Les villes étant de plus en plus congestionnées, nous sommes toujours plus
nombreux a rechercher des solutions de mobilité pour nous déplacer tout en
échappant aux embouteillages. La trottinette électrique en est un exemple.
Les trottinettes électriques font partie des dispositifs de micro-mobilité qui
peuvent faciliter le transfert modal. Elles constituent une alternative a la
voiture, a la moto, aux transports en commun et aux déplacements a vélo en
ville. Au cours des dernieres années, l'utilisation de ces engins de de
déplacement a connu une croissance considérable, en particulier dans le cas
des trottinettes partagées.

L'usage des trottinettes électriques n'est toutefois pas sans risque. Les rares
données disponibles montrent que les utilisateurs de trottinette électrique
sont exposés a un risque d'accident similaire a celui des cyclistes. En outre,
les utilisateurs de trottinette électrique ne portent presque jamais de
casque, ce qui accroit le risque de Iésion a la téte. Les piétons, les cyclistes et
les automobilistes doivent encore s'habituer a la présence de ces véhicules.
Le fait que les utilisateurs de trottinette électrique adoptent régulierement
des comportements a risque, comme griller les feux rouges ou ignorer la
priorité des autres usagers de la route, n'arrange pas la situation. Les
probléemes de stationnement jouent également un réle, en particulier pour
les trottinettes partagées. Ces dernieres sont souvent « dockless » (sans
station d'accueil) ce qui signifie qu'elles sont garées n'importe ou, parfois
illégalement, sur les trottoirs, dans les rues ou sur les places, ou elles peuvent
représenter un danger pour les piétons et les cyclistes.
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Faits marquants

Les trottinettes électriques
constituent une solution au
probléme du « premier/dernier
kilometre », mais elles sont
également devenues un moyen de
transport indépendant et a part
entiere.

Les accidents impliquant une
trottinette électrique entrainent
souvent de graves conséquences.
Une grande partie des victimes
subissent des Iésions sévéres. Les
traumatismes craniens sont les
blesures les plus fréquentes.

Un véhicule motorisé est impliqué

dans prées de 7 accidents sur 10 dans

lesquels un utilisateur de trottinette
est blessé.

V/AN

institute



N ___

<y

Que sont les trottinettes

électriques ?__

La trottinette électrique ou e-step, est une version des trottinettes tant prisées par les enfants et les jeunes depuis
plusieurs années. Elle existe a la fois sous forme de systéme partagé et de variante personnelle. Les trottinettes
électriques partagées sont apparues pour la premiére fois aux Etats-Unis en septembre 2017 (1). (Alwani et al.,
2020). Ces derniéres années, la location des trottinettes électriques partagées a connu un essor considérable,
principalement dans les grandes villes (2). Une application sur smartphone permet aux utilisateurs de trouver une
trottinette électrique et de la déverrouiller en scannant un QR code. Les utilisateurs paient un montant fixe pour le
déverrouillage et pour chaque minute du trajet a trottinette. La plupart des systémes de trottinettes partagées sont
« free-floating », ce qui signifie qu’une fois le trajet terminé, le véhicule peut étre abandonné n’importe ou (3).
Différentes entreprises mettent a disposition des trottinettes électriques (3,4). Par ailleurs, de plus en plus de
personnes achétent également une trottinette électrique personnelle, mais nous n'avons pour l'instant que peu ou
pas de recul sur ces chiffres.

Son lot d’avantages

L'un des avantages majeurs de la trottinette électrique est qu’elle offre une solution au probleme du
« premier/dernier kilométre ». Il s’agit de la distance qu’il reste a parcourir avant ou aprés I'utilisation du mode de
transport principal, cette distance étant trop longue pour étre parcourue a pied, mais trop courte pour prendre la
voiture (5). Les trottinettes électriques semblent étre les plus populaires pour des distances de 5 a 10 km, comme
c'est le cas pour les vélos électriques. Cela montre que les trottinettes électriques ne sont pas seulement utilisées
comme une solution pour le premier/dernier kilométre, mais peuvent également étre considérées comme un moyen
de transport indépendant et a part entiére (9). Parmi les avantages souvent évoqués, citons : le faible co(t,
I'accessibilité et la possibilité de se faufiler dans les embouteillages (1,3). En outre, comme elle ne demande pour
ainsi dire pas d’efforts physiques, la trottinette électrique permet aux utilisateurs de se déplacer en tenue de bureau
sans avoir a se changer par la suite (6). Les trottinettes électriques constitueraient aussi un mode de transport plus

écologique que les véhicules motorisés (7,8).

Mais aussi d’inconvénients

De nombreuses études révelent que I'émergence de la trottinette électrique a entrainé une hausse du nombre de
victimes de la route (7,10,11,12,13,14). Les trottinettes électriques interagissent avec tous les participants au trafic.
Un comportement irresponsable tel qu’une vitesse excessive, le fait de rouler sur les trottoirs, le stationnement
sauvage, le vandalisme est souvent pointé du doigt par les médias. Ces engins sont par ailleurs extrémement
silencieux et ne disposent pas du méme éclairage puissant que celui des voitures et des motos. Par conséquent, les
trottinettes électriques sont particulierement dangereuses pour les piétons (3,10).




