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1 INTRODUCTION  
1.1 Contexte et enjeux du projet    
 
BoUdeaX[ MpWUopole a connX Xne pUofonde mXWaWion depXiV dpcembUe 2003 aYec l¶oXYeUWXUe de 
la phase 1 du tramway. AXjoXUd¶hXi long de 77 kilomqWUeV, le UpVeaX de WUamZa\ boUdelaiV Ve 
place comme l¶Xn deV plXV gUandV UpVeaX[ de WUamZa\ de FUance.  
DanV Xn conWe[We de foUWe cUoiVVance dpmogUaphiqXe eW d¶pWalemenW XUbain impoUWanW aX Vein de 
la MpWUopole de BoUdeaX[, l¶aXgmenWaWion dX nombUe de dpplacemenWV V¶eVW WUadXiWe paU Xne 
importante congestion routière et plus globalement par des difficultés de déplacement de plus en 
plus problématiques pour les habitants.  
Sur la dernière décennie, la population métropolitaine a en effet augmenté de près de 1,2% par 
an, soit une augmentation annuelle de près de 9 500 habitants. En 2018, la population de 
BordeaX[ MpWUopole V¶pleYaiW j plXV de 800 000 habitants (257 000 pour la ville de Bordeaux). 
 
PoXU WenWeU de UppondUe aX[ enjeX[ de mobiliWp, la MpWUopole a inYeVWi pUqV de 730 M¼ poXU 
développer les infrastructures de déplacements entre 2016 et 2020. Pour autant, confrontée à de 
nouveaux besoins et à de nouveaux enjeux de mobilité, la Métropole de Bordeaux a redéfini son 
Schpma deV MobiliWpV afin d¶appoUWeU Xne UpponVe adapWpe j chaqXe WeUUiWoiUe aYec deV modeV 
de déplacements diversifiés.  
DanV le cadUe de l¶amplioUaWion de l¶offUe de WUanVpoUWV en commXn VXU Von WeUUiWoiUe, Bordeaux 
Métropole a souhaité réaliser une étude de différentes liaisons par câble aérien permettant 
d¶ampliorer les flux de dpplacement entre les deux rives de la Garonne.  
Les enjeux du projet sont les suivants : 

x Améliorer la mobilité en proposant une offre supplémentaire et complémentaire aux 
transports collectifs existants ; 

x Diminuer la circulation automobile en proposant une alternative crédible à la voiture ; 
x Améliorer la desserte des lieux stratégiques ; 
x Améliorer la qualité de vie des riverains ; 
x Offrir un transport innovant accessible à tous ; 
x ConWUibXeU j YaloUiVeU l¶image de BoUdeaX[ MpWUopole.  

 
Ces systèmes de transport sont en effet particulièrement adaptés aux territoires marqués par des 
coupures physiques, naturelles ou anthropiques dont le franchissement implique des ouvrages 
d¶aUW co�WeX[ oX deV dpWoXUV impoUWanWV. CeWWe Wechnologie eVW paU ailleXUV peX conVommaWUice 
d¶eVpace eW d¶pneUgie eW npceVViWe deV WUaYaX[ aYec Xn impact limité. 
 
LeV objecWifV de l¶pWXde VonW : 

x D¶pYalXeU la peUWinence dX WUanVpoUW paU ckble poXU le fUanchiVVemenW de la GaUonne eW 
pour renforcer la desserte du territoire ; 

x De donner des éléments de choix pour la poursuite du projet (contraintes, impacts, 
poWenWiel de clienWqle, co�WV«) ; 

x De préparer la suite en identifiant le ou les projets les plus pertinents et en évaluant leur 
miVe en °XYUe oppUaWionnelle.  
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1.2 Périmètre d’étude  
PaUmi leV VecWeXUV d¶pWXde UeWenXV paU BoUdeaX[ MpWUopole poXU le pUojeW de WUanVpoUW paU ckble, 
ce rapport porte sur le secteur centre de l¶agglompUaWion. Ce secteur V¶pWend deV qXaiV de la rive 
gaXche (VecWeXU deV BaVVinV j FloW) jXVqX¶aX VecWeXU © Lormont ± Cenon » de la rive droite.  
Le ppUimqWUe d¶pWXde UeWenX englobe une distance de 500 mètres autour des différents tracés 
proposés dans le cadre de ce projet.    
 

 
Figure 1 : Périmètre d'étude 

 

1.3 Structure du document  
Ce documenW V¶oUganiVe aXWoXU de WUoiV axes. Le premier correspond au diagnostic territorial et 
au diagnostic mobilité. Ces diagnostics permettent notamment de présenter l¶offUe de WUanVpoUW eW 
les dynamiques acWXelleV aX Vein dX ppUimqWUe d¶pWXde. Ils permettent également de présenter 
leV peUVpecWiYeV d¶pYolXWion afin d¶anWicipeU leV changemenWV majeXUV qXi Ve pUodXiUonW danV leV 
années à venir. 
 
La seconde partie, qui permet de présenter de manière synthétique le transport par câble en 
milieu urbain, pUpVenWe la mpWhodologie a\anW peUmiV d¶idenWifieU leV diffpUenWV WUacpV ainsi que 
l¶anal\Ve deV conWUainWeV eW l¶anal\Ve compaUaWiYe ayant permis d¶en pUpVplecWionneU neuf. 
La dernière partie reprend les neuf tracés retenus et les présente de manière plus précise en 
abordant notamment les études techniques des tracés ainsi que leur implantation, les coûts de 
réalisation, les bilans socio-économiques et également une analyse comparative. 
 
N.B. : Ce rapport a été rédigé en 2021 et a fait l¶objet d¶une mise à jour partielle en novembre 
2022 pour intégrer les tracés supplémentaires étudiés en 2022.   
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2 DIAGNOSTIC 
2.1 Diagnostic du contexte territorial et de ses perspectives 

d’évolution  

2.1.1 Géographie physique et effet de coupure 
Le ppUimqWUe d¶pWXde se caractérise par des éléments de géographie physique et des 
infrastructures ferroviaires qui compliquent et pénalisent les déplacements entre la commune de 
Bordeaux et le secteur de Cenon-Lormont.  
La Garonne, qui constitue la coupure majeure du VecWeXU d¶étude, n¶eVW fUanchie qXe paU le pont 
Chaban-Delmas. PlXV aX noUd, le ponW d¶AqXiWaine peUmeW pgalemenW le fUanchiVVemenW dX coXUV 
d¶eaX maiV ceWWe infUaVWUXcWXUe écoule VXUWoXW deV dpplacemenWV j l¶pchelle de la mpWUopole plutôt 
qX¶aX Vein dX VecWeXU d¶pWude.  
De plus, le secteur de la rive droite est également caractérisé par un écart d¶alWiWXde : environ 5 
mètres à proximité de la Garonne, alors que le PaUc deV CoWeaX[ V¶plqYe j pUqV de 60 mqWUeV 
d¶alWiWXde. CeWWe plpYaWion dX Uelief crée à un effet de coupure supplémentaire qui impacte les 
déplacements, notamment ceux réalisés en modes actifs (marche, vélo). 
Les infrastructures ferroviaires présentes sur la rive droite créent, elles aussi, un effet de coupure 
urbaine. Elles impactent notamment le maillage du réseau viaire et du réseau cyclable dans le 
sens Ouest-Est et contraignent ainsi les échanges internes à la rive droite et entre les deux rives.  
 

 
Figure 2 : Effets de coupure 
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2.1.2 Occupation du sol  
Le ppUimqWUe d¶pWXde concentre plXVieXUV caWpgoUieV d¶occXpaWion dX Vol.  
Différentes activités industrielles et commerciales liées au port se concentrent dans le secteur 
des Bassins à Flot. Le reste de la rive gauche correspond au quartier Bacalan, caractérisé par 
Xn WiVVX XUbain diVconWinX j dominanWe d¶habiWaW.  
La rive droite eVW qXanW j elle maUqXpe paU la pUpVence dX paUc de l¶EUmiWage SainWe-Catherine, 
du c°XU hiVWoUiqXe de la commXne de LoUmonW et par la commune de Cenon. La frange la plus à 
l¶EVW, à proximité du Rocher de Palmer eVW eVVenWiellemenW conVWiWXpe d¶habiWaWV collectifs. La rive 
droite concentre également des activités industrielles et commerciales au sein de la ZA de 
Lissandre et du « Secteur des deux villes Lormont±Cenon ». 
 

 
Figure 3 : Occupation du sol (source CORINE Land Cover) 
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2.1.3 Contexte urbain, morphologie du tissu urbain 
CeV diffpUenWV W\peV d¶occXpaWion dX Vol marquent une importante diversité dans les équipements 
et les activités présents dans le secteur.  
Le secteur des Bassins à Flot accueille deux équipements culturels majeurs (Cité du Vin et Musée 
de la Marine). CeV deX[ pqXipemenWV cXlWXUelV UenfoUcenW l¶aWWUacWiYiWp de ce VecWeXU poXU leV 
habiWanWV de la mpWUopole maiV pgalemenW poXU leV WoXUiVWeV, qX¶ilV VoienW fUanoaiV oX pWUangeUV. 
La Cité du Vin a notamment accueilli près de 416 000 visiteurs en 2019. Trois établissements 
d¶enVeignemenW (Xne pcole maWeUnelle, Xne pcole plpmenWaiUe eW Xn collqge) VonW pgalemenW 
localisés au sein du quartier Bacalan.  
En rive droite, deX[ ]oneV d¶acWiYiWpV sont localisées le long de la Garonne. Ce sont les zones 
d¶acWiYiWpV de LiVVandUe eW de BUa]]a. CeV deX[ VecWeXUV UegUoXpenW diffpUenWeV enWUepUiVeV donW 
deux entreprises majeures poXUYo\eXVeV d¶emploiV, Marie Brizard Wines & Spirits (fabricant de 
liqueur et de sirop) et Construction Navale Bordeaux (constructeur naval). Le secteur des deux-
villes « Cenon ± Lormont » accueille quant à lui la Polyclinique Bordeaux Rive Droite ainsi que le 
centre commercial des 4 Pavillons à proximité. Ce secteur est également équipé de nombreux 
établissements scolaires.  
La rive droite accueille également le Rocher de Palmer, sur la commune de Cenon. Ce lieu 
culturel doté de trois salles de concert et de conférence pouvant accueillir au total plus de 2000 
spectateurs, un studio numérique et un espace de coworking, participe grandement au 
d\namiVme eW j l¶aWWUacWiYiWp de ce VecWeXU.  

   
Figure 4 : Contexte urbain 
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2.1.4 Contexte démo-économique  
Le VecWeXU d¶pWXde UegUoXpe enYiUon 22 600 habitants en 2020 et se distingue par des quartiers 
où la densité de population varie fortement. Certains secteurs présentent des densités de 
population bien supérieures à la denViWp mo\enne j l¶pchelle de BoUdeaX[ Métropole, qui est 
d¶enYiUon 1 385 habitants par km², et des 5 208 habitants par km² de la ville de Bordeaux. C¶eVW 
notamment le cas du quartier Bois Fleuri ± Gravières à Lormont, caractérisé par des habitats 
collectifs et une densité de 13 575 habitants par km², ou encore du quartier de Bacalan sur la rive 
gauche avec 8 570 habitants par km².  
 
D¶aXWUeV VecWeXUV à proximité de la Garonne ou du Parc de l¶EUmiWage SainWe-Catherine sont 
caractérisés par des densités de population plus faibles (environ 1 500 habitants par km²).  
 

 
Figure 5 : Densité de population (2020) 
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Entre 2020 et 2030, la population de ce secteur devrait croître de près de 28% et V¶pleYer à 
environ 29 000 habitants en 2030 (données issues du modèle multimodal). Ce gain de population 
va de ce fait aXgmenWeU la denViWp aX Vein de ceUWainV qXaUWieUV. C¶eVW noWammenW le caV poXU le 
quartier de Brazza où environ 8 500 habiWanWV VXpplpmenWaiUeV deYUaienW V¶inVWalleU d¶ici 2030. 
 

 
Figure 6 : Densité de population (2030) 
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Regroupant environ 12 800 emplois en 2020, le VecWeXU eVW caUacWpUiVp paU Xne denViWp d¶emploiV 
d¶enYiUon 2 225 emplois par km² alors que cette densité est d¶enYiUon 780 emploiV j l¶pchelle de 
Bordeaux Métropole. LeV VecWeXUV qXi concenWUenW le plXV d¶emploiV VonW le VecWeXU deV BaVVinV 
à Flot (environ 4 000 emplois par km²), le quartier des Chartrons (environ 5 100 emplois par km²) 
à proximité, le secteur de Brazza ou encore le secteur du centre commercial des 4 Pavillons à 
Lormont.  
 

 
Figure 7 : Densitp d¶emplois (2020) 
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D¶ici 2030, le nombUe d¶emploiV aX Vein dX ppUimqWUe d¶pWXde devrait augmenter de près de 23% 
et donc atteindre environ 15 700 emplois. Cette croissance est particulièrement élevée au sein 
du secteur des Bassins à Flot (+87%), au sein du secteur de la ZAC Pont Rouge à Cenon (+55%) 
et au sein du secteur de Lormont le long de la Garonne (+54%). 
 

  
Figure 8 : Densitp d¶emplois (2030) 

En plus des nombreuses activités et équipements concentrés dans le périmètre, ces données 
(aXgmenWaWion de la popXlaWion eW dX nombUe d¶emploiV) témoignent du dynamisme de ce secteur 
et donc de la nécessité de développer la desserte de celui-ci pour répondre aux besoins de 
mobilité des habitants et des personnes travaillant dans ce secteur.  
  

Bassins à Flot 
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2.1.5 Projets urbains et perspectives d’évolution 
Entre 2020 et 2030, la population du secteur doit augmenter de près de 30% pour atteindre 
29 000 habiWanWV. DanV le mrme WempV, le nombUe d¶emploiV doiW cUovWUe de 23% poXU aWWeindUe 
près de 16 000 emplois en 2030. Ce d\namiVme V¶e[pliqXe paU leV nombUeX[ pUojeWV de 
réaménagement et de développement programmés pour les années à venir.  
 

 
Figure 9 : Projets urbains 

2.1.5.1 Secteur des Bassins à Flot  
InVcUiW aX paWUimoine mondial de l¶UNESCO eW caUacWpUiVp paU Xn paVVp indXVWUialo-portuaire, le 
qXaUWieU deV BaVVinV j FloW poUWe aXjoXUd¶hXi Xn ambiWieX[ pUojeW de UenoXYellemenW XUbain. 
Présentant des objectifs urbains patrimoniaux, socio-économiques et architecturaux durables, le 
qXaUWieU deV BaVVinV j FloWV faiW noWammenW l¶objeW de UpampnagemenWV XUbainV YiVanW j faYoUiVeU 
les déplacements en modes doux et la mixité fonctionnelle.  

2.1.5.2 Quartier de Brazza 
ConVWiWXanW Xne poUWe d¶enWUpe poXU l¶enVemble de la UiYe dUoiWe depXiV la conVWUXcWion dX ponW 
Jacques Chaban-Delmas en 2013, qui lui confère une nouvelle position de centralité, le quartier 
de Brazza constitue un important site de renouvellement urbain. Le projet urbain doit notamment 
permettre de consolider cette position de centralité en faisant muter un quartier monofonctionnel 
voué aux activités économiques en un quartier accueillant des logements, des activités 
économiques et des équipements, tout en améliorant ses connexions avec le reste de la 
Métropole.  

2.1.5.3 Quartier Lissandre  
Le quartier de Lissandre accueille environ 1 500 emplois dont 1 100 pour la Construction Navale 
Bordeaux (CNB) et près de 130 pour la société Marie Brizard. Au sein de ce quartier, les projets 
de dpYeloppemenW XUbain VonW nombUeX[ poXU accUovWUe l¶aWWUacWivité et la qualité urbaine. Ces 
projets, notamment les Cascades de Garonne et les Berges de Lissandre, qui comportent des 

Cascades et Passerelles 
de Garonne 
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logemenWV, commeUceV eW acWiYiWpV, doiYenW peUmeWWUe de UeqXalifieU l¶eVpace XUbain eW leV beUgeV 
de GaUonne d¶Xne paUW eW de gpnpUeU Xne mi[iWp accUXe aX Vein dX qXaUWieU d¶aXWUe paUW.  

2.1.5.4 ZAC du Pont Rouge  
La ZAC du Pont Rouge se développe principalement autour du pôle multimodal de la gare de 
Cenon, qui assure la connexion entre ls transports ferroviaires régionaux et les transports urbains. 
Ce site offre une concentration de services publics importante avec la présence des services 
adminiVWUaWifV mXnicipaX[ ViWXpV j pUo[imiWp dX bkWimenW hiVWoUiqXe de l¶H{Wel de Ville. Afin de 
consolider les liens entre la ville basse et la ville haute, la Yille de Cenon V¶eVW engagpe danV Xne 
oppUaWion de denVificaWion eW de UecompoViWion XUbaine en poXUVXiYanW la diYeUVificaWion de l¶offUe 
d¶habiWaW.  

2.1.5.5 Renouvellement urbain Palmer – Saraillère – 8 mai 1945 
Comptant 9 000 habitants sur 80 hectares, le quartier de Palmer ± Saraillère ± 8 mai 1945 compte 
80% de logements sociaux. Son renouvellement est en cours, avec environ 800 logements 
construits et 1 400 logemenWV UphabiliWpV d¶ici j 2030.  

2.1.5.6 Secteur des deux villes Cenon-Lormont  
Le secteur des deux villes Cenon-LoUmonW, conVWiWXanW la poUWe d¶enWUpe EVW de l¶agglompUaWion, 
eVW caUacWpUiVp paU Xne VWUXcWXUe commeUciale diYeUVifipe. Le VecWeXU eVW aXjoXUd¶hXi en qXrWe 
d¶Xne noXYelle idenWiWp j l¶pchelle deV HaXWV de GaUonne. Afin de UeWUoXYeU Xne image Yalorisante 
et une identité forte, un renouvellement du centre commercial des 4 Pavillons, véritable centralité 
pour le secteur, et une requalification majeure des espaces publics sont en réflexion. Améliorer 
l¶acceVVibiliWp dX cenWUe commeUcial depXiV le paUking-relais de la Buttinière est également un 
enjeu majeur.   
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2.2 Diagnostic mobilité et transports  

2.2.1 Réseau routier  
La métropole de Bordeaux est desservie par un réseau routier dense notamment composé de 
quatre autoroutes qui permettent de relier Bordeaux à l¶enVemble dX WeUUiWoiUe fUanoaiV. L¶A62 
permet de relier Toulouse, l¶A63 de UelieU l¶EVpagne, l¶A10 de relier notamment Nantes et Paris et 
l¶A89 de UelieU L\on. L¶A630 peUmeW de UelieU ceV quatre axes structurant en contournant Bordeaux 
paU l¶oXeVW. 
Le réseaX YiaiUe aX Vein de la UiYe gaXche V¶aUWicXle pUincipalemenW aXWoXU de la UXe LXcien FaXUe 
le long dX poUW de plaiVance eW de la UXe AchaUd le long de la GaUonne. L¶A630 ViWXpe en e[WUrme 
Nord du WeUUiWoiUe d¶pWXde ne dispose pas de liaisons directes avec les quartiers impactés par le 
projet du téléphérique. Pour rejoindre le quartier des Bassins à Flot et de Bacalan (rive gauche) 
et les communes de Lormont et de Cenon (rive droite) depXiV l¶aXWoUoXWe, il est d¶aboUd nécessaire 
de rejoindre le réseau principal urbain au niveau des échangeurs autoroutiers.  
Concernant la rive droite, le UpVeaX YiaiUe Ve VWUXcWXUe pUincipalemenW aXWoXU de l¶aYenXe de la 
Libération (liaison nord-sud), de l¶aYenXe CaUnoW (liaiVon oXeVW-est) et de la D113 qui longe la 
Garonne.  
Même si des navettes fluviales, qui seront présentées dans la suite de ce rapport, permettent de 
traverser le Garonne, l¶XniqXe moyen de relier les deux rives par le transport terrestre (voiture, 
transport en commun, modes actifs) au sein du secteur est le pont Chaban-Delmas qui est un 
des cinq ponts de la ville. 
 

 
Figure 10 : Réseau viaire 

PaUmi leV cinq ponWV de la Yille, WUoiV d¶enWUe eX[ sont définis comme des ponts urbains : le pont 
Chaban-Delmas, le Pont de Pierre et le pont Saint-Jean. Les ponts Chaban-Delmas et Saint-
Jean ont une fonction principalement urbaine puisque respectivement 75% et 58% des trafics 
UoXWieUV qXi l¶empUXnWenW fonW deV WUajeWV inWeUneV j la MpWUopole. CeWWe paUW eVW bien plXV faible 
poXU leV aXWUeV ponWV de l¶agglompUaWion (31% poXU le ponW d¶AqXiWaine eW 26% poXU le ponW 
François Mitterrand). Ces parts de trafics internes à la Métropole montrent que ces déplacements 
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pourraient potentiellement être effectués en transports en commun. Si on considère uniquement 
ces trois ponts urbains, ils permettent environ 165 000 franchissements de la Garonne par jour 
(en nombre de voyageurs). Ces franchissements sont répartis de la manière suivante : 27% pour 
le Pont Chaban-Delmas, 36% pour le Pont de Pierre et 37% pour le Pont Saint-Jean. 95% des 
franchissements effectués sur le pont Saint-Jean sont réalisés en voiture tandis que sur le pont 
de Pierre, 69% des flux sont effectués en transport en commun. Cette part élevée V¶e[pliqXe paU 
le fait que ce pont est interdit à la circulation automobile. Concernant le Pont Chaban-Delmas, 
80% des franchissements sont effectués en voiture, 11% en transport en commun, 5% à vélo 
et 4% en marchant.  
Entre 2012 et 2019, le nombre quotidien de personnes empruntant les ponts urbains a 
augmenté de près de 42%, passant de 116 000 voyageurs par jour en 2012 à 165 000 en 2019. 
Cette évolution montre l¶aXgmenWaWion de beVoinV de fUanchiVVemenW aX Vein de BoUdeaX[, qui 
devraient encore augmenter dans les années à venir. Ceci se traduit par une saturation 
progressive des réseaux de transport, qX¶il V¶agiVVe dX UpVeaX de YoiUie oX dX UpVeaX de 
transports collectifs. 
La carte ci-dessous correspond aux comptages routiers réalisés par la Métropole de Bordeaux 
en 2020. A noter que ces chiffres sont des moyennes journalières et concernent une période 
foUWemenW impacWpe paU l¶ppidpmie de COVID-19. En heure de pointe, le réseau viaire apparaît 
saturé. Dans ces conditions de circulation, il faut environ 40 minutes en voiture pour rejoindre la 
station Achard depuis la station Buttinière, contre moins de 20 minutes en heures creuses 
(source : Google Maps).  

 

 
Figure 11 : Comptages routiers (Bordeaux Métropole 2020) 

 

2.2.2 Transports collectifs  
Le UpVeaX de WUanVpoUWV collecWifV de l¶agglompUaWion boUdelaiVe eVW compoVp de qXaWUe ligneV de 
tramway, 79 lignes de bus, un service de navette fluviale et un service dédié au transport des 
personnes à mobilité réduite.  
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Tableau 1 : Lignes de tramway 

Le réseau de bus est quant à lui composé de 79 lignes dont : 
x 13 « Lianes ± ligne à niveau élevé de service » dont 3 labélisées « Lianes + » ; 
x 11 lignes principales 
x 9 lignes « Corol » qui assurent des liaisons entre les communes périphériques sans 

passer par le centre-ville ; 
x 10 lignes « Citéis » assurant des dessertes fines communales ou intercommunales ; 
x 13 lignes « locales » ; 
x 12 lignes « spécifiques ª d¶adapWanW aXx horaires scolaires et de travail ; 
x 8 lignes « Flexo et Résago » caractérisées par un itinéraire fixe aboutissant dans une 

zone où les arrêts sont desservis à la demande ; 
x 1 ligne de nuit ; 
x 2 navettes spéciales pour les évènements au Stade Matmut-AWlanWiqXe oX j l¶AUkpa 

Arena.  
 
La fréquentation du réseau TBM est en augmentation depuis 
plus de dix ans. 171,4 millions de voyages ont été effectués 
en 2019 contre 165 millions en 2015 (+3,9%). 
 
L¶offUe de WUanVpoUW en commXn Ve compoVe pgalemenW 
d¶Xne ligne de naYeWWeV flXYialeV. CUpée en 2013, cette ligne 
(BAT3) permet de WUanVpoUWeU leV XVageUV d¶Xne UiYe j l¶aXWUe 
de la Garonne. Cette ligne dispose de cinq stations entre les 
arrêts « Lormont Bas » au nord et « Stalingrad » au sud. 
Cette ligne fluviale est connectée avec le réseau de transport 
en commun terrestre et notamment avec les cinq lignes de 
tramway.  
L¶offUe de WUanVpoUW en commXn eVW pgalemenW complpWpe 
par un service de vélos en libre-service (V3), un service de 
coYoiWXUage (BOOGI), WUoiV VeUYiceV d¶aXWopaUWage (CITIZ, 
YEA ! et BLUECUB) et 28 parkings-relais.  
 
 

Ligne Parcours Longueur 
(km) Stations 

A Le Haillan RoVWand / Pin GalanW ļ La GaUdeWWe BaVVenV 
Carbon-Blanc / Floirac Dravemont 24,2 46 

B BeUgeV de la GaUonne / La CiWp dX Vin ļ Pessac France 
Alouette / Pessac Centre 19,5 37 

C 
Parc des Expositions - Stade Matmut-Atlantique / Gare de 
BlanqXefoUW / CUacoYie ļ GaUe de BqgleV / VillenaYe 
Pyrénées 

19,4 35 

D CanWinolle ļ CaUle VeUneW 13,8 24 

Figure 12 : Navettes fluviales 
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Figure 13 : Réseau de transports collectifs 

 
Le tramway A desservant le secteur Lormont-Cenon (UiYe dUoiWe) eVW l¶XniqXe ligne de WUamZa\ 
qui permet le franchissement de la Garonne au niveau du Pont de Pierre entre les stations « Porte 
de Bourgogne » et « Stalingrad ». En semaine, la fréquence de pasVage j l¶aUUrW © Buttinière » 
est de 3 à 5 minutes entre 6h30 et 20h30. Avant et après ces horaires, la fréquence de passage 
est de 10 minutes.  
La ligne B qui dessert le quartier des Bassins à Flot et le quartier de Bacalan (rive gauche) n¶eVW 
connectée à la ligne A qX¶aX niYeaX de l¶aUUrW © Hôtel de Ville » au centre-ville de Bordeaux. La 
fréquence de passage du tramway B aux arrêts « Cité du Vin », « Achard » et « Brandebourg » 
est de 3 à 5 minutes entre 6h30 et 20h30.  
Bien qX¶offUanW Xne offUe de WUanVport en commun performante pour desservir ces deux secteurs, 
ces deux lignes de tramway ne constituent pas une offre efficace pour relier le secteur de la rive 
gauche et celui de la rive droite. Organisées en étoile, les lignes de tramway passent en effet 
obligatoirement par le centre-ville de Bordeaux et n¶offUent pas de liaison directe entre les 
deux rives aX niYeaX dX VecWeXU d¶pWXde. De ce fait, pour rejoindre les deux rives en tramway, il 
faXW UepaVVeU paU le cenWUe de BoUdeaX[ eW changeU j l¶aUUrW de l¶H{Wel de Ville, avec un temps de 
trajet total de 50 minutes. Le réseau de tramway ne permet donc pas de relier efficacement le 
secteur de Lormont-Cenon (rive droite) au secteur « Bassins à Flot / quartier Bacalan » (rive 
gauche). 
La ligne de tramway A entre les stations Buttinière et Stalingrad est la section la plus 
chargpe de l¶ensemble du rpseau de tramway avec près de 5000 passagers par heure et par 
sens en pointe. Saturpe aux heures de pointe, cette ligne ne permet pas d¶absorber la 
totalité de la demande. De plXV, l¶aUUrW BXWWiniqUe eVW le 8e arrêt de tramway le plus fréquenté 
avec 2 230 montées/descentes en période de pointe du matin (6h30-8h30).  
Le VecWeXU d¶pWXde eVW également desservi par différentes lignes de bus dont la ligne « Lianes 
7 ». Cette ligne structurante avec une fréquence de passage d¶enYiUon 10 à 15 minutes permet 
de relier le centre commercial du Lac au nord de Bordeaux à la commune de Saint-Vincent-de-
Paul en passant à proximité du secteur des Bassins à Flot et de Lissandre après avoir traversé 
la Garonne par le pont Chaban-Delmas.  

