6 %.
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V. LA REGLEMENTATION
A. LE CODE DE LA ROUTE
1. La définition des VAE

L’article R. 311.1 du code de la route donne undinti&n du
VAE transposée de la directive 92/61/EE® 6.11 : cycle a pédalage assisté,
équipé d'un moteur auxiliaire électrique d’'une pm#ece nominale continue
maximale de 0,25 kilowatt dont I'alimentation egduite progressivement et
finalement interrompue lorsque le véhicule atteiné vitesse de 25 km/h, ou plus
tét, si le cycliste arréte de pédaler ».

Le VAE n'est donc :

— ni un cycle défini au point 6.10 du méme artiele/€hicule ayant au
moins deux roues et propulsé exclusivement paeiga musculaire
des personnes se trouvant se trouvant sur ce Jéhicatamment a
l'aide de pédales ou de manivelles »

— ni un cyclomoteur qui s’entend, selon les points @t 4.2,« d'un
véhicule & deux ou trois roues dont la vitesse mabd par
construction est égale ou supérieure a 6 km/h edégasse pas
45 km/h , est équipé d’un moteur d'une cylindréed@passant pas
50 cm® s'il est a combustion interne (pour les deodes )ou a
allumage commandé (pour les trois roues) ou d'unésgance
maximale nette ne dépassant pas 4 kilowatts paualdres types de
moteur »

En conséquence, ne peuvent étre considérés conmméAdedes engins :

— dont l'assistance est fournie automatiguement pédalage en deca
de 25 km/h ;

— dont l'assistance est interrompue exclusivementponcipalement
par d’autres moyens que l'arrét du pédalage dtékinage) ;

— dont l'assistance est fournie lorsque le cycleirdtteu dépasse une
vitesse de 25 kmth;

— dont la puissance du moteur est supérieure a 250 W.

Ainsi, toute poignée ou géachette ayant pour fonctide déclencher
I'assistance sans action de pédalage est-elle@ehiToutefois, certains modéles
en sont équipés pour faciliter le démarrage, notanmtran c6te jusqu’a 6 km/h ce

12 Ces caractéristiques maximales peuvent étre désriidéilement comme le montre la consultation
de certains sites internet de VAE mais il n'exip@s d'incrimination pénale, contrairement aux
cyclomoteurs et assimilés, dont la Fédération fieme;des motards en colere (FFMC) estime que
80 % du parc en circulation serait débridé. SemiCbmité interministériel de la sécurité routiere,
28 % des personnes qui se tuent sur les routesdssnisagers de deux roues motorisés et 50 % des
cyclomoteurs accidentés sont débridés. En appitate I'article L. 375-5 du code de la route, I fa
pour un professionnel de fabriguer ou de commaeseial un dispositif ou d'effectuer des
transformations ayant pour objet de dépasser iei#eB réglementaires en matiére de vitesse, de
cylindrée ou de puissance maximale d’'un cyclomotdiune motocyclette ou d'un quadricycle a
moteur est puni de deux ans d’'emprisonnement eB@00 € d’amende. Ce dispositif devrait
prochainement étre renforcé en créant une nouirdhaction imputable, cette fois-ci, au possesseur
d'un cyclomoteur de moins de 50 cc débridé, passiilne amende de 135 €. En outre, les
cyclomoteurs devraient désormais se soumettrelésudeux ans a un contréle technique.
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qui, selon le représentant du Bureau de normalisatie I'automobile, serait
compatible avec la directive 97/24/CE du 17 jui®Z 9elative a certains éléments
ou caractéristigues des véhicules a moteur a dauxois roues selon le régime
applicable aux fauteuils roulants. Il est cependaitessaire que la vitesse sans
assistance ne dépasse pas 6 km/h et que l'assistssudte d’une action volontaire
et maintenue de I'utilisatetir

Les engins qui répondent au minimum a un de cexegedts criteéres sont
considérés comme des cyclomoteurs, pour autantcesiaerniers atteignent une
vitesse minimale de 6 km/h. Contrairement aux VA& sont soumis a certaines
formalités :

— réception et immatriculation des engins ;

— limitation de vitesse a 45 km/h ;

— age minimum de 14 ans du conducteur ;

— possession du brevet de sécurité routiére (BSR)
— port d'un casque homologué ;

— souscription d’'une assurance spécifique.

Tout engin qui serait présenté a tort comme un éARui ne serait pas pour
autant réceptionné comme un cyclomoteur acquiedtadéut de “mini moto” et
releve donc des dispositions de la loi n°® 2008-d8126 mai 2008 relative aux
conditions de commercialisation et d’utilisationadgtains engins motorisés.

L'utilisateur d'un VAE peut donc emprunter les wieuvertes a la
circulation publigue dans les mémes conditions duélisateur d'un cycle
traditionnel. Aucun age minimum n’est fixé pour sdilisation et le port du casque
n‘est pas obligatoifd En application de l'article R. 431-1-1 du codeldaoute,
lorsqu’il circule la nuit, ou le jour lorsque lasiilité est insuffisante, le conducteur
est tenu de porter hors agglomération un gilet aateh visibilité conforme a la
réglementation.

Lors des auditions, il est apparu que le seuil 8ek@/h au-dela duquel
I'assistance électrique est coupée était jugé @daios fabricants trop bas et qu’un
seuil de 30 km/h serait selon eux plus judiciewyrpgleux raisons :

— la plupart des cyclistes roulent souvent a unesséesupérieure a
25 km/h en vitesse de croisiere sur du plat. Une dette vitesse
dépasseée, ils sont donc obligés de fournir beaugdup d'effort
gu’avec un vélo conventionnel en raison du poid¥ Ak ;

— lassistance au pédalage entraine une propulsi@towudinue :
passage rapide de 0 a 15 km/h puis diminutionatsistance a partir
de 22 km/h nécessitant I'action de pédalage pougdativer puis
coupure brutale & 25 km/h. Avec une limite fixée8@& km/h, la

13 Les exigences de sécurité et les méthodes d'admais dispositif sont décrits dans la norme NF EN

15194 relative aux cycles a assistance électriqoguie plus loin au paragraphe 4.2.4.3 3 « Mode

d’'assistance au démarrage ».

14 Le BSR se compose d’une attestation scolaire deis&coutiére de premier niveau et de 5 heures

de conduite.

1% Dans un avis du 15 mars 2006 sur la préventiorirdematismes craniens a bicyclette, la CSC avait

recommandé de rendre obligatoire le port du capque les cyclistes mineurs et, a tout le moins dans

une premiére étape, pour les enfants de moins ideegans, cyclistes, ou passagers transportés, lors
de tout déplacement a bicyclette.

- 13/33 -



diminution de [I'assistance et sa réactivation par dédalage
interviendrait a une vitesse de 27 km/h.

Selon un fabricant, le relevement du seuil aunaiefiet “dynamiseur” sur le
marché avec une augmentation prévisible des velet@® %. Il ne renchérirait pas
pour autant le colt de fabrication de I'engin, guid ne nécessiterait pas une
augmentation de la puissance du moteur.