Les discussions portent également sur le « premier/dernier kilométre » pour lequel les trottinettes électriques
devraient apporter une solution. En effet, de nombreuses trottinettes électriques sont «dockless », ce qui signifie
gu’aucune zone spécifique n’est dédiée au stationnement de ces véhicules. Les navetteurs qui doivent se rendre
d'un point A a un point B a temps ne peuvent guere compter sur des véhicules disséminés n'importe ou en ville. Le
stationnement non réglementaire de ces trottinettes partagées peut obstruer le passage des piétons lorsque les
utilisateurs abandonnent négligemment leur trottinette électrique sur le trottoir (7.15). Ces véhicules partagés sont

donc principalement utilisés par les touristes et les utilisateurs occasionnels.

Les trottinettes électriques pourraient constituer une alternative a la voiture. Cependant, il ne semble pas y avoir de
consensus sur les effets au niveau du transfert modal. Un certain nombre d'études montrent que la trottinette
électrique est principalement une alternative a des modes de transport déja respectueux de I'environnement, tels
que les transports en commun, la marche et le vélo (7,16,17,18,19,20). Cependant, une étude récente de l'institut
Vias (9) nous apprend que la trottinette électrique, le vélo électrique et le vélo traditionnel ont chacun leur propre

domaine d'utilisation et ne se remplacent pas simplement I'un I'autre.

La conception de la trottinette électrique présente également des inconvénients. Il s’agit globalement de véhicules
a petites roues! trés sensibles aux irrégularités de la route qui peuvent donc facilement entrainer la chute de leurs
utilisateurs (21). En outre, la courte durée de vie et le processus de fabrication trés polluant des trottinettes
électriques suscitent des inquiétudes, ce qui les rendrait aussi polluantes qu'une voiture a moteur a combustion
interne (9). La durée de vie maximale d’une trottinette électrique partagée par différents utilisateurs s’éléverait a
six mois dans le meilleur des cas (7). Si la batterie doit étre remplacée tous les six mois, le caractere écologique de
ce mode de transport peut également étre remis en question. Bien qu'il soit difficile d'estimer la durée de vie d'une
trottinette électrique, Vandael Schreurs et ses collegues (9) affirment que les trottinettes électriques partagées
peuvent toujours constituer une solution de mobilité verte, a condition que leur durée de vie soit suffisamment
longue et que leur utilisation soit suffisamment importante. Ainsi, ils constatent également une nette amélioration
de la durée de vie des trottinettes partagées les plus récentes, ce qui se traduit par une évolution positive des

émissions de CO2 pendant toute la durée de vie du véhicule.

11l existe également d'autres modeles de trottinettes avec des roues plus grandes, lesquels sont plus stables.



Queditlaloi?

En 2007, la catégorie « engins de déplacement » a été ajoutée au Code de la route. Une distinction apparait entre
les engins de déplacement non motorisés et les engins de déplacement motorisés. Cette derniére catégorie regroupe
tous les véhicules équipés d’un moteur et d’une ou plusieurs roues ne dépassant pas les 25 km/h, parmi lesquels la
trottinette électrique. L'inclusion dans le code de la route signifie que certaines regles spécifiques s'appliquent aux

utilisateurs de trottinette électrique.

La législation a été adaptée le 1° juillet 2022 en réaction a certains problémes rencontrés avec les trottinettes
électriques et d’autres engins de déplacement. Les utilisateurs de trottinette électrique sont assimilés aux cyclistes
et sont dés lors tenus de respecter les régles de circulation en vigueur pour les cyclistes. Les utilisateurs de trottinette
électrique sont uniquement considérés comme des piétons lorsqu’ils tiennent leur trottinette par la main. Certains

éléments clés de la législation applicable aux utilisateurs de trottinette électrique sont résumés ci-apres :

1. La vitesse maximale est limitée a 25 km/h. Des limitations de vitesse particuliéres sont d’application en
Région de Bruxelles-Capitale : 8 km/h dans la zone piétonne du centre-ville et la zone semi-piétonne de la
Chaussée d'Ixelles entre la Chaussée de Wavre et la Place Fernand Cocq et 20 km/h sur le reste du territoire
de la Région ;

2. Il est interdit aux conducteurs de moins de 16 ans d'utiliser une trottinette électrique (sauf dans certains
quartiers résidentiels tels qu'une zone résidentielle, une rue réservée aux jeux, des zones piétonnes, etc.)