Tramway B 

Tramway A 

Lianes 7 
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Le secteur de la rive droite est également desservi par la ligne Corol 31 et 32. La première dessert 
la rive droite selon un axe Nord-Sud tandis que la seconde débute son itinéraire à la gare de 
Cenon avant de rejoindre la rive gauche par le pont Chaban-Delmas. Cette ligne revient ensuite 
en rive droite jXVqX¶j la commXne de FloiUac en empruntant le ponW d¶AqXiWaine et en passant par 
Buttinière. 
 
Il est également possible de traverser la Garonne grâce aux navettes fluviales. Un arrêt est situé 
VXU la UiYe dUoiWe j pUo[imiWp dX ponW d¶AqXiWaine © Lormont-Bas » et sur la rive gauche à proximité 
de la Cité du Vin. 
 
Le VecWeXU d¶pWXde eVW pqXipp de deX[ paUcs-relais : Brandenburg sur la rive gauche et Buttinière 
sur la rive droite. Ces parcs-relais, connectés au réseau de tramway, ont respectivement 211 et 
580 places. Le tarif d¶accqV aX paUc-relais incluant 1 aller-retour sur la journée par occupant du 
véhicule est de 4,50 ¼. Un projet d¶extension du parking-relais Buttinière est envisagé pour 
faire face à la demande de stationnement très importante qui entraine régulièrement une 
saturation de l¶ouvrage.  

 
Figure 14 : Parcs-relais 

 

2.2.3 Réseaux modes actifs  
LeV ampnagemenWV c\clableV aX Vein dX ppUimqWUe de BoUdeaX[ MpWUopole V¶pWendenW VXU pUqV 
de 1 425 kilomètres dont plus de 330 kilomètres à Bordeaux (39 kilomètres de pistes cyclables 
et voies vertes, 100 kilomètres de bandes cyclables et de couloirs bus, 153 kilomètres de « zone 
30 ª eW de ]oneV de UenconWUe eW 42 kilomqWUeV d¶aiUeV pipWonneV). Durant ces dernières années, 
BoUdeaX[ MpWUopole a menp diffpUenWV pUojeWV ambiWieX[ poXU faYoUiVeU l¶XVage dX Yplo VXU Von 
WeUUiWoiUe. Ceci V¶eVW noWammenW WUadXiW par le dpploiemenW d¶Xne offUe de Yplos en libre-service 
aYec l¶implanWaWion de 184 stations et plus de 2 000 vélos dont 1 000 électriques et la fermeture 
du Pont de Pierre à la circulation automobile pour réserver son accès uniquement aux transports 
en commun et aux modes actifs.  
Concernant le réseau cyclable du VecWeXU d¶pWXde, il est relativement dense et continu. La quasi-
totalité des rues présente en effet deV ampnagemenWV c\clableV peUmeWWanW d¶amplioUeU leV 
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déplacements des cyclistes. Tout comme le réseau viaire et le réseau de transport en commun, 
l¶XniqXe mo\en de WUaYeUVeU la GaUonne au sein de le VecWeXU d¶pWXde est le pont Chaban-Delmas.  
Le réseau cyclable du secteur de la rive droite est j l¶inYeUVe peu maillé. On remarque en effet 
peu de connexions entre le secteur bas et le secteur haut Vi ce n¶eVW paU l¶AYenXe CaUnoW qui est 
un axe très fréquenté par les automobilistes. On remarque également peu d¶ampnagemenWV entre 
les communes de Cenon et de Lormont.  
 

 
Figure 15 : Infrastructures cyclables et piétonnes 

 

2.2.4 Projets de transport 
Afin d¶amplioUeU la deVVeUWe en WUanVpoUW en commXn du secteur, et en dehors du projet du 
téléphérique urbain, plusieurs pUojeWV VonW j l¶pWXde oX en phaVe de UpaliVaWion.  
Mise en service depuis le 4 novembre 2019, la ligne de bus « PUeVqX¶vle ± Campus » ne présente 
pas encore d¶aménagements spéciaux ni de site propre. Ces derniers seront réalisés au fur et à 
meVXUe de l¶aYancpe des projets urbains programmés dans le secteur. Ces aménagements 
bénéficieront également aux autres lignes présentant des tronçons en commun. C¶eVW noWamment 
le cas des lignes Lianes 7, 9 et 10. A terme, cette ligne de bus à haut niveau de service présente 
un potentiel de fréquentation estimé à 22 800 montants par jour. Le réaménagement de certains 
a[eV deYUaienW en effeW peUmeWWUe d¶accUovWUe l¶efficaciWp de cette ligne. En plus de permettre une 
meilleXUe deVVeUWe dX campXV de BoUdeaX[ eW de l¶IUT de GUadignan en paVVanW paU la gaUe 
Saint-Jean, cette ligne permettra d¶améliorer conVidpUablemenW l¶offUe de WUanVpoUW en commXn 
dans ce secteur. Néanmoins, ce pUojeW ne peUmeWWUa paV de UppondUe j l¶enVemble deV besoins 
de renforcement du réseau actuel. Cette ligne ne permettra par exemple pas de rejoindre le 
secteur de Lormont-Cenon au secteur des Bassins à Flots et du quartier Bacalan. Orientée Nord-
Sud au sein du VecWeXU d¶pWXde, ceWWe ligne ne peUmeWWUa en effeW paV de UelieU UapidemenW eW 
efficacement les deux rives.  
Autre projet de bus express, la ligne « Circulaire des Boulevards » doit notamment permettre le 
désenclavement de certains quartiers en améliorant la desserte en transports en commun et en 
redonnant une image attractive et valorisante à ces quartiers. Cette future ligne de transport 
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collectif en site propre (TCSP) connecWpe aX WUamZa\ C aX niYeaX de l¶aUUrW © Cracovie », 
emprunte ensuite le pont Chaban-Delmas pour rejoindre le quartier de Brazza. Le tracé de la 
ligne se dirige ensuite vers le SXd de la UiYe dUoiWe aYanW d¶empUXnWeU le futur pont Simone Veil 
poXU UejoindUe la UiYe gaXche jXVqX¶aX CHU PellegUin. La ligne « Circulaire des Boulevards » 
bénéficiera de lieX[ d¶inWeUmodaliWp aYec leV ligneV A, B eW C dX WUamZa\. Comme la ligne 
« PUeVqX¶vle ± Campus », cette ligne peUmeWWUa d¶amplioUeU l¶offUe de WUanVpoUW en commXn de la 
rive droite mais du fait de son tracé, le secteur de Lissandre et plus généralement la commune 
de Lormont seront peu impactés par le projet.  
Le projet de la « Brazzaligne » est un projet de promenades paysagères de plus de trois 
kilomètres le long de la voie ferrée reliant Bordeaux, Brazza, Cenon et Lormont. Cette promenade 
connectera les nouveaux et anciens quartiers de la rive droite. La Brazzaligne doit servir à 
réintroduire de la nature au sein de l¶emprise ferroviaire afin de créer un espace public plus 
accueillant et attractif pour les habitants du secteur et les visiteurs. Pour cela, une attention 
particulière sera donnée j l¶ampnagemenW deV eVpaceV YeUWV eW j l¶inWUodXcWion d¶pqXipemenWV 
de loisir (boulodromes, tables de ping-pong, WableV, aiUeV de jeX[«). Afin de faciliWeU leV mobiliWpV 
douces, un élargissement du trottoir de la rue Louis Blanc sera effectué pour faciliter le 
déplacement des piétons et introduire une piste cyclable. S¶inVpUanW paUfaiWemenW danV leV 
diffpUenWV pUojeWV XUbainV de la UiYe dUoiWe, ce pUojeW doiW VXUWoXW peUmeWWUe d¶amplioUeU leV liaisons 
au sein même de la rive droite en incitant les usagers à se déplacer avec des modes alternatifs 
à la voiture. Comme les deux projets présentés précédemment, ce projet ne permettra donc pas 
d¶amplioUeU la liaiVon en WUanVpoUW en commXn enWUe le qXartier des Bassins à Flots et le secteur 
de Lormont-Cenon.  
AXWUe pUojeW de WUanVpoUW j l¶pWXde aX Vein dX VecWeXU, l¶agUandiVVemenW dX paUking-relais 
Buttinière. Livré en 2004, ce parking-UelaiV eVW aXjoXUd¶hXi caUacWpUiVp paU une saturation 
récurrente du faiW de l¶aXgmenWaWion de la popXlaWion eW donc deV dpplacemenWV aX Vein de la 
mpWUopole. D¶Xne capaciWp acWXelle d¶enYiUon 580 placeV, ce pUojeW d¶e[WenVion deYUaiW peUmeWWUe 
d¶aXgmenWeU j pUqV de 850 placeV l¶offUe de VWaWionnemenW de ceW oXYUage. SiWXp sur le pôle 
d¶pchange BXWWiniqUe, ce paUking eVW ViWXp j pUo[imiWp de l¶aUUrW de tramway « Buttinière ª eW d¶Xn 
arrêt de bus desservi par six lignes. Ce parking est équipé par une station de vélos en libre-
service. En plus de constituer une offre de rabattement sur la ligne de tramway A et sur les lignes 
de bXV deVVeUYanW ce p{le d¶pchange, ce paUking-UelaiV poXUUaiW j l¶aYeniU pgalemenW conVWiWXeU 
une offre de rabattement pour le téléphérique urbain entre la rive droite et la rive gauche. Déjà 
saturé sans ceWWe offUe de WUanVpoUW en commXn VXpplpmenWaiUe, ce pUojeW d¶e[WenVion dX paUking-
relais Buttinière parait donc en adpqXaWion aYec la YolonWp d¶amplioUeU l¶offUe en WUanVpoUW en 
commun du secteur de Lormont-Cenon. 
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Figure 16 : Projets de transport 

2.2.5 Flux de déplacement 
À l¶pchelle de la mpWUopole, 2 800 000 déplacements étaient réalisés quotidiennement en 2017. 
Ces déplacements concernent uniquement ceux ayant pour origine et destination la métropole 
de Bordeaux. Ces derniers représentent 92,5% des déplacements des métropolitains. 163 500 
déplacements sont également effectués entre la métropole et le département de la Gironde (hors 
métropole) soit environ 5,4% des déplacements. Bien qXe l¶enVemble deV habiWanWV peXYenW rWUe 
concernés paU ce pUojeW de WplpphpUiqXe XUbain, noXV aYonV faiW le choi[ d¶anal\VeU XniqXemenW 
les flux entre secteurs à proximité de la ]one d¶pWXde. Ces données sont issues du modèle 
multimodal.  
Entre le secteur des Bassins à Flot et la rive droite en 2020, près de 14 500 déplacements sont 
réalisés quotidiennement dont 40% en relation avec le secteur Cenon-Lormont et 40% avec le 
secteur de Floirac au sud. Les déplacements en relation avec le secteur de Carbon-Blanc au nord 
(environ 20% des flux), se distinguent par une plus forte utilisation de la voiture que les 
déplacements effectués avec les deux autres zones. Près de 60% des déplacements sont en 
effet effectués en voiture (51% en tant que conducteur et 8% en tant que passager) tandis que 
cette part n¶eVt que de 28% pour le secteur de Lormont-Cenon et de 34% pour le secteur de 
Floirac.  
Les déplacements effectués en transport en commun et en modes actifs (marche et vélo) sont 
quant à eux caractérisés par des parts modales plus importantes pour les secteurs de Lormont-
Cenon et de Floirac que pour celui de Carbon-Blanc. La part modale des déplacements réalisés 
en transport en commun entre ce dernier et le quartier des Bassins à Flot est de 28% tandis que 
ceux ayant pour origine ou destination le secteur de Cenon-Lormont et de Floirac sont 
respectivement de 44% et de 38%. 
Concernant les déplacements effectués en modes actifs entre le secteur de Carbon-Blanc et le 
les Bassins à Flot, leur part modale est de 13% tandis que celle des déplacements ayant pour 
origine ou destination les secteurs de Lormont-Cenon eW de FloiUac V¶plqYe j 28%. 
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Figure 17 : Flux entre le secteur des Bassins à Flots et la rive droite (2020) 
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En 2030 dans un scénario sans transport à câble mais avec les différents projets évoqués 
précédemment, le nombre de déplacements sera de 18 800 déplacements entre le secteur des 
Bassins à Flot et la rive droite (+30% par rapport à 2020). Cette croissance est particulièrement 
importante pour le secteur de Lormont-Cenon (+35%) et pour le secteur de Floirac (+46%). Les 
déplacements entre le secteur des Bassins à Flot / quartier Bacalan et le secteur de Carbon-
Blanc devraient diminuer de 6%.  
La part modale de la YoiWXUe Ya diminXeU poXU l¶enVemble des secteurs (-7% pour le secteur de 
Carbon-Blanc, -9% pour le secteur de Lormont-Cenon et -13% pour le secteur de Floirac). Ceci 
V¶accompagne d¶Xne aXgmenWaWion de la part modale des modes actifs (+6% pour le secteur de 
Carbon-Blanc, +14% pour secteur de Lormont-Cenon et +8% pour le secteur de Floirac). Pour 
les déplacements effectués en transports en commun, leur part modale va augmenter de 4% pour 
le secteur de Floirac et de 1% pour le secteur de Carbon-Blanc. La part modale des déplacements 
réalisés en transport en commun depuis ou vers le secteur de Cenon-Lormont, va quant à elle 
diminuer de 5%.  
 

 
Figure 18 : Flux entre le secteur des Bassins à Flots et la rive droite (2030) 
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Concernant les déplacements entre le secteur de Lormont-Cenon et la rive gauche en 2020, près 
de 39 000 déplacements sont réalisés quotidiennement dont 37% en relation avec le secteur de 
Bordeaux sud et 20% avec Bordeaux Centre. 
Les déplacements en relation avec les secteurs de Bordeaux Nord et de Bordeaux Ouest sont 
caractérisés par une plus forte utilisation de la voiture que les déplacements en relation avec 
Bordeaux Centre, Bordeaux Sud et le secteur des Bassins à Flot. 
La part modale des déplacements effectués en voiture est de 58% pour les déplacements en 
relation avec Bordeaux Nord et de 44% pour les déplacements en relation avec Bordeaux Ouest. 
Cette part est de 28% pour le secteur des Bassins à Flot et de 18% pour les secteurs de Bordeaux 
Centre et Bordeaux Sud. La plus faible utilisation de la voiture pour les déplacements entre 
Lormont-Cenon et Bordeaux Centre ou SXd V¶e[pliqXe pUincipalemenW paU l¶offUe de WUanVpoUW en 
commun particulièrement performante pour rejoindre le centre-ville de Bordeaux avec le tramway 
A. La part modale des déplacements effectués en transports en commun est en effet plus 
importante pour les secteurs de Bordeaux centre (68%) et de Bordeaux sud (78%) que pour les 
secteurs de Bordeaux Ouest (52%), des Bassins à Flot (44%) et de Bordeaux Nord (35%). 
Concernant les déplacements effectués à vélo ou en marchant, leur part modale est 
particulièrement élevée pour les déplacements en relation entre le secteur de Lormont-Cenon et 
les secteurs des Bassins à Flot (28%) et de Bordeaux Centre (14%). Ceci V¶e[pliqXe paU leV 
distances relativement faibles entre ces secteurs. A l¶inYeUVe, la part modale des déplacements 
réalisés à pied ou à vélo est plus faible pour les autres secteurs (inférieure à 7%) du fait de 
l¶allongemenW deV diVWanceV de dpplacemenWV. 
 

 
Figure 19 : Flux entre le secteur de Lormont-Cenon et la rive gauche (2020) 
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En 2030, toujours dans un scénario sans transport à câble mais avec les différents projets 
évoqués précédemment le nombre de déplacements sera de 56 300 déplacements entre le 
secteur de Lormont-Cenon et la rive gauche, soit une augmentation de 44% par rapport à 2020. 
Cette croissance est particulièrement importante pour le secteur de Bordeaux Nord (+52%), pour 
le secteur de Bordeaux Sud (+50%) et le secteur de Bordeaux Centre (+47%).  
Concernant les parts modaleV, celle de la YoiWXUe Ya diminXeU poXU l¶enVemble deV VecWeXUV (-6% 
pour le secteur des Bassins à Flot, -10% pour Bordeaux Nord, -8% pour Bordeaux Ouest, -5% 
pour Bordeaux Centre et -3% pour celui de Bordeaux Sud). Ceci V¶accompagne d¶Xne 
augmentation de la part modale des déplacements réalisés en transports en commun de 5% à 
7% selon les secteurs. Pour les déplacements effectués en modes actifs, leur part modale va 
augmenter VXU l¶enVemble VecWeXUV aYec noWammenW +13% poXU le VecWeXU deV Bassins à Flot et 
+10% pour le secteur de Bordeaux Centre.  
 

 
Figure 20 : Flux entre le secteur de Lormont-Cenon et la rive gauche (2030) 

 
La part modale des transports en commun entre la rive droite et la rive gauche est relativement 
impoUWanWe. A WiWUe d¶e[emple, elle eVW de 43% poXU leV dpplacemenWV enWUe le VecWeXU deV BaVVinV 
à Flot et le secteur de Lormont-Cenon (2020). Cela témoigne des politiques menées ces 
deUniqUeV annpeV poXU faYoUiVeU l¶XVage deV WUanVpoUWV en commXn, mais cette part modale 
repose principalement sur le tramway A, surchargp dans ce secteur et qui n¶offre pas de 
solution efficace pour relier les deux rives dans le secteur considéré. 
De plus le pont Chaban-DelmaV, qXi eVW l¶XniqXe VolXWion efficace acWXellemenW poXU UelieU leV 
deux secteurs entre eux, est caractérisé par une part modale des transports en commun de 11% 
(2019). Même si cette part modale a augmenté de 7% par rapport à 2015, elle reste très inférieure 
j celle de la YoiWXUe qXi V¶plqYe à 80%. 
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2.3 Conclusion du diagnostic 
Secteur dense de la métropole de Bordeaux, site remarquable par la présence du fleuve et de 
nombreux éléments patrimoniaux, le secteur considéré bpnpficie d¶Xn UpVeaX de transport 
relativement bien maillé et hiérarchisé. Cependant, plusieurs éléments de géographie 
physique et des infrastructures de transport, notamment ferroviaires, forment des 
coupures et impactent les déplacements entre les deux rives et notamment entre le 
quartier des Bassins à Flot et celui de Lormont-Cenon. La Garonne, l¶plpYaWion WopogUaphiqXe 
des Coteaux ainsi que les infrastructures ferroviaires fragilisent les relations entre la rive droite et 
la rive gauche.  
Le pont Chaban-Delmas, seule traversée de la Garonne dans ce secteur, est marqué par 
une forte congestion notamment aux heures de pointe. Cette saturation du réseau viaire 
entraine une détérioration des conditions de déplacements et un allongement des temps de 
parcours.   
Concernant la desserte en transport en commun, le réseau de tramway permet de relier le 
quartier des Bassins à Flot avec le secteur Lormont-Cenon, mais cette liaison se fait via une 
correspondance par le centre-ville avec donc un temps de parcours peu attractif. De plus, 
la section de tramway A située entre Buttinière et la Garonne est la plus chargée du réseau 
et est saturée en heure de pointe. 
La ligne de bus Lianes 7 permet certes de traverser la Garonne au niveau du pont Chaban-
Delmas en passant à la fois à proximité des Bassins à Flot et au sein du quartier de Brazza, mais 
son tracé est davantage orienté Nord/Sud. Cette ligne de bus ne permet donc pas non plus de 
UelieU efficacemenW la UiYe dUoiWe eW la UiYe gaXche. C¶eVW pgalemenW le caV de la ligne 32. 
Les navettes fluviales permettent bien de traverser la Garonne mais leur fréquence et leur faible 
capacité de transport ne permettent pas de répondre efficacement aux enjeux de mobilité de ce 
secteur. Enfin, Vi diffpUenWV pUojeWV VonW j l¶pWXde oX en coXUV de UpaliVaWion, ilV ne peUmeWWUonW 
pas de répondre à la totalité des enjeux de mobilité du secteur.  
Or les comptages de circulation et les données de fréquentation du tramway montrent une 
constante augmentation des flux entre les deux rives, en lien avec les dynamiques 
démographiques et économiques et avec les projets urbains du secteur. 

 
Figure 21 :  Synthèse de l'offre de transports en commun et d'infrastructures pour les mobilités 
douces 
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Il est donc npcessaire d¶ampliorer l¶offre de transport au sein de ce secteur, notamment pour 
traverser la Garonne. Ce dpYeloppemenW de l¶offUe de WUanVpoUW aX Vein dX VecWeXU doiW Ve faiUe 
en favorisant les modes alternatifs à la voiture afin de répondre également aux enjeux 
environnementaux en plus des enjeux de mobilité. DX faiW d¶Xn UpVeaX YiaiUe qXi n¶offUe qX¶Xne 
possibilité pour traverser la Garonne au sein du secteur considéré eW d¶Xn UpVeaX de WUanVpoUWV 
en commun ne permettant pas de satisfaire tous les besoins de mobilité, il est nécessaire de 
dpYeloppeU eW d¶amplioUeU le UpVeaX de WUanVport en commun pour répondre aux besoins de 
mobilité actuels et futurs. 
Pour cela, différentes solutions peuvent être envisagées. Au vu du contexte, le transport à 
ckble apparavt comme une opportunitp j ptudier, en comparaison avec d¶autres solutions. 
En plXV de dpYeloppeU eW d¶amplioUeU l¶offUe de WUanVpoUW en commXn eW de pUopoVeU Xne noXYelle 
offre de mobilité alternative à la voiture au sein du secteur, le transport par câble permettrait 
de réduire de façon considérable la durée du déplacement entre les secteurs des Bassins à 
Flot et de Lormont-Cenon, mais également d¶accrovtre le confort, la spcuritp et la frpquence 
des déplacements. En plus de désenclaver la rive droite, le transport par câble pourrait 
permettre de dpvelopper l¶attrait touristique de la ville et de ce secteur bpnpficianW d¶un 
paysage et d¶un patrimoine de qualité. Peu consommateur en énergie, le transport par câble 
est également caractérisé par une faible emprise spatiale qXi lXi peUmeW de V¶inVpUeU aX Vein de 
l¶enYiUonnemenW XUbain en limiWanW VeV impacWV eW leV pUoblpmaWiqXeV d¶inVeUWion. 
 

Modes Vélo Tramway  Bus Bus Tramway Voiture Marche Transport 
par câble 

Temps de trajet 
Buttinière-Achard 

25 
min 45 min 60 

min 30 min 15-35 
min* 60 min 7 min 

*selon la congestion 
Durées de déplacements issues de calculateur d¶itinéraires de TBM. Pour la marche et la voiture, source Google Maps. 

Tableau 2 : Comparaison des temps de parcours entre les deux rives 
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3 PRÉ-IDENTIFICATION DES TRACÉS 
3.1 Le transport par câble aérien en milieu urbain 

3.1.1 De nombreux systèmes en exploitation ou en projet  
Depuis de nombreuses années, le WUanVpoUW paU ckble V¶impoVe comme Xne Upelle alWeUnaWiYe aX[ 
transports en commun terrestres VXU l¶enVemble dX globe. Comme noXV poXYonV le YoiU VXU la 
carte ci-dessous, de nombreux systèmes de transport par câble sont en exploitation ou en projet 
au sein de la quasi-totalité des régions du monde.  
En France, le premier téléphérique urbain a été aménagé à Grenoble en 1942. Ce dernier 
répondait essentiellement à une fonction touristique. Le premier téléphérique urbain français 
pleinement intégré au réseau de transport en commun est celui de Brest qui a été mis en service 
en 2016. 
À l¶pWUangeU, l¶Xn deV pUemieUV WUanVpoUWs par câble a été mis en service à New York dans les 
annpeV 1980 afin de VXUYoleU l¶EaVW RiYeU. Ce mode de WUanVpoUW V¶eVW enVXiWe beaXcoXp 
développé en Amérique du Sud. Dans des villes caractérisées par de forts dénivelés et de fortes 
densités urbaines, ce mode alternatif apparait parfaitement adapté pour répondre aux différents 
enjeux de mobilité. Dans le cas du projet de Medellin (Colombie) mis en service en 2006, le 
transport par câble a permis de desservir des quartiers pauvres jusque-là peu ou pas desservis 
par une offre de transport en commun performante.  
Depuis, des projets de téléphériques urbains ont éclos un peu partout à travers le monde. 

 
 
Figure 22 : Des systèmes de transport urbains par câble en exploitation partout à travers le monde 

En France, des transports par câble à vocation de transport urbain sont en service à Brest, à 
Saint-Denis de La Réunion et à Toulouse. D¶aXWUeV projets sont lancés : le Câble 1 (Créteil ± 
Villeneuve-Saint-Georges) en Île-de-France, la ligne Fontaine ± Saint-Martin-le-Vinoux à 
Grenoble, la liaison vers Saint-Joseph à Ajaccio, le téléphérique de La Montagne à Saint-Denis 
et la liaison entre Nice et Saint-Laurent-du-Var. 
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Figure 23 : Des projets de plus en plus présents en France 

 

3.1.2 Spécificités et domaine de pertinence du transport par câble 
 
� Spécificités du transport par câble aérien 

 
Le transport par câble aérien est constitué de trois éléments principaux : 
| De VWaWionV poXU l¶accXeil deV paVVageUV eW l¶accqV aX[ YphicXleV de WUanVpoUW ; 
| De câbles assurant le mouvement et le support des véhicules ; 
| De pylônes supportant les câbles et les véhicules. 
 
Le transport par câble(s) aérien(s) est un mode de transport adapté pour : 
| LeV fUanchiVVemenWV d¶obVWacleV (fleXYeV, n°XdV UoXWieUV, YoieV feUUpeV, can\onV eWc.) en 

ligne droite ; 
| LeV WUacpV compoUWanW deV dpniYelpeV eW deV penWeV impoUWanWeV (jXVqX¶j 100% j compaUeU 

avec les modes de transports au sol dont les pentes sont limitées < 13%) ; 
| Les liaisons directes entre deux points : les tracés entre les stations sont des lignes droites, 

les changements de direction nécessitent (pour les systèmes à attaches découplables) la 
création de stations pouvant embarquer et débarquer des usagers ou des stations 
techniques sans quais. 

 
Ce système de transport : 
| A une faible consommation énergétique, il est peu bruyant et son emprise au sol est faible 

hormis pour les stations selon le niveau d¶implanWaWion deV qXaiV UeceYanW leV paVVageUV ; 
| Offre une forte fréquence pour le passage des cabines en station ; 
| Le système étant composé de nombreux éléments modulaires fabriqués en usine et 

transportables ; la durée de réalisation des travaux est relativement réduite au regard de la 
Waille deV inVWallaWionV eW l¶impacW danV le WiVVX XUbain eVW limiWp hoUmiV aX dUoiW deV VWaWionV. 
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Figure 24 : Domaine de pertinence du transport par câble 

 
Bien qX¶a\anW de foUWV impacWV YiVXels aX Vein de l¶eVpace XUbain, les stations sont de véritables 
éléments du paysage urbain. Selon les projets, les stations sont en effet caractérisées par un 
esthétisme architectural de qXaliWp afin d¶amplioUeU l¶inVeUWion XUbaine de ceV infrastructures. 
 