Certains pays étrangers ont adopté cette configaraavec quelques
variantes techniques tout en maintenant des exégemoches de la réglementation
francaise des cyclomoteurs.

* Au Canada dans la province de I'Ontario
La bicyclette assistée au sens du reglement fédéral

— est équipée d'un moteur électrique qui n'a plus ffefe
d’entrainement apres 32 km/h et dont la puissarmdamale est de
500 watts ;

— porte une mention visible et lisible de « bicydettssistée » rédigée
en langue frangaise et anglaise ;

— nécessite que ses utilisateurs soient agés d’awsréians ;
— nécessite le port d'un casque de vélo homologué.

e Aux Etats-Unis

La loi fédérale SR 1158 de 2002 a posé une recssenaie légale d'un vélo
électrique aux Etats-Unis, et en confie la charga £PSC°. Elle définit une
bicyclette comme ayant des pédales (et devant @pulsée a l'aide de ces
pédales), un moteur électrique de 750 watts maxinatrane vitesse maximale de
20 miles par heure (a peu prés 32 km/h) et défarigin comme un vélo. Avec une
vitesse supérieure et une puissance supérieungjri’éevient un cyclomoteur.

* En Suisse
Il existe 2 catégories d’engins.

Le cyclomoteur Iéger (ou vélo a assistance au p§dal
— n’a plus d’effet d'entrainement aprés 25 km/h ettda puissance
maximale est de 250 watts ;
— n’a pas de permis de circulation ;
— ne nécessite un permis M qu’entre 14 et 16 ans ;
— ne nécessite pas le port du casque ;
— estclassé dans la catégorie des vélos.

Le cyclomoteur électrique :

— ne nécessite pas de pédaler quand le moteur s'ehelga partir de
20 km/h), et a une puissance maximale de 500 watts
— nécessite des 14 ans un permis M ;

— ne nécessite pas le port du casque ;

16 CPSC : Consumer Products Safety Commission
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— nécessite une homologation pour circuler ;
— estclassé dans la catégorie des vélomoteurs.

En France, en I'état actuel du droit, une augmimatu seuil de coupure de
I'assistance aurait pour effet de ranger les VA&Siaconcus dans la catégorie des
cyclomoteurs avec les contraintes énoncées pluscals’attachent a ce statut :
port du casque obligatoire, limitation de la vieegs45 km/h etc. Il est souhaitable
gue la « frontiere » entre VAE et cyclomoteur sdiisi nettement tracée pour deux
raisons principales :

— labsence d'intérét d’'une augmentation de la viegssur le cycliste
lui- méme : rares sont les cyclistes capables omesure de rouler a
une vitesse de croisiere supérieure a 25 km/h awecvélo
traditionnel, compte tenu notamment de l'intenditérafic en ville ;

— une insécurité cycliste accrue : les dépassementseegmanqueraient
pas de se produire avec des VAE plus rapides suaménagements
cyclables étroits pourraient faciliter des colligo

En outre, selon la FUBICY« certains constructeurs et revendeurs
souhaiteraient par le biais d'une puissance accrassociée a d'autres
caractéristiques (notamment poignée de démarrageicurrencer la vente de
cyclomoteurs classiques. Cette augmentation desgoi® donnerait satisfaction a
ceux d'entre eux qui commercialisent aujourd’hus déAE surdimensionnés par
construction, pour faciliter leur débridage et contner la législation ».

2. Les exigences relatives a I'éclairage des cycles

L'article R. 321-1 du code de la route stipule ¢oiet véhicule ne peut étre
pourvu d’autre systeme d’éclairage autres que peénus dans le code de la route.
Les dispositifs concernant les cycles sont lesasus/: feux de position avant
(article R. 313-4 X), feux de position arriere i@e R. 313-5V), catadioptres
arriere (R. 313-18 V), catadioptres latéraux (R3-22 V et R. 313-20 lll & V).

Si la réglementation en vigueur impose aux cydigstertaines obligations
destinées a améliorer leur visibifité en revancheelle ne leur impose pas de
lourdes contraintes en matiere d’éclairage :

— en application des articles R. 313-4 et 5, lesatigifs d’éclairage
sur les vélos ne sont obligatoires que lorsqueadibilité est réduite
(de nuit ou de jour). La présence de dispositifecldirage
permanents fixés sur le cycle n'est pas obligata@ieequi permettrait
pourtant a l'utilisateur de pouvoir « compter » kudisponibilité de
son éclairage si les circonstances l'exigent (kaissudaine de
visibilité par exemple) ;

— les cycles ne peuvent étre équipés que de feux agtign
homologués garantissant que ceux-ci ne sont pagiébants ;

— en application de l'article R. 313-25, seuls lagradtants et les feux
de détresse pouvant avoir une lumiére clignotalge, feux qui
équipent les cycles ne peuvent donc avoir qu’utensité fixe® ;

1" En application de I'article R.431-1-1 du code dedate« Lorsqu'ils circulent la nuit, ou le jour
lorsque la visibilité est insuffisante, tout conthur et passager d'un cycle doivent porter hors
agglomération un gilet de haute visibilité conforenka réglementation ».
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— contrairement aux motocyclettes et aux cyclomoteues
réglementation ne prévoit aucune obligation reéativau
fonctionnement de dispositifs d’éclairage émettané¢ lumiére de
maniére continue.

Lors de leurs auditions, les représentants du @amegonal des professions
du cycle et de la Fédération francaise de cyclame ont manifesté le souhait de
voir évoluer cette réglementation afin, notammepue les nouvelles technologies
d’éclairage soient prises en compte et que le stgckoit encore plus visible des
autres usagers de la route.

B. LE CODE DE LA CONSOMMATION

Les VAE entrent dans le champ d’application du e#éar® 95-937 du
24 ao(t 1995 relatif a la prévention de l'usagéadgicyclette et a une obligation de
conformité prévue a l'article L. 212-1 du code debnsommation.

Les VAE peuvent étre considérés comme des bicgslett sens du décret
s'ils remplissent deux critéres définis a l'artidfé:

— la présence de deux roues et d’'une selle ;

— le fait que la propulsion de I'engin provienne pipalement de
I'énergie de la persontte

Les VAE doivent donc, comme tout cycle, remplir gertain nombre
d’exigences essentielles de sécurité définies paxaau décret et notamment :

— « 5. les dispositifs de freinage doivent permettnearrét dans des
conditions raisonnablement prévisibles pour éviteut obstacle
imprévu, y compris dans des conditions humidés (...

— 8. les notices de montage, de réglage et d’eetneties bicyclettes
doivent étre claires et complétes, et définir atitqne possible les
termes techniques employés par tout moyen adépgammexemple a
'aide d'un schéma précis de chaque organe ou pidoet le
montage et [lutilisation corrects sont indispengabla l'usage
normal d’'une bicyclette ».

Sur ce dernier point, les documents doivent respdes exigences de la loi
n° 94-665 sur I'emploi de la langue frangaise etsda décret d'application du
3 mars 1995.

L'article 4 stipule que le respect des exigencesé@ririté est attesté par la
mention « Conforme aux exigences de sécuridevant étre apposée de maniere
visible, lisible et indélébile sur le cadre de leyblette ou son emballage.

