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Mobilité cyclable et Zones Trafic Limité 

en Italie  

 

Quelques réflexions sur les expériences de Ferrare et Milan 



Objets de la conversation  

 

• Les Zones Trafic Limité 
  Aperçu general 

  Enjeux,  application, résultats  
(DIAPO 4-30) 

 

 

• Integration mobilité cyclable/ZTL 
  Le cas de FERRARA   BICIPLAN  (DIAPO  31-58) 

  Le cas de MILANO    “AREA  C”  (DIAPO  59-65) 

 

 

• Remarques finales (DIAPO  66-68) 
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 Un préambule obligé 

Le succès d’une politique de mobilité cyclable 

est nécessairement et étroitement liée à 

l’apaisement de la circulation motorisée en ville 
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L’évolution des Zones Trafic Limité entre 

technologie,  débat politique et contraintes 

environnementales   

Le récit d’une histoire intéressante 



• art. 7 -  Réglementation de la circulation dans les centres 

 habités.    Parmi les autres points:    

1. Le Maire peut limiter la circulation pour toutes les catégories de véhicules en relation à 

exigences vérifiées et motivées de prévention de la pollution et de tutelle du patrimoine artistique, 

environnemental et naturel; 

2. Réserver des rues seulement  à la circulation des véhicules en service de transport public, avec le but 

de favoriser la mobilité urbaine   

3. Les bénéfices du stationnement payant (qui reviennent aux administrations propriétaires des routes) 

sont à destiner pour l’installation, la construction, la gestion des parkings en surface, souterrains ou 

élevés et pour toute action (intervention) de amélioration au profit de la mobilité urbaine  

 

• Art 36 -  Obligation à la rédaction des PDU (PUT - Plans 

 Urbains du Trafic) pour toute ville de plus de 30.000 habitants  

    

• Art 208 - Utilisation des recettes provenant dés sanctions 
 administratives monétaires 

1. Destinées à la rédaction de PGTU 

2. Fixées chaque an par la Municipalité la proportion à destiner pour Police Municipale, réalisation 

infrastructures,  nouveaux aménagement cyclables,  etc.         

3. 20% de recettes va être utilisée pour interventions/activités au profit de la sécurité.  

Points marquants du Code de la Route (1992)  
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PUT vs PUM: domaine d’application  

OBJECTIFS 
Projet du entier système de mobilité,  dédié à 
satisfaire les exigences  et les besoins  de 
déplacement local dans un cadre de 
intégration des différentes modalités de 
transport (individuels et en commun). 
 
VALIDITE’   
Plan de moyen-long terme avec un horizon  
temporel de 10 ans 
 
CONTENU - ENJEUX 
Ensemble des actions sur les infrastructures 
de transport, et qui prend en charge les 
parcs-relais, les technologies de contrôle  et 
régulation du trafic, la logistique urbaine, les  
renouvellement du parc véhiculaire, les 
supports de la télématique, etc. 
 
RESSOURCES 
Envisage des nouvelles infrastructures  
 

OBJECTIFS 
Optimisation de l’utilisation des 
infrastructures, amélioration de la sécurité 
routière,  
gestion de la demande de mobilité.  
 
VALIDITE’ 
Plan à court terme.  
Prévoir sa mise à jour chaque 2 ans. 
 
CONTENU - ENJEUX 
Gestion coordonnée des actions dédiées au 
contrôle du trafic;  
organisation et discipline de la circulation 
dans le périmètre urbain. 
 
RESSOURCES 
L’action est limitée et vise à optimiser les 
ressources infrastructurels existantes. 

PUM - Plan de type STRATEGIQUE PUT - Plan de GESTION 
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Qu’est-ce que c’est une ZTL? 

• Zone de la ville/portion de la voirie qui en raison de sa particularité 
urbanistique mais aussi du cadre environnemental (au large sens) ou pour 
les conditions de la circulation il existe la nécessité d’une réduction de la 
pression exercé par les véhicules motorisés. 

 

• La circulation n’est pas empêchée mais réduite en délivrant des permis 
d’accès seulement à certaines catégories d’usagers.  Le principe s’applique 
aussi en définissant les périodes de validité de la limitation.  