 
 Figure 25 : Exemples de traitement architectural de stations et pylônes 

 

Bolzano Projet de Göteborg Portland 

Rémontées-Mécaniques.net 

Lemoniteur.fr 
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� Inscription dans des sites Unesco 
 
DeV V\VWqmeV de WUanVpoUW paU ckble onW dpjj pWp implanWpV aX Vein de ViWeV UNESCO. C¶eVW 
notamment le cas à Porto au Portugal, à Dubrovnik en Croatie et à Dinant en Belgique.  
 

 
    Porto, Portugal 

 
 
 

 

 
Dubrovnik, Croatie 

 
 

 
Dinant, Belgique 
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� Co�t d¶investissement 
Le co�W d¶inYeVWiVVemenW dépend notamment : 
| Des caractéristiques du tracé et du terrain (longueur, dénivelée, topographie, survols 

particuliers) ; 
| De la technologie retenue et des capacités du système (nombre de passagers par heure et 

par sens) ; 
| Du nombre et de la géométrie des stations : stations avec quais au niveau du sol ou stations 

en haXWeXU aYec cUpaWion de mo\enV d¶accqV (aVcenVeXUV, eVcalieUV mpcaniqXeV eWc.) ; 
| De l¶aUchiWecWXUe deV VWations et du design des pylônes. 
 
Quelques exemples : 
| LondUeV (2012) : 1 km, 2 VWaWionV, 50 M¼ ; 
| BUeVW (2016) : 0,5 km, 2 VWaWionV, 19 M¼ ; 
| Saint-Denis (2022): 2,7 km, 5 stations, 54 M¼ ; 
| Toulouse (2022) : 3 km, 3 stations, 93 M¼ ; 
| Créteil (2025) : 4,5 km, 5 VWaWionV, 132 M¼. 
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3.1.3 Aperçu des différentes technologies 
Les technologies des systèmes de transports par câble sont définies par : 
 
| Le mouvement des véhicules (cabines) : 

- Unidirectionnel continu : boucle de câble ; 
- Va-et-vient ou va-ou-vient : fonctionnement en aller-retour. 

| Le V\VWqme d¶aWWache enWUe leV YphicXleV eW le ckble 
- Système découplable communément appelé « débrayable » ; les véhicules se 

désaccouplent du câble dans les stations permettant le ralentissement des véhicules 
sans le ralentissement de l¶enVemble dX V\VWqme ; 

- Système fixe : les véhicules restent fixés au câble dans toutes les séquences de 
fonctionnement. 

| Le nombre de câbles 
- Système avec un seul câble « porteur et tracteur » ; 
- Système multicâbles : un câble tracteur, un ou deux câbles porteurs. 

 
Les différentes technologies sont décrites ci-dessous : 

 Système à mouvement 
unidirectionnel 

Système 
à « va et 
vient » 
ou « va 

ou 
vient » 

S\VWqme d¶aWWacheV enWUe le YphicXle eW 
le câble 

Un seul 
câble 

porteur 
tracteur 

Un 
câble 

tracteur 
+ 1 

câble 
porteur 

Un 
câble 

tracteur 
+ 2 

câbles 
porteurs 

   Découplable Fixe    

Télécabine 
Monocâble X  X  X   
Télécabine 
Monocâble 

pulsé 
X   X X   

Téléphérique 
bi-câbles 2S X  X   X  

Téléphériques 
tri-câbles 3S X  X    X 
Téléphérique 
« va et vient » 

ou « va ou 
vient » 

 X  X  X X 

Tableau 3 : Caractéristiques des différentes technologies 

LeV WechnologieV mXlWickbleV n¶onW paV de limiWaWion en termes de hauteur de survol. 
 

 Capacité maxi des cabines (personnes) 
Télécabine Monocâble 12 
Télécabine Monocâble Pulsé 12 
Téléphérique bi-câbles 2S 16/20 
Téléphérique tri-câbles 3S 30/35 
Téléphérique Va-et-Vient ou Va-ou-Vient 180 

 

Tableau 4 : Capacités des cabines selon la technologie 
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3.2 Comparaison avec les autres modes de transport 
D¶aXWUeV VolXWionV qXe le WUanVpoUW paU ckble poXUUaienW rWUe enYiVagpeV poXU amplioUeU la 
connexion entre les deux rives de la Garonne dans le secteur du projet. Ces solutions alternatives 
sont notamment l¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV, la cUpaWion d¶Xne ligne de bXV express, la 
cUpaWion d¶Xne ligne de WUamZa\ oX encoUe la miVe en place d¶Xne ligne combinanW des bus et des 
navette fluviales. 
Une comparaison est proposée ci-après entre le transport par câble et les solutions suivantes : 
| Une amélioration de la desserte bus par renforcement de fréquence de la ligne existante 32 

entre la gare de Cenon et la rive gauche ; 
| La création d¶Xne ligne de bXV express électriques entre Buttinière et la station de tramway 

ligne B Rue Achard, bénéficiant de sites propres partiels entre la mairie de Cenon et la 
Garonne ; 

| La cUpaWion d¶Xne infUaVWUXcWXUe de WUamZa\ UelianW la ligne A (secteur gare de Cenon) et la 
ligne B (secteur Cité du Vin) par le pont Chaban-Delmas permettant des services directs 
Buttinière ± rive gauche ; ce scénario pose cependant des difficultés importantes de 
réalisation (organisation des terminus, emprises et tracé en rive droite, connexion en rive 
gaXche) eW d¶e[ploiWaWion (peX de poVVibiliWpV d¶ajoXWeU deV VeUYiceV en tronc commun avec 
la ligne A) ; 

| La cUpaWion d¶Xn VeUYice de bac flXYial enWUe la CiWp dX Vin (embarcadère existant) et le 
secteur des Chantiers de la Garonne (rive droite, embarcadère à aménager) complété par 
une ligne de bus Chantiers de la Garonne ± Buttinière. 

Une dernière option incluse à la comparaison consiste à ne rien prévoir de plus que les projets 
de transport déjà prévus dans le secteur (opWion d¶abVence de pUojeW). 
CeV diffpUenWeV VolXWionV fonW l¶objeW d¶Xne anal\Ve mXlWicUiWqUe. 
 
� Qualitp de l¶offre  
Z Temps de parcours 

Contrairement au tramway et au transport par câble qui permettent de réduire le temps de 
parcours, les autres alternatives sont peu efficaces. Du fait des nombreuses correspondances à 
réaliser, le temps de parcours offert par la combinaison entre le bus et les navettes fluviales est 
WUqV peX aWWUacWiYe WandiV qXe mrme en caV d¶amplioUaWion de la deVVeUWe de bXV acWXelle, le temps 
de parcours sera équivalent au temps de parcours actuel de la ligne 32. Bien que bénéficiant de 
WUonoonV en ViWe pUopUe, l¶alWeUnaWiYe dX bXV e[pUeVV eVW mo\ennement attractive du fait des 
nombreuses sections sans site propre.  
Le transport par câble bpnpficianW d¶Xn WUacp diUecW, ceWWe VolXWion eVW la plus attractive.  
 

Z Confort  
En bpnpficianW d¶infUaVWUXcWXUeV dpdipeV, le WUanVpoUW paU ckble eW le WUamZa\ offUenW Xn meilleXU 
confoUW poXU leV XVageUV qXe l¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle et que la combinaison 
entre le bus et les navettes fluviales, du fait des correspondances et des changements de modes 
de transport. Le bus express procure une amélioration limitée dX faiW de l¶abVence de ViWeV pUopUeV 
continus.   
 

Z Régularité et fréquences 
Seul le transport par câble est marqué par une très bonne fréquence (inférieure à 1 minute) 
associée j Xn WempV d¶aWWenWe faible en VWaWion. Bien que ses intervalles de passages soient 
nettement supérieurs à ceux du transport par câble, le bus express est également marqué par 
Xne bonne fUpqXence (infpUieXUe j 10 minXWeV). A l¶inYeUVe, l¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV 
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actuelle et le tramway sont marqués par des fréquences faibles (10 à 15 minutes). Pour le 
WUamZa\ ceci V¶e[pliqXe paU le paUWage de l¶infUaVWUucture avec la ligne A du tramway. La 
fréquence de la combinaison entre le bus et les navettes fluviales est de 30 minutes.  
Le transport par câble bpnpficianW d¶Xn site propre intégral, la régularité pourra être très élevée. 
Cette dernière sera moins élevée pour la ligne de tramway du fait des troncs communs avec les 
aXWUeV ligneV eW de l¶impacW deV leYpeV dX ponW Chaban DelmaV. La ligne de bXV express, ne 
bpnpficianW qXe d¶Xn ViWe pUopUe paUWiel, sera soumise aux aléas de la circulation et également 
aX[ leYpeV dX ponW. L¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV et la création de la ligne combinant bus et 
navettes fluviales sont soumises aux aléas des conditions de circulation.  
 

Z Capacité de transport  
Contrairement à la combinaison bus / navettes fluviales qui offre une très faible capacité de 
WUanVpoUW eW j l¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle, ainsi qu¶aX tramway qui offrent une 
capacité de transport moyenne, le transport par câble offre une très bonne capacité de transport. 
La ligne de bus express offre quant à elle une bonne capacité de transport.  
 

Z Impact circulation 
En WeUmeV d¶impacW VXU leV condiWionV de ciUcXlaWion, l¶amplioUaWion de la deVVeUWe acWXelle eW la 
combinaison entre le bus et les navettes fluviales sont sans effet. Le tramway et le bus express 
impactent quant à eux la circulation du fait de la création de sites propres sur une partie de leur 
WUacp. A l¶inYeUVe, le WUanVpoUW paU ckble Ve diVWingXe paU l¶abVence de conflit avec la circulation.  
 

Z Accessibilité cycles  
L¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle eW la VolXWion combinanW leV bXV eW leV naYeWWeV flXYialeV 
ne V¶accompagnent paV de noXYeaX[ ampnagemenWV c\clableV. L¶acceVVibiliWp deV c\cleV n¶eVW 
donc pas améliorée dans le cadUe de ceV pUojeWV. A l¶inYeUVe danV le cadUe dX WUamZa\, deV 
aménagements cyclableV VeUonW UpaliVpV le long dX WUacp aYec en plXV, la poVVibiliWp d¶embaUqXeU 
leV c\cleV danV le WUamZa\. Il VeUa pgalemenW poVVible d¶embaUqXeU leV YploV j boUd deV 
télécabines. Dans le cadre du bus express, des aménagements cyclables pourront également 
être aménagés mais uniquement dans les zones en site propre.  
 

Z Accessibilité PMR 
L¶acceVVibiliWp deV peUVonneV j mobiliWp UpdXiWe eVW relativement bonne pour la desserte de bus 
actuelle mais plus problématique pour la combinaison avec les navettes fluviales. L¶acceVVibiliWp 
des PMR est très bonne pour le tramway, le bus express et le transport par câble avec un 
plancher plat et des stations à niveau. Au sein des télécabines, une zone est prévue à cet effet.  
 
� Enjeux environnementaux et techniques  
Z Impacts environnementaux  

La combinaison bus / navettes fluviales et le bus express sont marqués par des impacts 
enYiUonnemenWaX[ limiWpV (cUpaWion de l¶embaUcadqUe poXU leV naYeWWes fluviales et création de 
sites propres pour le bus express). Les impacts seront plus importants pour le tramway avec le 
beVoin d¶empUiVeV impoUWanWeV impacWanW de nombUeXVeV paUcelleV. PoXU le WUanVpoUW paU ckble, 
l¶impacW VeUa faible VXU le bkWi eW limiWp VXU leV coWeaX[ boiVpV maiV VenVible poXU l¶aYifaXne. 
L¶amplioUaWion de la deVVeUWe de bXV acWXelle VeUa VanV effeW VXU l¶enYiUonnemenW.  
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Z Impacts travaux  
Les impacts liés aux travaux seront forts sur le bâti et sur le pont Chaban Delmas pour le tramway 
et moyens pour le bus express du fait de la création de sections en site propre. Ces impacts 
VeUonW limiWpV poXU la combinaiVon bXV / naYeWWeV flXYialeV (cUpaWion de l¶embaUcadqUe) eW le 
transport par câble, pour lequel les impacts seront très ponctuels au niveau des stations et des 
p\l{neV. L¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle n¶enWUaineUa paV d¶impacWV lipV aX[ WUaYaX[.  
 

Z Energie 
Le WUanVpoUW paU ckble, la ligne de bXV e[pUeVV ainVi qXe le WUamZa\ foncWionnenW j l¶plecWUiciWp. 
L¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV e[iVWanWe eW la combinaiVon bXV / naYeWWeV flXYialeV V¶appXienW 
quant à elles sur le gazole ou le GNV.  
 
� Aspects financiers 
Z Co�W d¶inYeVWiVVemenW 

En WeUmeV de co�W d¶inYeVWiVVemenW, l¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle Ve diVWingXe par 
des coûts faibles XniqXemenW lipV j l¶achaW de bXV VXpplpmenWaiUeV. LeV co�WV d¶inYeVWiVVemenW 
pour la combinaison bus / navettes fluviales et le bus express sont moyennement élevés. Ils sont 
liéV j la cUpaWion de l¶embaUcadqUe de la UiYe dUoiWe eW l¶achaW de baWeaX[ W\pe BaW3 poXU la VolXWion 
bus / bateaux, et essentiellement j la conVWUXcWion d¶ampnagemenWV de sites propres et à l¶achaW 
de bus électriques pour le bus express. A l¶inYeUVe, ceV coûts sont élevés pour le transport par 
câble et très élevés pour le tramway.  
 

Z Co�WV d¶e[ploiWaWion eW de mainWenance  
L¶amplioUaWion de la deVVeUWe de bXV acWXelle eW le bXV e[pUeVV Ve diVWingXenW paU deV co�WV 
d¶e[ploiWaWion mo\enV eW deV co�WV de mainWenance relativement faibles. Composé de deux 
modeV de WUanVpoUWV diffpUenWV, leV co�WV d¶e[ploiWaWion eW de mainWenance de la combinaiVon bXV 
/ bateaux sont élevés notamment pour les bateaux. Ces coûts sont également élevés pour le 
tramway. Concernant le tranVpoUW paU ckble, leV co�WV d¶e[ploiWaWion VonW faibleV maiV ceX[ de 
maintenance sont plus élevés.  
 
Le tableau ci-dessous présente une comparaison multicritère de ces différentes options. 
 

 

Très 
favorable Favorable Neutre Plutôt 

défavorable Défavorable Très 
défavorable 
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 Amélioration de 
la desserte bus  Bus + BatClub Tramway Bus Express Transport par 

câble 
Absence de 

projet 

Offre de transport 

Temps de 
parcours 

Peu attractif 
(équivalent au 

temps de 
parcours de la 

ligne 32 
actuelle) 

Très peu 
attractif, avec 

des 
correspondances 

à réaliser 

Attractif, avec 
un mode de 
transport en 
site propre 

Moyennement 
attractif, avec 

de 
nombreuses 
sections du 

Bus Express 
dans la 

circulation 
générale 

Très attractif, 
tracé le plus 

direct, avec un 
temps de trajet 
inférieur à 10 

minutes 

Peu attractif et 
via 

correspondances 
danV le caV d¶Xn 
trajet en tramway 

(A et B) 

Confort voyageur 

Parcours 
voyageur 

pqXiYalenW j l¶pWaW 
actuel 

Mauvais, avec des 
correspondances 

et changements de 
mode de transport 

Très bon, avec un 
transport sur une 

infrastructure 
dédiée 

Bon, avec des 
zones dans la 

circulation 
générale 

Très bon, avec 
un transport sur 

une infrastructure 
dédiée 

Attractivité 
décroissante du 

fait de la 
dégradation des 
performances 

Fréquence 

Faible, limitée 
notamment par 
le nombre de 

bus et la 
longueur de la 
ligne existante 

(10 à 15 
minutes à 
l¶heXUe de 

pointe) 

Très faible, 
notamment 

limitée paU l¶offUe 
possible 

associée au 
mode bat3 (30 

minXWeV j l¶heXUe 
de pointe) 

Faible, limitée 
par le partage 

de 
l¶infUaVtructure 
avec la ligne A 
du tramway (10 
à 15 minutes à 

l¶heXUe de 
pointe) 

Bonne, avec 
une 

fréquence 
possible 

inférieure à 
10 minutes 

Très bonne, 
avec une 
fréquence 

inférieure à 1 
minute à 

l¶heXUe de 
pointe et des 

temps 
d¶aWWenWe en 

station faibles 

Sans effet 

Capacité de 
transport  

Moyenne, avec 
un temps de 

parcours long et 
un faible report 
modal attendu 

Très faible, en lien 
avec la fréquence 

possible et le 
nombre de 

voyageur par bat3 

Moyenne, avec 
une fréquence 
possible limitée 

Bonne, ligne 
dédiée et 

fréquences 
attractives 

Très bonne, avec 
une adaptation 

facile du nombre 
de cabine en 
fonction de la 
fréquentation 

Très faible, ne 
permet pas de 

prendre en compte 
la croissance du 
besoin prévisible   

Impact sur les 
conditions de 
circulation  

Sans effet Sans effet 
Faible, site de 

transport en site 
propre 

Faible, site 
propre sur une 

partie du 
parcours 

Aucun impact, 
aucun conflit 

avec la 
circulation, 

intégralement en 
site propre 

Sans effet ± Pas 
d¶effeW bpnpfiqXe 
de report modal  

Accessibilité 
cycles 

Pas de nouvel 
aménagement 
réalisé dans ce 

cadre 

Pas de nouvel 
aménagement 
réalisé dans ce 

cadre 

Aménagements 
cycles à réaliser 

le long du 
parcours du 

tramway 

Aménagements 
cycles possibles 

que dans les 
zones en site 

propre 

Possibilité 
d¶embaUqXeU leV 
cycles dans la 

cabine 

Pas de nouvel 
aménagement 
réalisé dans ce 

cadre 

Accessibilité PMR 

Bonne, 
équivalente à la 

ligne de bus 
actuelle 

Bonne, équivalente 
aux bus et bat3 

existant 

Très bonne, avec 
plancher plat et 
station à niveau 

Très bonne, 
avec plancher 

plat et station à 
niveau 

Très bonne, avec 
station à niveau 
et zone prévue à 
cet effet dans la 

cabine 

Bonne, équivalente 
aux lignes de bus 

et tramway 
actuelles 

Enjeux environnementaux et techniques 

Impacts 
environnementaux  Sans effet 

Limités à la 
création de 

l¶embaUcadqUe 

BeVoin d¶empUiVe 
important, avec 
impact sur des 
nombreuses 

parcelles 

Limités aux 
créations de 

section en site 
propre 

Faible sur le bâti, 
limité sur les 

coteaux boisés, 
sensible pour 

l¶aYifaXne 

Sans effet 
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 Amélioration de 
la desserte bus  Bus + BatClub Tramway Bus Express Transport par 

câble 
Absence de 

projet 

Impacts travaux  Sans effet 
Limités à la 
création de 

l¶embaUcadqUe 

Impact fort sur le 
bâti et sur le pont 
Chaban Delmas 

Moyens, limités 
aux créations 
de section en 

site propre 

Faibles, impacts 
très ponctuels au 

niveau des 
stations et des 

pylônes 

Sans effet 

Energie  Mode thermique / 
GNV 

Mode thermique / 
GNV Mode électrique Mode électrique Mode électrique Mode thermique / 

GNV 

Aspects financiers 

Coûts 
d¶inYeVWiVVemenW  

Faibles, 
uniquement 
achat de bus 

supplémentaires 

Moyens, création 
d¶Xn noXYel 

embarcadère rive 
droite et achats de 
bateaux type Bat3 

Très élevés, 
infrastructure et 
matériel roulant, 
impact sur pont 
Chaban-Delmas 

Moyens, 
aménagements 

ponctuels et 
achat Bus 
Express 

Élevés, nouveau 
système à créer - 

Coûts 
d¶e[ploiWaWion eW 
de maintenance  

Coûts 
d¶e[ploiWaWion 

moyens, 
maintenance 

faible 

Cumul de deux 
modes et coûts 
d¶e[ploiWaWion-
maintenance 
élevés pour le 

bateau 

Coûts 
d¶e[ploiWaWion-
maintenance 

élevés 

Coûts 
d¶e[ploiWaWion 

moyens, 
maintenance 

faible 

Coûts 
d¶e[ploiWaWion 

faibles, 
maintenance 
plus élevée 

Coûts 
d¶e[ploiWaWion eW de 

maintenance 
constants 

Synthèse 

Synthèse 

Solution simple 
mais faible 

qualitp d¶offre et 
peu d¶impact 
sur les flux 

Solution peu 
performante ne 
répondant pas 

aux enjeux 

Solution lourde 
très complexe à 
mettre en °uvre 
dans le contexte 

Solution à coût 
réduit, mais 

performances, 
fiabilité et 

potentiel de 
réduction de la 

circulation 
limités 

Haute qualité 
d¶offre, faibles 

nuisances, 
bonne 

exploitabilité, 
solution 

particulièrement 
adaptée au 

contexte 

Solution qui ne 
permet pas de 

prendre en 
compte la 

croissance du 
besoin de 

déplacement  

Tableau 5 : Comparaison des solutions de franchissement 

D¶apUqV l¶anal\Ve mXlWicUiWqUeV, le WUanVpoUW paU ckble eW le bXV e[pUeVV VonW leV deX[ VeXlV modeV 
adaptés aux enjeux identifiés. PoXU le bXV e[pUeVV, l¶anal\Ve compaUaWiYe eVW baVpe VXU leV 
éléments suivants, comparés avec les caractéristiques du transport à câble issues des analyses 
de tracés figurant dans la suite du rapport. 
La solution du bus express conViVWe en la cUpaWion d¶Xne ligne de bXV e[pUeVV plecWUiqXe enWUe 
La Buttinière et la station de tramway ligne B Rue Achard. Cette ligne pourrait compter six 
stations : La Buttinière, Cenon Gare, Lissandre, Quai de Brazza, Cité du Vin et Rue Achard. Du 
fait des sens uniques, elle aurait des itinéraires dissociés selon les sens dans le centre de Cenon 
et dans le quartier des Bassins à Flot. Elle bénéficierait des sites propres existant sur une partie 
de son parcours : 
| DanV le p{le d¶pchangeV de La BXWWiniqUe ; 
| À Cenon avenue Jean Jaurès, rue Louis Blanc, rue Jules Guesde, rue Charles Chaigneau et 

quai de Brazza ; 
| Sur le pont Jacques Chaban-Delmas ; 
| À Bordeaux rue Lucien Faure. 
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Parcours potentiel d¶une ligne de bus express Buttiniqre ± Rue Achard 

Au niveau de la gare de Cenon, un aménagement du carrefour rue Edouard Vaillant / avenue 
Jean Jaurès est nécessaire pour permettre aux bus express de tourner à gauche en direction de 
La BXWWiniqUe, moXYemenW aXjoXUd¶hXi inWeUdiW eW emprchp paU deV baUUiqUes. Cet aménagement 
entraînerait des conséquences sur le fonctionnement de ce carrefour, très chargé, et sur 
l¶e[ploiWaWion de la ligne A dX WUamZa\ (pUpVence d¶Xne ]one de man°XYUe). DanV le VecWeXU 
AchaUd, l¶iWinpUaiUe en diUecWion de La BXWWiniqUe poXUUait emprunter la rue Pourmann, avec 
suppression du stationnement côté nord. La giration des bus entre la rue Pourmann et la rue 
Blanqui est cependant délicate et pourrait nécessiter une réduction des trottoirs. À noter 
également que cette ligne subirait les interruptions de circulation liées au pont levant Jacques 
Chaban-DelmaV eW aX[ ponWV WoXUnanWV deV pclXVeV d¶accqV aX[ baVVinV j floW. 
Ces études permettant de comparer ces deux modes sont résumées dans le tableau ci-dessous. 
La comparaison repose notammenW VXU diffpUenWV indicaWeXUV lipV j la peUfoUmance de l¶offUe de 
WUanVpoUW, le co�W dX pUojeW, la capaciWp dX pUojeW j gpnpUeU dX UepoUW modal« Une pYalXaWion 
socio-économique des deux alternatives a également été réalisée.  

 Transport par câble (monocâble) Bus Express électrique 

Linéaire  1 900 m à 2 875 m 5 500m ou 6 400m selon le sens 

Temps de trajet entre terminus 6 min 30 s à 10 min 20 s sans 
variabilité liée à la circulation 19 à 25 minutes (selon la circulation) 

Intervalle de passage (pointe) < 1 min 10 à 15 minutes 
Axe 1 : Performance  
Potentiel de voyageurs par jour en 
2030 9 500 à 18 000 voy/jr 6 300 voy/jr 

Nombre de passagers transportés sur 
une heure de pointe (le matin) 750 à 1 370  500 

Nouveaux déplacements TC par jour  4 200 à 7 500 nouv.dépTC/jr  1 430 nouv.dépTC/jr 
Axe 2 : Performance budgétaire et technico-financière 

Buttinière 

Cenon gare 

Lissandre 

Brazza 

Cité du Vin 

Achard 
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� Synthèse 

PoXU conclXUe, la VolXWion combinanW bXV eW naYeWWeV flXYialeV n¶eVW paV aVVe] peUfoUmanWe poXU 
peUmeWWUe de UppondUe aX[ enjeX[. L¶amplioUaWion de la deVVeUWe bXV acWXelle eVW Xne VolXWion 
Vimple maiV aYec Xne faible qXaliWp d¶offUe eW peX d¶impacW VXU leV flX[. La cUpaWion d¶Xne ligne de 
WUamZa\ eVW Xne VolXWion loXUde eW WUqV comple[e j meWWUe en °XYUe danV le conWe[We. 
L¶ampnagemenW d¶Xne ligne de bXV e[pUeVV eVW Xne VolXWion j co�W UpdXiW maiV aYec deV 
performances, une fiabilité et un potentiel de réduction de la circulation relativement limités.  
La solution qui apparaît la mieux adaptée aux enjeux est le transport par câble. Permettant 
d¶enYiVageU Xn WUanVpoUW en commXn en site propre intégral, il permet de répondre 
efficacement aux besoins de déplacements dans des conditions environnementales et 
économiques acceptables. Le transport par câble est le plus pertinent pour créer une liaison 
directe et attractive en transport en commun entre les quartiers situés sur les hauteurs de Lormont 
et Cenon en rive droite et le secteur de Bacalan / Achard en rive gauche de la Garonne. Ce projet 
peUmeW pgalemenW d¶améliorer le maillage du réseau de transport en commun de la 
métropole, notamment pour les liaisons transversales qui comportent un manque entre les deux 
rives en raison des obstacles physiques constitués par la Garonne et les coteaux de Lormont et 
de Cenon. Le transport par câble est un mode adapté aux enjeux du territoire, attractif, offrant 
une capacité de transport suffisante pour répondre à la demande de déplacements, une 
vitesse commerciale élevée ainVi qX¶Xne fiabilité et une régularité des temps de parcours en 
V¶affUanchiVVanW noWammenW de la congeVWion UoXWiqUe paUWicXliqUemenW impoUWanWe danV ce 
secteur. Il offre également un niveau de confort, de sécurité eW d¶accessibilité élevé.  
Enfin, le transport par câble présente également une efficacité économique et des coûts 
compaWibleV aYec leV capaciWpV financiqUeV de BoUdeaX[ MpWUopole WanW en inYeVWiVVemenW qX¶en 
exploitation.  
 