3. Les personnes a mobilité réduite sont tenues d'utiliser les engins de déplacement motorisés qui leur sont
exclusivement destinés ;

Il est interdit de transporter un passager sur une trottinette électrique ;

5. Le stationnement doit se faire sur les places de stationnement pour trottinettes électriques, indiquées par
les panneaux de signalisation M21 ou M22 (spécifiquement pour les trottinettes partagées). Si aucune place
de stationnement n'est indiquée, le stationnement est autorisé ;

Circuler sur le trottoir est interdit ;

Le port d’un casque n’est pas obligatoire ;

Dans toutes les circonstances ou il n'est pas possible de voir clairement a une distance de 200 métres (le
matin, le soir et la nuit) l'utilisateur de trottinette électrique qui se trouve sur la voie publique doit utiliser
I'éclairage suivant : un feu blanc ou jaune a I'avant et un feu rouge a l'arriére ;

D'autres regles de circulation telles que l'interdiction d'utiliser un téléphone portable en conduisant, l'interdiction
de conduire sous influence, etc. s'appliquent également aux utilisateurs de trottinette électrique. Une enquéte (22)
a montré que la législation relative a I'utilisation du téléphone portable au guidon d'une trottinette électrique, a la
conduite sous l'influence de I'alcool et a la circulation sur la piste cyclable sont relativement bien connues. En
revanche, les régles concernant I'utilisation d'un casque ou d'écouteurs sur la trottinette électrique et le transport
de marchandises sur la trottinette électrique sont moins bien connus. Les utilisateurs de trottinette électrique sont
mieux informés de la législation que les non-utilisateurs.




Enfin, I'nomologation de ce type de véhicule n'est pas obligatoire en Belgique et, par extension, en Europe. Les
trottinettes électriques doivent étre conformes a la norme EN17128 (qui comprend des exigences de sécurité pour
les véhicules légers personnels tels que les trottinettes électriques) et a la législation nationale. Les trottinettes
électriques doivent étre équipées de réflecteurs, d'un avertisseur sonore, d'un systéme de freinage suffisamment

efficace et avoir une largeur maximale d'un metre.



Qui sont les utilisateurs de

trottinette électrique.?

Les caractéristiques des utilisateurs de trottinette électrique peuvent étre déduites de plusieurs enquétes par
questionnaire (9,15,17,22,23,24,25):

e Les utilisateurs de trottinette électrique sont plus jeunes que les non-utilisateurs ;

e Parmi les utilisateurs, nous trouvons une plus grande part d’hommes que de femmes ;

e Un peu plus de la moitié des utilisateurs ont un diplome de I'enseignement supérieur ;

e La majorité des utilisateurs travaille a temps plein ou a temps partiel ;

e Les utilisateurs sont moins souvent titulaires d’un permis de conduire et ont moins accés a une

voiture personnelle que les non-utilisateurs ;
e |l s’agit principalement de personnes vivant dans des zones urbaines.

En outre, une enquéte par questionnaire menée auprés des utilisateurs belges de trottinette électrique (22,52)
révele que la majorité des utilisateurs (83%) dispose d’une trottinette électrique personnelle et que 40% d’entre eux
ont déja utilisé une trottinette partagée. Il y a une différence marquée entre les répondants ayant utilisé une
trottinette électrique personnelle et ceux ayant utilisé une trottinette partagée. La trottinette partagée était plus
souvent utilisée en combinaison avec un autre mode de transport. Il s’agissait essentiellement d’'un déplacement a
pied (27%), mais la combinaison avec la voiture est également observée dans 20% des déplacements. La trottinette
électrique n'est pas seulement une alternative a la voiture, mais elle remplace également les déplacements a vélo

ou a pied.

Une étude américaine a montré que les trottinettes électriques étaient principalement utilisées pour sillonner la
ville durant le temps libre. Parmi les principales motivations pour louer une trottinette électrique, on peut citer le
plaisir de conduire un tel engin, le sentiment de liberté, le mouvement continu et les efforts minimums a fournir.
L’optimisation du temps de trajet représente aussi une motivation importante pour utiliser une trottinette électrique
(6). Une enquéte a montré que les personnes qui se déplagaient avec des véhicules légers comme le vélo ou la moto
sont moins susceptibles d'utiliser la trottinette électrique (20). Des recherches menées par l'institut Vias ont révélé
que les utilisateurs de trottinette électrique indiquaient plus souvent que les non-utilisateurs étre parmi les premiers
a utiliser les nouvelles technologies (22).

L'étude de Vandael Schreurs et de ses collégues (9) permet de mieux comprendre les concepts psychologiques sous-
jacents a un choix modal particulier. Les croyances d'ordre supérieur telles que la contribution sociale, I'impact
positif sur I'environnement et la santé ont été les principaux facteurs de motivation pour le choix d'une trottinette
électrique. Les obstacles a l'utilisation de la trottinette électrique, en revanche, étaient liés a la motivation
(sentiment de sécurité, penser automatiquement a la voiture...) et a I'accessibilité (manque d'argent, ne pas avoir

de trottinette électrique...).

Outre I'enquéte par questionnaire, I'analyse des données sur I'utilisation des trottinettes montre la présence d’un
pic de location des trottinettes électriques partagées pendant le week-end, surtout le samedi. Les jours de week-
end, la distance moyenne parcourue au cours d'un trajet est supérieure a la distance moyenne parcourue en

semaine, mais la vitesse est inférieure les jours de week-end car il s'agit ici de déplacements récréatifs. Les jours de




semaine, |'utilisation de trottinettes électriques connait un pic a 13h et a 17h. Les jours de week-end, le pic est
différent : la plupart des utilisateurs commencent leur voyage aprés 11h du matin et ['utilisation reste élevée
jusqu'en fin d'apres-midi (15,26,27,28).