  

• La décision est prise normalement par le Conseil Communal (bien que ne 
soit pas juridiquement nécessaire). La municipalité prend la charge de 
organiser la ZTL du point de vue technique et des pratiques du 
contrôle/octroi.  

 

• La gestion des permis est souvent confié à la société qui exploite le TC ou 
au gestionnaire du stationnement payant  
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un cas exemplaire 

Configuration à U (fer de cheval) des 

rues d’accès sans restrictions de 

circulation pour rejoindre les parkings 

du centre  (“rues couloirs”) 

4 différents cantons où ils y à une 

délimitation des secteurs ou les 

résidents peuvent circuler  

 Contrôle électronique en 

correspondance de chaque rue  

 

NANTES   31-05-2012   COLLOQUE ORT 

 ZTL de Ferrare 



Outil "pilier" pour soutenir la stratégie de 

contrôle de la demande motorisée en milieu 

urbain  

• Souplesse d’application et adaptation 
 Durée, limites géographiques, horaires, typologie des usager affectés 
 

• Moyens de contrôle efficaces  
 Cameras électroniques aux points d’accès de la ZTL avec lecture de la plaque 

minéralogique plus performants que les bornes escamotables  
 

• Frais de mise en œuvre, gestion et manutention 

réduits par rapport aux bénéfices  
 Couts d’équipements très faibles par rapport aux recettes des amendes 
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 ZTL 



Evolution du principe et de sa application  

Période  Caractéristiques principales  

ANNÉES ‘70÷’80  
 Introduction des ZTL (Zones trafic limité) dans les “villes 

d’art” (Ferrara, Florence, Siena) 

APRÈS 1995  

 Application massive et ampliation des ZTL  

  “Portes électroniques” pour le contrôle d’accès aux zone 

trafic limités et couloirs bus (Bologne, Côme, Siena, Rome, 

Milan, etc.)   

DEPUIS 2000 
 Eclate le phénomène “motorini” qui représente la réponse 

plus facile à défaut d’alternatives performantes pour les 

déplacements urbains (lignes de TC).   

SITUATION   

ACTUELLE  

 Intégration avec les règles du stationnement  

 Octroi des permis d’accès parfois monétisé 

 En quête d’un nouvel équilibre 
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 ZTL 



Efficacité  

 C’est une mesure qui s’adapte a quelconque milieu et situation en 
dépendent des Règlements qui fixe le Conseil Communal  

      Exemples :  BO:  7.00-20.00 sauf samedi  

   TO:  7.30-10.30 jours ouvrables + un nombre d’endroits le soir  

   FE:   24/365  

   FI , RM :   dans l’été extension dans autre zones, etc.   

 
 La “clé du jeu” c’est dans le choix des catégories d’usagers qui sont 

affectés.  Représente un outil puissant pour régler les activités de 
livraisons et des services dans la ville  

 
 S’avère être une mesure d’accompagnement pour réduire de manière 

sélective la circulation des véhicules en fonction du taux des 
émissions 
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 ZTL 



 Enjeux problématiques  

 Mise en question très fréquente des règles et faiblesse des 
élus vis-à-vis d’une permanente “campagne d’opposition” 
alimenté par les commerçants  
 

 Exposition a la fraude dans le processus de octroi et renouveau 
des permis d’accès 
 

 Dérive “naturelle” entraine une augmentation progressive du 
numéro des véhicules autorisés a l’accès et conséquente 
difficulté a garder les volumes maximaux préfixés 

 Utilisation comme levier pour introduire une sorte de 
“congestion charge” en forme subreptice  
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 ZTL 



Catégories des permis / typologies de usagers  
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 ZTL 



Ancona 

Rome 

Rimini 

Florence 

Livorno 

Bologne 
Genes 
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Contrôle automatique des accès 



GENOVA 

SIENA  
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 ZTL Contrôle automatique des accès  

Autres exemples 



Contrôle couloirs TCSP  

MILAN  

NANTES   31-05-2012   COLLOQUE ORT 

 ZTL 



Efficacité des contrôles et recettes (un exemple)  