 

Co�W d¶inYeVWiVVemenW en M¼ HT 52 j 84 M¼ 17,5 M¼ 
Co�W d¶e[ploiWaWion eW de mainWenance 
annXelV en M¼/an 3,25 à 4,5 M¼/an 2,4 M¼/an 

Coût total sur 30 ans 160 M¼ - 232 M¼ 109 M¼ 
¼ j inYeVWiU poXU Xn noXYeaX 
déplacement TC quotidien (coût 
d¶inYeVWiVVemenW/noXYeaX[ 
déplacement TC) 

8 020 ¼ j 12 700 ¼ 12 280 ¼ 

¼ j inYeVWiU poXU pYiWeU Xn km qXoWidien 
voiture (coût d¶inYeVWiVVemenW / 
évolution du km véhicules motorisés) 

3 300 ¼ j 5 600 ¼ 11 550 ¼ 

VAN en M¼  + 116 M¼ / + 278 M¼ - 116 M¼ 
Axe 3 : Qualité de vie et environnement 
Véhicules.km retirés par jour  Entre 10 700 et 17 200 véh.km/jr 1 515 véh.km/jr 
Impact carbone infrastructure en 
teqCO2 2 470 à 4 550 teq.CO2  490 teq.CO2 

Kg CO2 évités par jour par le report 
modal (hypothèse 15% du parc de 
voiture en électrique en 2025, ratios 
nationaux) 

1 900 à 3 100 kg CO2 évités 275 kg CO2 évités 

kWh évités par jour par report modal  
(hypothèse 15% du parc de voiture en 
électrique en 2025, ratios nationaux) 

270 à 440 kWh évités 40 kWh évités 

Années pour compenser 
l¶infUaVWUXcWXUe (bilan caUbone infUa en 
teqCO2/CO2 évité par jour par report 
modal) 

3 à 7 ans 7 ans 
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3.3 Recherche de tracés 
La pré-identification des tracés a été réalisée à la VXiWe de l¶plaboUaWion deV diagnoVWicV et de la 
détermination des zones et des équipements à desservir avec le transport par câble. Elle donne des 
principeV de liaiVonV qXi deYUonW rWUe confiUmpV paU l¶anal\Ve WechniqXe.  
Elle tient ainsi compte des éléments suivants : 

- Enjeu de mailler la desserte TC structurante du secteur (recherche de connexions entre les 
poinWV d¶inWeUmodaliWp dX WeUUiWoiUe eW leV ]ones de rabattement) ; 

- RecheUche de YaUianWeV peUmeWWanW d¶amplioUeU la deVVeUWe dX VecWeXU LoUmonW-Cenon ; 
- Recherche de variantes permettant de desservir les équipements structurants du secteur ; 
- PUiVe en compWe deV conWUainWeV d¶inVeUWion eW limiWaWion deV impacts de survol (habitations, 

eVpaceV boiVpV claVVpV, VecWeXUV VenVibleV«). 
 
Les différents enjeux et les contraintes associées ont permis de définir les principes de tracés 
envisageables. Sur la rive gauche, la station Ouest devrait être localisée à proximité de la station de 
tramway « Rue Achard », avec une variante au pont Chaban-Delmas et une autre au parking-relais 
Brandenburg.  
Concernant la station Est, elle devrait être implantée à proximité du parking-relais de la Buttinière, de 
la station de tramway ou du Rocher de Palmer, voire au niveau du centre commercial des 4 Pavillons.  
Une station intermédiaire est également envisagée au sein du secteur de Lissandre ou à proximité du 
projet des Cascades de Garonne.  
 

 
Figure 26 : Critères de pré-identification des tracés 

 
La recherche de tracé a fait apparaître 15 variantes, présentées ci-dessous. 
 

Station Est accolée au P+R ou à la 
station tram 

Variante Rocher de Palmer  
Variante au centre commercial 

Station Ouest dans le secteur Rue Achard ± 
dépôt tram 

Variante au Pont Chaban-Delmas 
Variante au Parc-relais Brandenburg 

Station intermédiaire éventuelle  
 

Secteur Lissandre ou Cascades de Garonne 

Tracés minimisant les impacts : espaces boisés 
classés, survol d¶habitations, secteurs sensibles« 
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Figure 27 : Tracés identifiés lors de la première phase de sélection 

En rive gauche, dix tracés sont issus du secteur de la station de tramway Rue Achard, dont huit qui 
UejoignenW d¶aboUd Xne VWaWion danV le qXaUWieU LiVVandUe : 
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| C1A : Achard ± Lissandre ± P+R Buttinière ; 
| C1B : variante du précédent prolongée au-delà de Buttinière par une station supplémentaire au 

Rocher de Palmer ; 
| C2 : similaire au C1A mais avec une station Buttinière localisée dans le prolongement est de la 

station de tramway, et non pas au contact du P+R ; 
| C4 : Achard ± Lissandre ± Rocher de Palmer, sans passage par Buttinière ; 
| C5 : prolongeant le précédent par une station supplémentaire au centre commercial des 4 

Pavillons. CeWWe ligne VeUaiW accompagnpe de la cUpaWion d¶Xn P+R aXx 4 Pavillons, évitant de 
surcharger le P+R Buttinière, que l¶e[WenVion pUpYXe YiVe j dpVaWXUeU ; 

| C9A : Achard ± P+R Buttinière avec une station technique sur la parcelle de la ferme aquacole de 
Lormont entre les deux lignes de chemin de fer ;  

| C9B : Achard ± Rocher de Palmer avec également une station technique sur la parcelle de la ferme 
aquacole de Lormont entre les deux lignes de chemin de fer ; 

| C9C : prolongeant le précédent par une station supplémentaire au centre commercial des 4 
Pavillons, accompagnpe de la cUpaWion d¶Xn P+R aXx 4 Pavillons.  

 
Deux tracés issus de Rue Achard ne comportent pas de station dans le secteur de Lissandre : 
| C3 dont la station intermédiaire, entre Achard et Buttinière, est située au niveau du projet des 

Cascades de Garonne ; 
| C7 : Achard ± Rocher de Palmer sans station intermédiaire. 
 
Enfin, cinq tracés desservent une autre station que Rue Achard en rive gauche : 
| C6A dont la station ouest est au niveau de la tête de pont Chaban-Delmas (pont Chaban-Delmas 

± Lissandre ± P+R Buttinière) ; 
| C6B : variante du tracé précédent rejoignant le Rocher de Palmer au lieu de Buttinière ; 
| C6C : prolongeant le précédent par une station supplémentaire au centre commercial des 4 

Pavillons, accompagnpe de la cUpaWion d¶Xn P+R aXx 4 Pavillons ; 
| C6D : variante du C6A avec une position différente de la station Lissandre (pont Chaban-Delmas 

± Lissandre (parcelle CKN) ± P+R Buttinière) 
| C8 dont la station ouest est à proximité du P+R Brandenburg (P+R Brandenburg ± Lissandre ± 

P+R Buttinière). 
 

La desserte de chaque tracé est synthétisée dans le tableau ci-dessous. 
 

Tracé Station ouest Station est Station(s) intermédiaire(s) 

C1A Achard P+R Buttinière Lissandre 

C1B Achard Rocher de Palmer Lissandre / P+R Buttinière 

C2 Achard Station tramway  Lissandre 

C3 Achard P+R Buttinière Cascades de Garonne 

C4 Achard Rocher de Palmer Lissandre 

C5 Achard Centre commercial  Lissandre / Rocher de Palmer 

C6A Pont Chaban Delmas P+R Buttinière Lissandre 

C6B Pont Chaban Delmas Rocher de Palmer Lissandre 

C6C Pont Chaban Delmas Centre commercial Lissandre / Rocher de Palmer 
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C6D Pont Chaban Delmas P+R Buttinière Lissandre sud 

C7 Achard Rocher de Palmer - 

C8 P+R Brandenburg P+R Buttinière Lissandre 

C9A Achard P+R Buttinière  Station technique 

C9B Achard Rocher de Palmer Station technique 

C9C Achard Centre commercial Station technique / Rocher de 
Palmer 

Tableau 6 : Stations desservies selon les tracés 
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3.4 Analyse des milieux rencontrés 
L¶analyse des milieux rencontrés vise à identifier les contraintes pesant sur la réalisation du projet. Ces 
contraintes sont issues à la fois du milieu naturel, du milieu physique, du caractère paysager et 
patrimonial ainsi que du milieu humain du secteur. 
¬ ceWWe pWape, il eVW faiW Xne pUpVenWaWion gpnpUale de ceV conWUainWeV, aYec l¶idenWificaWion deV pUincipaX[ 
impacts, qui pourraient mettre en jeu la faisabilité du projet. Une analyse plus fine de ces milieux et de 
leur incidence sur les phases opérationnelleV de miVe en °XYUe dX pUojeW est présentée dans la suite 
de ce rapport (partie 4.5) en lien aYec leV WUacpV UeWenXV j l¶iVVXe d¶Xne pUemiqUe pYalXaWion. 
PoXU Xne meilleXUe liVibiliWp, l¶enVemble deV WUacpV idenWifipV VonW UepUpVenWpV paU Xn WUaiW noiU.  

3.4.1 Milieu physique  
Dans la région bordelaise, le climat est tempéré océanique. Il se caractérise par des écarts de 
température relativement faibles enWUe l¶hiYeU eW l¶pWp eW deV pUpcipiWaWionV fUpqXenWeV WoXW aX long de 
l¶annpe. Une analyse de l¶e[poViWion aux vents sera nécessaire sur la base des données 
météorologiques. 
Le Uelief de la ]one d¶pWXde Ve caUacWpUiVe paU WUoiV enVembleV diVWincWV. CeV deUnieUV VonW la plaine de 
BoUdeaX[ aYec Xne alWiWXde d¶enYiUon 5 mqWUeV, le VecWeXU de BaV Cenon aYec Xne alWiWXde d¶enYiUon 5 
mètres également et enfin les hauteurs de Lormont avec un point culminant à 62 mètres.  

 
Figure 28 : Milieu physique 

DX faiW de la pUpVence de la GaUonne, le VecWeXU pUpVenWe Xn UiVqXe d¶inondaWion aYec diffpUenWV W\peV 
de zones inondables présentant des dispositions variables sur la constructibilité. Ce zonage est issu 
du Plan de Prévention du Risque Inondation.  
La ]one UoXge coUUeVpond aX champ d¶e[panVion de la cUXe de UpfpUence cenWennale eW doiW pUpVeUYeU 
le champ de la crue. Ce périmètre est globalement inconstructible.  
La ]one UoXge hachXUpe bleX eVW conVWiWXpe dX VecWeXU XUbaniVp ViWXp VoXV moinV d¶Xn mqWUe d¶eaX en 
centennal et reste un secteur urbanisable mais avec prescriptions constructives.  
La zone rouge hachurée bleu avec liseré rouge est constituée des parties basses des secteurs 
XUbaniVpV ViWXpV VoXV moinV d¶Xn mqWUe d¶eaX en cenWennal eW VoXV plXV d¶Xn mqWUe d¶eaX en 
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exceptionnel. Ce secteur reste urbanisable mais avec prescriptions constructives et limitation des 
établissements sensibles.   
La zone jaune est quant à elle constituée du secteur urbanisé non inondable en centennal mais 
inondable en exceptionnel et reste donc un secteur urbanisable avec limitation des établissements 
sensibles.  
L¶implantation actuelle des stations ne concerne pas la zone rouge, périmètre globalement 
inconstructible. Les prescriptions constructives du zonage concerné sont à prendre en compte.  
L¶anal\Ve fine de l¶incidence du risque d¶inondaWion est présentée en partie 4.5. 

 
Figure 29 : Risque d'inondation (PPRI) 
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Le secteur est également concerné par un aléa retrait gonflement des argiles, moyen dans sa globalité 
et fort par endroit sur le coteau ainVi qX¶un risque de mouvement de terrain détaillé dans la partie 4.5. 
A ce niYeaX d¶pWXde, le niveau de risque ne parait pas incompatible avec le projet. Des études plus 
poussées seront à mener.  

  
Figure 30 : Contraintes du milieu physique 
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3.4.2 Milieu naturel 
La UiYe dUoiWe abUiWe le PaUc deV CoWeaX[ qXi V¶pWend VXU pUqV de 12 kilomqWUeV eW plus de 400 hectares 
à travers les communes de Bassens, Lormont, Cenon et Floirac. Cette trame verte permet notamment 
de UelieU le paUc de l¶EUmiWage, le paUc de PalmeU, le paUc dX C\pUeVVaW oX encoUe le domaine de la 
Burthe. Cet espace vert, offrant des points de vue sur la ville de Bordeaux et sur le fleuve, attire de 
nombUeX[ pUomeneXUV ainVi qXe deV WoXUiVWeV. PeUmeWWanW d¶accXeilliU eW d¶oUganiVeU diffpUenWeV 
manifestations sportives dédiées à la course à pied, à la marche ou encore au VTT, le Parc des Coteaux 
attire également les sportifs. Cet espace naturel aménagé permet aussi aux riverains de bénéficier 
d¶eVpaceV ampnagpV poXU Ve pUomeneU eW pUaWiqXeU deV acWiYiWpV VpoUWiYeV oX de loiViUV danV Xn cadUe 
verdoyant et de qualité. 
Au sein de la rive gauche, les espaces verts sont plus morcelés. On retrouve notamment la place 
Adolphe Buscaillet, le parc de Bacalan et le parc du Port de la Lune. 
SiWXpe aX c°XU dX qXaUWieU de Bacalan, la place Adolphe BXVcailleW a pWp enWiqUemenW UpnoYpe. Elle 
possède de nouvelles fontaines, une aire de jeux mais également des massifs végétaux nouvellement 
aménagés, des jardins partagés et des composteurs collectifs.  
Le paUc Bacalan, cUpp en 2001 en UemplacemenW de l¶ancienne ciWp lXmineXVe, peUmeW la miVe en 
cohérence du paysage entre la façade urbaine du quartier et le milieu naturel des bords de la Garonne. 
Il offre une très belle vue sur le fleuve et sur les coteaux de la rive droite. Ce parc abrite une aire de 
jeX[, Xn WeUUain de ppWanqXe eW Xn WhpkWUe loUV d¶occaVionV spéciales. La végétation de ce parc est 
caractérisée par des essences locales auxquelles ont été ajoutés des arbres nord-américains pour des 
plantations aléatoires. Dans la continuité de ce parc, nous retrouvons également le parc du Port de la 
LXne qXi V¶pWend jXVqX¶aX PonW d¶AqXiWaine. 

 
Figure 31 : Milieu naturel 

Le VecWeXU d¶pWXde eVW conceUnp paU le ViWe NaWXUa 2000 qXi coUUeVpond j la GaUonne (FR7200700). 
CeWWe claVVificaWion UaVVemble deV ViWeV naWXUelV de l¶Union EXUoppenne a\anW Xne gUande YaleXU 
paWUimoniale, paU la faXne eW la floUe qX¶ilV conWiennenW.  
Le VecWeXU eVW pgalemenW conceUnp paU deV ]onageV d¶inYenWaiUeV qXi VonW deV ZoneV NaWXUelleV 
d¶InWpUrW EcologiqXeV, FaXniVWiqXeV eW FloUiVWiqXe (ZNIEFF). Nous retrouvons une ZNIEFF de type 1 qui 

Parc 
Bacalan 

Place 
Buscaillet 

Parc du Port 
de la Lune 

Parc des 
Coteaux 
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correspond à un secteur de grand intérêt biologique ou écologique (Coteau du Lormont) et une ZNIEFF 
de type 2 qui correspond à un grand ensemble naturel riche et peu modifié offrant des potentialités 
biologiques importantes (Coteau de Lormont, Cenon et Floirac). 

 
Figure 32 : Contraintes du milieu naturel 

D¶apUqV le Schpma Rpgional de CohpUence EcologiqXe d¶AqXiWaine, le VecWeXU dX pUojeW eVW conceUnp 
par un corridor écologique (milieux humides). La présence du corridor écologique à proximité du projet 
de transport par câble représente une sensibilité forte au projet en cas de défrichement de surfaces 
importantes ou de construction en zone humide. Le projet devra donc veiller au maintien des 
foncWionnaliWpV pcologiqXeV. Le WUanVpoUW paU ckble eVW pgalemenW VXVcepWible d¶aYoiU un impact marqué 
VXU leV dpplacemenWV d¶oiVeaX[. LeV UiVqXeV de colliVion VonW j pUendUe en compWe.  
Le secteur du projet de transport par câble est également concerné par les mesures compensatoires 
du projet des Cascades de Garonne. Ces mesures visent à restaurer et réhabiliter les milieux impactés 
par le projet. Elles sont en partie localisées sur les Coteaux de Lormont et concernent tous les types 
de milieX[, VaXf leV coXUV d¶eaX. Dans le cadre du projet de transport par câble (tracé C3), la 
compensation des impacts cumulés (Cascades de Garonne + transport à câble) pourrait devenir 
problématique à mettre en place localement.  



Identification et analyse des tracés du secteur Centre 
Étude de faisabilité approfondie d’un transport par câble aérien pour franchir la  Garonne 

56 / 183 

 
Figure 33 : Mesures compensatoires 
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3.4.3 Paysage et patrimoine 
Depuis le 28 juin 2007, Bordeaux compte un périmètre urbain de 1 810 hectares classé au Patrimoine 
Mondial de l¶UNESCO dX faiW de Von XniWp XUbaniVWiqXe eW aUchiWecWXUale. CeWWe diVWincWion eVW 
l¶aboXWiVVemenW d¶Xn pUojeW lancp paU Alain JXppp en 1996 aYec noWammenW le UaYalemenW deV faoadeV, 
l¶ampnagemenW deV qXaiV en boUd de GaUonne, la miVe en VeUYice dX WUamZa\ eW la UeqXalificaWion de 
nombreux espaces urbains. Ce secteur correspond à la quasi-WoWaliWp de la Yille compUiVe j l¶inWpUieXU 
des boulevards ainsi que le Port de la Lune. Au sein de celui-ci, Bordeaux compte plus de 350 édifices 
classés ou inscrits au Monuments Historiques. 
La UiYe gaXche dX VecWeXU d¶pWXde (BaVVinV j FloW eW qXaUWieU de Bacalan) est en quasi-totalité inscrite 
danV ce VecWeXU. En UiYe dUoiWe, VeXleV leV beUgeV de la GaUonne VonW pgalemenW inVcUiWeV j l¶UNESCO. 
Le reste de la rive gauche et une grande partie de la rive droite sont tout de même classés en zone 
d¶aWWenWion patrimoniale.  
CeWWe inVcUipWion aX paWUimoine mondial de l¶UNESCO n¶impliqXe aXcXne obligaWion aXWUe qXe celleV 
impoVpeV paU leV UqglemenWV d¶XUbaniVme. CependanW la collecWiYiWp doiW UppondUe aX[ e[igenceV en 
termes de préservation et de transmission aux générations futures de toutes les composantes du 
patrimoine inscrit. 
Le secteur comprend des périmètres de protection autour des immeubles protégés au titre de 
Monuments Historiques. Le projet doit prendre en compte les sites patrimoniaux en termes de 
pUoWecWion ainVi qX¶en WeUmeV de YiVibiliWp. 
Ces derniers sont : 

x Château ancien : Lormont ; 
x Ermitage Sainte-Catherine : Lormont ; 
x Magasin des Vivres de la Marine (ancien) : Bordeaux ; 
x Port autonome de Bordeaux : Bordeaux ; 
x Abords délimités de l¶pgliVe SainW-Esprit : Lormont ; 

Le Port autonome de Bordeaux et le magasin des vivres de la Marine sont localisés dans le secteur 
des Bassins à Flot. Ces deux monuments historiques sont issus du passé industriel et maritime du 
quartier.  
D¶aXWUeV monXments historiques sont également localisées sur la rive droite à proximité de parc de 
l¶EUmiWage SainWe-CaWheUine VXU la commXne de LoUmonW. Il V¶agiW de l¶EUmiWage SainWe-Catherine et de 
l¶ancien chkWeaX. CeW enVemble eVW claVVp en ViWe paWUimonial UemaUqXable, ce qui correspond à des 
éléments bâtis dont la conservation, la restauration, la réhabilitation ou la mise en valeur présente un 
intérêt public.  
Il eVW pgalemenW impoUWanW de noWeU la pUpVence de la CiWp dX Vin qXi deYUa bpnpficieU d¶Xne aWWenWion 
particulière pour des questions de co-visibilité.  
L¶inWeUYenWion d¶Xn aUchiWecWe deV bkWimenWV de FUance VeUa npceVVaiUe danV le cadUe de ce pUojeW. 
Le secteur comprend également le site patrimonial remarquable de Lormont (SPR). Une consultation 
d¶Xn aUchiWecte des bâtiments de France est nécessaire dans le cadre de travaux au sein ou à proximité 
de ce zonage ; cependanW, ce deUnieU n¶eVW paV inWeUcepWp paU leV diffpUenWV WUacpV pWXdipV.  
Le secteur est caractérisé par une zone de présomption de prescription archéologique. Cette dernière 
eVW Xne ]one danV laqXelle leV pUojeWV d¶ampnagemenW affecWanW le VoXV-Vol doiYenW faiUe l¶objeW de 
pUeVcUipWionV aUchpologiqXeV pUpalablemenW j leXU UpaliVaWion. CeWWe meVXUe n¶enWUaine paV de 
contraintes spécifiques mais elle est à prendre en compte dans le déroulé du projet. 
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Figure 34 : Contraintes paysagères et patrimoniales 
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3.4.4 Milieu humain 
Le tableau ci-dessous répertorie les zonages du PLU présents dans le secteur. Le projet devra prendre 
en compWe leV diVpoViWionV deV UqglemenWV deV ]onageV conceUnpV. En caV d¶incompaWibiliWp, le maiWUe 
d¶oXYUage deYUa engageU leV pUocpdXUeV npceVVaiUeV aXpUqV de la collecWiYiWp en chaUge dX docXmenW 
d¶XUbaniVme. 
 

Tableau 7 : Zonages du PLU présents au sein du secteur d'étude 

DeV eVpaceV boiVpV claVVpV VonW pUpVenWV VXU la ]one d¶pWXde. Le maiWUe d¶oXYUage VeUa danV 
l¶obligaWion de UpaliVeU leV doVVieUV UpglemenWaiUeV npceVVaiUeV eW deYUa V¶aVVXUeU qXe leV WUaYaX[ VonW 
compatibles avec les règlements, ou à défaut devra engager les procédures nécessaires. De plus, pour 
chaqXe aUbUe iVolp ViWXp danV Xn Ua\on de 500 mqWUeV aXWoXU d¶Xn monXmenW hiVWoUiqXe, Va coXpe oX 
Von abaWWage VXVcepWible de modifieU leV aboUdV doiYenW UeceYoiU Xn aYiV confoUme de l¶ABF.  

 
Figure 35 : Zonages du PLU 

Le pUojeW de WUanVpoUW paU ckble doiW pgalemenW UeVpecWeU leV VeUYiWXdeV d¶XWiliWp pXbliqXe (SUP) eW 
noWammenW ne paV conVWiWXeU d¶obVWacle aX-delà des altimétries citées. LeV VeUYiWXdeV d¶XWiliWp pXbliqXe 
(SUP) sont à respecter. Elles ne représentent à priori pas des contraintes incompatibles avec le projet 
mais une analyse fine de ces servitudes sont présentées en partie 4.5. 

Zonages Classification 

Zones urbaines particulières 

x ZoneV d¶inWpUrW paWUimonial bkWi eW/oX pa\VageU  
x ZoneV de pUojeW, d¶ampnagemenW eW de 

renouvellement urbain 
x ZoneV d¶ampnagemenW commeUcial idenWifipe aX 

SCOT 

Zones urbaines spécifiques x Zones urbaines VppcifiqXeV lipeV j l¶pconomie 
x ZoneV naWXUelleV de loiViUV eW d¶pqXipemenWV 

Zones naturelles x Zones naturelles réservoirs de biodiversité   
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Figure 36 : Servitudes 
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Le gabaUiW (CEMT) de la GaUonne dX VecWeXU d¶pWXde eVW de claVVe V. Il peUmeW ainVi aX[ baWeaX[ de 
1500 à 3200 tonnes et aux convois de 1600 à 6000 tonnes de naviguer sur ce tronçon. La gestion de 
la Garonne est de la compétence des Voies Navigables de France (VNF), de la limite du département 
du Lot-et-GaUonne jXVqX¶aX PonW FUanooiV MiWWeUUand, limiWe de la ciUconVcUipWion de PoUW aXWonome de 
Bordeaux. La limite des affaires maritimes (LAM) se situe elle au niveau du Pont de Pierre.  
Il conviendra de ne pas implanter de pylône dans le chenal de navigation. 
PoXU le VXUYol de la GaUonne, l¶accqV deV baWeaX[ de cUoiViqUe aX poUW de BoUdeaX[ impoVe la 
pUpVeUYaWion d¶Xne haXWeXU de paVVage. DeX[ UqgleV V¶appliqXenW Velon qXe l¶on eVW aX SXd oX aX NoUd 
du Pont de Pierre : 

x En amont (Sud) du Pont de Pierre : 9,96 mètres NGF (environ 7,50 m au-dessus du niveau 
moyen des eaux) ; 

x En aval (Nord) du Pont de Pierre : 57,80 mètres NGF (environ 55 m au-dessus du niveau 
moyen des eaux). 

Le projet doit veiller à conserver le gabarit navigable. 
 

 
Figure 37 : Infrastructures ferroviaires et maritimes 
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Afin qXe le WUanVpoUW paU ckble ne VoiW paV impacWp paU le RpVeaX de TUanVpoUW d¶ElecWUiciWp (RTE), 
il convient d¶anal\VeU la pUpVence de ce UpVeaX aX Vein dX VecWeXU d¶pWXde. 
Ce dernier comprend deux lignes électriques souterraines à haute tension (63 KV) appartenant 
aX RpVeaX de TUanVpoUW d¶ElecWUiciWp. Ce deUnieU eVW l¶XniqXe geVWionnaiUe dX UpVeaX pXblic de 
tranVpoUW d¶plecWUiciWp fUanoaiV. CeV deX[ ligneV VoXWeUUaineV localiVpeV aX NoUd dX qXaUWieU de 
Bacalan suivent le boulevard Albert Brandenburg et la rue Joseph Brunet pour relier le poste 
plecWUiqXe de l¶aXWUe c{Wp de l¶A630. Une aXWUe ligne VoXWeUUaine qXi paVVe j l¶oXeVW dX qXaUWieU de 
Bacalan relie ce même poste électrique. Cependant, cette ligne ne se situe pas directement au 
Vein dX VecWeXU d¶pWXde.  
Mrme V¶il n¶eVW paV pUpVenW aX Vein dX VecWeXU d¶pWXde, il eVW WoXW de mrme impoUWanW de noWeU la 
présence dX poVWe RTE aX NoUd dX VecWeXU d¶aXWanW plXV qXe de nombUeXVeV ligneV apUienneV 
arrivant du Nord sont connectées à ce poste.  
La pUpVence de ceV ligneV plecWUiqXeV eVW Xne conWUainWe impoUWanWe poXU l¶implanWaWion d¶Xn 
transport par câble. Il est en effet nécessaire de respecter une distance de sécurité de cinq mètres 
paU UappoUW aX ckble d¶Xne ligne haXWe WenVion. A cela YienW V¶ajoXWeU le gabaUiW enYeloppe deV 
cabines de cinq mètres également. 
Néanmoins le secteur ne présente pas de risques importants du fait de la présence limitée du 
réseau RTE au sein de celui-ci. 
 