L'article 5 traite de la présomption de conformatgx exigences essentielles
de sécurité par référence aux normes francaisedrangeres relatives aux cycles
dont les références sont publiées au Journal @ffi€elon un avis aux fabricants,
importateurs et distributeurs relatif & I'applicatidu décret n° 95-937 publié au

18 Des dispositifs forts répandus comme les éclairag@notants auto-alimentés par induction
magnétique ne sont pas autorisés a ce jour.

19 Une définition du VAE est donnée dans la norme BNF 15194 de mai 2009 sur les cycles a
assistance électriquex:cycle équipé de pédales et d'un moteur auxiliairgui ne peut étre propulsé
exclusivement au moyen de ce moteur auxiliaire ».
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Journal Officiel du 9 juin 2009, les normes europés NF EN 14764 de juillet
2006 « Bicyclettes de ville et tout chemif® et NF EN 15194 de mai 2009
« Cycles- Cycles a assistance électrique- BicydefEPAC» s’appliquent aux
VAE.

Il convient de souligner qu’il n'est pas possibke délivrer un certificat de
conformité & un kit de motorisation indépendamnuenta réalisation d’essais avec
le ou les modéles précis de cycles destinés auéiltic. Ainsi, les fabricants et
distributeurs de kits de motorisation ne peuvensd prévaloir de la conformité de
leurs produits aux normes s'ils n’indiquent aveelguypes de cycles précis ils sont
compatibles (certificats de conformité aux normd's@pui). En achetant un kit de
motorisation le consommateur, d’'une part, n'a aacwertitude que le cycle
motorisé est conforme aux exigences de sécuritdiegfpar les normes en vigueur
et, d’autre part, prend le risque d’utiliser unguid dangereux

Les cycles a assistance électrique conformes &idane norme francaise
NF R 30-020 d'octobre 1998, paragraphe 3-1-4 radatiaux cycles : conditions de
sécurité des bicyclettespourront toutefois étre fabriqués et importés juesq juin
2010 et distribués jusqu’en décembre 2010.

L'article 5 introduit également la possibilité dare effectuer des essais de
conformité (examen de type) par un organisme a@iééarticle impose aussi de
tenir a la disposition des agents en charge dud@entn dossier justificatif ainsi
gue I'adresse des lieux de fabrication et d’entsage.

L'article 7 précise que les cycles doivent étreédsszau consommateur final
entierement montés selon les régles de 'art éése@et article reste d’application
délicate car il pourrait contrevenir aux disposifodu reglement européen
CE/764/2008 relatif aux mesures nationales sudseptide porter atteinte aux
échanges intracommunautaires de marchandises. IM3GCCRF souligne que
« sauf & démontrer I'existence d’'un risque gravee wbligation de livrer un
produit monté et réglé ne saurait étre exigée ernEe dés lors que le
professionnel qui le fabrique ou I'importe est easnre de justifier que ce méme
produit est commercialisé légalement dans un godes du Marché commun. »

C. LES AUTRES REGLEMENTATIONS

Elles concernent les composantes du kit de motamsémoteurs, chargeurs,
batteries) qui doivent répondre aux exigences fiéreites réglementations :

— décret n° 2006-1278 du 18 octobre 2006 modifié tifela la
compatibilité électromagnétique des eéquipementtridees et
électroniques ;

— décret n° 95-1081 du 3 octobre 1995 modifié rekatih sécurité des
personnes, des animaux et des biens lors de I'érdpk matériels
électriques destinés a étre employés dans certdinetes de
tension ;

— décret n° 2009-1139 du 22 septembre 2009 relaf mise sur le
marché des piles et accumulateurs et a I'éliminaties piles et
accumulateurs usagés codifiés aux articles R. 243-1 et suivants
du code de I'environnement. Les articles R. 543-126&t R. 543-

2 seuls les paragraphes 4, 5 et 6 de la norme pplitables aux VAE.
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127.-1 du fixent les teneurs maximales des accuewigen mercure
et cadmium ainsi que des obligations de marquageydaboles

chimiques sur les produits. L’article R.543-128#hpose aux

distributeurs d’accumulateurs de reprendre grahgté et sans
obligation d’achat d’accumulateurs neufs, les aadateurs usagers
du méme type que ceux qu’ils commercialisent qui #®ont apportés
par les utilisateurs.

V. LES RESULTATS DES ESSAIS DE VAE

Les essais, commandités dans le cadre d’'un padéeganciu entre la CSC
et I'INC, ont été réalisés par le Centre de redieerd’innovation et de transfert de
technologie (CRITT) situé a Chatellerault. Deuxetypd’essais ont été réalisés.
D'une part, une série d'essais effectués a l'aiden dpanel d’experts et de
néophytes portant sur I'évaluation du comportemeumtier des VAE, les conditions
de réglage et d’entretien et la qualité des notted’autre part, des essais sur banc
d’'essais en laboratoire permettant de vérifierdezaractéristiques mécaniques et
électriques.

A. L'ECHANTILLONNAGE DES PRODUITS

12 modéles de VAE dont 2 pliants dont les prix @éatg étaient compris
entre 490 et 1 600 € ont été sélectionnés.

L’échantillonnage était le suivant :

— GITANE : Real e-Bike ;

— MATRA : |-Step One ;

— GIANT : Twist Express ;

— VELYS : Urban 37 V Light ;

— EASYBIKE : Easy Max ;

— B'TWIN : Elops 7 électrique ;

— CARREFOUR : Greencity Madrid ;
— WAYSCRAL : Vélo standard ;

— CYCLOVERT : Maquis ;

— NATURE ET DECOUVERTE : Vélo électrique réf. 52011020
— CYCLOZ2: Cyclo2 Pocket pliant ;
— OZONE : Palm Beach pliant.

Un tableau de synthése des caractéristiques diEsedifs produits et des
résultats des essais est présenté en annexe. lpedifits sont référencés par des
lettres de A a L.

Quatre types d’anomalies ont été constatés lorkadwise en charge des
produits :

1. Un montage incomplet des cycles a la livraison

Il est a noter que les produits F, G et J ont@ténfis non entierement montés
par le vendeur a I'opposé de ce que stipule lartic du décret n° 95-937 du
27 aolt 1995 relatif & la prévention des risqueslitént de 'usage des bicyclettes.
Si le produit F a été acheté par internet, les dirmiers ont été livrés dans leur
emballage. Les vélos livrés sous cette forme néaes# le montage du guidon et
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des pédales. Certes, I'acheteur anonyme n’'a paardinmgue le vendeur monte le
vélo mais celui-ci ne lui a pas davantage fait gdartette obligation.

La documentation du produit L précise méme gl vous ne vous sentez
pas en mesure de monter vous-méme votre vélo, voauss conseillons de vous
rendre dans votre magasin de cycle [...] ».