TURIN  
Evolution des amendes pour franchissement  non autorisée des limites de la ZTL 
(2004-2007)   

Après un très forte réduction,  le numéro des amendes baisse très 
doucement (dans un délai de 2 ans à peu prés) jusqu’à une moyenne 
de 100-150 franchissement non autorisé par jours.   
Cela signifie une 

recette de l’ordre de 4 millions de Euro/an 
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 ZTL 



Règles contrastées 

“Chaque samedi le système  SIRIO  est 

éteint   
et  

ont peut accéder au centre de Bologne 
avec la voiture  

 

– librement et sans risquer amendes ! ” 

L’association locale des commerçants lance 
la contre-offensive !   
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Une solution de compromis: payer pour entrer 
avec un limite maximale d’accès pendent un période fixé 

Un certain nombre de villes ont introduit un sorte de pollution charge où bien de 

congestion charge en forme indirecte moyennant certains types de permis d’accès 

Bologne 
•   5 euro : max 3 fois dans un mois 
• 12 euro pour 4 jours consécutifs   
                          (1 fois par mois) 
• 25/100 euro/an permis opératifs  
    typologies A /DS /DSI/F (éco/no éco) 
 
Florence   
• 5 euro journalier (max 3 jours/mois) 
 

Ferrara    
• 250  euro/an pour les non résidents qui 

utilisent garages privés  (et aussi  
résidents qui louent places sur sol privé 
en déplacent la voiture à eux dans la rue  
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TORINO ZTL “Centrale”  (2010) 

• 2,62 km2 

• 37 accès électroniques ! 
• Jours ouvrables  7,30-10,30 
 
• ZTL nocturne 21,0-7,30 
• ZTL TC 7,00-21,00 
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 ZTL 



Cernusco s/Naviglio (Milan) 

ZONE CENTRALE DE LA VILLE CONTROLEE PAR MOYENS 
ELECTRONIQUES 

• Ville de 31.000 habitants sur 13,3 km2  
 située dans la banlieue est de Milan à 10 km du périphérique  

• 8 points d’accès électroniques au centre ville (novembre 2007) 
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UDINE  

A remarquer: c’est possible le paiement par 
mobile.  
Ce moyen est actuellement possible dans 
beaucoup de villes mais choisi seulement par 
une très faible partie d’usagers  

Typique aménagement de la ZTL et du 
stationnement payant dans un centre 
ville italien 
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 ZTL 



FLORENCE (2010) 

 Horaires ne sont pas 
changés 

7,30-1930 jours ouvrables   

7,30-18,30 samedi 

 

 Certains accès sont réservés 
aux résidents 
 

 Payement pour entrer (max 
3 jours consécutifs) au prix 
de 5 euro par jour  
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 ZTL 



NANTES   31-05-2012   COLLOQUE ORT 

 ZTL FLORENCE (2010) 



REGLES et SIGNALISATION  

• Difficultés de lecture et à reconnaître les messages  

• Règles compliquées  à traduire dans une manière cohérente et efficace  

• Insertion et impact visuel  

 ZTL 
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Signalisation  

Limite Zone piétons 

Panneaux à la limite d’une Zone Trafic Limité (ZTL) 
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 ZTL 



ANALYSE COMPARATIVE 

• Extension: un développent insuffisant et sans grande perspectives  (en 

moyenne 3% de la surface de la ville) 

• Horaires de limitations des accès: une bonne situation en général 

mais dans un panorama très contrasté 

• Usager affectés: très faible sélection et de courage des élus vis a vis 

des différentes catégories (les motos échappent  a toute réglementation) 

• Coûts  pour l’accès: normalement gratuit avec quelque exception 

• Contrôles: une démarche bien répandue en faveur des contrôle  ALPR 

de type électroniques 

• Règles spécifiques pour la sauvegarde environnementale:                  

une intéressante direction de marche  
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 ZTL 



MODÈLES DE FONCTIONNEMENT  

Extension Horaires Categories 
autorisées 

Couts 
accès 

Tipe de 
contrôle  

Sauvegarde 
environ.  