Quel est le lien entre les
trottinettes électriques et

la sécurité routiere ?

Seules quelques analyses approfondies sont disponibles sur les accidents impliquant des trottinettes électriques. En
outre, il n'existe que peu ou pas d'informations sur le nombre de kilometres parcourus avec une trottinette

électrique ou sur le nombre d'heures pendant lesquelles les utilisateurs conduisent ce type d'engin (3,21,29).

Accidents et blessures

Type de lésions

Le type de lésions subies par les utilisateurs de trottinette électrique a été largement décrit dans diverses études
hospitalieres. Méme si le nombre de tués dans les accidents impliquant une trottinette électrique est tres faible, une
part considérable de patients a d{i subir une intervention chirurgicale ou méme étre placée en soins intensifs (32,33).
Les Iésions a la téte constituent le type de Iésions le plus fréquent ; elles représentent un tiers des Iésions constatées
chez les utilisateurs de trottinette électrique (4,11,12,21,36,37,38,39). Ceci peut s’expliquer par le fait que la grande
majorité d’entre eux ne porte pas de casque (14,30,34,35). D’autres Iésions sont également constatées : des
fractures des membres inférieurs et supérieurs (4,12,21,33), des lésions des tissus mous comme des contusions et
des écorchures (1,33,36,38,40) et des blessures et fractures au visage et au cou (37,41). Cela peut s'expliquer en
partie par le fait que les utilisateurs de trottinette électrique gardent les deux mains sur le guidon et n'amortissent

donc pas leur chute en cas d'accident.

Cette hypothése est confirmée par une analyse des données hospitaliéres belges : 60% des utilisateurs de trottinette
électrique grievement blessés souffrent d'un grave traumatisme cranien. 24% d'entre eux souffrent de Iésions au

niveau de la hanche et de la partie supérieure des jambes.
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Une étude hospitaliere américaine a en outre révélé un lien entre la gravité des blessures et le lieu ou I'accident
s’était produit. Les accidents qui se sont produits sur la chaussée étaient plus graves étant donné que des véhicules
motorisés étaient plus souvent impliqués. (42). La proportion de véhicules motorisés atteint 80 % dans les accidents

mortels impliquant une trottinette électrique (1,14,21,33,39,40,43).

Analyse des accidents en Belgique

Le nombre d'accidents impliquant une trottinette électrique et de victimes associées a fortement augmenté depuis
2019. Cela peut s'expliquer en partie par la forte augmentation de I'utilisation dudit moyen de transport et en partie
par le fait que les données officielles belges sur les accidents n'identifient les trottinettes électriques qu'a partir de
2019. En 2023, le nombre d'accidents corporels et le nombre de victimes ont, pour la premiére fois, diminué par

rapport a 2022.

Accidents Décédés 30 Blessés Victimes
corporels jours

175 1 158 159
409 1 371 372
1064 4 976 980
1756 4 1596 1600
1601 2 1439 1441
Evolution 2019-2023 +815% +811% +806%

Source : Statbel (Direction Générale Statistique - Statistics Belgium).

La gravité des accidents peut s’exprimer par le nombre de tués pour 1000 accidents corporels. Toutefois, cette
méthode de calcul n'est pas fiable pour les trottinettes électriques en raison du faible nombre de tués. Nous
examinons des lors le nombre de lésions graves pour 1 000 accidents corporels. La gravité pour les utilisateurs de
trottinette électrique est de 52 blessures graves pour 1 000 accidents corporels, ce qui est inférieur a la gravité pour
les cyclistes classiques (79 blessures graves pour 1 000 accidents corporels) et les cyclistes a vélo électrique (109

blessures graves pour 1 000 accidents corporels).

Les utilisateurs de trottinette électrique impliqués dans un accident corporel en 2023 étaient souvent des hommes.
En outre, ils ont pour la plupart moins de 35 ans. Ces caractéristiques sont conformes a celles de la population des
utilisateurs de trottinette électrique, comme expliqué ci-dessus : les hommes sont plus susceptibles d'utiliser une
trottinette électrique. Une récente étude d'observation montre que les utilisateurs masculins de trottinette
électrique sont plus susceptibles d'adopter un comportement a risque, ce qui peut expliquer une proportion plus
élevée de victimes de sexe masculin (9,43). Ceci contraste avec les victimes parmi les cyclistes a vélo électrique , qui
sont plus souvent de sexe féminin et ou il s'agit de cyclistes de tous ages. Le profil d'utilisation des vélos électriques

est donc plus homogéne, avec une proportion presque égale d'hommes et de femmes.