Il conviendrait de mieux explorer les solutionshi@ques que pourraient
offrir les modalités de packaging des cycles dansadre de la vente a distance
pour étre en conformité avec les obligations dueatédes composantes du cycle
gui sont « hors gabarit » sont le guidon et lesajesd Plutét que de les démonter, a
charge pour I'acheteur de les remonter avec taigdques que cette manipulation
comporte, certains distributeurs ont indiqué loes chuditions qu'ils repliaient
guidon et pédales vers lintérieur I'acheteur nistygu’'a les redresser lors du
déballage du produit.

2. L’imprécision du poids réel des produits

L'information sur le poids réel du cycle n'est gagcisée sur les notices de
guelques produits : la notice du produit G ne noemte pas son poids alors que son
poids réel est particulierement élevé (31,6 kgpisTproduits ont un poids sous-
estimé : le poids annoncé du produit D est de 18lés que son poids réel est de
26,05 kg, le poids annoncé du produit | est de Rg,élors que son poids réel est de
36,30 kg. Le poids annoncé du produit C est enneha surestimé a 25,55 kg au
lieu de 22,4 kg.

3. Un défaut d’éclairage réglementaire

Les produits A et L ne disposaient pas de feuxadgtipn arriére. Le produit
B n’était pas équipé de catadioptres latéraux ufiaise bande réfléchissante sur les
pneumatiques. En outre, I'éclairage avant du ptdduie fonctionnait pas.

4. Des absences de marquages

De nombreuses anomalies de marquage ont été relevée

— les produits F et L ne portent pas la mentiw@onforme aux
exigences de sécuritéguli, en application de I'article 4 du décret du
24 aolt 1995 précité, doit étre apposée de manigitde, lisible et
indélébile sur le cadre du cycle. Si les produitBAJ, G, K, E et D
présentent bien cette mention, celle-ci n’est pdglébile (présence
d’un simple sticker décollable) ;

— les produits E et C ne portent pas la mention du da fabricant ou
de représentant du fabricant comme le stipule potittarticle 6 du
décret. Les produits F, D, B, A, G, K et J portesitte mention mais
celle-ci n'est pas indélébile ;

— les batteries des produits J, D, E, F, C ne popastle marquage CE
de conformité aux directives « basse tension >DBW) 2006/95/CE
et « compatibilité électromagnétique » (ou CEM) £2008/CE. En
outre, il a été constaté, tant sur les batteries syu les chargeurs,
I'absence d'information sur les capacités et tarsitominales.

2L Sur ce point, la DGCCRF avait déja observé en coioclisu bilan de son enquéte nationale 2007
effectuée sur les cycles quea réglementation applicable a ces produits, gurajoute différents
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Par ailleurs, aucun des produits ne porte la merdi® sa conformité a la
norme NF EN 15194 sur les cycles a assistancerigleet ce qui ne constitue pas
une cause de non-conformité des lors que la référate la norme ne sera
effectivement obligatoire que fin 2010. En outreulsle produit J mentionne la
vitesse de coupure de l'alimentation électriqué&agiuissance nominale maximale
du moteur électrique.

B. LES RESULTATS DES ESSAIS

Il ne sera pas fait état ici des résultats de €emde des essais réalisés et
notamment de I'évaluation de I'autonomie et du terdp charge des batteries, le
« réservoir en carburant» des VAE, qui n’entrentiggme de compte en matiére de
sécurité. Pour la CSC, il était utile de répondar pes essais a plusieurs
interrogations :

— les conditions de déclenchement ou de coupure assi$tance
électrique sont-elles conformes a la définitior’aeicle R. 311-1 du
code de la route ? ;

— l'assistance présente-t-elle des dangers pour lidatieur, au
démarrage, sur du plat ou lors de passage defsrelje

— le freinage est-il satisfaisant, notamment surgoubuillée comme le
préconise I'annexe 1 au décret du 24 aolt 1995 ? ;

— les VAE résistent-ils aux efforts (forces répétémshiveau du cadre
et du pédalier ? ;
— les batteries offrent-elles toutes les garanties sdeurité (non

échauffement, protection contre les courts circaitsnportement en
conditions atmosphériques extrémes) ? ;

— le port du casque est-il ressenti par les utiliggteomme un élément
de sécurité plus important que s'il sS’agissait d@fo classique ? ;

— les naotices d'utilisation contiennent-elles lesoinfiations adéquates
et pertinentes pour la prévention des risquesdidsisage de ces
cycles ?

1. Le protocole des essais

Les essais de comportement routier des VAE ontéétiéssés par un panel de
5 experts cyclistes (sportifs et “simples” cyclgtet 5 néophytes (un homme de
45 ans sportif, un homme de 65 ans adepte du spamtretien, un homme de
20 ans non sportif en surcharge pondérale, une énen30 ans sportive et une
femme de 70 ans adepte du sport d’entretien).

L'essai a été réalisé a Chatellerault sur un itimér de pres de 6 km
comprenant un trajet en centre ville et un trajeberd de la Vienne. Les terrains
rencontrés ont présenté des profils divers : fdat plats, cotes, trottoirs, etc.

textes pour appréhender la sécurité et la confa#rdi's moteurs électriques, des batteries et ds leur
chargeurs, est trop souvent méconnue de professnrenant souvent de se lancer dans cette
nouvelle branche d’activité ».
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Itinéraire de I'essai de roulage avec profil diadtes

Chaque rouleur a consulté la documentation du V& tb’'une premiére
prise en main et avant I'essai de roulage proprémtienA I'issue du parcours, un
qguestionnaire était rempli par le testeur comprenantre autres, les items
suivants :

— personnalisation du VAE a la morphologie de I'stlieur ;

— gestion des vitesses et des niveaux d'assistaactiglie en fonction
du profil des terrains (facteur d’assistance) ;

— maniabilité, stabilité, facilité de pédalage, cahfdassise et autres,
nuisances, etc. ;

— gestion et efficacité du freinage ;

— facilité du démarrage a plat et en céte ;

— facilité de mise en ceuvre des accessoires au guidon
— facilité du transport du VAE.

Il'y a lieu de préciser le peu d’écart d’appréoiatentre les experts et les
néophytes. Les différences entre ces deux pan&snent d'une utilisation
différente des composants qui géerent la vitessesetfforts, a savoir le sélecteur de
vitesses, les freins et le pédalier. Les expegbithés au sélecteur de vitesses, ont
mieux géré les efforts en fonction du relief ducpars.

2. Le fonctionnement de I'assistance

Le tableau comparatif reprend les performances Al $elon deux types de
parcours : sur le plat et en montée. 3 items sBhus et compilés pour donner la
performance de VAE selon le type de parcours : Jalig de l'assistance au
démarrage, la qualité de I'assistance au rouladeseimpressions des utilisateurs
sur |'efficacité et le comportement du VAE.

