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Ferrare
(Emilie - Romagne)

Limiter intelligemment la circulation automobile en ville :
I'exemple italien...appliqué a Nantes

Par Eric CHEVALIER et Yan Le Gal

Comment concilier vitalité
des centre-villes et restriction
au trafic automobile ?

Peu connues en France, les
solutions italiennes de Zones
a Trafic Limité (ZTL), se
révelent tres performantes et
adaptables a notre pays.
Destinées au départ a limiter
la pollution automobile et a
protéger le patrimoine
architectural, elles ont été
adoptées par plus de 100

villes italiennes pour optimiser

l'usage de la voirie au profit
des circulations les plus
essentielles.

Cet article souligne d'abord
I'absurdité de "l'effet de
nasse" de la congestion dans
le dernier kilométre d'acces
au cceur d'agglomération,
pointe I'exces d'usage de
['automobile comme
responsable de ce
phénomene et décrit le
double principe des ZTL
italiennes : contrainte claire
d'interdiction d'acces et
grande souplesse pour les
circulations "essentielles".
Les exemples de Ferrare et
Padoue illustrent ensuite le
systeme, montrant qu'il peut
fonctionner sans contréle

d'acces électronique pendant
de longues années.

Et pour finir, le cas de Nantes
est évoqué puisqu'elle sera la
premiére ville francaise a
intégrer ce concept de ZTL
dans son nouveau projet pour
le centre ville.



La congestion routiére urbaine conduit a

une triple impasse.

Depuis deux décennies, la congestion routiere
urbaine s'est amplifiée. Le colt prohibitif du
logement dans les villes-centres entraine les
familles hors des villes. Avec cette
périurbanisation et la multimotorisation des
ménages qui I'accompagne, le nombre des
automobilistes navetteurs augmente
exponentiellement. Ces phénoménes conduisent a
une triple impasse, a la fois économique,
environnementale et sociale :

- au plan économique, I'augmentation des
distances des distances de déplacements
dans les territoires périurbains encourage
I'usage de la voiture au sein de ces
territoires, avec des taux de remplissage
de plus en plus faibles. Il en résulte une
augmentation de la congestion routiére aux
périodes de pointe, en particulier sur les
rocades périphériques. Cela entraine des
surco(ts qui pénalisent les usagers et les
entreprises, en particulier celles qui sont
captives de la route, comme les
transporteurs ou les taxis par exemple ; la
facture énergétique augmente elle aussi.

- au plan environnemental, les émissions de
gaz a effet de serre continuent de
progresser, accentuées par les
embouteillages.

- au plan social, la part des transports dans
le budget des ménages augmente, ce qui
pénalise les familles les plus défavorisées,
obligées d'habiter loin des lieux de travail
et pourtant souvent captives de la voiture.

Bologne
(Emilie -
Romagne)

Panneau
d’entrée de la
ZTL, avec
contréle
électronique

Modeéne
(Emilie
Romagne)

Axe principal

C'est I'abus d'automobile qui est

dangereux pour la santé des villes.

L'acces au centre des agglomérations est
particulierement concerné par le phénoméne de
congestion.

Prenons I'exemple de I'accés au Centre de
Nantes. Une enquéte réalisée en juin 2009 aux 25
entrées du coeur de la métropole ligérienne révele
que, entre 7h et 10h du matin, 33 000 véhicules y
pénétrent transportant 68 300 personnes. La
répartition par modes donne les résultats
suivants :

- 28500 voitures (86% des véhicules)
transportent 36 700 personnes (54% des
entrants),

- 800 véhicules de transport en commun
(2% des véhicules) transportent 27 700
personnes (41% des entrants),

- 1500 vélos (5% des véhicules) transportent
1500 personnes (2 % des entrants),

- 1700 deux-roues motorisés (5% des
véhicules) transportent 1700 personnes
(2% des entrants),

- 500 poids lourds (1% des véhicules)
transportent 700 personnes (1% des
entrants) et surtout participent a I'activité
économique de la métropole.