TURIN 

MILAN 

GENES 

VENISE 

VERONE 

TRIESTE 

BOLOGNE 

FLORENCE 

ROME 

NAPLES 

CAGLIARI 

PALERME 

CATANIA 

Impact très  faible/faible   
Impact très haut /haut   

Impact moyen    
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 ZTL 



Pros vs Contra 

Règles administratives et enforcement  
basée sur moyens technologiques 

Aménagements  par diffusion des 
contraintes physiques (bornes 

escamotables, etc.)  

P
LU

S 

 Flexibilité d’application  par rapport à les 
différentes exigences des usagers  

 Gradualité de application  
 Couts relativement faibles de réalisation et 

gestion  
 Gestion réalisable aisément avec les 

technologies 

 Possibilité de atteindre le but plus 
rapidement  

 Obtenir  un aménagement qui va se 
conserver dans le temps 

 Pas de couts ou faibles dépenses de 
manutention  

C
O

N
TR

E 

 La gestion peut souffrir parfois de 
interférence politique  

 
 Intrusion visuelle  
 
 Services délégués à la surveillance pas à la 

hauteur de la tache  

 Couts de réalisation souvent élevés  
 

 Intrusion visuelle 
 
 Difficile réversibilité et adaptation aux 

changements des exigences pendant le 
temps 
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 ZTL 



Tour d’Italie:  MILAN - ROME - BOLOGNE  

Une situation en général difficile 

à maitriser 
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Une évolution pas prévue 

Piazza Dante - GENOVA 

La réduction de circulation autos n’a 

pas déterminé une croissance du TC 

mais un simple "transfert"  de l’auto 

aux deux rues motorisés (motos 

/scooters/ciclomotori)   
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 ZTL 



La solution  

 Ferrara:  la solution pour le stationnement des motos 

est obtenue avec un escamotage, soit disant de ne pas 

dessiner aucun espace dédié à eux et de ne pas accepté motos 

en dehors des espace délimités 
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 Ville cyclable 



     Une politique globale pour promouvoir  

la pratique du vélo en ville 
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 ZTL 

 FERRARA  Ville cyclable 

 BICIPLAN +  
PDU  NANTES  Action n° 4   

Un coeur d’agglomération apaisé 

PDU  NANTES  Action n° 3 

Développer la pratique du vélo 



 

 

 

  



FERRARA La ville de Ferrara 
 

Population  

135.000 habitants 

 

Taux de Motorisation   

620 VP/1.000 habitants 

 

Surface administrative  

405 km2 
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FERRARA:  
     comment cette ville a réussi à pu devenir la 

    “capitale italienne des vélos” 



Une tradition à 

 

   conserver et consolider 

   promouvoir et supporter 

   étendre  

A Ferrara le  

27% des déplacements urbains 

 est effectué en vélo  



L’environnement urbain et la structure de mobilité locale font du vélo le 

moyen parfait de déplacement 

  L’utilisation du vélo n’est pas une forme résiduelle de transport. Le vélo: 

- déploie une contribution efficace pour mitiger les impacts négatifs de l’usage de la voiture.  

- représente un moyen important pour améliorer la santé et promouvoir un style simple de 
vie. 

- permet des importants épargnes (collectifs et privés). 

1 

2 

La place du vélo et son rôle en ville  

 

 

 

 



38 

PUM – Plan General de la Mobilité  



Organisation de l’accès au centre historique de la ville  

  Accès filtré  

  La régulation est basée sur des 

critères de sélection du trafic   

 

-  Stationnement payant 

- Permis d’accès a la ZTL 

- Limitations au 
stationnement de scooters 
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Système de reconnaissance automatique des plaques minéralogiques 
pour l’enforcement des accès à la Zone Trafic Limité (ZTL) 



BICIPLAN   
 Actions de promotion et pour consolider l’usage 

du vélo en ville  

     
Mobility management  
 
 PLAN D’ENTREPRISE (PSCL) pour Hôpital, Etablissements publics, Bureaux de la 

Mairie et du Département, Université, etc. 
 Solutions  spécifiques en faveur des travailleurs dans les grandes usines  
 Mobility managers  
 