Les essais de comportement routier confirment $irdition évoquée au
paragraphe lll A, entre les technologies d'assctstaméclenchées par des capteurs
de pression ou d'effort et celles déclenchées mer chpteurs de rotation de
pédalier.

a. Les technologies d’assistance par des capteursedsipn ou d’effort

La délivrance de I'assistance est proportionnelleffort fourni. C’est le cas
des produits A, B et C. Ces trois VAE ont une &ssie gérée par une jauge de

Commission de la Sécurité des Consommateurs

- 21/33 -



contrainte positionnée dans la patte de fixationladeoue arriére. Ce systeme
permet une conduite plus souple, sans a-coup, méasssite un pédalage soutenu.
L’assistance proportionnelle répond littéralemant eonditions posées par 'article
R. 311-1 du code de la route (assistance déclerathéterrompue par une action
sur le pédalage) et n'entraine aucune difficulté ies démarrages en c6te ou lors
du passage de reliefs.

b. Les technologies d’assistance par rotation du pEdal

La délivrance de l'assistance n’est pas proporetiana I'effort fourni. Ce
type d'assistance a été observé sur les cyclesl®t D.

Ainsi, au démarrage, le cycle D amene-t-il rapidetrie cycliste de 3 a
20 km/h sans effort de pédalage ainsi que le mdattableau ci-aprés décrivant
I'essai réalisé sur ce produit et inspiré du chiapit2.4« Gestion de la puissance
fournie » et le chapitre 4.2.6Vitesse maximale jusqu’'a laquelle le moteur
électrique fournit une assistancede la norme NF EN 15194 sur les vélos a
assistance électrique.

Plateau 40
Pignon 14
Rapport de transmission 2,86
Vitesse (en km/h) Couple Couple roue arrie eCoupIe pédalier corrigé
pour un rapport de deux
1 15 5,25 10,5
2 19 6,65 13,3
3 Augmentation instantanée de la vitesse Déclenchement assistance
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21 0 0 0
22 17 5,95 11,9 Assistance + pédalage
23 26 9,1 18,2
24 26 9,1 18,2
25 26 9,1 18,2
26 26 9,1 18,2 . .
Arrét assistance
27 26 9,1 18,2
28 28 9,8 19,6
29 28 9,8 19,6
30 28 9,8 19,6
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Avec ce type de propulsion, une libération souddméassistance se produit
indépendamment de la force de pédalage ce qui itdhdilisateur en trajet urbain
a conduire I'engin comme un cyclomoteur, les maiosees sur les freins. Pour des
raisons de sécurité, si I'on actionne un des lsvie freins le moteur se coupe
immédiatement. L'utilisation des freins est dongspéfficace en cas de danger que
I'arrét de I'action de pédalage. En effet, si, iau lde freiner, I'utilisateur s’arréte de
pédaler le moteur mettra plusieurs secondes aeasg douper.

« Revers de la médaille », I'utilisation des fremstraine des a-coups qui
peuvent étre ressentis comme désagréables, voitabiisants, surtout lors de
trajets au cours desquels le cycliste doit faire deéts ou des ralentissements
fréequents méme si certains ont pu trouver une faatisn « a ressentir
physiquement l'action de l'assistance bs entrent en contradiction avec la
recommandation de la norme qui précise gu&ssistance doit étre gérée de
maniére douce et progressive @es a-coups peuvent étre atténués sur certains
modeles par I'utilisation d’'un mode économique quipour effet de brider la
puissance du moteur.

La norme définit les conditions de coupure de I&asce. Il est précisé au
paragraphe 4.2.4.1 que l'arrét de 'assistance @eeatdéclenché non seulement par
I'arrét de I'action de pédalage, comme le prévaitdglementation mais également
par l'activation d’un interrupteur d’alimentatiore devier de freiff Pour ne pas
laisser supposer que la coupure de I'assistanger@siquée par le seul freinage, il
est indiqué que la coupure s’'opék@ compter de l'arrét du pédalage et de
I'activation simultanée de linterrupteur de frein partant du principe que lorsque
I'on freine on ne pédale pas. En outre, la nornereéacque la coupure de I'assistance
ne soit pas d'application immédiate. Le probléme lesdélai d'activation de la
coupure de l'alimentation, qui n’est pas le ménierskes modes d'interruption.

Ainsi, la tolérance est de 2 métres a compterateét de I'action de pédalage
pour les modéles ne disposant pas d’interruptealingentation de levier de frein
(cas des assistances proportionnelles) et, poundeeles qui en disposent (cas des
assistances non proportionnelles), de 5 metresaateo de I'arrét du pédalage et de
I'action simultanée de l'interrupteur de frein

Le paradoxe est que c’est vis-a-vis des VAE, otolapure du moteur doit
étre immédiate pour des raisons de sécurité emledseinage compte tenu de la
puissance du moteur, que la norme offre un déiatettruption de I'assistance plus
élevée que celui préconisé pour les modeles o@t'du moteur ne peut s'effectuer
gue par l'arrét du pédalage.

Il importe donc de clarifier les différents modes ebupure de I'assistance
dans la norme au regard des dispositions du cotierdete.

En tout état de cause, les exigences relatives giedtion de la puissance
fournie décrites au chapitre 4.2.6 de la norme aewmt imposer un principe de
proportionnalité de I'effort de pédalage pour décleer I'assistance, I'enjeu étant
de limiter les dérives de fabrication pouvant caredéd mettre sur le marché de
petits cyclomoteurs ayant I'apparence de VAE.

2 Dispositif coupant I'assistance électrique lord'dglisation du levier de frein.
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3. Le comportement des VAE lors des démarrages en cota lors du
passage de reliefs

Sur 10 cycles, il a été constaté des difficultés ke démarrages en céte,
inhérentes a la nécessité d'effectuer un tour diald avant de démarrer ou lors
du passage de reliefs. La difficulté du démarragmetué par le poids du VAE,
plus lourd gu’un vélo traditionnel, est susceptitheeprovoquer la chute du cycliste.
Ces difficultés ont été plus marquées sur troidesycle vélo traditionnel le plus
lourd de I'échantillon (cycle I), et les deux cylpliants (K, L) qui ont méme

rencontré des problémes de stabilité lors du passageliefs.

* Cyclel

Charge : 100 kg

Pentes : 3,8 et 10 %

0 : Aucune difficulté 0 : Aucune difficulté
1: Facile 1 : Aide proportionnelle
2 : Difficile 2 : Sans effort, vitesse < 9 km/h
3 : Impossible 3 : Sans effort, vitesse < 6 km/h
0 0
3% 1 3% L
2 2
3 3
0 0
Demigtaege en 8% ; Passage en relief 8% ;
3 3
0 0
1 1
10 % 5 10 % >
3 3

Commentaire : le démarrage en cbte sur une pefégeire a 8 % s’est

révélé difficile.

e CycleK
0 : Aucune difficulté 0 : Aucune difficulté
1: Facile 1 : Aide proportionnelle
2 : Difficile 2 . Sans effort, vitesse < 9 km/h
3 : Impossible 3 : Sans effort, vitesse < 6 km/h
0 0
3% 1 3% 1
2 2
3 3
0 0
Démarrage en o 1 ; 0 1
cote 8% 2 Passage en relief 8% >
3 3
0 0
1 1
0, 0,
10 % 5 10 % 5
3 3

Commentaire : la stabilité directionnelle du cyola pas été correctement
assurée lors de passages de reliefs sur des pefh@86 a une vitesse inférieure a