La congestion réguliere lors de ces 3 heures
stratégiques du matin confine a I'absurde : 2%
des véhicules (collectifs) transportant 41 % des
personnes sont génés dans leur progression et
leur régularité par 84% des véhicules (individuels)
qui n'en transportent que juste un peu plus (51%).
La vitesse commerciale des bus se dégrade. Les
cars départementaux préférent s'arréter a I'orée
de la ville, alors qu'on a besoin d'eux pour mieux
accéder au coeur. Le développement du vélo, qui




demande des ambiances de tranquillité et de
sécurité, est pénalisé. Et les piétons, non comptés
dans |'enquéte mais dont on oublie qu'ils
représentent souvent plus de 50% des
déplacements dans les centres, peuvent aussi voir
leur confort et leur sécurité menacés.

En résumé, I'exces ponctuel de trafic automobile, a
la fois dans |'espace (le centre) et dans le temps
(les pointes) engendre un "effet de nasse" dans le
dernier kilométre d'accés au cceur de la ville et ce
phénomene s'oppose au déploiement des offres
alternatives de transport, pourtant disponibles ou
potentiellement disponibles.

Comment rééquilibrer la situation ? Comment
réguler le systéme de déplacements pour
permettre a la fois davantage d'accessibilité et de
fluidité, pour accueillir davantage de personnes
avec moins de voitures ?

La ZTL italienne.

Généralement les exemples de solutions
vertueuses pour résoudre ce probléeme récurent
viennent plutét d'Europe du Nord. En résumé,
deux familles de solutions sont proposées pour
diminuer la congestion ; elles consistent, soit a
instaurer un péage urbain, soit a accorder
d'importantes priorités aux transports collectifs
avec aménagement de "sites propres" utilisables
aussi par les véhicules prioritaires. L’objet de cet
article est d’attirer I’attention sur une troisieme
famille, plus "latine" et donc plus transposable
dans les villes francgaises.

Le concept italien de ZTL, Zone a Trafic Limité, a
été créé a I'occasion d'une loi de 1987, au départ
pour protéger le patrimoine historique des villes de
la pollution due aux véhicules. Il part du constat
que, tant que I'usager sait pouvoir accéder en
voiture dans les centres et y stationner
relativement facilement, il privilégiera I'accés en
voiture, toujours trés attractif. Le transfert vers les
modes alternatifs s'effectue difficilement, le
rééquilibrage souhaité n'a pas lieu et la spirale de
"la triple impasse" décrite plus haut se développe.
Les italiens ont donc remis en cause cette
"excessive" accessibilité automobile et développé
des solutions continuant malgré tout de garantir a
la fois la protection du patrimoine et I'attractivité
économigue de leurs centres historiques.

C'est le fondement de la ZTL qui s'appuie ainsi sur
le double principe suivant :

- une contrainte claire : en régle générale, la
circulation est interdite au sein de son
périmeétre. L'aire concernée doit étre
suffisamment vaste (plusieurs centaines
d'hectares) pour offrir des conditions de
confort et de performance trés attractives
pour les piétons, les cyclistes et les

transports collectifs. En particulier, les
temps de parcours pour ces modes doivent
devenir concurrentiels par rapport aux
déplacements en voiture.

- une grande souplesse pour atténuer cette
contrainte : un grand nombre de permis de
circuler sont autorisés pour les circulations
jugées "essentielles", c'est a dire qui
répondent aux priorités économiques,
environnementales et sociales de la ville.
Ces priorités sont a définir au cas par cas
et en concertation. Elles concernent par
exemple : les habitants de la zone, les
urgences, les services publics, les
handicapés, les transports collectifs, les
cyclistes, les taxis, les livreurs, les artisans,
les garagistes, les clients des hétels, les
patients des hépitaux, etc. Cela parait
beaucoup, mais ces catégories ne
représentent que 10 a 20 % de la
circulation totale.

Cette mesure réglementaire n'exige pas
d'aménagements particuliers des espaces publics.
Seules les entrées de zone doivent étre marquées
et signalées, indiquant les circulations autorisées,
les horaires, etc. Au bout d'un certain temps, la
mise en place d'un contrdle d'acces électronique
(caméras par exemple) peut étre envisagée, mais il
est recommandé de roder le systéme auparavant.