 
Figure 38 : Réseau de Transport d'Electricité (RTE) 

Les différents réseaux impactés par les infrastructures sont les réseaux : 
x D¶addXcWion en eaX potable ; 
x De distribution de gaz ; 
x De télécom ; 
x Des eaux pluviales ; 
x Des eaux usées ; 
x D¶pclaiUage ; 
x De transport de gaz (TEREGA). 
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Les réseaux impactés par la construction des pylônes et des stations varient selon les tracés. 
Ces éléments seront précisés dans la suite de ce rapport.  
Les risques industriels au sein du secteur sont surtout générés en raison de la présence 
d¶InVWallaWionV ClaVVpeV poXU la PUoWecWion de l¶EnYiUonnemenW (ICPE). CeV deUniqUeV conceUnenW 
toutes les exploitations industrielles ou agricoles susceptibles de créer des risques, des pollutions 
oX deV nXiVanceV enYeUV l¶enYiUonnemenW eW la VanWp hXmaineV.  
Quatre ICPE sont situées au sein du secteur :  

- Le site Marie Brizard ; 
- La station-service à proximité du centre commercial de 4 Pavillons ; 
- Le site de Construction Navale de Bordeaux (CNB) ; 
- L¶aWelieU AchaUd dX WUamZa\. 

 
CeV inVWallaWionV claVVpeV VonW VoXmiVeV j Xn Upgime d¶aXWoUiVaWion, d¶enUegiVWUemenW oX de 
dpclaUaWion Velon l¶impoUWance deV UiVqXeV qXi peXYenW rWUe engendUpV.  

x Les sites soumis à déclaration sont les activités les moins polluantes et les moins 
dangereuses. Pour cela, une simple déclaration en ligne est nécessaire.  

x L¶enUegiVWUemenW coUUeVpond j Xne aXWoUiVaWion Vimplifipe. Il V¶adUeVVe aX[ VecWeXUV poXU 
lesquelles les mesures techniques pour prévenir les risques sont bien connues et 
standardisées. 

x Les sites soumis à autorisation correspondent quant à eux aux installations présentant 
les risques et les pollutions les plus importants.   

Les principales contraintes de survol identifiées sont le survol du site de Construction Navale de 
Bordeaux (CNB), le survol du site Marie Brizard et la proximité de la station-service des 4 
Pavillons dans les tracés correspondants. Des études spécifiques ont été conduites afin 
d¶appUpcieU leV UiVqXeV coUUeVpondanWV YiV-à-vis du projet transport par câble (cf. page suivante). 
Le secteur ne comporte en revanche pas de site Seveso ou de PPRT. 
 

 
Figure 39 : Installations Classées pour la Protection de l'Environnement (ICPE) 

Marie Brizard 
Dépôt Achard 

Station-service 

CNB 
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Analyse des études de risques réalisées par la société Phénix 
 
Les analyses ont été effectuées pour les différents équipements/bâtiments, voies fluviales, 
ferroviaires et routières survolés. 
ElleV onW poUWp VXU leV UiVqXeV d¶incendieV eW d¶e[ploVion Velon le W\pe d¶inVWallaWionV/pqXipemenWV 
concerné par les différents tracés. 
Pour les bâtiments et les équipements, et notamment pour ceux concernés par des déclarations 
ICPE (CNB eW MaUie BUi]aUd) deV pWXdeV de modpliVaWionV d¶incendie onW pWp pWablieV. 
Pour les axes de transport la démarche a consisté à procéder à des études statistiques. 
Les résultats de ces études sont favorables. 
Ces études ont également pUiV en compWe l¶impacW de VcpnaUioV d¶e[ploVionV (ciWeUne d¶pWhanol 
sur le réseau routier, sur le site de Marie Brizard et carburants à la station-service du Centre 
CommeUcial) ; Xne pWXde plXV dpWaillpe deV VcpnaUioV d¶e[ploVion VeUa j UpaliVeU en phaVe 
d¶aYanW-projet, car selon les hypothèses prises en compte des effets de surpression peuvent 
impacter ou non les cabines du transport à câble. 
Pour les survols des sites CNB et Marie Brizard, des mesures de surveillance particulières seront 
j meWWUe en °XYUe au droit du croisement avec les bâtiments à risques. 
Ci-dessous les études réalisées et leur affectation par tracé (NB : la numérotation des tracés est 
celle du chapitre 4) : 
 

 

 

  

N° Rapport Objet Résultat Tracé concerné

2022_116B_FJ eWXde d¶pYalXaWiRQ deV VXUSUeVViRQV VXU le WplpShpUiTXe de BRUdeaX[ lRUV d¶e[SlRViRQ VXU le ViWe de 
Marie Brizard et du Chantier Naval. AF B1 B2 B3

R1 R2 R3

2022_119B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW de PUR-aUmaWXUe eW aQal\Ve de VRQ imSacW VXU 
les différents tracés de téléphérique. AF R1 R2 R3

2022_120B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW de YachW SRlXWiRQ eW aQal\Ve de VRQ imSacW VXU 
les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

2022_121B_BV  EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie daQV l¶immeXble UpVideQWiel PaVVeUelleV GaURQQe eW aQal\Ve 
de son impact sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

2022_123B_BV

EWXde de l¶imSacW de deX[ VcpQaUii d¶e[SlRViRQ VXU leV diffpUeQWV WUacpV d¶XQ SURjeW de WplpShpUiTXe :
� E[SlRViRQ d¶XQe ciWeUQe d¶pWhaQRl VXU le UpVeaX URXWieU
� E[SlRViRQ d¶XQe ciWeUQe d¶pWhaQRl VXU le ViWe de MaUie BUi]aUd
� E[SlRViRQ aX cRXUV dX dpSRWage d¶XQ camiRQ de la VWaWiRQ VeUYice dX CeQWUe CRmmeUcial

AF avec 
commentaires

B1 B2 B3
R1 R2 R3

V3

2022_124B_BV
EWXde VWaWiVWiTXe de l¶iQcideQce d¶XQ pYpQemeQW VXU leV a[eV de WUaQVSRUW imSacWaQW leV diffpUeQWV 
tracés du téléphérique.
(Ferroviaires - Routiers - Maritimes)

AF Tous tracés

2022_113B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW BRUdeaX[ 1 de CNB eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

R1 R2 R3

2022_114B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie aX cRXUV dX dpSRWage d¶XQ camiRQ eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

2022_115B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie daQV l¶pWabliVVemeQW LaUUe\ PeiQWXUe eW aQal\Ve de VRQ 
impact sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

2022_117A_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW BRUdeaX[ 4 de CNB eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF V1 V2 V3

2022_118B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW BRUdeaX[ 2 de CNB eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF V1 V2 V3

2022_108B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie de l¶eQWUeS{W de MaUie-BUi]aUd eW aQal\Ve de VRQ imSacW VXU 
les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

R1 R2 R3

2022_109B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW SURdXcWiRQ de MaUie-BUi]aUd eW aQal\Ve de VRQ 
impact sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

R1 R2 R3

2022_110C_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie daQV le bkWimeQW BRUdeaX[ 3 de CNB eW aQal\Ve de VRQ 
impact sur les différents tracés de téléphérique. AF V1 V2 V3

2022_111B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW BRUdeaX[ 5 de CNB eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF B1 B2 B3

R1 R2 R3

2022_112B_BV EWXde de la mRdpliVaWiRQ d¶XQ iQceQdie dX bkWimeQW BRUdeaX[ 6 de CNB eW aQal\Ve de VRQ imSacW 
sur les différents tracés de téléphérique. AF R1 R2 R3
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3.4.5 Synthèse des enjeux et des contraintes 
Une synthèse des enjeux et contraintes présentés ci-deVVXV peXW rWUe faiWe VXU la baVe d¶Xne 
classification selon leur niveau de dureté vis-à-YiV dX WUanVpoUW paU ckble. Il ne V¶agiW paV lj d¶Xne 
appUoche noUmaliVpe eW abVolXe, maiV d¶Xne anal\Ve qXaliWaWiYe VXU la baVe d¶Xne appUpciaWion 
pclaiUpe paU l¶e[ppUience de pUojeWV VimilaiUeV. LeV enjeX[ eW conWUainWeV VonW claVVpV en WUoiV 
caWpgoUieV, Velon qX¶ilV VonW jXgpV a pUioUi incompaWibleV aYec le pUojeW, impoUWanWV (j pYiWeU, 
pouvant mettre en jeu la faisabilité du projet) ou simplement à prendre en compte dans la 
concepWion dX pUojeW. CeUWaineV conWUainWeV ne V¶appliqXenW qXe danV le caV de conVWUXcWion aX 
sol (stations, pylônes : ]oneV inondableV, UpVeUYoiUV de biodiYeUViWp, chenal de naYigaWion«) ; la 
plXpaUW V¶appliqXenW mrme en caV de simple survol. 
 

Thématiques Contraintes et enjeux a 
priori incompatibles 

Contraintes et enjeux 
importants 

Contraintes et enjeux à 
prendre en compte 

Risques naturels  

Plan de Prévention du 
Risque Inondation de 

l¶aiUe plaUgie de 
l¶AgglompUaWion 

bordelaise, zone rouge 
globalement 

inconstructible 

Plan de Prévention du 
Risque Inondation de 

l¶aiUe plaUgie de 
l¶AgglompUaWion 

bordelaise, zone avec 
prescriptions 
constructives 

Zonages 
environnementaux   

Zonage Natura 2000, 
ZNIEFF 

Fonctions 
écologiques  

Réservoirs de 
biodiversité : milieux 

humides 
 

Patrimoine 
Monuments historiques 

(survol) 

Périmètre de protection 
monument historique, 

site patrimonial 
remarquable, périmètre 

UNESCO 

 

Paysage  
Sites inscrits, sites 

classés  

Urbanisme 
réglementaire 

 Espaces boisés classés 
(EBC) 

Zonages réglementaires 
du PLU 

Réseaux et 
servitudes 

Enceinte de poste RTE 
SeUYiWXdeV d¶XWiliWp 

publique 
Réseau électrique RTE 

 

Occupation du sol et 
bâti Sites classés Défense 

Zones résidentielles, 
établissements 

scolaires, activités 
sensibles, voies ferrées 

Chenal de navigation, 
bâti 

Risques 
technologiques Périmètre PPRT 

ICPE et notamment 
CNB et Mari Brizard  

Tableau 8 : Synthèse des enjeux et des contraintes 

 
Cette classification est appliquée au périmètre du projet sur la carte ci-dessous. 
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Figure 40 : Hiérarchisation des contraintes et des enjeux 

Les 15 tracés ont été conçus de façon à ne pas intersecter de contraintes oX d¶enjeX[ a pUioUi 
incompatibles avec le projet de transport par câble. Néanmoins, tous les tracés sont caractérisés 
paU deV conWUainWeV eW deV enjeX[ impoUWanWV. C¶eVW noWammenW le caV dX WUacp C3 (paVVanW paU 
les Cascades de Garonne), avec un survol d¶eVpace boiVp claVVp WUqV impoUWanW eW Xn paVVage 
dans le périmètre de protection des monuments classés localisés sur la rive droite le long de la 
Garonne, et du tracé C7 (Palmer ± RXe AchaUd VanV VWaWion inWeUmpdiaiUe) qXi VXUYole l¶oppUaWion 
urbaine des Passerelles de Garonne. 
Une attention particulière sera apportée au survol des sites CNB et Marie Brizard.  
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3.5 Évaluation et analyse comparative 

3.5.1 Caractéristiques et contraintes des tracés 
Bien que relativement proches les uns des autres, les quinze tracés pré-identifiés se distinguent 
par des caractéristiques variables.  
La longueur des faisceaux varie entre 1 800 mètres pour le tracé C9A et 2 700 mètres pour le 
tracé C6C. CeWWe diffpUence impoUWanWe V¶e[pliqXe paU le fait que le tracé C7 ne comporte que 
deux stations avec un tracé rectiligne perpendiculaire à la Garonne, alors que le C5, C6C et C9C 
comportent quatre stations et se prolongent j l¶eVW jXVqX¶aX cenWUe commeUcial deV 4 PaYillonV. 
Les contraintes de tracé, de VXUYol d¶habiWaWionV oX d¶eVpaceV boiVpV claVVpV oX encoUe 
d¶implanWaWion deV VWaWionV oX deV p\l{neV peXYenW également varier selon les différents tracés.  
Les tracés les plus contraints sont le C3, le C6D et le C7. Le tracé C7 survole en effet les espaces 
boisés classés sur une très longue distance tandis que les deux autres tracés survolent de très 
nombreuses habitations.  
ConceUnanW le VXUYol d¶habiWaWionV, les tracés C2, C4, C5, C6B et C6C sont marqués par un survol 
important alors que les tracés C1A, C1B, C3, C6A, C8, C9A, C9B et C9C sont marqués par un 
survol faible.  
Les tracés C6D et C2 sont également marqués par un survol des espaces boisés classés 
impoUWanW aloUV qX¶j l¶inYeUVe, le WUacp C9A eVW très peu impactant pour les EBC.  
En termes de contraintes spécifiques, les tracés C6A, C6B, C6C et C6D présentent une 
covisibilité avec la Cité du Vin. Ils sont en plus maUqXpV paU l¶implanWaWion de p\l{neV danV la 
Garonne. Dans le cas du C9D, le pylône est localisé dans le chenal de navigation.  
La station située au niveau du triangle ferroviaire (tracés C9A, C9B, C9C) et celle située à 
proximité de la station-service (WUacpV C5, C6C, C9C) pUpVenWenW deV conWUainWeV d¶inVeUWion. Dans 
le cas du tracé C1B, la station du P+R Buttinière est également marquée par une insertion 
complexe.  

3.5.2 Insertion urbaine et paysagère 
A pUopoV de l¶inVeUWion XUbaine eW pa\VagqUe, WUoiV WUacpV Ve distinguent par de forts impacts 
visuels et un manque d¶effeW VWUXcWXUanW dX faiW de la localiVaWion deV VWaWionV.  

Z Le tracé C3, du fait de sa station intermédiaire localisée à proximité des Cascades de 
Garonne, survole les Coteaux sur une distance importante qui entraine un fort impact 
visuel et dessert mal le secteur Lissandre-Brazza, en fort développement.  

Z Le tracé C7 survole de nombreuses habitations et les futures opérations de logements 
prévues dans le secteur de Lissandre, sans le desservir.  

Z Le tracé C8 présente un impact visuel encore plus important du fait de sa traversée 
oblique de la Garonne qui nécessite un rehaussement des pylônes. De plus, la station 
en rive gauche (Brandenburg) est plus éloignée des points de rayonnement touristique 
et des quartieUV de commeUceV eW d¶acWiYiWpV que les autres tracés. 

A l¶inYeUVe, les tracés C1A, C1B et C4 offrent un bon compromis entre la qualité de desserte et 
l¶inscription dans le paysage. Les tracés C9A, C9B et C9C sont également marqués par une 
inscription paysagère qualitative mais leur station intermédiaire étant une station technique, leur 
qualité de desserte est dégradée.  
Le C2, qui nécessitera un tracé plus haut, sera plus visible que les autres tracés dans le secteur 
Buttinière-Palmer. La position de la station à proximité de la station de tramway de Buttinière 
amplifie l¶impacW VXU leV eVpaceV boiVpV claVVpV.    
Les tracés C5, C6C et C9C doivent V¶inVpUeU danV Xn conWe[We WUqV XUbain enWUe le Rocher de 
Palmer et le centre commercial des 4 Pavillons.  
Les tracés C6A, C6B et C6C, C6D offrent un tracé lisible et structurant mais oblique sur le fleuve, 
impactant les perspectives visuelles depuis le Pont Chaban-Delmas et la Cité du Vin.  
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3.5.3  Intermodalité 
Concernant l¶inWeUmodaliWp eW donc de la capacité des tracés à se connecter aux autres réseaux 
et infrastructures de transport, la quasi-totalité des tracés sont caractérisés par un potentiel 
important. C¶eVW en effeW Xn cUiWqUe-clé pour un mode de transport qui assure une liaison point à 
point sur des distances relativement courtes, et qui fonctionne donc très largement en 
coUUeVpondance aYec d¶aXWUeV modeV oX d¶aXWUeV ligneV de WUanVpoUW. 
Les tracés C1A, C1B, C2, C6A et C8 permettent en effet de desservir le parking-relais Buttinière, 
le tramway A et B, la ligne de BHNS PUeVqX¶vle ± Campus et la gare de Cenon localisée à 800 
mètres de la station Lissandre. La station intermédiaire du tracé C3 étant localisée à proximité 
des Cascades de Garonne, ce tracé ne présente pas de proximité avec la gare de Cenon. Le 
tracé C6D propose une station Lissandre plus proche de la gare de Cenon. 
Les correspondances à Buttinière sont moins performantes pour les tracés C4, C5, C6B, C6C, 
C7, C9B et C9C dont la station Palmer se situe à 300 mètres du parc-relais et de la station de 
tramway. Afin d¶amplioUeU eW de faYoUiVeU leV liaiVonV aYec le paUc-relais et la station de tramway, 
ceV WUacpV VonW aVVocipV j la cUpaWion d¶Xne paVVeUelle pipWonne pour traverser rapidement et de 
maniqUe VpcXUiVpe l¶aYenXe CaUnoW. Cette passerelle est prévue également pour les tracés 
desservant Buttinière, da façon à assurer la bonne accessibilité du transport à câble. 
Les tracés C5, C6C et C9C proposent en revanche un parc-relais supplémentaire au centre 
commercial des 4 Pavillons.  
Les tracés C6A, C6B et C6C se distinguent par une forte proximité avec la ligne « Circulaire des 
Boulevards » tandis que le tracé C8 dessert le parking-relais de Brandenburg. 
Quant aux tracés C7, C9A, C9B et C9C, ils sont marqués par une intermodalité plus faible 
compaUpe aX[ aXWUeV WUacpV pXiVqX¶ils ne présentent pas de station voyageur intermédiaire à 
Lissandre. Le tracé C7 ne présente pas du tout de station intermédiaire. De ce fait, ces tracés 
permettent de desservir uniquement le parking-relais Buttinière et le tramway A et le tramway B 
à Achard. 

3.5.4 Desserte 
En plus de desservir des équipements et des infrastructures de transport, ces tracés desservent 
pgalemenW d¶aXWUeV aménagements. Le quartier de Lissandre-Brazza ainsi que le chantier naval 
sont en effet desservis par les tracés C1A, C1B, C2, C4, C5, C6A, C6B, C6C et C8.  
La Polyclinique Bordeaux Rive Droite est quant à elle accessible directement depuis les tracés 
C1A, C1B, C2, C3, C6A, C8 et C9A tandis que le Rocher de Palmer est accessible directement 
par le C1B, le C4, le C5, le C6B, C6C, C7, C9B et C9C.  
Le paUc de l¶EUmiWage eW leV CaVcadeV de GaUonne ne sont accessibles que par le C3. Seuls les 
C5, C6C et C9C desservent le centre commercial des 4 Pavillons. Les tracés C6A, C6B et C6C 
desservent quant à eux le Quai des Marques et la Cité du Vin, celle-ci étant cependant accessible 
aussi depuis la station rue Achard.  
Du fait des équipements et des infrastructures desservies, les tracés ont des intérêts touristiques 
plus ou moins forts. La quasi-totalité des tracés sont caractérisés par un intérêt touristique fort du 
faiW de l¶accqV faciliWp j BoUdeaX[ eW j la YXe apUienne qX¶offUe le WUanVpoUW paU ckble sur la ville. 
Les tracés pour lesquels l¶intérêt touristique est le plus fort sont les C6A, C6B et C6C qui 
V¶appUochent aX plXV pUqV dX c°XU de BoUdeaX[ eW donW la VWaWion en UiYe gaXche eVW WUqV pUoche 
de la Cité du Vin et du QXai deV MaUqXeV. A l¶inYeUVe, l¶inWpUrW WoXUiVWiqXe dX tracé C8 est moindre 
du fait de la localisation éloignée du centre-ville de la station en rive droite. 

3.5.5 Hiérarchisation des coûts 
Les écarts de coûts entre tracés sont essentiellement liés au nombre de stations, au nombre et 
à la hauteur des pylônes nécessaires et aux impacts fonciers potentiels. Avec leurs quatre 
stations et leur linéaire maximal, les tracés desservant le centre commercial des 4 Pavillons sont 
les plXV co�WeX[. D¶aXWUeV WUacpV aXUonW deV facWeXUV de VXUco�WV VppcifiqXeV : quatre stations 
pgalemenW poXU le C1B, haXWeXU WUqV impoUWanWe poXU le C3, longXeXU eW pUoblpmaWiqXe d¶inVeUWion 
j l¶oXeVW (p\l{neV danV le liW de la GaUonne, VWaWion j inVpUeU en ]one XUbaine denVe) poXU les 
tracés C6, longueur et hauteur pour le C8. 
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3.5.6 Comparaison multicritère et recommandations 
Cette première analyse comparative entre les quinze WUacpV peUmeW j ce VWade d¶en conVeUYeU 
neuf. Les tracés C3, C7 et C8 sont en effet écartés du fait de foUWeV conWUainWeV d¶inVeUWion (C3), 
d¶un potentiel de desserte limité (C3 et C7), de WUop foUWeV conWUainWeV de VXUYol d¶eVpaceV 
résidentiels (C7). Le tracé C8 V¶pcaUWe, qXanW j lXi, du centre de gravité de la métropole, et ne 
répond pas correctement aux fonctionnalités attendues du projet. Le tracé C1B comporte deux 
stations très proches (Buttinière et Rocher de Palmer), ce qui limite son intérêt économique, et 
poVe deV difficXlWpV d¶inVeUWion de la VWaWion BXWWiniqUe. La UpaliVaWion d¶Xne paVVeUelle enWUe 
Buttinière et le Rocher de Palmer, prévue dans le cadre des autres tracés, apparaît une solution 
plus optimale. Le tracé C6D entraîne quant à lui des sXUYolV d¶habiWaWion importants et la présence 
d¶Xn p\l{ne danV le chenal de naYigaWion de la GaUonne. Enfin, le C2 est une variante du C1A 
dont la position de la station Buttinière apparaît moins efficace et qui entraîne un survol plus 
important des espaces boisés classés. 
L¶anal\Ve dpYelopppe danV la VXiWe de ce UappoUW poUWe VXU leV neuf tracés restants. 
 

Très favorable Favorable Plutôt défavorable Défavorable 
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 C1A 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Achard 

C1B 

Rocher de 
Palmer ± 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Achard 

C2 

Buttinière 
tramway ± 
Lissandre ± 

Achard 

C3 

Buttinière P+R ± 
Cascades de 
Garonne ± 

Achard 

C4 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard 

C5 

CC 4 Pavillons ± 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard 

C6A 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6B 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6C 
CC 4 Pavillons - 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6D 

Buttinière P+R ± 
Lissandre 

(parcelle CNK) ± 
Pont Chaban-

Delmas 

C7 

Rocher de 
Palmer ± Achard 

C8 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Brandenburg 
C9A  

Buttinière P+R ± 
Lissandre - 

Achard 

C9B 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard  

C9C 
CC 4 Pavillons ± 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre - 
Achard 

Longueur 1 910 m 2 150 m 2 150 m 1 950 m 1 950 m 2 450 m 2 170 m 2 210 m 2 710 m 2 390 m 1 895 m 2 380 m 1 790 m 1 840 m 2 340 m 

Nombre de stations  3  4 3 3 3 4 3 3 4 3 2 3 3 dont 1 
technique 

3 dont 1 
technique  

4 dont 1 
technique 

Contraintes 
spécifiques (tracé, 

survol, stations) 

Survol résidentiel 
faible 

Survol modéré 
des EBC 

CNB 

 

Idem C1A avec 
impact EBC 
majoré et 
insertion 

complexe de la 
station Buttinière 

 

Survol résidentiel 
modéré 

Survol modéré 
des EBC 

CNB 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol important 
des EBC 

Station Cascades 
très haute 

 

Survol résidentiel 
modéré 

Faible survol des 
EBC  

CNB 

 

Survol résidentiel 
modéré 

Faible survol des 
EBC 

CNB 

Proximité station-
service CC 4 

Pavillons 

Survol résidentiel 
faible 

Survol modéré 
des EBC 

CNB 

Pylône dans la 
Garonne 

Covisib. Musée 
du Vin 

Survol résidentiel 
modéré 

Faible survol des 
EBC 

CNB 

Pylône dans la 
Garonne 

Covisib. Musée 
du Vin 

Survol résidentiel 
modéré 

Faible survol des 
EBC 

CNB 

Pylône dans la 
Garonne 

Covisib. Musée 
du Vin 

Proximité station-
service CC 4 

Pavillons 

Survol résidentiel 
important 

Survol important 
des EBC 

Pylône dans le 
chenal de 

navigation de la 
Garonne 

Covisiv. Musée 
du Vin  

Survol résidentiel 
important 

Survol modéré 
des EBC 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol modéré 
des EBC 

 

Survol résidentiel 
faible 

Faible survol des 
EBC 

Insertion 
complexe de la 

station Lissandre 

Survol résidentiel 
faible 

Faible survol des 
EBC 

Insertion 
complexe de la 

station Lissandre 

Survol résidentiel 
faible 

Faible survol des 
EBC 

Insertion 
complexe de la 

station Lissandre 

Proximité station-
service CC 4 

Pavillons 

Insertion urbaine et 
paysagère 

Coupure visuelle 
perspective 

depuis Côte des 
4 Pavillons. Bon 
compromis vis-à-

vis des 
contraintes 

d¶inVeUWion, \ 
compris sur la 
traversée du 
fleuve. Effet 
structurant 

attendu sur le 
quartier 

Lissandre. 

 

Idem C1A + 
Implantation de la 
station Rocher de 
Palmer possible à 

proximité 
immédiate de 
l¶pqXipemenW  

 

Implantation 
station Buttinière 
offrant une très 
bonne lisibilité, 

mais passage du 
coteau nettement 
plus haut et plus 
visible que pour 

C1A. Effet 
structurant 

attendu sur le 
quartier 

Lissandre. 

 

Impact visuel 
important sur 

ligne des coteaux 
et parc boisé 

existant, y 
compris depuis la 

rive gauche. 
ManqXe d¶effeW 
structurant du 
projet sur les 

quartiers 
survolés. 

 

Bon compromis 
vis-à-vis des 
contraintes 

d¶inVeUWion, \ 
compris sur la 
traversée du 
fleuve. Effet 
structurant 

attendu sur le 
quartier 

Lissandre. 

 

Idem C4 + 
Problématique 
d¶inVeUWion dX 

terminus Est sur 
le parking du 

centre 
commercial des 4 

Pavillons. 

 

Tracé lisible et 
structurant mais 

oblique sur le 
fleuve, impactant 
les perspectives 
visuelles depuis 
le Pont Chaban 

Delmas et la Cité 
du vin. 

Implantation de la 
station difficile sur 

la tête de pont 
rive gauche. Effet 

structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Tracé lisible et 
structurant mais 

oblique sur le 
fleuve, impactant 
les perspectives 
visuelles depuis 
le Pont Chaban 

Delmas et la Cité 
du vin. 

Implantation de la 
station difficile sur 

la tête de pont 
rive gauche. Effet 

structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Tracé lisible et 
structurant mais 

oblique sur le 
fleuve, impactant 
les perspectives 
visuelles depuis 
le Pont Chaban 

Delmas et la Cité 
du vin. 

Implantation de la 
station difficile sur 

la tête de pont 
rive gauche. Effet 

structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Problématique 
d¶inVeUWion dX 

terminus Est sur 
le parking du 

centre 
commercial des 4 

Pavillons 

Tracé lisible et 
structurant mais 

oblique sur le 
fleuve, impactant 
les perspectives 
visuelles depuis 
le Pont Chaban 

Delmas et la Cité 
du vin. 

Implantation de la 
station difficile sur 

la tête de pont 
rive gauche. Effet 

structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Contraintes 
paysagères 

majeures liées au 
survol des 

quartiers de 
lotissement en 

pied de coteau et 
des opérations 
de logement 

secteur 
Lissandre. Pas 

d¶effeW VWUXcWXUanW 
sur la plaine Rive 

droite. 

 

Fort impact visuel 
de la traversée 

oblique du fleuve, 
nécessité de 

rehaussement 
des pylônes. 

Station 
Brandenburg 
côtoyant des 
programmes 
résidentiels et 

plus éloignée des 
points de 

rayonnement 
touristique et des 

quartiers de 
commerces et 

d¶acWiYiWpV. 