5 km/h.
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e CycleL

0 : Aucune difficulté 0 : Aucune difficulté
1: Facile 1 : Aide proportionnelle
2 : Difficile 2 : Sans effort, vitesse < 9 km/h
3 : Impossible 3 : Sans effort, vitesse < 6 km/h
0 0
3% 1 3% L
2 2
3 3
0 0
Demigtaege en 8% ; Passage en relief 8% ;
3 3
0 0
1 1
10 % 5 10 % 5
3 3

Commentaire : méme constatation sur le manqueadbditt que sur le cycle
précédent

4, Les essais de freinage

Les essais sont réalisés sur sols secs et huniidegrotocole d’'essai est
fondé sur la méthode d’essai décrite au chapiG&4le la norme NF EN 14764 de
juillet 2006 relative aux exigences de sécuritthéthodes d'essai des bicyclettes de
ville et tout chemin. Le premier essai est réatiseformément aux spécifications
du chapitre 4.6.8 mais avec une vitesse en conditimnide de 25 km/h au lieu de
16 km/h mentionnée dans le tableau 1 du chapi&8&.4. En effet, il a semblé plus
réaliste, alors que la vitesse des essais sur se@gtee est de 25 km/h, de prévoir la
méme vitesse de 25 km/h sur route humide puisgri&/AE, contrairement aux
vélos traditionnels, offrent une assistance aulpgdgusqu’a 25 km/h.

Sur sol sec, tous les VAE s’arrétent a la moitidaddistance imposée par la
norme. En revanche, sur sol humide, les produitetH, équipés de freins a
tambour, ont présenté une distance de freinagarahement élevée puisqu’elle
dépasse les 15 m. Afin de vérifier que ces deuxlyite respectent les exigences
minimales de la norme, un essai complémentairet aégtlisé en laboratoire sur
banc d’essai, conformément aux exigences de laemo@n méme a 16 km/h ces
produits dépassent les distances imposées parrtaend.e produit H a méme
présenté une distance de freinage, avec usageidwafriére, de 17,40 m alors que
'exigence normative est de 10 m. Le produit | aalussi présenté une distance de
freinage de 13,10 m. Il est a noter que les caiatithies des freins, freins a
disques plutbt que freins a tambour, n’expliqueat pes résultats puisque les deux
VAE pliants, également équipés de freins a tambantrréussi les essais.

5. Les essais « de fatigue » du cadre et du pédalier

Trois essais ont été réalisés en laboratoire déippdéhender la résistance
des VAE aux efforts (forces) répétés lieés au paidsycle, de son conducteur et
d’une charge supplémentaire sur le porte-bagage :

— essai de fatigue avec force verticale (chapitre44d® la norme
NF EN 14764 relative aux bicyclettes de ville atttohemin) “durci”
en ajoutant 25 kg sur le porte-bagages pour teminpte du poids
d’un siége de vélo pour enfants ;
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— essai de fatigue avec force de pédalage (chapir8 de la norme
NF EN 14764) ;

— ensemble manivelle — Essai de fatigue (chapitr8.4.dle la norme
NF EN 14764) ;

— essai d'intégrité d’'une bicyclette assemblée (edsdiannexe C de la
NF EN 14764).

Aucune non-conformité n'a été décelée a l'issue elesais hormis ceux
relatifs aux essais de fatigue avec les forcesédialpge. Les cadres des premiers
exemplaire® des VAE D et J se sont rompus avant d’avoir ac¢iof®0 000
cycles (une force de 1 000 newtons doit étre apggsur chaque axe de pédales).
6. Les essais de batterie

Les essais ont été réalisés afin de vérifier gseblatteries, lors de leur
fonctionnement ou de leur recharge, ne présententle risque pour l'utilisateur.

a. Essai d’échauffement

Le VAE fonctionne durant 1 h a 90 % de la vitesseolupure de I'assistance
électrique. Il ne doit y avoir aucun échauffemeignigicatif de parties pouvant
entrer en contact avec le corps du cycliste etsonaer des bralures.

Aucun échauffement significatif n’a été constaté.

b. Protection contre le court-circuit

La protection de la batterie contre le court-circaccidentel comme
l'introduction accidentelle d’'un objet a été testiéa été vérifié également qu'il ne
pouvait pas y avoir d'inversion du pb6le d’alimeriaat entre la batterie et son
chargeur.

Aucun dysfonctionnement n’a été constaté.

C. Essais en conditions extrémes

Le VAE a été soumis pendant 1 heure a des condigmtrémes.

— essais au froid a — 25°C ;
— essais de chaleur humide a 80 % d’humidité ;
— choc thermique a - 4°C.

A l'issue des essais, I'ensemble batterie-motewaiigpouvoir fonctionner
normalement. Aucun dysfonctionnement n’'a été coésta

7. Evaluation des facilités de réglage et d’entretien

Les 10 membres du jury ont rempli un questionndér€ommaodité d’emploi
portant sur la maintenance de la partie mécanigékeetrique.

% Les seconds exemplaires ont respecté le protdeoke norme.
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Pour la facilité de réglage et d’entretien du VA& membres du jury ont
évalué :

- la facilit¢é avec laquelle [l'utilisateur adapte leycle a sa
morphologie ;

- la facilité avec laquelle [utilisateur assure laaintenance
(changement de pneumatique, tension chaine, éte)stockage du
VAE ;

— la facilité de mise en ceuvre du fonctionnemenedadecharge de la
batterie ;

— lafacilité de pliage et de transport et pour lé€E\pliants ;
— lintérét ou non du port du casque.

L'adaptation du VAE a la morphologie du cyclistétg facile a effectuer a
I'exception du modéle A sur lequel la tige de sedlest bloquée sur les deux
exemplaires d’essais. Les membres du jury ont dég manque de clefs pour
dévisser certains composants telles la potence eelle. En effet, tous les VAE ne
proposent pas de systemes de serrage rapide nudig ges boulons de tailles
différentes pour lesquels il faut disposer d’ured eldaptée.

Le changement de pneumatiques sur la roue motosissmivent posé des
difficultés.

La mise en ceuvre de la batterie et de son charmgas posé de difficultés
particuliéres. La présence d'un voyant de fin dargé facilite I'arrét de la
recharge.

Le pliage des VAE pliants n'a pas posé de problgariculier et n'a pas
généré de risques de coincement. Au plus, lesutsstat regretté qu’il n'y ait pas
de systeme mécanique pour conserver en toute we&rvélo plié et qu'aucune
recommandation ne soit faite concernant son trahspo

S’agissant du port du casque, les résultats deditise sont quelque peu
contradictoires. Si I'ensemble des testeurs estimahls se sentent autant sinon
plus en sécurité en utilisant un VAE qu’un véloditiannel, ils sont unanimes a
estimer que le port du casque est plus nécessdaeeg un vélo traditionnel.

8. Qualité des notices d’emploi

Les notices d’emploi ont été évaluées par les mesnbu jury sur la qualité
et 'exhaustivité des instructions de mise en cedu®/AE (parties mécaniques et
assistance), sur I'exhaustivité des recommandatitnsécurité, sur la présence
d’informations sur le comportement de I'assistarsee, la qualité de I'infographie
et de la langue employée.