Figure 2 Age et sexe des utilisateurs de trottinette électrique et de vélo électrique impliqués dans un accident

corporel (2023).
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La Figure 3 montre que dans 69 % des accidents dans lesquels l'utilisateur de trottinette électrique a été blessé, la
partie adverse était un véhicule motorisé. Il s'agissait principalement de voitures particulieres. Des études
hospitalieres ont déja montré que les accidents survenant sur la chaussée impliquant souvent des véhicules
motorisés sont plus graves pour les utilisateurs de trottinette électrique. La part d'accidents corporels chez les
utilisateurs de trottinette électrique avec un cycliste comme opposant est de 6%. Ce chiffre est inférieur a celui des
cyclistes (13 %). Aucun autre usager de la route n'est impliqué dans 15% des accidents corporels impliquant des

utilisateurs de trottinette électrique (= accidents unilatéraux).

Figure 3 Opposants aux utilisateurs de trottinette électrique, de vélo électrique et aux cyclistes classiques

blessés dans un accident corporel (2023).
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Selon I'OCDE, qui a passé en revue huit études hospitaliéres, la majorité de tous les accidents impliquant une
trottinette électrique sont unilatéraux : seuls 4 % de tous les accidents impliquent un autre usager de la route (43).
L'écart avec le compte rendu ci-dessus peut étre d{i a la sous-déclaration des accidents de trottinette électrique dans

les statistiques d'accidents belges : ces accidents sont rarement enregistrés par la police car la plupart des victimes




ne contactent pas la police aprés une chute. Une étude récente de Vandael Schreurs et de ses collegues (9) semble
le confirmer : en effet, 70 % des accidents de trottinette électrique auto-rapportés étaient des accidents unilatéraux.

En 2019, la majorité des accidents impliquant une trottinette électrique se sont produits a Bruxelles : cela s'explique
par le fait que les trottinettes électriques partagées étaient principalement utilisées dans notre capitale. A partir de
2020, la répartition change et reste relativement constante jusqu'en 2023 : environ la moitié des accidents de
trottinette électrique se produisent en Flandre, un tiers a Bruxelles et un quart en Wallonie. C'est en Flandre que les
accidents corporels impliquant une trottinette électrique ont connu la plus forte augmentation : le nombre est passé
de 20 en 2019 a 851 en 2023. Il n'y a qu'en Région bruxelloise que le nombre d'accidents a diminué a partir de 2021.
La majorité des accidents (86%) ont eu lieu en agglomération.
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Les accidents corporels impliquant une trottinette électrique surviennent moins souvent en hiver et plus souvent au
printemps et en été. 74% des accidents de trottinette électrique se sont produits un jour de semaine. En outre, 20%
des accidents ont eu lieu le week-end : 15% le week-end en journée et 5% le week-end la nuit. Les 6% restants sont

survenus la semaine durant la nuit.

La répartition des accidents impliquant une trottinette électrique sur les heures de la semaine présente des pics nets
aux heures de pointe du matin et du soir. Un pic s’observe également durant le temps de midi (a I'exception du
lundi).

Causes d’accident et types d’accidents récurrents

Une analyse de 100 procés-verbaux des accidents de la route impliquant au moins une trottinette électrique qui se
sont produits en Région bruxelloise en 2020 (44) montre que dans 46% des accidents, |'utilisateur de trottinette
électrique est responsable de l'accident. La responsabilité est partagée dans 35% des accidents. Il s’agit
essentiellement, dans ce cas, d’accidents entre les trottinettes électriques et les véhicules motorisés. Les causes
d'accidents suivantes sont identifiées :

e  Facteurs humains (les plus souvent cités comme cause d’accident)
O une « mauvaise appréciation du danger » : entreprendre une action sans penser aux dangers

possibles, comme traverser la chaussée alors que la visibilité est obstruée par un véhicule ;



o supposer que I'on est vu par I'autre usager de la route ;

o revendiquer de maniére stricte la priorité (si I'on avait la priorité) ;

o passagers qui perturbent la stabilité de la trottinette électrique.

e  Facteurs liés au véhicule (concernent essentiellement les utilisateurs de trottinette électrique)

o problémes mécaniques ;

o éléments inhérents a la conception de la trottinette électrique : les petites roues, la difficulté
d’indiquer sa direction, etc.

e  Facteurs liés a l'infrastructure :

o défauts au niveau de la conception des routes (pistes cyclables étroites a double sens partagées
avec d'autres usagers de la route vulnérables, mauvaise configuration des routes, routes trop
étroites...) ;

o problémes au niveau du revétement.

Cette étude a permis de dégager quatre catégories de types d'accidents fréquents impliquant des trottinettes

électriques :

e Accidents a un carrefour : ces accidents surviennent plus souvent dans I'obscurité. De plus, la partie
adverse (et non l'utilisateur de trottinette électrique) est souvent responsable de I'accident ;

e Accidents unilatéraux : ces accidents concernent plus souvent les trottinettes partagées et se
produisent plus fréguemment dans I'obscurité. Les facteurs liés a l'infrastructure et le manque
d'expérience de la conduite jouent souvent un réle a cet égard ;

e Accidents ou I'utilisateur de la trottinette électrique traverse illégalement le passage pour piétons (par
exemple a grande vitesse) : les utilisateurs de trottinette électrique impliqués dans ces accidents sont
plus jeunes par rapport a I'ensemble des accidents étudiés ;

e Tous les autres accidents : un groupe hétérogéne d’accidents impliquant des utilisateurs de trottinette
électrique moins jeunes. La plupart des utilisateurs de trottinette électrique se déplacent avec leur

propre véhicule.