 

Politiques en matière de mobilité durable 

Transition  vers  le gaz naturel  
 

 Soutien financier  aux privés  pour l’achat des “véhicules propres” 
 Développement  réseau bus urbains alimentés à gaz naturel   
 Promotion livraisons en ville avec avec véhicules alimentés à le gaz naturel 



 Un plan spécifiquement adressé: le BICIPLAN 

 Une équipe spécialisée: l’UFFICIO BICICLETTE  

 Action permanent de benchmarking : BYPAD project 

= 

promotion  + action technique  + support financier  

+ attention des élus  

 

 

Entre les autres ont peut remarquer les suivantes actions:   

 Distribution gratuite des vélos aux fonctionnaires publics 

 Organisation de groupes d’élèves accompagnés pour le trajet maison-école aller/retour 

 Marquage antivol/ point de gonflage en libre service/ “vélos bleus” à disposition des élus/ 

projets de réutilisation (“Ricicletta”  des épaves des vélos). 

 Vélos publics en libre service aux endroits principaux de la ville et du réseau transport 

(gares, parking relais, grands établissements) 

Le BICIPLAN – Instruments 



 L’offre doit être conçue pour satisfaire une gamme variée d’usagers. 

 L’objectif est celui de garantir l’utilisation la plus aisée de la bicyclette par rapport à la variété et à 
la grande amplitude des motivations des déplacements en vélo.   

 

 

   Développer un efficace programme de soutien au vélo en ville est strictement lié a une politique basé sur les suivantes principes: 

 

1. Créer les conditions de circulation plus aptes a l’intérieur des zones urbaines où l’usage 

potentiel (ou déjà en place) du vélo est le plus haut;  

2. Réaliser des chemins dédiés au vélos longeant les routes qui amènent aux endroits au “plus haut 

potentiel cyclable” en garantissent rapidité et sécurité.  

3. Assurer les plus hauts niveaux de fonctionnement et les garder tout au long du temps 

 

Le BICIPLAN – Principes de projet   
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Pour convaincre toutes les différentes typologies d’usagers est nécessaire offrir le 
maximum de sécurité (au moins une perception de sécurité de très haut niveau)  

 

La possibilité de réaménager les espaces publiques en centre ville est très limité, par manque 
d’espace physique et couts très élevés; donc: 

 

 

La pratique répandue du vélo en ville ne dépend pas de la quantité des 
ressources dédiées mais surtout du dégrée de limitation de la circulation 
motorisée.  
 

 

La modération du trafic: condition base pour encourager une utilisation massive du vélo (bien plus que la 
construction d’infrastructures); ca c’est la raison pour donnée la préférence aux zones 30 km/h et aux principes de 
partage de la voirie. 

BICIPLAN –Conditions et démarches     
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 Réaliser des traversées dénivelées pour éviter tout conflits avec la circulation 
motorisé 

 Construire des parcours séparés de la voirie existante pour relier les villages et les 
quartiers périphériques au centre ville. 

 Aménager les espaces publiques en moyen de garantir une place suffisante à la 
circulation des vélos par respect de les autre moyen de déplacent motorisés. 

BICIPLAN – Mots clés:   sécurité 

                                         connectivité     

 

 



14.1 km des tracés 

radiaux  ont  été 

construits pendent 

les ans  2004-08 

 

7.1 Millions Euros 

d’investissements 

       Schéma du réseau  cyclable de Ferrara  

Les parcours 

cyclables de 

connexion 

représentent les 

axes majeurs et la 

force du BICIPLAN  
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  Endroits avec droit de passage exclusif pour vélos  
 
 
   Passages souterrains 
 
1  Battara-Canapa 
2  Nievo-Zucchero 
3  della Rivana 
4  Boschetto 
5  rotat. Caretti 
6  Beethoven est 
7  Beethoven ovest 
8 Arginone  

 
       Ponts 
  
            Droit de passage  
exclusif pour vélos  
 
A  Via Liuzzo 
B  Baluardi-Quartieri 
C  Via Tazzoli 
D  Via Saragat 
E  Pastro-Ippodromo 
  