Dans ce dispositif, les secteurs piétons sont inclus
a l'intérieur de la zone.

En 20 ans, plus de 100 villes italiennes ont ainsi
créé leur ZTL, a I'exemple de Ferrare et Padoue.

Les 3 régles de Ferrare, la citta delle

biciclette.

Ferrare est une ville de 135 000 habitants, située
en Emilie-Romagne, dans le delta du P6, a 100 km
de Venise. Sa forteresse médiévale et ses
remarquables monuments de la Renaissance
(photos page suivante) lui ont valu I'inscription de
son centre historique au Patrimoine mondial de
I’'Unesco en 1995.

Elle est baptisée "la citta delle biciclette", avec un
taux d’usage du vélo de 27%. C'est a la fin des
années 60 qu’il a été décidé de limiter le trafic
automobile dans le centre ville historique, pour
valoriser le tourisme. Une ZTL a été instituée sur
un grand périmétre de plus de 100 ha. Puis ce sont
les deux-roues a moteur, bien connus en ltalie, qui
ont été interdits. Ces deux mesures ont rendu le
centre historique plus vivable et plus agréable et
['usage du vélo s'est développé.

Contrairement a ce que I'on aurait pu craindre, les
commercants plébiscitent la ZTL. Pour eux, la
qualité de vie obtenue est trés favorable aux
achats.



Les responsables mettent I'accent sur 3 régles
essentielles qui ont permis de réussir la ZTL:

1° proposer un périmétre assez vaste
(supérieur a 100 ha), de fagon a rendre
attractive I'alternative en bus ou a vélo. En
interdisant en plus les vélomoteurs, on
crée une ambiance de tranquillité, de
calme et de sécurité telle, que les cyclistes
les plus vulnérables s'aventurent en
masse. Il est étonnant de voir a Ferrare,
par temps de pluie, autant de cyclistes
tenant d'une main le guidon et de l'autre...
leur parapluie.

2° aménager des pistes cyclables
sécurisées sur toutes les radiales. Il est
essentiel d'assurer le confort du cycliste
tout au long de son parcours vers le
centre. Ce souci concerne aussi
I'aménagement de nombreux
stationnements pour les vélos a l'intérieur
de la ZTL. A Ferrare, on propose des
“racks" simples, économiques, nombreux
et déplagables pour s'adapter aux
besoins).

3° proposer des parkings péricentriques. A
Ferrare, ces parkings sont disposés autour
du centre historique. lls proposent des
services, sont équipés de toilettes,
d'emplacements pour les vélos personnels
et d'un service de vélos gratuits.

Il est remarquable qu'en conciliant patrimoine et
limitation de la circulation dans le centre
historique, Ferrare réussit maintenant a vendre
son image de "ville de la bicyclette" a travers le
monde entier.

Texte a paraitre dans la revue VRT.

Photos, sauf Nantes et Ferrare sous la
pluie, et mise en forme:
Alain Rouiller Rue de I’Avenir
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Padoue : les caméras en plus.

Padoue se situe a 40 kilométres au Sud de Venise.
La ville regroupe un peu plus de 250 000 habitants
au sein d'une agglomération qui en compte 400
000. C'est une cité trés pittoresque avec un réseau
dense de rues a arcades s'ouvrant sur de grandes
places et de nombreux ponts.

Une ligne de tramway sur pneus avec guidage
central, type Translhor, traverse le centre-ville.
Comme Ferrare, Padoue a institué une ZTL
dénommeée "Zona blu". Celle-ci a été mise en
place en 1988 pour limiter la pollution automobile,

conformément a la loi. Pendant 20 ans, ce contrble

s'est effectué a vue. Depuis 2008, chaque entrée
est équipée de caméras (photo ci-contre).

La "zona blu", comporte 9 entrées. Des panneaux
indiquent les regles d’accés. Les caméras lisent
les plaques d’immatriculation des véhicules et
vérifient qu’elles sont sur la liste blanche des
véhicules autorisés. 15 000 permis ont été
délivrés.