Les fabricants proposent de 2 a 3 documents e gigishotice d’emploi et
d’entretien avec, au minimum, une notice dédiég @artie mécanique et une autre
a la partie électrique.

Les rubriques contiennent en régle générale lesrrdtions suivantes :

— caractéristigues mécaniques et électriques ;
— description des niveaux d’'assistance ;

— modalités d’extraction de la batterie ;

— modalités de chargement de la batterie ;
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— recommandations de sécurité.

Si les informations relatives au réglage et a tetign sont globalement
satisfaisantes, en revanche, les informations digurdans les caractéristiques
électriques sont parfois lacunaires.

On constate en effet :

— un manque d’explicitation du fonctionnement de diagance, du
comportement du cycle lors de son déclenchemestyéitions et
de l'apport de chaque niveau d'assistance évebtueht proposé.
Ainsi, les documentations indiguent-elles souvessns autre
précision, que l'assistance s’enclenche uniqueraergédalage pour
s'arréter a 25 km/h. Les fabricants de VAE, domisé$istance se
déclenche brutalement indépendamment de l'actiorydliste, ne
mentionnent aucune mise en garde vis-a-vis duneglé@ation
brutale ou au contraire de la décélération prodpée l'arrét de
'assistance a 23 km/h et nécessitant une réaictivapar le
pédalage ;

— si les développements relatifs a la recharge de bddterie
s'accompagnent de nombreux conseils de sécuritégmstate, d’'une
part, un manque dinformations précises sur lesaataristiques
électriqgues souvent non mentionnées sur les legtalies-mémes
comme on l'a vu plus haut et I'absence dinformagiosur les
modalités de collecte des batteries usées (retoxirdestributeurs,
stockage dans les centres de stockage de décléts quceptent) ;

— une absence de recommandation sur le port du cgsomarits E, G,
C) et une absence d’informations ou des informatimtomplétes
sur le respect des dispositions du code de la r(gtkirage et
signalisation notamment) pour les produits D, GI_K,

SUR LA BASE DE CES DONNEES

Considérant que les ventes de VAE se développent en Franceiison
d’une offre qui s’est élargie au cours de ces @eesiannées ;

Considérant que des progrés ont été accomplis en particulietesplan de
la motorisation, du stockage de I'énergie et detbaomie ;

Considérant la nécessité d’améliorer la visibilité des cydsstet plus encore,
compte tenu de la vitesse moyenne plus élevée slerggins, desitilisateurs de
VAE vis-a-vis des autres usagers de la route epesns ;

Considérant que les essais réalisés par le Centre de recheatiteovation
et de transfert de technologie (CRITT) a la demadelda CSC et de I'Institut
National de la Consommation (INC) sur 12 VAE pates plus représentatifs du
marché francais ont montré notamment que :

— des VAE pouvaient étre livrés au consommateur fimain
entierement montés et réglés, notamment lors d’anee a distance ;

— une différence marquée  existe  entre deux  types
d’assistance : assistance non proportionnelle féoftefourni par le
cycliste (par capteur de rotation du pédalier) efsistance
proportionnelle a I'effort fourni (par capteur deegsion ou d’effort) ;
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— une libération soudaine et maximale de la puissalcenoteur en

deca de 20 km/h se produisait sur les VAE a assistanon
proportionnelle générant d'inconfortables et daagera-coups ;

— une performance de freinage insuffisante de certeifE sur route
mouillée au regard de la norme NF EN 14764 relaive bicyclettes
de ville et tout chemin ;

— un mangue de stabilité des vélos pliants lors dsage de reliefs ;

— de nombreuses omissions dinformations prévues par
réglementation, en particulier le marquage CE esrHatteries, la
mention de leur tension et de leur ampérage, lewdalités de
recyclage ;

— des notices peu explicites sur les conditions &t ddffets du
déclenchement de l'assistance et des différentsani d’assistance
gue peut choisir l'utilisateur ;

— Il'absence de recommandations dans les noticeg qort du casque
et sur les dispositions du code de la route agpksaaux cycles
(notamment la signalisation et I'éclairage).

Considérant que, en deca de la vitesse de 25 km/h, le cod& deute
n’évoque pas d’'autres modalités de coupure dem&ltation du moteur €électrique
que celle provoquée par I'arrét du pédalage ;

Considérant que la norme NF EN 15194 « Cycles a assistanotriglae -
Bicyclette EPAG* » de mai 2009, dont le respect est considéré coazmerant la
conformité aux obligations posées par le décr&53937 du 24 aolt 1995 relatif &
la prévention des risques résultant de I'usageidelettes, autorise pour les VAE
un déclenchement de I'assistance électrique sdimnage pédalage en deca de
6 km/h et des modalités particulieres d’interruptae I'assistance pour les engins
dotés d'interrupteurs d’alimentation de levierdrééns ;

Considérant les risques encourus par l'utilisateur si I'actia freinage n'a
pas pour effet de couper immédiatement I'assistétexgrique, notamment pour les
cycles dont la puissance maximale est fournie iadéamment du niveau d’effort ;

Considérant les risques de court-circuit et de surchauffe eféains types de
batterie en cas de choc ;

Considérant que linstallation de kits de motorisation, sursdgycles non
testés conformément a cet usage, est proscrita paglementation ;

Considérant que le montage d’'un kit non effectué dans leseegle I'art
peut présenter des risques pour le consommateur ;

Considérantles risques induits par le débridage des moteukéAde;

Considérant les risques pour la sécurité des consommateursed@as
disposer de cycles entierement montés et régsivadison.

Aprés avoir entendu en séance un représentant leédiération des usagers
de la bicyclette (FUBICY).

24 EPAC : Electric Power Assisted Cycles.
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EMET L'AVIS SUIVANT :

La Commission recommande :

1.

Aux pouvoirs publics

De s’assurer que les VAE mis en vente sur le mangpéndent bien aux
caractéristiques imposées par le code de la roate particulier, de
préciser si peuvent effectivement bénéficier dgualification de VAE
définie par l'article R. 311-1 dudit code les ermdont le déclenchement
de l'assistance électrique intervient sans actierpédalage en deca de
6 km/h, d’'une part, et ceux pour lesquels la coeipde I'alimentation
électrique peut s’opérer par une action de freinagépendamment de
I'arrét de I'action de pédalage en deca de 25 kdi#utre part.

De vérifier que les kits de motorisation commeiséd sur le marché
font bien apparaitre la référence précise du modeldicyclette avec
lequel ils peuvent étre utilisés.

D’étudier la possibilité de créer une infractiompke en cas de débridage
des VAE, a l'instar de celle qui pése sur lessdtiturs de cyclomoteurs
de moins de 50 cc.

De renforcer les opérations de contrble des VAEdes kits de
motorisation mis en vente sur le marché.