Comportement a risque

Les décideurs politiques s’inquietent du comportement des utilisateurs de trottinette électrique, mais nous
manquons considérablement de données sur le comportement effectif de ces usagers de la route. La plupart des
informations relatives aux comportements a risque proviennent d’études rétrospectives menées dans les hopitaux
et de quelques études d’observation. Les informations sur les comportements a risque proviennent également

d’enquétes réalisées aupres des usagers de la route.

Une étude d'observation belge montre que les hommes a trottinette électrique sont plus susceptibles d'adopter un
comportement a risque que les femmes (9). En outre, le comportement auto-déclaré montre également un effet de

I'age : les plus jeunes adoptant plus de risques que les utilisateurs de trottinette électrique plus agés (25).

Selon des études hospitalieres internationales, la conduite sous I'influence de I'alcool s'avere problématique chez
les utilisateurs de trottinette électrique. C'est également ce qui est ressorti de I'analyse des données d'accidents

belges : les utilisateurs de trottinette électrique sont plus souvent sous l'influence de l'alcool que les piétons, les



cyclistes et les cyclomotoristes. L'alcool semble donc jouer un role plus fréquent dans les accidents corporels de ce
groupe d'usagers de la route.

L'ampleur du probléme n'est pas clairement établie mais le pourcentage d'usagers de la route qui étaient sous
I'influence de I'alcool au moment de leur hospitalisation est plus élevé que celui des automobilistes. Ce phénomeéne
est particulierement répandu le soir et la nuit. (14,21,32,36,41,45,46).

Bien que les trottinettes électriques puissent atteindre une vitesse maximale de 25 km/h en Belgique (a I'exception
des trottinettes partagées en Région de Bruxelles-Capitale, ol une limitation de vitesse a 20 km/h est d’application),
des études montrent que les piétons et les cyclistes se sentent le plus en sécurité quand les utilisateurs de trottinette
électrique roulent a 15 km/h et effectuent une manceuvre de dépassement a seulement 10 km/h. Toutefois, les
utilisateurs de trottinette électrique considerent que ces vitesses sont trop lentes. Ills avancent notamment que le
risque de déséquilibre est plus élevé a faible vitesse (50,51). Une étude d’observation menée en Région bruxelloise
dans les zones piétonnes (ou la vitesse des trottinettes électriques était a I'époque limitée a I'allure de la marche)
révele que 30 a 60% des utilisateurs de trottinette électrique roulaient trop vite. Une vitesse excessive ou inadaptée

constituait dés lors une importante cause de conflits (9).

Un grand nombre d’utilisateurs de trottinette électrique interrogés indiquent ne pas toujours rouler au bon endroit
sur la chaussée. Une grande partie des utilisateurs roulent sur le trottoir pendant au moins une partie de leur trajet.
Les utilisateurs trouvent en effet qu’il est dangereux d’emprunter les routes en raison de la présence de véhicules
rapides et lourds. Selon euy, il est difficile d’anticiper le comportement des conducteurs de véhicules motorisés et
ils se sentent par conséquent en insécurité. De plus, les utilisateurs de trottinette électrique ne sont pas protégés
en cas de collision avec un véhicule motorisé et sont exposés a un risque accru de blessures. Pourtant, seule la moitié
des utilisateurs de trottinette électrique pense que le trottoir est un environnement adapté a |'utilisation de la
trottinette électrique (17).

Les autres infractions fréquemment commises par les utilisateurs de trottinette électrique sont le non-respect de la
priorité, le non-respect des feux rouges et |'utilisation des GSM/smartphones. Le non-respect des feux rouges et de
la priorité n'est pas di a une connaissance insuffisante du code de la route, mais plutdt a l'ignorance des
conséquences possibles sur la sécurité routiére ou au godt du risque des usagers de la route (52).

Enfin, le stationnement de la trottinette électrique ne se fait pas non plus toujours correctement. Lors d’une étude
d’observation, un peu plus de 600 trottinettes électriques stationnées ont été analysées : 16% étaient mal garées et
6% obstruaient le passage des piétons (6,53).
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Il existe diverses mesures pour résoudre les problemes de sécurité routiere liés aux trottinettes électriques. Elles
peuvent étre divisées en trois catégories : les mesures visant la conception des trottinettes électriques, les mesures

visant l'infrastructure routiére et les mesures visant leurs utilisateurs.

Véhicules sirs

Une catégorisation clairement définie des dispositifs de mobilité personnelle en général et des trottinettes
électriques en particulier, tant au niveau national qu'international et en mettant |'accent sur la cohésion
européenne, est essentielle. Une harmonisation réglementaire entre les Etats membres est également nécessaire
(9). Des regles claires et normalisées pour les limitations de vitesse, la priorité, le stationnement des trottinettes
électriques, le port du casque et I'alcoolémie sont cruciales a cet égard (25).