ManqXe d¶effeW 
structurant du 
projet sur les 

quartiers survolés 
(station technique 

à Lissandre) 

Insertion 
complexe de la 

station technique 
entre les 

infrastructures 
ferroviaires 

PeUmeW d¶pYiWeU le 
survol de CNB et 
de Marie Brizard 

ManqXe d¶effeW 
structurant du 
projet sur les 

quartiers survolés 
(station technique 

à Lissandre) 

Insertion 
complexe de la 

station technique 
entre les 

infrastructures 
ferroviaires 

PeUmeW d¶pYiWeU le 
survol de CNB et 
de Marie Brizard 

ManqXe d¶effeW 
structurant du 
projet sur les 

quartiers survolés 
(station technique 

à Lissandre) 

Insertion 
complexe de la 

station technique 
entre les 

infrastructures 
ferroviaires 

Problématique 
d¶inVeUWion dX 

terminus Est sur 
le parking du 

centre 
commercial des 4 

Pavillons 

PeUmeW d¶pYiWeU le 
survol de CNB et 
de Marie Brizard 
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 C1A 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Achard 

C1B 

Rocher de 
Palmer ± 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Achard 

C2 

Buttinière 
tramway ± 
Lissandre ± 

Achard 

C3 

Buttinière P+R ± 
Cascades de 
Garonne ± 

Achard 

C4 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard 

C5 

CC 4 Pavillons ± 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard 

C6A 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6B 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6C 
CC 4 Pavillons - 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

C6D 

Buttinière P+R ± 
Lissandre 

(parcelle CNK) ± 
Pont Chaban-

Delmas 

C7 

Rocher de 
Palmer ± Achard 

C8 

Buttinière P+R ± 
Lissandre ± 

Brandenburg 
C9A  

Buttinière P+R ± 
Lissandre - 

Achard 

C9B 
Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre ± 
Achard  

C9C 
CC 4 Pavillons ± 

Rocher de 
Palmer ± 

Lissandre - 
Achard 

Intermodalité 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m  

et Tram B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R à créer CC 4 
Pavillons 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m  

et Tram B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

BHNS Pont à 
Pont 

 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m 

Tram B 

Gare de Cenon 
(800 m) 

BHNS Bassens-
Campus 

BHNS Pont à 
Pont 

P+R à créer CC 4 
Pavillons 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m 

Et Tram B 

Gare de Cenon 
(800 m) 

BHNS Bassens-
Campus 

BHNS Pont à 
Pont 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(300 m) 

BHNS Pont à 
Pont 

 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m 

Tram B 

 

P+R Buttinière et 
Brandenburg 

Tram A et B 

BHNS Bassens-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

 

P+R Buttinière, 
Tram A et B 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m  

Tram B 

P+R à créer CC 4 
Pavillons 

P+R Buttinière et 
Tram A à 200m  

Tram B 

Desserte (éléments 
différenciants) 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Lissandre-Brazza 

Rocher de 
Palmer 

Lissandre-Brazza 
Lissandre-Brazza 

Parc de 
l¶EUmiWage 

Cascades de 
Garonne 

Rocher de 
Palmer 

Lissandre-Brazza 

CC des 4 
Pavillons  

Rocher de 
Palmer 

Lissandre-Brazza 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Lissandre-Brazza 

Cité du Vin, 
Quais des 
Marques 

Rocher de 
Palmer  

Lissandre-Brazza 

Cité du Vin, 
Quais des 
Marques 

CC des 4 
Pavillons  

Rocher de 
Palmer  

Lissandre-Brazza 

Cité du Vin, 
Quais des 
Marques 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Lissandre-Brazza 

Cité du Vin, 
Quais des 
Marques 

Rocher de 
Palmer 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Lissandre-Brazza 

Quartier 
Brandenburg 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

 

Rocher de 
Palmer 

 

CC 4 Pavillons 

Rocher de 
Palmer 

 

Intérêt touristique Fort Fort Fort Fort Fort Fort Très fort Très fort Très fort  Très fort Fort Moyen Fort Fort Fort 

Coûts                

SYNTHESE Tracé à 
approfondir 

Proximité entre la 
station du 

Buttinière et du 
Rocher de 

Palmer, insertion 
problématique 

station Buttinière 

Impact important 
de la station au 
P+R Buttinière 

sur les 
fonctionnalité de 

la gare routière et 
survol des EBC 

également 
important 

De fortes 
contraintes 

d¶inVeUWion eW Xn 
potentiel de 

desserte limité 
pour la station 
intermédiaire 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Survol très 
important 

d¶habiWaWionV à 
Cenon et 

implanWaWion d¶Xn 
pylône dans le 

chenal de 
navigation de la 

Garonne  

Un potentiel de 
desserte limité et 

de très fortes 
contraintes de 
survol (grand 

secteur 
résidentiel)  

Un tracé qui 
V¶pcaUWe WUop dX 
centre de gravité 
de la Métropole 
pour répondre 

aux 
fonctionnalités 

attendues 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Tracé à 
approfondir 

Figure 41 : Évaluation et analyse comparative des tracés 
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4 ETUDE DES TRACÉS RETENUS 
Suite à l¶pYalXaWion eW j l¶anal\Ve compaUaWiYe deV 15 tracés, 9 tracés vont être approfondis dans 
la suite de ce rapport. Pour simplifier la dénomination de ces tracés, ils sont regroupés en 3 
familles et la numérotation retenue sera la suivante : 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pour simplifier au maximum la lisibilité des tracés, la dénomination retenue repose sur le code 
couleur Rouge, Vert et Bleu.   

4.1 Présentation des tracés retenus 
Les neuf tracés retenus sont les suivants : 
 
| R1 : Achard ± Lissandre ± P+R Buttinière ; 
| R2 : Achard ± Lissandre ± Palmer ; 
| R3 : Achard ± Lissandre ± Palmer ± 4 Pavillons ; 
| V1 : Cité du Vin ± Lissandre ± P+R Buttinière ; 
| V2 : Cité du Vin ± Lissandre ± Palmer ; 
| V3 : Cité du Vin ± Lissandre ± Palmer ± 4 Pavillons ; 
| B1 : Achard ± Lissandre (station technique) ± P+R Buttinière ; 
| B2 : Achard ± Lissandre (station technique) ± Palmer ; 
| B3 : Achard ± Lissandre (station technique) ± Palmer ± 4 Pavillons. 
 

Tracés Nouvelle 
dénomination 

C1A R1 

C4 R2 

C5 R3 

C6A V1 

C6B V2 

C6C V3 

C9A B1 

C9B B2 

C9C B3 
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Figure 42 : Présentation des tracés retenus 

Le périmètre restreint englobant les 9 tracés retenus sera repris dans la suite de ce rapport.  
Dans le cadre de ce projet, des aménagements supplémentaires aux infrastructures directement 
liées au transport par câble vont accompagner les stations et les infrastructures déjà existantes.  
CeV meVXUeV d¶accompagnemenW sont les suivantes : 
| Pour chaque tracé, la conVWUXcWion d¶Xne paVVeUelle enWUe le RocheU de PalmeU eW le p{le 

d¶pchangeV BXWWiniqUe est incluse dans le projet. Le Rocher de Palmer et le pôle d¶pchanges 
de Buttinière sont VppaUpV paU l¶AYenXe CaUnoW qXi conVWiWXe Xne coXpXUe XUbaine 
relativement importante. Mrme Vi Xn ponW e[iVWe dpjj poXU WUaYeUVeU l¶aYenXe, le 
franchissement de cet axe très fréquenté n¶est pas adapté pour les piétons et les cyclistes. 
L¶objecWif de ceWWe paVVeUelle eVW de UelieU ceV deX[ pqXipemenWV afin de VXppUimeU ceW effeW 
de coupure tout en favorisant les modes actifs. 

| La création d¶Xn P+R d¶enYiUon 300 placeV au centre commercial des 4 Pavillons est incluse 
dans le projet pour les tracés R3, V3 et B3, pour permettre le rabattement des usagers sur 
la ligne de transport par câble sans surcharger le P+R Buttinière.  
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L¶empUiVe dX P+R prévu à la 
station du centre commercial 
des 4 Pavillons est 
représentée sur le plan ci-
contre.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
L¶implanWaWion d¶Xn P+R j la VWaWion dX RocheU de PalmeU eW j la VWaWion Yo\ageXUV de LiVVandUe 
est également envisagée en lien avec le projet de transport par câble. Néanmoins, ces parkings-
relais ne sont pas inclus à ce stade dans le coût total du projet de transport par câble.  

4.2 Temps de trajet 
Les temps de trajet sont établis pour : 
| Une télécabine monocâble à attaches découplables avec des cabines de capacité 10 

passagers ; 
| Une vitesse de déplacement entre stations de 6 m/s (21,6 km/h). 
 
Le tableau ci-dessous détaille les temps de trajet pour chaque tracé, entre la fermeture des portes 
danV la VWaWion de dppaUW eW l¶oXYeUWXUe deV poUWeV danV la VWaWion finale. LeV WempV de WUajeWV VonW 
équivalents entre les deux sens de circulation. 
 

Tracé / Stations 

Temps entre 
stations (y compris 
temps de passage 

en station) 
R1  

Achard 
 

Lissandre sud 3 mn 55s 
Buttinière P+R 2 mn 53s 

R2  
Achard 

 

Lissandre sud 2 mn 53s 
Rocher de Palmer 3 mn 

R3  
Achard 

 

Lissandre sud 4 mn 14s 
Rocher de Palmer 3 mn 17s 
Centre commercial 1 mn 55s 
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V1  
Pont Chaban Delmas 

 

Lissandre sud 4 mn 41s 
Buttinière P+R 2 mn 48s 

V2  
Pont Chaban Delmas  

Lissandre sud 4 mn 41s 
Rocher de Palmer 4 mn 55s 

V3  
Pont Chaban Delmas  

Lissandre sud 5 mn 13s 
Rocher de Palmer 3 mn 16s 
Centre commercial 1 mn 55s 

B1  
Achard 4 mn 16s 

Buttinière P+R 2 mn 12s 
B2  

Achard 4 mn 15s 
Rocher de Palmer 2 mn 22s 

B3  
Achard 4 mn 38s 

Rocher de Palmer 2 mn 35s 
Centre commercial 1 mn 56s 

Tableau 9 : Temps de trajet entre stations 

 
 

4.3 Potentiel de clientèle 
Le potentiel de clientèle a été estimé à partir du modèle multimodal des déplacements de la 
Gironde. 
Il a été complété par la fréquentation des visiteurs ponctuels comme les touristes ou les gens 
YoXlanW Ve UendUe j Xn VpecWacle, fUpqXenWaWion qXi n¶eVW paV modpliVpe paU l¶oXWil mXlWimodal. 

4.3.1 Présentation de la situation de référence 
La ViWXaWion de UpfpUence qXi eVW modpliVpe danV l¶oXWil de pUpYiVion deV dpplacemenWV eVW la 
situation dite « long terme » (+/- horizon 2030-2035). 
Celle-ci intègre les éléments suivants : 

x Projets de transport :  
o TI : Rocade à 2x3 voies complète, pont Simone Veil, modifications de voirie et 

plans de circulation liés aux projets dimensionnants (Euratlantique, Aéroport, 
BUa]]a Niel«), diYeUVeV dpYiaWionV en dehoUV de la MpWUopole« 

o TC : Tram D, projets de Bus Express : St Aubin, Circulaire sud, projets SDODM : 
Ligne PUeVqX¶vle-Campus, ligne Circulaire des Boulevards, Modifications offre 
ferroviaire TER (Médoquine, Triangle des Échoppes, noXYelle WUame hoUaiUe«) 

x Données socio-économiques : 
o PUojecWion de la popXlaWion (paU WUanche d¶kge eW W\pe d¶acWiYiWpV) Velon modqle 

OMPHALE de l¶INSEE ; 
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o Projection des activités/emplois selon prévisions Métropole / Département / 
A¶URBA. 

4.3.2 Présentation des résultats 
Principes 

Afin d¶eVWimeU le potentiel de clientèle des différentes variantes, nous avons modélisé les tracés 
R1, R2, R3, V1 et B1 avec le Modèle Multimodal de la Gironde. Les fréquentations des tracés 
V2, V3, B2 et B3 en sont déduites. 
La modélisation des scénarios eVW UpaliVpe j l¶horizon « Long Terme ± 2030-2035 », avec une 
hypothèse de fréquence de 40s en heure de pointe et de 1min30s sinon. Pour représenter au 
mieux la situation prospective, nous prenons en compte les P+R qui sont codés en référence 
(plus celui au centre commercial des 4 Pavillons pour le tracé C5), rabattements et optimisation 
des correspondances, avec le tramway notamment. Cependant aucune restructuration des lignes 
de bXV n¶eVW pUiVe en compWe j ce VWade. 
Une fois le codage complet des scénarios réalisé, le modèle est lancé dans une séquence 
d¶affecWion complqWe, en Période de Pointe du Matin et à la Journée 
Les différentes simulations alimentent ensuite le bilan socio-économique en fournissant tous les 
indicateurs nécessaires (gains de temps, charges TI/TC, Veh.km retirés«). 
Les résultats ci-dessous présentent la charge des différentes variantes en nombre de passagers 
sur la Période de Pointe du Matin (PPM) et à la journée. Nous présentons également les 
arborescences de fréquentation afin d¶anal\VeU eW d¶illXVWUeU la UppaUWiWion deV flX[ empUXnWanW le 
projet.  
Le tableau suivant permet de synthétiser les résultats avec : 

x Le nombre de déplacements totaux en TC/jour,  
x Le nombre de voyageurs/jour empruntant la ligne du téléphérique,  
x La charge la plus importante (Jour dans les deux sens et Période de Pointe du Matin 

dans le sens le plus chargé pour le dimensionnement), 
x La charge journalière sur la passerelle piétonne entre les zones de Lormont Buttinière et 

Cenon Palmer, 
x La pUoYenance deV XVageUV dX WplpphpUiqXe Velon qX¶ilV fonW Xne coUUeVpondance oX non, 

oX V¶ilV YiennenW d¶Xn P+R. 
 

Test 

Nb de voyageurs / 
jour (déplacements 

réguliers, hors 
visiteurs et 
touristes) 

Charge Jour 2 
sens 

Charge PPM ± 
par sens (2h30) Charge Jour 

passerelle 
piétonne Barreau le + 

chargé 
Le + 

dimensionnant 

R1 14 020 11 910 1 720 4 720 

R2 10 970 9 510 1 370 9 410 

R3 15 440 11 710 1 810 8 320 

V1 14 910 13 135 2 350 4 980 

V2 11 670 10 490 1 880 9 930 

V3 16 430 12 910 2 480 8 780 
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B1 10 720 10 715 1 720 3 610 

B2 8 380 8 560 1 380 7 190 

B3 11 800 10 530 1 820 6 360 

Tableau 10 : Potentiel de clientèle hors visiteurs et touristes (modèle multimodal) 

 
En foncWion deV pqXipemenWV deVVeUYiV, la fUpqXenWaWion dX WUanVpoUW paU ckble YaUie d¶Xn WUacp j 
l¶aXWUe.  
On observe une charge plus importante pour les tracés R1, R3, V1 et V3 avec entre 14 000 et 
16 400 voyageurs/jour (hors visiteurs et touristes). Le V3 est le plus fréquenté.  
La charge des tracés R2, V2, B1 et B3 est comprise entre 10 700 et 11 800 voyageurs/ jour (hors 
visiteurs et touristes).  
Le tracé B2 est le tracé avec la charge la moins élevée (environ 8 400 voyageurs/jour).  
Les tracés B1, B2 et B3 sont marqués par une fréquentation plus faible du fait de la station 
inWeUmpdiaiUe qXi n¶eVW paV acceVVible aX[ Yo\ageXUV. C¶eVW XniqXemenW Xne VWaWion WechniqXe.  
 
La passerelle piétonne ressort comme attractive voire très attractive dans la modélisation.  Pour 
les tracés R2, R3, V2 et V3 plus de 8 300 pipWonV l¶empUXnWeUaient chaque jour. 
 
Les résultats suivants présentent la charge des différentes variantes en nombre de passagers à 
la journée.  
Nous présentons également les « arborescences » de fréquentation afin d¶anal\VeU eW d¶illXVWUeU 
la répartition des flux empruntant le projet de téléphérique. 
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4.3.2.1 Tracé R1 
 
  
 
 
 

  

11 910 voyageurs 
dans les 2 sens 

Répartition / Arborescence des flux 
empruntant le téléphérique - JOUR 
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4.3.2.2 Tracé R2 
 
 
  
 
 
 

  

9 510 voyageurs 
dans les 2 sens 

Répartition / Arborescence des flux 
empruntant le téléphérique - JOUR 
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4.3.2.3 Tracé R3 
 
 
  
 
 
 

  

11 590 voyageurs 
dans les 2 sens 

Répartition / Arborescence des flux 
empruntant le téléphérique - JOUR 
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4.3.2.4 Tracé V1 
  
 
 
 

  

13 130 voyageurs 
dans les 2 sens 

Répartition / Arborescence des flux 
empruntant le téléphérique - JOUR 
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4.3.2.5 Tracé B1 

 

 

10 710 voyageurs 
dans les 2 sens 

Répartition / Arborescence des flux 
empruntant le téléphérique - JOUR 
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4.3.2.6 Analyses 
Les analyses des différents tests font ressortir : 

x Une fUpqXenWaWion de l¶oUdUe de 15 000 voyages/jour pour les tracés R1, V1 (terminus à 
Buttinière), R3 et V3 (terminus aux 4 Pavillons) ; 

x Une fUpqXenWaWion de l¶oUdUe de 11 000 voyages/jour pour les scénarios R2 et V2 
(terminus au Rocher de Palmer) ; 

x Une fréquentation sensiblement plus faible en cas de suppression de la station 
commerciale de Lissandre : 11 000 voyageurs/jour pour les tracés B1 et B3, environ 8000 
pour le tracé B2. 

4.3.3 Fréquentation totale et conséquences sur la capacité du système  
En plus du potentiel de clientèle régulière déterminé par le modèle multimodal (de l¶oUdUe de 3 j 
4 millions par an selon les tracés), des visiteurs et des touristes non intégrés au modèle 
bénéficieront également de ce transport par câble. Parmi les équipements culturels desservis, le 
RocheU de PalmeU eW la CiWp dX Vin VonW VXVcepWibleV d¶aWWiUeU le plXV de YiViWeXUV. Fréquentée par 
400 000 visiteurs en 2019, la Cité du Vin sera distante de 500 mètres (station Achard) ou de 250 
mqWUeV (SWaWion CiWp dX Vin) dX WUanVpoUW paU ckble Velon le WUacp UeWenX. En pUenanW l¶h\poWhqVe 
qX¶enYiUon 10 j 15% deV YiViWeXUV Ve UendUonW j la CiWp dX Vin en WplpphpUiqXe aYec leV WUacpV 
« Achard » et en comptant un aller-retour par personne, 80 000 à 120 000 trajets 
supplémentaires par an seront réalisés sur les tracés des familles R et B. Si on considère 
qX¶enYiUon 15 j 20% deV YiViWeXUV accqdeUonW j la CiWp dX Vin en WplpphpUiqXe avec la station 
« Cité du Vin », 120 000 à 160 000 trajets supplémentaires seront réalisés sur les tracés de la 
famille V.  
Fréquenté par 200 000 à 250 000 visiteurs par an eW en conVidpUanW qX¶enYiUon 15 j 20% 
XWiliVeUonW le WplpphpUiqXe poXU V¶\ UendUe (R1, V1, B1 : tracés caractérisés par une station 
« Buttinière »), le Rocher de Palmer devrait générer 70 000 à 90 000 trajets supplémentaires sur 
ces tracés. Pour les tracés avec une station au Rocher de Palmer (R2, V2, B2, R3, V3, B3) et en 
considérant qX¶enYiUon 20 j 30% des visiteurs utiliseront le téléphérique pour y accéder, ils 
devraient générer 90 000 à 130 000 trajets supplémentaires par an.  
En plus des visiteurs de la Cité du Vin et du Rocher de Palmer, d¶aXWUeV visiteurs utiliseront le 
transport par câble pour se rendre à Bordeaux, pour profiter du point de vue offert par le 
téléphérique sur la ville ou par simple curiosité. SXU la baVe d¶Xne h\poWhqVe de 150 alleUV-retours 
par jour, ceci devrait générer environ 100 000 trajets par an.  
 

Milliers 
de trajets 

par an 
R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Cité du 
Vin 

80 à 
120 

80 à 
120 

80 à 
120 

120 à 
160 

120 à 
160 

120 à 
160 

80 à 
120 

80 à 
120 

80 à 
120 

Rocher 
de 

Palmer 
70 à 90 90 à 

130 
90 à 
130 70 à 90 90 à 

130 
90 à 
130 70 à 90 90 à 

130 
90 à 
130 

Autres 
visiteurs, 
touristes 

100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Total 
Rapporté 
aux depl. 
habituels 

250 à 
310 

+7 à 8% 

270 à 
350 
+9 à 
12% 

270 à 
350 

+7 à 8% 

290 à 
350 

+7 à 9% 

310 à 
390 

+10 à 
13% 

310 à 
390 

+7 à 9% 

250 à 
310 
+9 à 
11% 

270 à 
350 

+12 à 
16% 

270 à 
350 
+9 à 
11% 

Tableau 11 : Fréquentation visiteurs (hors déplacements individuels) 

En additionnant le potentiel de clientèle issu de la modélisation eW l¶eVWimaWion de l¶inflXence des 
touristes et visiteurs (hypothèses basses) sur la fréquentation du transport par câble, la 
fréquentation totale estimée pour chaque tracé est la suivante : 
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 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 
Nombre de 
voyages par jour 14 950 12 000 16 450 16 000 12 750 18 050 11 650 9 400 12 800 

Dont report TC 8 350 6 400 9 100 9 900 7 600 11 100 6 750 5 200 7 350 

Dont report VP 2 950 2 500 3 300 3 000 2 500 3 400 2 200 1 900 2 450 

Dont report modes 
actifs et induction 3 650 3 100 4 050 3 100 2 650 3 550 2 700 2 300 3 000 

Charge période de 
pointe du matin 
(2h30) 1 sens 

1 830 1 500 1 930 2 520 2 070 2 730 1 870 1 540 1 970 

Charge estimée 
sur une heure de 
pointe du matin, 1 
sens 

915 750 965 1 260 1 035 1 365 935 770 985 

Tableau 12 : Fréquentation totale 

 
Les hypothèses hautes concernant la fréquentation des touristes et visiteurs augmentent 
d¶enYiUon 300 Yo\ageXUV la fUpqXenWaWion qXoWidienne eW d¶enYiUon 30 Yo\ageXUV la fUpqXenWaWion 
en charge de période de pointe du matin (15 VXU l¶heXUe de poinWe). 
 
En périodes de pointe du WUafic habiWXel, l¶impacW des visiteurs occasionnels sur la fréquentation 
du transport à câble sera généralement faible, les visiteurs se répartissant dans la journée. 
L¶impacW ma[imal VXU le © flux dimensionnant ª Ve pUodXiUa Vi l¶accqV aX RocheU de Palmer en 
début de soirée se superpose au flux de pointe rive gauche vers rive droite : 
| Possibilité de plus de 2200 visiteurs simultanés au Rocher de Palmer ; 
| Hypothèses hautes : 1500 venant de la rive gauche, dont 30% en téléphérique, dont 2/3 sur 

une heure ; 
| Impact maximal sur la fréquentation de pointe du soir : +300 passagers/h/sens. 
Cet impact VeUa j affineU VXU la baVe d¶Xne enqXrWe aXpUqV deV YiViWeXUV dX RocheU de PalmeU 
(lieX[ d¶oUigine eW de UeWoXU, mode de WUanVpoUW, inWpUrW poXU la liaiVon j ckble). Il est à additionner 
j la fUpqXenWaWion d¶heXUe de poinWe dX VoiU des déplacements habituels. Cette fréquentation, non 
disponible dans la modélisation, est vraisemblablement plus faible que celle de pointe du matin, 
période où les flux sont plus concentrés dans le temps. 
 
Au vu des charges estimées, nous préconisons de dimensionner le système sur la base des 
valeurs suivantes, pour un télécabine monocâble avec des cabines de 10 places : 
| Tracés V1 et V3 : intervalle de 20s (capacité 1800 passagers/h/sens) ; 
| Tracés R1, R3, V2, B1, B3 : intervalle de passage de 30 s (capacité 1200 passagers/h/sens) ; 
| Tracés R2 et B2 : intervalle de 35s (capacité 1000 passagers/h/sens). 
 
La capaciWp poXUUa rWUe aXgmenWpe XlWpUieXUemenW paU ajoXW de cabineV eW UpdXcWion de l¶inWeUYalle, 
eW aX beVoin en accepWanW qXe leV cabineV ne VoienW paV j l¶aUUrW compleW loUV dX dpbaUqXemenW-
embarquement (vitesse résiduelle de 15 cm/V, poVVibiliWp d¶aUUrW compleW poXU embaUqXemenW 
PMR). Cette augmentation de capacité doit cependant être anticipée dès la conception. Le 
système monocâble pourrait atteindre un maximum de 3000 passagers par heure et par sens. À 
titre de comparaison, un système tricâble permettrait de porter la capacité à 4000 passagers par 
heure et par sens. 
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4.4 Étude technique des tracés 

4.4.1 Données d’entrée de conception 
L¶pWXde deV WUacpV eVW menpe en Wechnologie monockble, complpWpe paU deV anal\VeV de l¶impacW 
qX¶aXUaiW Xne réalisation en technologie multicâble. 
 

Z Technologie Monocâble : Télécabine 
� Des cabines de petite taille, 
� Une vitesse de déplacement des cabines entre les stations de 6 m/s (21,6 km/h), 
� Une technologie économique avec de nombreux retours d¶e[ppUience en 

fonctionnement urbain, 
� Un système nécessitant des infrastructures légères plus facile à intégrer dans le 

tissu urbain que les systèmes multicâble. 
 

Z Technologie Multicâble : 3S 
� Des cabines de taille supérieure avec une meilleure eUgonomie poXU l¶accqV deV 

PMR, 
� Une vitesse de déplacement des cabines entre les stations de 8 m/s (28,8 km/h),  
� Une meilleure stabilité au vent, 
� Une technologie plus lourde avec des infrastructures plus importantes et plus 

conVommaWUice d¶eVpaceV poXU l¶intégration dans le tissu urbain, 
� La possibilité de diminuer le nombre de pylônes, selon le contexte, 
� PeX de UeWoXU d¶e[ppUience en milieX XUbain. 

 
Z Règles de conception pour les hauteurs de survol et les distances par rapport 

aux ouvrages environnants 
   Monocâble 3S 

Réglementation transport par câble   

Hauteur maximale au-dessus du sol 
60 mètres 

Sauf dispositions 
particulières 

Pas de limite 

Hauteur minimale au-dessus du sol   
Zone au sol sans accès (fermée) 1,50 mètres 

Zone avec accès limité (piétons, espace vert, vélos…) 2,50 mètres 
Zone avec accès courant hors voirie 4,00 mètres 

Voiries + 1,50 mètres / gabarit routier 

Autres (voies SNCF, Fleuve) Gabarit spécifique/gestionnaires infrastructures 
survolées 

Réglementation incendie   
Latéral 12 mètres/câble 
Vertical   

Bâtiments 20 mètres entre le point haut du bâtiment et le 
plancher cabine 

Zone Forestière 30 mètres entre la cime des arbres et le plancher 
cabine  

Navigation maritime  
Hauteur minimale du franchissement de la Garonne 57.6 mètres 

Altitude du pont d¶Aquitaine situé plus en aval et limitant la 
hauteur des bateaux pouvant remonter la Garonne  

Chantiers navals (CNB)  
Hauteur minimale de survol des chantiers navals 41 mètres 
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Hypothèse de survol basée sur la construction de 
voiliers de 40m de hauteur (38.5 m pour le SEVENTY 7) + 

1m pour le transport 
 

 

Tableau 13 : Règles de conception  

 
Z Dimensions générales des ouvrages 

  Monocâble  3S  

Dimensions des pylônes 

Emprise au sol :  Emprise au sol : 
Pour les pylônes inférieurs à 50m : 
2.5m de diamètre 

 12 m x 12 m (section en base) 
Pour les pylônes supérieurs à 50m : 
10m x 10 m (section en base) 

Espacement entre les câbles de 6,5 à 7,5 mètres de 10 à 12 mètres 

Dimensions des stations 
Station Terminus : 16m x 30m Station Terminus : 20m x 53 m 
Station Intermédiaire : 16m x 60m Station Intermédiaire : 20m x 90 m  

 

Tableau 14 : Dimensions des ouvrages 

 

4.4.2 Caractéristiques et insertion des tracés 
Les tracés sont représentés en grands formats en annexe. 
Le nombre de cabines indiqué pour chaque tracé est déterminé pour un débit de 1100 
passagers/heure/sens.  