De veiller notamment & ce que les vélos en gérgtrdes VAE en
particulier livrés notamment a la suite d’'une veatdistance, respectent
les prescriptions de l'article 7 du décret n° 95-@R1 24 aolt 1995 qui
impose qu'ils soient livrés entierement réglés entas ;

De s’assurer que les VAE et leurs composantesimmoéat les batteries,
portent bien les marquages prévus par la régletigmta

De renforcer les obligations d’éclairage des VAEimposant que les
dispositifs soient fixés a demeure sur les produits

D’étudier la possibilité d’obliger les VAE a cireul de jour comme de
nuit avec leurs feux allumeés.

Aux autorités en charge de la normalisation

De préconiser pour les VAE une vitesse de 25 kmftr@autes humides
pour la mesure de la distance de freinage défiams de tableau figurant
au chapitre 4.6.8.4.1 de la norme NF EN 14764 ivelatux bicyclettes
de ville et tout chemin.

Dans le cadre de la norme NF EN 15194 sur les syalassistance
électrique et de son guide d’application :

— de clarifier au regard des dispositions du codelalegoute les
conditions dans lesquelles est autorisé le déclmeht de
I'assistance électrique sans action de pédalagdeea de 6 km/h
ainsi que les différents modes de coupure de $tssie ;

— d'imposer un principe de proportionnalité de I'effale pédalage
pour déclencher I'assistance ou, a défaut, de eoircene méthode
d'essais permettant de s’assurer que l'assistastegérée sans
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a-coup et de maniére progressive : notamment, cdempent de
l'assistance en termes de vitesse et d’accélérdtos de son
déclenchement et caractéristiques des différentsreank
d’assistance ;

— de concevoir des exigences de sécurité et des dexldiessais en
vue de prévenir les risques de court-circuit etréistance a des
conditions extrémes (essais au froid et a la chgle@sistance aux
chocs ;

— de prévoir des exigences spécifiques aux VAE mignbtamment,
absence de risques de blessures lors des opératiens
pliage/dépliage, stabilité directionnelle lors daspage de reliefs,
modalités de transport en toute sécurité pourfs@mmateur) ;

— d'exiger la présence d'une notice spécifique retata la partie
électrique des VAE.

Aux professionnels (fabricants, importateurs, distibuteurs)

De décrire explicitement dans la notice d’emploiclemportement de
l'assistance en termes de vitesse et d'accélératms de son
déclenchement et d'indiquer les caractéristiques diférents niveaux
d’assistance ainsi que les modalités de coupufasigstance.

De ne livrer que des cycles entierement montéegiés dans les regles
de l'art sur les lieux de vente.

En cas de vente a distance, d'utiliser des emhtedlggermettant au
consommateur de ne pas avoir a monter et réglemémie un
guelconqgue élément du VAE.

De veiller a la présence des marquages prévusapaéglementation, en
particulier la conformité aux exigences du décrét9s937 du
24 aolt 1995 et les mentions a faire figurer suvdtierie et le chargeur
(marguage CE, tension nominale et capacité, regglla

De veiller & faire figurer sur les notices, le mdpdes dispositions du
code de la route spécifiguement applicables auxlesyc la
recommandation du port du casque et du gilet deshasibilité ainsi que
les modalités de recyclage des batteries usagées.

De faire figurer sur les notices un avertissemelattif au risque de court-
circuit et de surchauffe en cas de choc pour l¢eries présentant une
fragilité particuliére.

De ne commercialiser que des kits de motorisatmnpatibles avec des
cycles préalablement testés conformément aux ecégetu décret n° 95-
937 du 24 aodlt 1995.

De fournir aux acheteurs de kits de motorisatiors dgormations
détaillées ou l'assistance d’'un professionnel pmumontage sur le cycle
qui respecte les régles de l'art.

Aux consommateurs

D’exiger du vendeur que le VAE lui soit remis ergi@ent monté et
réglé.

- 31/33 -



« De demander avant tout achat au vendeur des mmégissur les
caractéristiques des différents types d'assistaicd’essayer le VAE
pour bien appréhender le comportement de celui-ci.

+ De ne pas sous-estimer le fait que les VAE donssisgance est
déclenchée par rotation du pédalier peuvent préseias difficultés de
motricité et de maintien de I'équilibre lors de @g#nages en cbte, surtout
s’ils sont lourds.

» De privilégier, dans la mesure du possible, des \dABt I'assistance est
délivrée proportionnellement a I'effort de pédalage

» De proscrire toute tentative de débridage d’'un VAE.

» De suivre attentivement les instructions de fomctemment, de stockage
et de recharge des batteries.

» D’étre attentif aux risques de court-circuit etsdgchauffe des batteries
et, le cas échéant, de faire vérifier par un peidemel les batteries ayant
subi un choc.

» De confier & un professionnel le montage, sur lelegyd’'un kit de
motorisation.

» De s’assurer d'une bonne “prise en main” de I'engompte tenu de son
poids et de sa vitesse, avant de s’engager daraditeroutier.

» De veiller a porter un casque de vélo et le faioetgg aux enfants
transportés.

» De respecter strictement les dispositions du caléadoute et de tenir
compte du fait que le comportement d’un VAE diffdeecelui d’'un vélo
traditionnel.

ADOPTE AU COURS DE LA SEANCE DU 20 MAI 2010
SUR LE RAPPORT DE MME JOCELYNE CHAPOUTIER
Assistée de Mme Odile FINKELSTEIN et de M. Patrick MESNARD,

conseillers techniques de la Commission, conformémtea l'article R. 224-4 du
code de la Consommation
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TABLEAU DE SYNTHESE DES CARACTERISTIQUES DES DIFFERENTS PRODUITS

Fabricant
Reference A B ¢ D E F G H | J K L
Prix indic aif (€] 1200 1000 15008 1600 139 90(2) 950 600 90 700 300 1050 990
Prix indic atif d'une batterie (€) 4508500 400 40 400 300 200 175 pic] 120 80 20 300
Poids total du VAE (k) 23 .25 24 26,05 2,65 %5 36 P} 33 28,35 23,35 04
Nombre de niveaux d'assistance 3 4 3 2 1 1 il 3 2 1 3 1
Nombre de vitesses 7 8 3(0) i 6 b b i 6 6 b b
Caracteristiques électriques _
Technologie batterie Ii-on Mn Nikth Li-onMn Lithium ion Lihium ? Plomb Li-Po Plomb gélié Plomb gélifié Li-on Li-pofymer
Spécifications batterie 2N-%h 2V-3,540 BAh IV-108h 24\-108h 24\-B8h J6V-BAh 24V-108h 3V-GAh 24\-8h 2V-10Ah UN-GAh
Tableau de bord
Cadran vitesse NON o] NON QU NON NON NON oul NON NON NON NON
Indicateur de chargel Ul Ul Ul QU oul U NON U ol Ul Ul oul
Distance parcouruel NON Ul NON ol NON NON NON U NON NON NON NON
Divers |
Panier NON NON NON U NON NON NON NON o] NON Ul NON
Porte bagages| Ul NON Ul ol oul oul oul oul Ul Ul Ul oul
Anfivol vélo] NON oul () ol NON NON NON NON NON NON NON oul NON

(1) : pas de vitesse a la poignée mais une “boite automatique a 3 vitesses” réglable
(2) : le prix de ce VAE devrait passer & 800 €
(3) : antivol électronique
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