Les trottinettes électriques doivent étre conformes a la norme EN17128, laquelle peut étre élargie. Les utilisateurs
sont souvent blessés en cas de chute. C'est pourquoi la stabilité du véhicule doit faire partie des priorités lors de la
conception dudit véhicule. Elle est influencée par un certain nombre de facteurs de conception tels que la taille des
roues, la conception des pneus, la géométrie du cadre et la répartition du poids. En remplagant les roues étroites et
dures par des roues plus larges et plus souples, les utilisateurs risquent moins de tomber s’ils circulent sur des routes
au revétement irrégulier. Un plancher plus large apporte également une plus grande stabilité. En outre, des
améliorations de I'amortisseur sont nécessaires pour éviter que les nids-de-poule ou d'autres surfaces irrégulieres

ne provoquent des chutes (1,3,4,43).

Plus encore qu'a vélo, les utilisateurs doivent garder les deux mains sur le guidon pour éviter de tomber, ce qui ne
les aide pas a indiquer la direction qu’ils empruntent. Equiper ces véhicules d'indicateurs de direction pourrait

apporter une solution. (17,43).

Les systemes d'aide a la conduite peuvent également améliorer la sécurité. D'une part, les utilisateurs de trottinette
électrique roulent régulierement sur les trottoirs, ou ils entrent en conflit avec les piétons. Une solution potentielle
consiste a équiper la trottinette électrique d'une caméra de détection des piétons. Investir dans une technologie
permettant de limiter la vitesse des trottinettes électriques dans les zones ou il y a beaucoup de piétons et de
désactiver ces véhicules en cas de conduite imprudente ou dangereuse est une tache qui incombe aux sociétés de
trottinettes électriques partagées (25,43,54). D'autre part, le contréle de la stabilité peut apporter une solution en
amplifiant la résistance de la direction a des vitesses plus élevées et en corrigeant la direction en cas de risque de
chute (43).

Pour exiger des utilisateurs de trottinette électrique qu'ils ne conduisent que la ou ils sont Iégalement autorisés a le
faire, il est possible d'utiliser la technologie du « geofencing » ou « géorepérage ».




Le géorepérage est un ensemble de lignes, définies par des coordonnées géographiques, qui délimitent une zone ou
des regles spéciales s'appliquent. Dans ces zones, la vitesse et I'accés peuvent étre réglementés, ou le stationnement
interdit. L'un des principaux objectifs de cette technique est de limiter la vitesse des trottinettes électriques dans les

zones piétonnes en déterminant la position de la trottinette électrique a I'aide de coordonnées GPS.

Le géorepérage ne s'applique qu'aux trottinettes électriques partagées et donc pas aux trottinettes électriques

privées ni aux autres véhicules personnels (2,7,43).

Infrastructure sire

Le développement d'un réseau d'infrastructures slires pour les trottinettes électriques, et par extension pour la
micromobilité dans son ensemble, a un impact positif sur la sécurité de tous les usagers de la route (43).
L'amélioration du revétement routier et la création d'un espace séparé pour les trottinettes électriques s’imposent

afin d'éviter les conflits avec les piétons (9).

Idéalement, une piste cyclable devrait étre construite séparément du trafic motorisé et du trafic piétonnier (3,17,43).
Les pistes cyclables doivent étre suffisamment larges pour que les différents types d'usagers de la route puissent
emprunter cette infrastructure en toute sécurité. A cette fin, il est important que la surface de la route soit lisse et
bien entretenue. Les dommages causés au revétement doivent donc étre réparés le plus rapidement possible (43).

Si aucune piste cyclable n'est construite, la limitation de vitesse doit étre adaptée (de préférence 30 km/h).

Il convient d'accorder une attention particuliére aux zones de stationnement pour les trottinettes électriques (25).
Le stationnement des trottinettes électriques sur le trottoir fait beaucoup débat. Il est clair que des zones de
stationnement doivent étre aménagées en ville pour éviter que les utilisateurs n"abandonnent les trottinettes et
obstruent le passage des piétons et des autres usagers. Dans certaines villes, des zones de stationnement pour les
trottinettes électriques sont créées a proximité des passages pour piétons, ou aucune voiture ne peut se garer afin
de garantir la visibilité des piétons. Il est préférable d'éviter autant que possible de stationner la trottinette
électrique sur le trottoir. Le fait de se garer ailleurs que sur le trottoir renforce I'idée que le trottoir n'est destiné

gu'aux piétons. En effet, stationner la trottinette électrique sur le trottoir revient a rouler sur le trottoir (7,43).

Usagers sirs

Sensibilisation et éducation

La sensibilisation et I'éducation peuvent réduire les comportements infractionnels en influencant notamment les
attitudes et les normes des usagers de la route. Les campagnes doivent étre axées sur des groupes cibles
spécifiques ; dans ce contexte, nous pensons en particulier aux jeunes, aux hommes et aux usagers de la route en
milieu urbain. En outre, I'accent devrait étre mis sur la perception des risques tels que le danger lié a |'utilisation des
smartphones, la conduite sans casque, les dangers inhérents a la conduite sous l'influence de I'alcool et I'importance

du respect du code de la route (25,52).