4.4.2.1 Tracé R1 

 
Figure 43 : Insertion du tracé R1 

Longueur  

Total 1910 
Tronçon 1 1100 
Tronçon 2 810 

Nombre de pylônes 16 
Nombre de cabines 37 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Achard 
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4.4.2.2 Tracé R2 

 
Figure 44 : Insertion du tracé R2 

Longueur  

Total 1950 
Tronçon 1 1100 
Tronçon 2 850 

Nombre de pylônes 16 
Nombre de cabines 38 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Achard 

 
 

4.4.2.3 Tracé R3 

 
Figure 45 : Insertion du tracé R3 

Longueur  

Total 2450 
Tronçon 1 1100 
Tronçon 2 850 
Tronçon 3 500 

Nombre de pylônes 21 
Nombre de cabines 46 
Nombre de stations intermédiaires 2 

Position garage à cabines Achard 

 

4.4.2.4 Tracé V1 
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Figure 46 : Insertion du tracé V1 

Longueur  

Total 2170 
Tronçon 1 1360 
Tronçon 2 810 

Nombre de pylônes 15 
Nombre de cabines 42 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Lissandre 

 

4.4.2.5 Tracé V2 

 
Figure 47 : Insertion du tracé V2 

Longueur  

Total 2210 
Tronçon 1 1360 
Tronçon 2 850 

Nombre de pylônes 16 
Nombre de cabines 42 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Lissandre 

4.4.2.6 Tracé V3 

 
Figure 48 : Insertion du tracé V3 

Longueur  

Total 2710 
Tronçon 1 1360 
Tronçon 2 850 
Tronçon 3 500 

Nombre de pylônes 21 
Nombre de cabines 49 
Nombre de stations intermédiaires 2 

Position garage à cabines Lissandre 
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4.4.2.7 Tracé B1 

 
Figure 49 : Insertion du tracé B1 

Longueur  

Total 1790 
Tronçon 1 1180 
Tronçon 2 610 

Nombre de pylônes 15 
Nombre de cabines 36 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Achard 

4.4.2.8 Tracé B2 

 
Figure 50 : Insertion du tracé B2 

Longueur  

Total 1840 
Tronçon 1 1180 
Tronçon 2 660 

Nombre de pylônes 16 
Nombre de cabines 37 
Nombre de station intermédiaire 1 

Position garage à cabines Achard 

 

4.4.2.9 Tracé B3 

 
Figure 51 : Insertion du tracé B3 
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Longueur  

Total 2340 
Tronçon 1 1180 
Tronçon 2 660 
Tronçon 3 500 

Nombre de pylônes 21 
Nombre de cabines 44 
Nombre de stations intermédiaires 2 

Position garage à cabines Achard 

 

4.4.3 Caractéristiques et insertion des stations 
Pour chaque station, nous précisons les tracés concernés ainsi que des éléments d¶acceVVibiliWp, 
de deVVeUWe eW de pUoblpmaWiqXe d¶inVeUWion. CeV plpmenWV ne VonW pUpciVpV qXe poXU leV VWaWionV 
voyageurs.  
Les emprises représentées ci-dessous correspondent à un système monocâble. Les emprises 
de stations en technologie 3S sont représentées en annexe. 
 

 

Achard 

Tracés concernés R1 ± R2 ± R3 ± B1 ± B2 ± B3 

Localisation  Rue Achard - parking du dépôt de tramway 

Desserte directe  

Tissu mixte : logements, emplois, 
équipements  
Quartier en développement (construction 
logements, gymnase, dojo) 

Niveaux quais  Niveau du sol 

Connexion TC Arrêt Achard du tramway B à 50 mètres  

Accessibilité piétons 
Station facilement accessible depuis la voirie  
AmpnagemenWV pipWonV pUpVenWV poXU l¶accqV 
à la station  

Accessibilité vélos 
PaV d¶ampnagemenWV c\clableV le long de la 
rue Achard  
Station vélo V3 à 100 mètres  

Problpmatique d¶insertion Insertion sur emprises du centre de 
maintenance tramway 

Pertinence station : synthèse Tissu urbain dense, polarité urbaine à créer, 
bonne connexion avec le tramway  
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Cité du Vin 

Tracé concerné V1 ± V2 ± V3 

Localisation  Station au pied du pont Chaban Delmas 

Desserte directe  Tissu mixte : logements, emplois, 
équipements  

Niveaux quais  Niveau du sol 

Connexion TC 
Arrêt Cité du Vin du tramway B à 40 mètres 
Arrêt Bat3 

Accessibilité piétons 

Station le long des quais, bien visible sur une 
esplanade  
Cheminements piétons présents le long des 
qXaiV eW poXU l¶accqV aX ponW  

Accessibilité vélos 
Piste cyclable existante implantée sur les 
quais  
Station vélo V3 à 50 mètres 

Problpmatique d¶insertion Implantation possible au pied du pont Chaban 
Delmas avec une contrainte patrimoniale forte  

Pertinence station : synthèse 

Bonne connexion avec le tramway, insertion 
dans une polarité urbaine déjà constituée  
Impact paysager fort, covisibilité avec le pont 
Chaban Delmas et la Cité du Vin 

 

 

Lissandre Sud 

Tracé concerné R1 ± R2 ± R3 ± V1 ± V2 ± V3 

Localisation  Parcelle Marie Brizard et cimenterie   

Desserte directe  Zone d¶acWiYiWp de LiVVandUe (MaUie BUi]aUd, 
CNB), secteurs résidentiels, projets urbains 
(Brazza, Lissandre, Passerelles de 
GaUonne«) 

Niveaux quais  + 5 mètres / sol 
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Connexion TC Ligne BHNS Bassens Campus  

Accessibilité piétons Cheminements piétons à créer, trottoirs 
existants peu qualitatifs 
Connexion à la future voie verte en direction 
de la gare de Cenon à travailler   

Accessibilité vélos Piste cyclable Boulevard André Ricard  
Station vélo V3 en direction de la gare de 
Cenon  

Problpmatique d¶insertion Station à insérer au sein de la parcelle Marie 
Brizard et sur la cimenterie 

Pertinence station : synthèse Implantation de la station dans un quartier en 
devenir, effet structurant attendu  
Bonne connexion à terme avec le BHNS 
Bassens Campus  

 
 

 

Buttinière 

Tracé concerné R1 ± V1 ± B1 

Localisation  A l¶OXeVW le long dX P+R  

Desserte directe  Polyclinique Bordeaux Rive Droite, Rocher de 
Palmer, Lycée les Iris  

Niveaux quais  + 6 mètres / sol 

Connexion TC Arrêt Buttinière (tramway A), P+R et PEM bus 

Accessibilité piétons Peu visible  
Aménagements piétons à réaliser pour 
accéder à la station et la connecter au pôle 
d¶pchange    

Accessibilité vélos Piste cyclable existante pour accéder au P+R, 
connexion directe à la voie verte de la Côte 
des 4 Pavillons (Avenue Carnot) 
Pas de connexions existantes avec le centre 
de Lormont mais aménagements existants en 
direction de Cenon centre et de la gare  
Station vélo V3 sur le pôle  

Problpmatique d¶insertion Espace actuellement boisé ± gestion des 
interfaces avec la gare bus existante ± 
connexion avec les secteurs environnants à 
travailler    
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Pertinence station : synthèse Station la plus proche du tramway et du P+R 
mais P+R déjà congestionné  

 

 
 
 
 

 
  

 

Rocher de Palmer 

Tracé concerné R2 ± R3 ± V2 ± V3 ± B2 ± B3 

Localisation  A proximité immédiate du gymnase 

Desserte directe  

Equipements : Rocher de Palmer, 
Polyclinique Bordeaux rive Droite, 
équipements sportifs et Parc de Palmer  
Quartier résidentiel de Palmer, 
renouvellement urbain en cours 

Niveaux quais  Niveau du chemin 

Connexion TC Arrêt Buttinière (tramway A), P+R et PEM bus 
et arrêt Palmer (tramway A) à 200 mètres 

Accessibilité piétons 
Cheminements piétons présents aux abords 
de la station en connexion avec le P+R 
Buttinière   

Accessibilité vélos 

Piste cyclable bidirectionnelle le long de la 
route de Bordeaux, connexion directe à la voie 
verte de la Côte des 4 Pavillons (Avenue 
Carnot) 
Pas de connexions existantes avec le centre 
de Lormont mais aménagements en direction 
de Cenon centre et de la gare  
Station vélo V3 au P+R Buttinière   

Problpmatique d¶insertion Défrichement nécessaire  

Pertinence station : synthèse 
DeVVeUWe diUecWe d¶Xn secteur mixte 
équipements / logements, pas de connexion 
directe aux axes forts TC  
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Centre commercial des 4 Pavillons 

Tracé concerné R3 ± V3 ± B3  

Localisation  
ImplanWaWion le long de l¶AYenXe CaUnoW, 
parcelle actuellement dédiée à du 
stationnement  

Desserte directe  Polyclinique Bordeaux Rive Droite, pôle 
commercial majeur (CC des 4 Pavillons) 

Niveaux quais  + 4 mètres / sol 

Connexion TC Tramway A à 500 mètres : Station P+R 
Buttinière et de Palmer 

Accessibilité piétons 

SWaWion le long d¶Xn a[e UoXWieU VWUXcWXUanW ne 
pUopoVanW qXe peX d¶ampnagemenWV pipWonV 
qualitatifs  
CheminemenW diUecW j ampnageU (aXjoXUd¶hXi 
chemin en terre) pour accéder au P+R 
Buttinière    

Accessibilité vélos 

PaV d¶ampnagemenW c\clable j l¶endUoiW de la 
station, piste cyclable bidirectionnelle au 
niveau du rond-point de la Polyclinique  
Station vélo V3 au P+R Buttinière    

Problpmatique d¶insertion 
P+R j cUpeU VXU l¶empUiVe dX VWaWionnemenW 
du centre commercial, proximité immédiate de 
la station-service à éviter   

Pertinence station : synthèse 
PoWenWiel impoUWanW de cUpaWion d¶Xn P+R, 
polarité urbaine à créer 
Réseau TC structurant éloigné   

 

Lissandre Nord  
(station technique) 

Tracé concerné B1 ± B2 ± B3 

Localisation  Triangle ferroviaire  
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  Niveaux quais  + 16 mètres / sol 

Problpmatique d¶insertion 
SiWe d¶implanWaWion WUqV conWUainW  
Hauteur importante de la station   

Pertinence station : synthèse 
Station technique sans desserte voyageurs 
peUmeWWanW d¶pYiWeU le survol des sites CNB et 
Marie Brizard mais avec des contraintes 
d¶inVeUWion impoUWanWeV  
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4.5 Impacts 

4.5.1 Analyse des impacts du projet  
 
L¶anne[e 5.3 présente de manière détaillée l¶enVemble deV conWUainWeV eW impacWV deV diffpUenWV 
tracés.  
Un ensemble de contraintes est commun à tous les tracés : 
| Servitudes d¶XWiliWp pXbliqXe (emprises SNCF, servitudes relatives aux transmissions 

UadioplecWUiqXe, «) ; 
| Station Lissandre sur terrain entreprise Marie Brizard. Installation classée pour la protection 

de l¶enYiUonnemenW (ICPE) ± Marie Brizard (pas de PPRT) ; 
| SXUYol enWUepUiVe CNB aYec gabaUiW chanWieU naYal eW implanWaWion d¶Xn p\l{ne en UiYe de 

Garonne ; 
| Stations Lissandre, rue Achard et Cité du Vin en zone inondable (constructible avec 

prescriptions constructives) ; 
| Zone d¶alpa UeWUaiW gonflemenW deV aUgileV et mouvement de terrain sur les coteaux de 

Lormont ; 
| Zone Natura 2000 (Garonne FR7200700) ; 
| Corridors écologiques (SRCE Aquitaine) : Milieux humides (Garonne). Le projet devra veiller 

au maintien des fonctionnalités écologiques (risque de collision oiseaux) ; 
| ZNIEF 2 : Coteaux de Lormont, Cenon et Floirac : Inventaires faune-flore pour évaluer 

l¶impacW des travaux et prendre les mesures compensatoires associées ; 
| Périmètres de protection au titre des Monuments Historiques, nécessite consultation ABF ; 
| Secteur inscrit du périmètre UNESCO, le projet doit répondre au devoir de préservation et 

de transmission aux générations futures de toutes les composantes du patrimoine inscrit ; 
| Gabarit navigable à préserver. 
 
Le tableau ci-dessous présente une synthèse des incidences de chacune de ces contraintes. 
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THÉMATIQUES  

Eaux 
superficielles 

Le pUojeW deYUa UeVpecWeU, Vi fUanchiVVemenW o� WUaYaX[ j pUo[imiWp, la qXaliWp de l¶eaX eW deV beUgeV deV coXUV d¶eaX (fXiWe MES, laitance, rejets etc.) 

Risques naturels 

Zone inondable : Plan de Prévention du Risque Inondation, Aire plaUgie de l¶AgglompUaWion boUdelaiVe, Zone aYec pUeVcUipWionV conVWUXcWiYeV. 

Les stations Achard, Cité du Vin et Lissandre sud (parcelle Marie Brizard - cimenterie) VonW en ]one UoXge hachXUpe bleX dX PPRI. LeV conVWUXcWionV neXYeV danV ce ]onage onW l¶obligaWion d¶inWpgUeU la connaiVVance dX 
UiVqXe danV leV WechniqXeV conVWUXcWiYeV eW danV l¶occXpaWion deV niYeaX[ inondableV. Une VXUplpYaWion deV VWaWionV VeUa pUobablement nécessaire. La VWaWion LiVVandUe VXd Ve WUoXYe pgalemenW en limiWe d¶Xne ]one 
rouge hachurée bleu avec un liseré rouge. En cas de chevauchement de la station avec ce périmètre, des prescriptions constructives seront imposées et une limitation des établissements sensibles sera à prendre en 
compte. 

La station Lissandre nord (triangle ferroviaire) est en zone jaune. Cette zone, non inondable en centennal mais inondable en exceptionnel, reste un secteur urbanisable avec cependant une limitation des établissements 
sensibles.  

L¶enVemble deV WUacpV VonW conceUnpV paU l¶implanWaWion de p\l{neV en ]one UoXge dX PPRI.  

En zone rouge, sont soumis à conditions particulières les constructions et installations techniques nécessaires au fonctionnement des services publics, et qui ne sauraient être implantées en d'autres lieux, notamment : 
leV p\l{neV, leV poVWeV de WUanVfoUmaWion, leV VWaWionV de pompage, j condiWion d¶en limiWeU la YXlnpUabiliWp 

IndppendammenW deV diVpoViWionV pUpYXeV aX WiWUe dX pUpVenW plan oX dX code de l¶XUbaniVme, ceWWe implanWaWion eVW VoXmiVe j aXWoUiVaWion paU applicaWion de l¶aUWicle L. 214 -3 dX code de l¶enYiUonnemenW, eW donc, j la 
UpaliVaWion d¶Xne pWXde d¶incidence poUWanW VXU l¶pcoXlemenW deV eaX[ deV coXUV d¶eaX. 

Aléa mouvement de terrain (glissement, chutes de blocs et éboulements) : 

Aléa faible à moyen, compte-WenX de la diYeUViWp deV phpnomqneV de moXYemenW de WeUUain poWenWielV VXU la ]one d¶pWXde, VeXle Xne pWXde gpoWechniqXe VppcifiqXe eVW de naWXUe j pUpciVeU leV meVXUeV d¶adapWaWion 
architecturale et constructive permettant d¶aVVXUeU la VWabiliWp deV oXYUageV dX pUojeW. 

Zonages 
environnementau

x 

Zone Natura 2000 : pWXde d¶incidence NaWXUa 2000 eVW j UpaliVeU 

ZNIEFF : inYenWaiUeV faXne floUe deYUonW rWUe UpaliVpV de maniqUe j pYalXeU l¶impacW deV WUaYaX[ VXU ceV eVpqceV eW de prendre par conséquent, les mesures associées. 

Fonctions 
écologiques 

Corridors écologiques (SRCE Aquitaine) : Milieux humides (Garonne)  

Le projet devra veiller au maintien des fonctionnalités écologiques. Un diagnostic zones humides permettra de localiser les enjeX[ poWenWielV. A l¶iVVXe dX diagnoVWic, il poXUUa rWUe npceVVaiUe de dpWeUmineU leV incidenceV 
des travaux et du projet en phase exploitation sur les zones humides.  

Le WUanVpoUW paU ckble eVW VXVcepWible d¶aYoiU Xn impacW maUqXp VXU leV dpplacemenWV d¶oiVeaX[, UiVqXe de colliVion j pUendUe en compte. 

Patrimoine et 
Paysage 

Périmètres de protection au titre des Monuments Historiques :   

Une conVXlWaWion eW Xne aVVociaWion d¶Xn aUchiWecWe deV bkWimenWV de FUance VeUa npceVVaiUe danV le cadUe dX pUojeW. Une pWXde d¶incidence pa\VagqUe deYUa rWUe UpaliVpe afin de qXalifieU leV impacts du projet notamment 
au travers de photomontages. 

ZPPA (Zones de Présomption de Prescription Archéologique) : 

Les tracés R2, R3, V2, V3, B2 et B3 sont concernés par la ZPPA du Parc Palmer (Bâtiment, sarcophages - Gallo-romain).  

Dans le cadre d¶Xne ZPPA, leV ampnagemenWV VoXmiV j pWXde d¶impacW fonW l¶objeW d¶Xne WUanVmiVVion V\VWpmaWiqXe eW obligaWoiUe aX pUpfeW de Upgion afin qX¶il appUpcie leV UiVqXeV d¶aWWeinWe aX paWUimoine aUchpologiqXe 
eW qX¶il pmeWWe, le caV pchpanW, deV pUeVcUipWionV de diagnostic ou de fouille à réaliser. 

Secteur inscrit du périmètre UNESCO :  

L¶enVemble deV WUacpV enYiVagpV V¶inVcUiYenW WoXW oX paUWie danV le ppUimqWUe inVcUiW oX la ]one d¶aWWenWion paWUimoniale dX classement UNESCO de Bordeaux. Les stations Achard et Cité du Vin en rive gauche de la 
GaUonne ainVi qXe ceUWainV p\l{neV V¶inVcUiYenW danV le ppUimqWUe inVcUiW dX claVVemenW UNESCO de BoUdeaX[. 

Les stations (Lissandre - parcelles Marie Brizard et de la ferme aquacole, Rocher de Palmer, P+R Buttinière) et leV p\l{neV en UiYe dUoiWe de la GaUonne V¶inVcUiYenW eX[ danV la ]one d¶aWWenWion paWUimoniale dX claVVemenW 
UNESCO de BoUdeaX[. SeXle la VWaWion CenWUe CommeUcial deV 4 PaYillonV, n¶eVW paV conceUnpe paU le claVVemenW UNESCO.   

Une consultation et une association du club local UNESCO est indispensable.  
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THÉMATIQUES  

D¶Xn poinW de YXe UpglemenWaiUe, ceWWe inVcUipWion aX paWUimoine mondial de l'UneVco n'impliqXe aXcXne obligaWion aXWUe qXe celles imposées par les règlements d'urbanisme. Cependant la collectivité doit répondre aux 
exigences de l'UNESCO en termes de préservation et de transmission aux générations futures de toutes les composantes du patrimoine inscrit. 

Urbanisme 
réglementaire 

Les fuseaux d¶ptudes sont envisagps sur plusieurs zones rpglementaires du PLU : 

Ŷ Zone naturelle (N) ; 

Ŷ Zones urbaines spécifiques (US) ; 

Ŷ Zones urbaines particulières (UP) ; 

Ŷ Zones urbaines multifonctionnelles (UM).  

Le projet devra prendre en compte les dispositions des règlements des zones concernées.  

En cas d¶incompatibilitp, le maitre d¶ouvrage devra engager les procpdures npcessaires de mise en compatibilitp du document d¶urbanisme. 

Zonage réglementaire :  

Ŷ Espaces Boisés Classés 
Afin de permettre la réalisation du transport par câble, des dpfrichements sont susceptibles d¶avoir lieu notamment au droit des zones d¶implantations des pyl{nes et des stations.  
ConfoUmpmenW aX[ diVpoViWionV de l¶aUWicle L.113-2 dX code de l¶XUbaniVme, le rpgime des espaces boisps classps a pour effet d¶interdire de plein droit le dpfrichement au titre du code forestier et d¶interdire de 
ce fait tout changement d¶affectation ou tout mode d¶occupation du sol de nature j compromettre la conservation, la protection ou la création des boisements.  
La UpdXcWion d¶Xn eVpace boiVp claVVp, peUmeWWanW enVXiWe Xn pYenWXel dpfUichemenW, ne peXW V¶effecWXeU qXe paU le biaiV d¶Xne UpYiVion dX Plan Local d¶UUbaniVme.  
Cependant quand une oppration faisant l¶objet d¶une dpclaration d¶utilitp publique (art. L.300-6-1 c.urb.) n¶est pas compatible avec le PLU, une mise en compatibilitp (art. L.153-54 à 59 et R.153-13 
à 17 c.urb) du PLU est suffisante si l'enquête publique concernant cette opération a porté à la fois sur l'utilité publique de l'opération et sur la mise en compatibilité du PLU. 
Un éventuel défrichement VXiWe j la UpdXcWion d¶Xn EBC UeVWe VoXmiV j l¶obWenWion d¶Xne aXWoUiVaWion pUpalable de dpfUichemenW (Cf. foUeVW., aUW. L.341-3, R.341-3 et suivants). 
Ŷ Ensemble naturel bénéficiant de prescriptions particulières au titre des continuités écologiques et paysagères 

Selon les impacts du projet, une mise en comptabilité pourra être nécessaire. 
Ŷ Terrain cultivé en zone urbaine à protéger et inconstructible 

Afin de permettre la réalisation du transport par câble, des implantations de pylônes sont envisagées au droit du centre de jardins ouvriers familiaux du personnel de la SNCF. Cette implantation ne peut 
s¶effectuer que par le biais d¶une modification du Plan Local d¶Urbanisme, le ]onage acWXel ne peUmeW paV d¶enYiVageU l¶implanWaWion de p\l{neV. 
Ŷ Construction sous conditions spéciales d'installation  

ConceUnanW le UiVqXe moXYemenW de WeUUain, il eVW npceVVaiUe d¶aVVocieU leV VeUYiceV comppWanW de BoUdeaX[ MpWUopole afin d¶pWabliU leV pWXdeV gpoWechniqXeV VppcifiqXeV npceVVaiUe j l¶pWabliVVemenW deV pUeVcUiptions 
VppcialeV d¶inVWallaWion. 
Ŷ Bâtis bénéficiant de prescriptions particulières au titre de la protection du patrimoine architectural ± B 1051 (Château Palmer), B10 87 (Château des Gravières) et B70 07 (Lavoir de Lissandre) 
CeV plpmenWV de bkWiV UemaUqXableV VonW pUpVenWV danV le faiVceaX d¶pWXde maiV ne VonW paV diUecWemenW impacWpV paU le pUojeW de transport par câble.  
Ŷ Orientations d'Aménagement et de Programmation (OAP) 
Les liaisons envisagées ne remettent pas en cause les orientations d'aménagement et de programmation des OAP Bassins à Flot et Deux villes. 
Afin de permettre la rpalisation des travaux de mise en °uvre du transport par ckble, une modification du PLU de la mptropole devra être préalablement menée. 

Les emplacemeŶƚƐ ƌéƐeƌǀéƐ ŽƵ ƐeƌǀiƚƵdeƐ de lŽcaliƐaƚiŽŶ ƐŽŶƚ à éǀiƚeƌ aƵ maǆimƵm͕ ƉŽƵƌ Ŷe ƉaƐ ƌemeƚƚƌe eŶ caƵƐe d͛aƵƚƌeƐ ƉƌŽjeƚƐ méƚƌŽƉolitains. 

Ŷ Emplacements réservés de superstructure eau et assainissement. L¶implanWaWion de la VWaWion aX niYeaX dX WUiangle feUUoYiaiUe eW deV p\l{neV le long de la UXe Banlin deYUa pUendUe en compWe cet emplacement 
UpVeUYp aX[ inVWallaWionV d¶inWpUrW gpnpUal.  

Servitudes 
d¶utilité publique 

Des SUP spécifiques sont identifiées sur le fuseau d¶ptude : 

Ŷ Servitude de halage et marchepied ± EL3 : 
Ŷ Cours d'eau Garonne, Grand Port Maritime de Bordeaux. 

Ŷ SeUYiWXde d¶alignemenW ± EL7 Quai de Bacalan et rue Achard 
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THÉMATIQUES  

Ŷ SeUYiWXde UelaWiYe j l¶pWabliVVemenW eW à l¶e[ploiWaWion deV canaliVaWionV de WUanVpoUW de ga] ± I3 Quai de Bacalan et secteur Marie Brizard ; 
Ŷ SeUYiWXde UelaWiYe j la pUoWecWion d¶Xn monXmenW hiVWoUiqXe inVcUiW eW claVVp AC1 : 

Ŷ Magasin des Vivres de la Marine (ancien) : Bordeaux ; 
Ŷ Port autonome de Bordeaux : Bordeaux. 

Ŷ Servitude liée à la protection des transmissions radioélectrique contre les perturbations électromagnétique, zone de protection radioélectrique PT1 ± ZP : 
Ŷ Station hertzienne Bordeaux Bacalan - zone de protection (0330140125), SZSIC de Bordeaux (Police).  

Ŷ Servitude liée à une zone ferroviaire T1.  

Le projet de transport par ckble doit respecter les servitudes d¶utilitp publique (SUP). 

Concernant les servitudes relatives aux WUanVmiVVionV UadioplecWUiqXeV, il conYiendUa de Ve UappUocheU deV VeUYiceV comppWenWV poXU V¶aVVXUeU qXe le pUojeW de WUanVpoUW paU ckble n¶a paV d¶incidence VXU leV WUanVmiVVionV. 
LeV UeWoXUV d¶e[ppUienceV VXU deV pUojeWV VimilaiUeV indiqXenW qXe leV inVWallaWionV de WUanVpoUW paU ckble n¶onW paV d¶incidence VXU leV WUanVmiVVionV UadioplecWUiqXeV. CependanW, ce poinW UeVWe j Yalider par des études 
spécifiques à déterminer avec les services compétents.  

Voies navigables 

Pour le survol de la Garonne, deux rqgles s¶appliquent selon que l¶on est au Sud ou au Nord du Pont de Pierre : 

Ŷ En amont (Sud) du Pont de Pierre : 9,96 mètres NGF (environ 7,50 m au-dessus du niveau moyen des eaux) 
Ŷ En aval (Nord) du Pont de Pierre : 57,80 mètres NGF (environ 55 m au-dessus du niveau moyen des eaux) 

 
Il conviendra de ne pas implanter de pylônes dans le chenal de navigation et de conserver le gabarit nécessaire à la navigation dans la zone. 