 
 

2 

4 
6 

7 

8 

1 

3 

5 

A 

B 

C 

D 

E 



Exemples des passages souterrains pour vélos 

Rivana 

Nievo 
Arginone 

Beethoven ovest 



La piste cyclable reliant le village de 
Porotto à la ville (5 km)  
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Via Modena  



Lungo Volano - Sottomura 

Viale Po 



Bike   Bus   Key  

“La chiave giusta per la mobilità sostenibile”  

“Le passepartout pour la mobilité durable” 



Le système “Bike Bus Key” 

(vélos en libre service)  

 
Les points d’enlèvement des vélos publiques sont  

proches des arrêts du TP  
(ici chez l’entrée de l’Hôpital General de la ville) 

 

 
 

 

Une fois enregistré avec 

l’aide d’une clé spéciale les 

usagers peuvent utiliser 

gratuitement le vélo pour le 

temps qu’ils désirent  

 

vélos en libre service prés de la sortie piétonne d’un grand parking (gratuit) 



Un système identique et pratique pour décrocher et utiliser le vélos en libre 
service par toute la Région Emilia-Romagna 
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Sweet …  …     communication 

11 

Ex. 3 km 

 
Bike 

 
Bus 

 
Car 

 Time 

 
15.3 

 
26.3 

 
25 

 Cost euroyear 

 
70 

 
390 

 
860 

 Kcal per year 

 
68 000 

 
12800 

 
0 

 Kg Choco 

 
12 

 
2,3 

 
0 

 CO2 per year 

 
0 

 
170 

 
820 

   

 
  

 
  

 
  

 

 USING THE BIKE every day  ….   ALLOW YOU   
an EXTRA 12 Kg  of CHOCOLATE  EACH YEAR ! 





Pontelagoscuro (FE)  Zona 30 
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 Ré-modulation de la rue avec insertion d’une bande cyclable de 700 m. 
 Etrécissement de la chaussée 
 Nouveau couloir bus contra-flow  
 Sens alternés  

Exemple d’aménagement de la circulation  Zone 30  
avec partage de la voirie entre VP,  TC et vélo  

  FERRARA  C.so del Popolo (Pontelagoscuro)  

NANTES   31-05-2012   COLLOQUE ORT 



Milano  
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MILANO  “CERCHIA BASTIONI”  (ancients ”REMPARTS ESPAGNOLS”) 

   -12%  accès zone contrôlée 
+  8,6% usagers lignes de Metro 
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MILANO  
“Ecopass”            AREA C 

Zone affectée:  

• 8,2 km2   (4,5% du territoire communal) 

• 77.950 résidents  

• 295.000  emplois  
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 49% des électeurs ont participés 

                          

 79% parmi les participants au 

Referendum ont voté 

OUI  

 

     

 
 Correspond au 40% du corps électoral qui est 

ouvertement favorable à l’extension du ECOPASS  

  
1985  

  REFERENDUM sur la fermeture de 

la zone centrale (ZTL) 

 

1985-1996:  ZTL en place  

  

2011  

  REFERENDUM sur l’élargissement 

del’ECOPASS  

   

Referendum:  Transition ECOPASS          AREA C   
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 La pollution charge a été transformée en une congestion charge début 2012  

 Tarif  “plat” de 5 Euro pour chaque accès     



     MILANO  

Question N° 1: 
 
La réduction du trafic et du smog par: 
  
  un renforcement du TC 
  l’élargissement du ECOPASS  
  la piétonisation du centre ville 
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MILANO  “AREA C” - Règles d’application  
• Chaque ticket d’entrée pour l’Area C est valable pour la journée. Le paiement 

d’une entrée couvre tous les accès faits par le même véhicule pendant la même journée.  