On reléve en moyenne 250 fraudeurs par jour. lls
doivent acquitter une amende de 90€. Ce n’est
pas un péage urbain, mais le recouvrement des
amendes a permis d’amortir rapidement les
cameéras et rapporte maintenant de I'argent.

La gestion automatisée du systéeme requiert 2
personnes.

En plus du contréle d’acces électronique, chaque
véhicule doit afficher son permis. Une vingtaine de
catégories sont autorisées... Encore une fois, cela
parait beaucoup mais en fait, le trafic autorisé
représente moins de 20% du trafic antérieur.
Grace a cette limitation du trafic automobile, une
ambiance de tranquillité s'est installée et les vélos
se sont multipliés. lls assurent aujourd’hui 20%
des déplacements et I'on vise 30% .

Les livraisons ont été organisées. Une société
assure le dernier kilométre avec des petits
véhicules.

Un axe multitransport est dédié a la desserte du
centre historique. Il accueille les circulations
essentielles, dans les 2 sens : tramway, bus,
livraisons et véhicules autorisés.

Padoue (Vénétie)

Un vigile, en jaune, contréle I'acces des «motorinos»
a I’heure de pointe du matin sur I'axe mobilité douce
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Nantes prépare la premiére ZTL francaise.
Depuis 20 ans, le Centre de Nantes connait une
véritable métamorphose, au gré des
aménagements phares qui se sont succédés, en
particulier a I'occasion de la mise en ceuvre des
lighes de tramway et de busway.

Aujourd'hui, une nouvelle étape s'engage afin qu'il
devienne un véritable cceur d'agglomération a
forte qualité de vie. L'objectif est de continuer a
augmenter le nombre des personnes qui
fréquentent le centre de Nantes, mais avec moins
de voitures.

La nouvelle occasion est fournie par la réalisation
en deux étapes (2012 et 2013), dans le cadre du
nouveau Plan de Déplacements Urbains de
Nantes Métropole récemment adopté, d'un
réseau de 7 lignes Chronobus. Ces lignes de Bus
a Haut Niveau de Service (BHNS), représentant 70
kilométres de réseau, circuleront a une fréquence
proche de celles du tramway et avec la méme
amplitude.

C'est pour garantir leur performance, qu'un plan
de circulation s'inspirant des exemples suisses et
italiens a été imaginé et adopté.

Pour la premiére fois en France, une ZTL sera
instituée en 2012, incluant en particulier le cours

Hier (ci-dessous): 9 voies de circulation 44°000
v/j, 50 km/h

Aujourd’hui (@ gauche): 2 voies de circulation +
voie bus, zone 30, environ 20°000 v/j

Demain 2012 -13 : zone a trafic limité
accessible aux modes écomobiles (piétons,
cyclistes et transports publics) + ayant droits

Photos : AURAN

des 50 Otages, axe majeur Nord-Sud traversant le
cceur de la ville (photos ci-dessus).

A l'image de ce qui est décrit plus haut pour
Ferrare et Padoue, la ZTL sera dédiée aux
piétons, aux cyclistes, aux transports en commun
et autorisée a certains ayant-droits.

Cette ZTL s'inscrira dans un grand secteur apaisé,
réglementé en zone 30, et couvrant 800 hectares,
a la fois sur le territoire du centre historique et
celui de I'lle de Nantes, nouveau territoire central
en plein développement.

Au sein de ce secteur apaisé, les aires piétonnes
seront étendues.

Un plan vélo ambitieux visant a porter la part du
vélo a 15% des déplacements est en cours de
mise en ceuvre. |l applique les trois principes de
Ferrare : ZTL, stationnements vélos et radiales
vélos sécurisées. Concernant ce dernier point, en
particulier, le plan prévoit deux grands itinéraires
cyclables, I'un Nord-Sud, I'autre Est-Ouest, qui
constitueront I'épine dorsale du maillage du
Centre ville.

Eric CHEVALIER Directeur Général des
Déplacements a Nantes Métropole

Yan LE GAL, Directeur d'études et de projets a
I'Agence d'urbanisme de la région nantaise