Le manque d'expérience étant une cause majeure d'accidents, il est recommandé de suivre une formation avant la
premiére sortie a trottinette électrique. Cela permet de prévenir le risque accru de chute ou de collision (2,3,39). Le



fait de proposer une auto-formation via un smartphone augmente la probabilité que les utilisateurs de trottinette
électrique suivent au moins une formation de base a la conduite d'un véhicule (9). Dans ce contexte, I'éducation
routiere des éléves de I'enseignement secondaire pourrait également étre élargie : les trottinettes électriques et
d'autres formes de micromobilité devraient y étre abordés (43).

La sécurité des utilisateurs de trottinette électrique ne dépend pas seulement de leur formation. La formation des
conducteurs de véhicules a moteur est tout aussi importante. Aprés tout, certains types d'accidents sont
principalement causés par un véhicule a moteur. Lors de la formation des conducteurs, il convient d'accorder une

attention particuliere aux types d'accidents les plus courants.

En ce qui concerne le port du casque, les conclusions des différentes études d'observation et hospitalieres sont
unanimes : pratiguement aucun utilisateur de trottinette électrique ne porte de casque. L'OCDE (43) constate, sur
la base de données hospitalieres, qu'en moyenne seuls 4 % des utilisateurs de trottinette électrique portaient un
casque au moment de I'accident. Les enquétes menées auprés des utilisateurs montrent que rouler sans casque est
considéré comme la norme et qu'il est absurde d'apporter un casque avec soi lorsqu'on utilise une trottinette
partagée. Ce phénomene explique pourquoi les Iésions a la téte représentent la plus grande part des blessures chez
les utilisateurs de trottinette électrique (1,6,12,14,23,32,33,36,43,45,47,48). Il faut sensibiliser les gens a la nécessité
du casque. Cela peut étre fait a la fois par les politiques et par les entreprises de mobilité partagée elles-mémes
(55,43). Etant donné que les utilisateurs trouvent difficile de transporter un casque avec eux, la conception de
nouveaux casques plus portables, tels que les casques pliants, peut également étre une solution (3,47). Une méta-
analyse récente a montré que le port d'un casque réduit le risque de blessure au visage ou a la machoire de 32 %

pour les utilisateurs de trottinette électrique (56).

Certains réclament un permis de conduire pour les utilisateurs de trottinette électrique car ils participent au trafic
motorisé (parfois dense), souvent sans avoir une connaissance suffisante du code de la route. Pourtant, dans la
plupart des pays, le permis de conduire n'est pas obligatoire pour rouler a vélo ou a trottinette électrique, et ce pour
une bonne raison ; ces mesures administratives doivent rester proportionnelles au risque que représente un véhicule
pour les autres usagers de la route. Une solution alternative consisterait a rendre obligatoire un cours, a l'instar de
la formation exigée dans certains pays européens pour les candidats cyclistes (cyclomoteurs) (43), bien que sa

réalisabilité puisse étre remise en question.

Politique criminelle
La répression des infractions commises par les utilisateurs de trottinette électrique et les conducteurs de véhicules
motorisés mérite également une attention particuliéere.

Le pourcentage d'usagers de la route, y compris les utilisateurs de trottinette électrique, soumis a des tests
d'alcoolémie devrait également étre revu a la hausse. L'objectif devrait étre de soumettre systématiquement chaque
usager de la route activement impliqué dans un accident mortel ou grave a un contrdle alcool. Des études montrent
qu'il est possible d'installer des capteurs de mouvement sur les trottinettes électriques, qui pourraient détecter des
mouvements chancelants excessifs (dus a la consommation d'alcool ou de drogues, par exemple). La vitesse du
véhicule pourrait alors étre réduite (43).

La vitesse excessive ou inadaptée est encouragée par la méthode du paiement a la minute, ce qui peut conduire a

des manceuvres dangereuses, comme le franchissement d'un feu rouge ou le non-respect de la priorité aux piétons.



La dépendance horaire du systéme de tarification devrait étre remplacée par un prix au kilometre parcouru, une
tarification dégressive, un prix au trajet ou encore un abonnement mensuel (43,57).

La vitesse est également un facteur important lorsque les utilisateurs de trottinette électrique se mélent aux
véhicules motorisés. Dans ce cas, une limitation de vitesse a 30 km/h ou moins devrait étre fixée et respectée (43).
Faire respecter la vitesse des trottinette électriques est un point problématique, car aucun curvomeétre n'est
homologué en Belgique pour mesurer correctement leur vitesse. A I'étranger, par contre, cette possibilité est
accessible. Il est donc important d'y ceuvrer en Belgique également.

La place correcte sur la route doit également étre respectée : les utilisateurs de trottinette électrique ne doivent pas

rouler sur le trottoir. Il faut veiller a ce qu'ils circulent sur la piste cyclable ou sur la chaussée.
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