• Les tarifs s’appliquent pour : 

 Tous les véhicules  = 5 € 

 Résidents, domiciliés, les personnes ayant un parking privé dans la zone "Cerchia 

dei Bastioni"   Les premiers 40 accès, avant le 31.12.12, sont gratuits 

                                          A partir du 41ème accès = 2 €/chaque entrée 

 Pour la circulation “de service" il y a deux possibilités: 

– 5 € pour l’accès quotidien et 2 heures de stationnement gratuit dans 

les bandes bleues 

– 3 € pour l’accès quotidien 

• Horaires: du lundi au vendredi, de 7h30 au 19h30  

• Véhicules  exonérés  
– avec pass  pour les personnes handicapées (il faut communiquer le numéro de matricule à la Mairie) 

– motos,  scooters, ciclomotori, et jusqu’au 31 décembre 2012, les voitures hybrides, à méthane, Gpl et biofuel 

• Véhicules pas admis  
– Tout véhicule essence classé Euro 0 et diesel Euro 0, 1, 2 et 3 

 



MILANO  “AREA C”:  Résultats  

 Disposition  entrée en service le 16 jan. 2012 

 

  Aprés la première période de fonctionnement  (16 jan -31 mars 2012) 

 

 - 35,9%  = baisse des accès VP & livraisons (- 48.000 unités:135.000 → 87.000)  

 Augmentation de la partie des véhicules “écolo”:  1 tous les 6  (avant: 1 tous les 12) 

 46% d’accès sont de type occasionnels (1 fois uniquement) 

 77% d'accès se répètent moins de 5 fois  

 55% des voitures appartenant à des résidents tombent en dessous du seuil de 40 

entrées par an (limite de la gratuité) 

 + 3,8%  = augmentation usage TC 

 45 millions de Euro/an de recettes 
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Éléments de comparaison 
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MILAN GÊNES FLORENCE BOLOGNE FERRARE ROME 

VP/1.000 habit. 550 470 560 520 620 690 

Scooters/1.000 habit. 110 230 190 140 100 150 

Taux motorisation 
TOTAL  

660 700 750 660 720 840 

ZTL 
(m2/habit.)  

0,10 0,95 11,53 8,42 9,81 1,83 

OFFRE TC 
(Km-v/habit.) 

83 50 46 49 18 64 

USAGERS TC 
(Pax/an/habit.) 

446 260 186 248 102 541 



Vélos en libre service:  
un "logo" que implique des très différents concepts d’application 

Encourage des déplacements unidirectionnels 

limités dans le centre ville (durée et 

longueures minimales)  

 

Le service n’exerce pas 

influence sur l’accès  dans le 

centre ville  

Favorise les déplacements A/R entre les 

endroits l’échange intermodaux (gare et 

parkings relais)  et les destinations finales 

 

Plus répandu 

géographiquement, simple, 

économique et efficace 

pour  limiter l’usage des VP  

MILANO 

FERRARA 



Quelques éléments de réflexion  

MILAN  FERRARE  BOLOGNE 

ZTL  Transformation ZTL en zone 

payante basé sur l’intensité des 

accès et le type de véhicule  

ZTL “classique” + 

stationnement payant, 

supplémentée par certains 

types de passes d’accès ZTL 

soumis au payment d’un 

forfait  (250 €/an) 

ZTL “classique” + 

stationnemet;  

octroi  limité des passes  

payants d’accès de 

validité journaliére 

Concept  

vèlos en libre 

service  

Bonne rèponse mais de facto 

uniquement comme moyen de 

déplacement à l’interieur 

de la zone centrale   

 

PAYANT après 30’ 

“Dernier kilométre”  

entre la Gare (voire les 

parkings relais) et la 

destination finale /le centre 

ville   

 

Service GRATUIT  

Aucun  effect, ni pour 
les déplacements de 
loisir, ni pour tout autre  
raison  
 
 
Service GRATUIT 

 

Circulation 

scooters/ 

ciclomotori 

 En très forte augmentation, 

pas réglementée 

 

 25-35.000 accès motos/jour !  

 

 16.500 places “dédiés” aux 

motos que dans le centre ! 

Contrôle dans le numero max 

des espaces de stationnement 

dédiés  

Présence  massive  

 

Idèe d’introduire le 

contrôle  par 

videocamera pour 

l’accés hypercentre   