Les tracés V1, V2 et V3 nécessitent l¶implanWaWion d¶Xn p\l{ne danV liW mineXU de la GaUonne, une ptude d¶envasement du fait de l¶implantation du pyl{ne est j rpaliser par le Port autonome de Bordeaux. 

Bâti 

Survol d¶habitations : 

LeV paUcelleV VXUYolpeV paU leV diffpUenWV WUacpV VonW pUincipalemenW j YocaWion indXVWUielleV oX d¶pqXipemenWV. CependanW, leV diffpUenWV WUacpV VXUYolenW npceVVaiUemenW deV paUcelleV d¶habiWaWionV (maiVonV indiYidXelleV) 
dans le quartier de Cenon-Bas.  

Pour les parcelles d¶habitations, afin de limiter le risque de contentieux il apparait npcessaire d¶acquprir j l¶amiable les parcelles survolpes ou j dpfaut d¶en exproprier les propriptaires. Ces procpdures 
d¶expropriations devront le cas pchant rtre intpgrées à la déclaration d'utilité publique du projet. 

Servitude de survol : 

Dans le cadre du projet il conviendra de mettre en place des servitudes de passage pour accéder aux pylônes et aux installations de sécurité du système ainsi que des servitudes du survol au droit des propriétés privées. 
Ces servitudes de survol devront dpgager un faisceau libre de tout obstacles de 20 mqtres de largeur par rapport j l¶axe du système et de 20 à 30 mètres minimum sous cabine. Le gabarit sous cabine sera 
défini précisémenW paU l¶pWXde incendie, Vi le conWe[We ne peUmeW paV de meWWUe en place ce gabaUiW, leV acWiYiWpV j l¶oUigine dX UiVqXe deYUont être délocalisées. 

Risques 
technologiques 

ICPE : 

Le risque industriel est identifié sur le secteur en raison de la présence d¶Installations Classées pour la Protection de l'Environnement (ICPE). LeV commXneV dX VecWeXU d¶pWXde ne VonW paV conceUnpeV paU Xn PPRT. 
L¶ptude des arrrtps ICPE permettra de vprifier la compatibilitp du projet avec les prescriptions ou pventuelle servitude des ICPE. Les contraintes de survol les plus fortes concernent Marie Brizard et CNB. 
Les études de survol ne considèrent pas le survol de ces deux établissements comme incompatible avec le projet.  
Les ICPE de la station-service du centre commercial 4 Pavillons et de l¶atelier de tramway Achard sont pgalement localisps j proximitp du projet.  
 
Pollution des sols : 

Les tracés V1, V2 et V3 prévoient l¶implanWaWion d¶Xn p\l{ne VXU le ViWe pollXp SSP0012809.  En caV d¶implantation d¶Xn p\l{ne VXU ceWWe paUcelle, deV pWXdeV poXU dpfiniU le niYeaX de pollXWion UpVidXelle VeUonW j UpaliVeU. 
DeV meVXUeV de dppollXWion deV VolV VeUonW enVXiWe j meWWUe en °Xvre.   

Tableau 15 : Incidences des contraintes du projet  
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4.5.2 Impacts réseaux des ouvrages du projet 
L¶implanWaWion des stations et des pylônes doit prendre en compte les réseaux souterrains 
pUpVenWV danV leV VecWeXUV d¶implanWaWion.  
Les impacts sur le dévoiement des réseaux restent dans des niveaux usuels pour un projet de 
cette ampleur. LeV VeXlV poinWV d¶aWWenWion particuliers apparaissant à cette étape sont la 
pUpVence d¶Xn UpVeaX de gaz TEREGA au niveau de la station des 4 Pavillons (tracés R3-V3-
B3), UpVeaX qXi n¶eVW cependanW acWXellemenW paV en VeUYice, ainVi qX¶Xne UpVeUYaWion poXU Xn 
réseau hydraulique au niveau de la station technique Lissandre nord (tracés B). 
Les coûts liés aux réseaux sont inclus au chiffrage global sous forme de provisions (chapitre 4.6). 
 

4.5.3 Impacts sonores du projet 
Le tableau ci-dessous présente les impacts sonores du projet en mode télécabine.  
 

   
Au passage d'une 

cabine 
Vitesse = 6m/s 

Sans passage de 
cabines 

Vitesse = 6 m/s 
   

En ligne   
Tête pylône compression (pylônes situés à proximité des 
stations) 95 85 

Tête pylône support 90 80 
Tête pylône support/compression 105 95 
   
Stations Vitesse = 6 m/s  
Dans les zones techniques des stations 85  
Sur les quais 68  
A 20 mètres des stations 57  

 
Les valeurs ci-dessus sont issues de mesures effectuées sur diverses installations de type 
téléporté monocâble avec cabines capacité 10 places - en dBa.  
 

4.6 Coûts 

4.6.1 Coûts d’investissement 

4.6.1.1 Coûts VRD et ouvrages 
Le tableau ci-dessous résume les estimations liées aux dévoiements de réseaux et les 
infrastructures hors systèmes à câble. Ces dernières correspondent aux travaux de canalisations, 
d¶pYacXaWion, d¶ampnagemenW eW de ciUcXlaWion aXWoXU deV VWaWionV eW deV p\l{neV, ainsi que la 
passerelle Buttinière ± Rocher de Palmer. Celle-ci est prise en compte pour tous les tracés.  
 

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Dévoiement 
réseaux  

30k ¼ 
 

45k ¼ 115k ¼ 25k ¼ 75k ¼ 100k ¼ 80k ¼ 75k ¼ 95k ¼ 
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Tableau 16 : Coûts VRD selon les tracés 

4.6.1.2 Coûts fonciers  
Les acquisitions foncières sont a priori limitées au secteur pavillonnaire situé en pied du coteau, 
en rive droite. PoXU dpWeUmineU leV co�WV d¶acqXiViWionV, noXV aYonV WoXW d¶aboUd estimé le prix 
moyen du m² pour les terrains avec maison et les terrains industriels : 
 

Prix moyen du m² 2016-2020 + Majoration 10% 

Maison avec terrain 904 ¼ 994 ¼ 

Bâtiment industriel avec terrain 183 ¼ 202 ¼ 
Tableau 17 : Prix moyen de l'acquisition foncière selon le type de parcelle 

Ces valeurs ont été déterminées en faisant la moyenne des ventes réalisées entre 2016 et 2020 
dans ce secteur, avec une majoration de 10% pour anticiper une augmentation des prix dans les 
années à venir. 
En fonction de la surface des parcelles survolées, nous avons appliqué la valeur moyenne pour 
estimer le coût total des parcelles à acquérir pour chaque tracé.  
 

Tableau 18 : Co�ts d¶acquisition fonciqre selon les tracps 

4.6.1.3 Coûts du système de transport à câble 
LeV co�WV pUpYiVionnelV d¶inYeVWiVVemenW du système à ce stade de faisabilité intègrent des 
incertitudes portant notamment sur : 
| les fondations des pylônes et des stations en fonction des conditions géotechniques,  
| les équipements des gares, 
| les conditions de réalisation du chantier, 
| les équipements des cabines. 

 

VRD  960k ¼ 930k ¼ 1 105k ¼ 950k ¼ 915k ¼ 1 105k ¼ 435k ¼ 405k ¼ 615k ¼ 

Passerelle  3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 3 500k ¼ 

Total  4 490k ¼ 4 475k ¼ 4 720k ¼ 4 475k ¼ 4 490k ¼ 4 705k ¼ 4 015k ¼ 3 980k ¼ 4 210k ¼ 

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Foncier 
pylônes 
(fourchette de 
prix) 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

500k ¼ - 
700k ¼ 

Foncier 
stations  

1 580k ¼ 1 580k ¼ 3 720k ¼ 1 580k ¼ 1 580k ¼ 3 720k ¼ 1 770k ¼ 1 770k ¼ 3 900k ¼ 

Foncier survol 
habitations  

1 680k ¼ 3 620k ¼ 3 620k ¼ 1 680k ¼ 3 620k ¼ 3 620k ¼ 3 430k ¼ 1 680k ¼ 1 680k ¼ 

Total  3 960k ¼ 5 900k ¼  8 040k ¼ 3 960k ¼ 5 900k ¼ 8 040k ¼ 5 900k ¼ 4 150k ¼ 6 280k ¼ 
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Les stations sont estimées sur la base des équipements standards des constructeurs et 
comprennent en particulier les éléments suivants : 
| Station avec couverture complète pour les ensembles mécaniques. Les quais sont couverts 

en prolongement de la toiture des ensembles mécaniques, ils comportent une façade fermée 
j l¶oppoVp de la ]one d¶accès aux cabines ; 

| Équipements : 
± 1 ascenseur et 2 escaliers mécaniques pour les stations terminus ; 
± 2 ascenseurs et 2 escaliers mécaniques pour les stations intermédiaires. 

| Des ouvrages de génie civil fonctionnel avec des fondations superficielles (hors travaux 
spéciaux) sauf pour les ouvrages situés dans la Garonne ; 

| Des locaux techniques pour les équipements de contrôles et de commande du système, les 
locaux de commandes et les garages pour les véhicules ; les garages permettront également 
l¶inVWallaWion d¶Xn local de mainWenance ; 

| Les structures fonctionnelles des stations pourront être soit en béton armé soit en structure 
mixte. 

 
Les coûts des ouvrages de ligne sont estimés sur la base des standards constructeurs, hormis 
poXU leV oXYUageV VppciaX[ ViWXpV de paUW eW d¶aXWUe de la GaUonne eW donW leV haXWeXUV 
importantes nécessitent des conceptions spécifiques (pylônes treillis métallique ou béton ± 
chiffrage au ratio). 
Le chiffrage estimatif prend en compte : 
| L¶enVemble deV pWXdeV d¶e[pcXWion dX V\VWqme de WUanVpoUW paU ckble paU le conVWUXcWeXU ; 
| L¶enVemble deV oXYUageV de ligne aYec leV p\l{neV eW VeV pqXipemenWV, l¶enVemble deV 

câbles (porteur/tracteur), les communications entre les stations ; 
| Les stations avec les équipements (treuil, lanceurs/ralentisseurs, système de tension des 

câbles, appareillage électrique, etc.), le système de secours, les quais et leur couverture, les 
génies civils fonctionnels et les habillages ; 

| LeV V\VWqmeV d¶infoUmaWion deV Yo\ageXUV (VignalpWiqXe, VXUYeillance, VonoUiVaWion, alaUme, 
billettique, etc.) ; 

| L¶enVemble deV pqXipemenWV d¶accqV aX[ diffpUenWV qXaiV deV VWaWionV ; 
| Le poVWe de commande cenWUaliVp poXU l¶enVemble deV WUonoonV ; 
| Les garages pour les véhicules y compris leur gestion automatique ; 
| Les locaux techniques et de maintenance avec pont roulant y compris les postes de 

transformation électrique ; 
| Les véhicules y compris deux véhicules de réserves et un véhicule pour le transport des 

marchandises ; 
| Les travaux préparatoires y compris la réalisation des réseaux, des accès, des 

aménagements connexes ; 
| Les travaux compensatoires vis-à-YiV de l¶enYiUonnemenW eW deV impacWV. 
 
Le chiffrage du système ne prend pas en compte leV plpmenWV VXiYanWV, qXi fonW l¶objeW de la 
section précédente : 
| Les reprises de voirie ; 
| Les coûts relatifs au foncier ; 
| La UpaliVaWion d¶Xn P+R. 
 
Le chiffrage est établi en euros 2021. 
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 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Etudes de 
conception 
entreprise 

900k ¼ 900k ¼ 1 500k ¼ 1 200k ¼ 1 200k ¼ 1 800k ¼ 900k ¼ 900k ¼ 900k ¼ 

Fabrication du 
matériel 13 555k ¼ 14 283k ¼ 18 161k ¼ 14 248k ¼ 14 453k ¼ 18 882 ¼ 13 847k ¼ 14 010k ¼ 18 204k ¼ 

Transport 1 350k ¼ 1 360k ¼ 1 420k ¼ 1 350k ¼ 1 355k ¼ 1 450k ¼ 1 350k ¼ 1 360k ¼ 1 560k ¼ 

Ouvrages de génie 
civil de 

superstructures et 
d¶infrastructures 

6 515k ¼ 7 167k ¼ 7 510k ¼ 7 881k ¼ 7 995k ¼ 8 704k ¼ 7 713k ¼ 7 167k ¼ 7 998k ¼ 

Montage de 
l¶installation 1 799k ¼ 1 919k ¼ 2 321k ¼ 1 840k ¼ 1 863k ¼ 2 352k ¼ 1 904k ¼ 1 919k ¼ 2 408k ¼ 

Fondation 
profondes (rives et 
lit de la Garonne) 

1 500k ¼ 1 500k ¼ 1 500k ¼ 3 000k ¼ 3 000k ¼ 3 000k ¼ 1 500k ¼ 1 500k ¼ 1 500k ¼ 

Alimentation en 
énergie électrique 650k ¼ 650k ¼ 800k ¼ 650k ¼ 650k ¼ 800k ¼ 650k ¼ 650k ¼ 800k ¼ 

Sous-total Système 
câble et installation 26 269k ¼ 27 779k ¼ 33 212k ¼ 30 170k ¼ 30 516k ¼ 36 987k ¼ 27 864k ¼ 27 506k ¼ 33 370k ¼ 

Station 1 : Quais et 
accès 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 338k ¼ 

Station 2 : Quais et 
accès  2 163k ¼ 2 163k ¼ 2 163k ¼ 2 163k ¼ 1 663k ¼ 2 163k ¼ 350k ¼ 303k ¼ 303k ¼ 

Station 3 : Quais et 
accès 1 088k ¼ 338k ¼ 438k ¼ 1 088k ¼ 338k ¼ 438k ¼ 1 088k ¼ 338k ¼ 438k ¼ 

Station 4 : Quais et 
accès - - 1 088k ¼ -  - 1 088k ¼ -  - 338k ¼ 

Bâtiment de 
remisage  1 563k ¼ 1 585k ¼ 1 719k ¼ 1 653k ¼ 1 654k ¼ 1 787k ¼ 1 540k ¼ 1 562k ¼ 1 694k ¼ 

Sous-total Stations 5 152k ¼ 4 424k ¼ 5 746k ¼ 5 242k ¼ 3 993k ¼ 5 814k ¼ 3 316k ¼ 2 541k ¼ 3 111k ¼ 

Coûts estimatifs  31 421k ¼ 32 203k ¼ 38 958k ¼ 35 412k ¼ 34 509k ¼ 42 801k ¼ 31 180k ¼ 30 047k ¼ 36 481k ¼ 

Coût de 
renouvellement  9 500k ¼ 9 650k ¼ 12 150k ¼ 9 900k ¼ 10 000k ¼ 12 550k ¼ 9 300k ¼ 9 500k ¼ 12 000k ¼ 

Surcoût qualité 
d¶insertion urbaine 

et paysagère 
10% 10% 10% 15% 15% 15% 10% 10% 10% 

Tableau 19 : Coûts du système de transport à câble 

*Hors dévoiement réseaux / hors frais AMO / hors frais MOA 
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4.6.1.4 Synthèse des coûts d’investissement 

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3  

Système câble 
et installation 26 270 k¼ 27 780 k¼ 33 210 k¼ 30 170 k¼ 30 170 k¼ 36 990 k¼ 27 865 k¼ 27 505 k¼ 33 370 k¼ 

Stations 5 150 k¼ 4 425 k¼ 5 745 k¼ 5 240 k¼ 3 995 k¼ 5 815 k¼ 3 315 k¼ 2 540 k¼ 3 110 k¼ 

Surcoût qualité 
d¶inVeUWion 
urbaine et 
paysagère 

3 140 k¼ 3 220 k¼ 3 895 k¼ 5 310 k¼ 5 175 k¼ 6 420 k¼ 3 120 k¼ 3 005 k¼ 3 650 k¼ 

VRD et 
dévoiement 990 k¼ 975 k¼  1 220 k¼  975 k¼  990 k¼  1 205 k¼  510 k¼  475k¼  705 k¼  

Passerelle 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 3 500 k¼ 

P+R 4 
Pavillons - - 4 500 k¼ - - 4 500 k¼ - - 4 500 k¼ 

Foncier 
Pylônes 

700 k¼  700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 700 k¼ 

Foncier 
stations (dont 

P+R) 

1 580 k¼ 1 580 k¼ 3 720 k¼ 1 580 k¼ 1 580 k¼ 3 720 k¼ 1 770 k¼ 1 770 k¼ 3 900 k¼ 

Foncier survol 
Habitations 

1 680 k¼ 3 620 k¼ 3 620 k¼ 1 680 k¼ 3 620 k¼ 3 620 k¼ 3 430 k¼ 1 680 k¼ 1 680 k¼ 

Honoraires 
MOE et études 
annexes (12%) 

4 630 k¼ 4 735 k¼ 5 655 k¼ 5 370 k¼ 5 245 k¼ 6 420 k¼ 4 585 k¼ 4 440 k¼ 5 315 k¼ 

Aléas (20%) 7 715 k¼ 7 890 k¼ 9 425 k¼ 8 950 k¼ 8 745 k¼ 10 695 k¼ 7 645 k¼ 7 395 k¼ 8 855 k¼ 

Total estimatif 
monocâble 

55 355 
k¼ 

58 425 
k¼ 

75 190 
k¼ 

63 475 
k¼ 

63 720 
k¼ 

83 585 
k¼ 

56 440 
k¼ 

53 010 
k¼ 

69 285 
k¼ 

Tableau 20 : Coûts d'investissement 

Le coût de ces tracés en technologie 3S sont présentés ci-dessous : 
 

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Total estimatif 
3S 

100 220 
k¼ 

104 475 
k¼ 

130 875 
k¼ 

111 025 
k¼ 

110 405 
k¼ 

141 015 
k¼ 

99 475 
k¼ 

94 470 
k¼ 

119 625 
k¼ 

 
Ces coûts sont exprimés en valeur 2021 et ne comprennent pas les coûts de raccordement 
au réseau RTE et l¶impact des servitudes SNCF. Inversement, des gains potentiels sont 
possibles par la valorisation du foncier autour des stations. 

4.6.2 Coûts d’exploitation et de maintenance 
En plXV deV co�WV d¶inYeVWiVVemenW dpWaillpV ci-dessus, le coût du projet de transport par câble 
Ve compoVe pgalemenW de co�WV d¶e[ploiWaWion eW de mainWenance.  
  
Le co�W d¶e[ploiWaWion inWqgUe leV plpmenWV VXiYanWV : 

x Les charges de personnel ; 
x Les coûts lipV j la conVommaWion d¶pneUgie ; 
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x Les coûts des inspections périodiques règlementaires ; 
x Les coûts de changement des différents organes (entretien pluriannuel). 

Hypothèses générales 
L¶ampliWXde hoUaiUe dX VeUYice eVW calqXpe VXU l¶ampliWXde deV lignes fortes du réseau tramway et 
dX nombUe de joXUV d¶e[ploiWaWion : 

x 355 joXUV paU an (en WenanW compWe deV ppUiodeV d¶aUUrW poXU mainWenance) ; 
x De 5h00 à 0h00 

La dXUpe d¶e[ploiWaWion dX WplpphpUiqXe eVW pYalXpe j enYiUon 6750 heures par an. 

Les charges de personnel 
L¶e[ploiWaWion dX WplpphpUiqXe npceVViWe la pUpVence conWinXe (pendanW leV heXUeV d¶e[ploiWaWion) 
des personnels suivants : 

x 1 conducteur 
x 1 agenW paU VWaWion d¶e[WUpmiWp ; 
x 2 agents par station intermédiaire. 
x 2 techniciens dépannage et maintenance 

 
L¶encadUemenW compUend : 

x 1 ReVponVable d¶e[ploiWaWion  
x 1 Responsable de maintenance 

 
Les techniciens de maintenance et de dépannage effectuent : 

x Une maintenance quotidienne qui consiste à réaliser un examen visuel par un technicien 
spécialisé sur ceUWainV poinWV de l¶inVWallaWion ; 

x Une maintenance hebdomadaire comprenant des opérations de contrôles sur des points 
particuliers ; 

x Une maintenance mensuelle avec des points de contrôles de réglages et des 
remplacements éventuels de constituants. 

 

L¶pnergie 
Les coûts de consommation énergétique sont estimés sur la base : 

x D¶Xn co�W mo\en dX kWh de 0,1 cts 
x Des puissances installées pour le système de transport et les annexes 
x DX nombUe d¶heXUeV annXelleV de foncWionnemenW 

 

Les coûts de nettoyage 
Les coûts de nettoyage des stations et des cabines sont établis en considérant : 

x Un nettoyage quotidien des zones de quais et des stations 
x Un nettoyage quotidien des cabines de transport des usagers 

 

Les frais de maintenance et d¶entretien pluriannuels 
Les frais de maintenance eW d¶enWUeWien plXUiannXelV compUennenW leV chaUgeV annXaliVpeV deV 
gUandeV inVpecWionV eW deV UenoXYellemenWV deV pUincipaX[ oUganeV de l¶appaUeil WelV qXe dpcUiWV 
dans la réglementation. 
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Les périodicités des opérations de maintenance sont établies par le constructeur du système sur 
la base : 

x des études de sécurité de conception  
x des dispositions réglementaires européennes (normes harmonisées).  
x de Von UeWoXU d¶e[ppUience eW deV caUacWpUiVWiqXeV dX maWpUiel,  

 
Ces opérations comprennent une intervention de maintenance annuelle avec reprise des 
UpglageV, UemplacemenW deV piqceV d¶XVXUe eWc. 
 
En complément des opérations de maintenance, des opérations de grandes inspections sont 
nécessaires. Ces opérations sont définies par arrêté :  

� Article 48 de l'arrêté du 7 août 2009 ± Généralités : « L¶objectif de la grande inspection 
d¶un téléphérique est de soumettre ses principaux composants à un examen approfondi 
et complet. Généralement, cet examen consiste en un contrôle non destructif à l¶issue 
d¶un démontage. Sont concernés par les grandes inspections, tous les composants qui 
participent à une fonction de sécurité, à l¶exception des câbles et des architectures 
électriques et des équipements ou constituants soumis à des règlementations 
spécifiques. » 

� Article 49 de l'arrêté du 7 août 2009 - Périodicité des grandes inspections : « Les grandes 
inspections sont réalisées selon la périodicité suivante : 

± Première grande inspection : au plus tard 22 500 heures de fonctionnement sans 
excéder 15 ans, après la mise en exploitation de l¶installation. Pour les appareils 
qui ont atteint 22 500 heures de fonctionnement avant 10 ans cette première 
grande inspection peut être réalisée, au plus tard, à l¶issue de la 10e année de 
service avec l¶accord du service de contrôle ; 

± Deuxième grande inspection : au plus tard 15 000 heures de fonctionnement 
sans excéder 10 ans, après la première grande inspection ; 

± Troisième grande inspection et suivantes : 7 500 heures de fonctionnement sans 
excéder 5 ans, après la précédente. Toutefois, pour les installations fonctionnant 
moins de 500 heures par an, la périodicité et le contenu de ces grandes 
inspections peuvent être adaptées avec l¶accord du service de contrôle ; pour les 
installations fonctionnant plus de 1500 heures par an, le contenu de ces grandes 
inspections peut également être adapté, de même que la périodicité, sans que 
cette dernière n'excède 5 ans. » 

 
Dans le tableau ci-après, les coûts de maintenance annuelle et d¶enWUeWien pluriannuel sont lissés 
sur 30 ans eW UamenpV j l¶annpe. 
 

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Exploitation + 
maintenance 
quotidienne 

2 810 k¼  2 830 k¼ 3 480 k¼ 2 840 k¼ 2 840 k¼ 2 840 k¼ 2 830 k¼ 2 470 k¼ 3 090 k¼ 

Grandes 
inspections + 
maintenance 

annuelle 

770 k¼ 780 k¼ 930 k¼ 800 k¼ 810 k¼ 960 k¼ 760 k¼ 770 k¼ 920 k¼ 

Exploitation et 
maintenance 

annuelle  
3 580 k¼ 3 610 k¼ 4 410 k¼ 3 640 k¼ 3 650 k¼ 3 800 k¼ 3 590 k¼ 3 240 k¼ 4 010 k¼ 

Coûts de 
renouvellement 9 500 k¼ 9 650 k¼ 12 150 k¼ 9 900 k¼ 10 000 k¼ 12 550 k¼ 9 300 k¼ 9 500 k¼ 12 000 k¼ 

Tableau 21 : Coûts d'exploitation et de maintenance selon les tracés (technologie monocâble) 
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 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Exploitation et 
maintenance 

annuelle  
5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 5 000 k¼ 

Coûts de 
renouvellement  18 665 k¼ 19 150 k¼ 23 165 k¼ 19 990 k¼ 19 485 k¼ 24 165 k¼ 18 240 k¼ 17 575 k¼ 21 340 k¼ 

Tableau 22 : Coûts d'exploitation et de maintenance selon les tracés (technologie 3S) 

 

4.6.3 Coûts de cycle de vie 
 
LeV co�WV d¶inYeVWiVVemenW eW d¶e[ploiWaWion-maintenance peuvent être combinés pour estimer le 
coût total sur 30 ans, en incluant les coûts de renouvellement à anticiper à cette échéance. 
Technologie monocâble : 
 

Millions d¶Euros R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Réalisation 55 58 75 63 64 83 57 53 69 

Exploitation et 
maintenance 
annuelle 

3,6 3,6 4,4 3,6 3,6 4,5 3,6 3,2 4 

Renouvellement 
(30 ans) 9,5 9,7 12,2 9,9 10 12,5 9,3 9,5 12 

Total 30 ans et 
renouvellement 172 176 219 182 183 231 173 160 202 

Tableau 23 : Coûts de cycle de vie 

Technologie 3S :  

Millions d¶Euros R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Réalisation 100 104 130 111 110 141 99 95 120 

Exploitation et 
maintenance 
annuelle 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 

Renouvellement 
(30 ans) 18,7 19,2 23,2 20 19,5 24,2 18,3 17,5 21,4 

Total 30 ans et 
renouvellement 269 273 304 281 279 315 268 262 291 
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4.7 Bilan socio-économique 
Le bilan socio-pconomiqXe d¶Xn pUojeW a poXU objecWif de calcXleU la YaloUiVaWion en eXUoV 
d¶e[WeUnaliWpV Vocio-économiques et environnementales et ainsi de calculer le TRI (taux de 
rentabilité interne du projet).  
L¶eVWimaWion eVW baVpe VXU : 

- Les données de pUpYiVionV de WUafic j l¶hoUi]on 2030 ; 
- Le co�W d¶oppUaWion deV diffpUenWeV YaUianWeV de pUojeW ; 
- LeV diffpUenWeV YaleXUV WXWplaiUeV eW mpWhodeV de calcXlV encadUpeV paU l¶EWaW.  

4.7.1 Principe et cadre de l’évaluation socio-économique  
L¶pYalXaWion Vocio-pconomiqXe peUmeW d¶anal\VeU leV aYanWageV eW leV inconYpnienWV d¶Xn 
inYeVWiVVemenW donnp poXU la collecWiYiWp dXUanW la Yie de l¶inYeVWiVVemenW. Elle inWqgUe j la foiV 
des aspects monétaires, environnementaux et sociaux.  
La Loi d¶OUientation sur les Transports Intérieurs (LOTI ± Loi n°82-1153 du 30 décembre 1982, 
codifipe j l¶aUWicle L1511-2 eW aUWicleV VXiYanWV dX code de WUanVpoUW) eW Von dpcUeW d¶applicaWion 
n°84-617 dX 17 jXilleW 1984 UendenW obligaWoiUe l¶pYalXaWion Vocio-économique de chaque projet 
d¶infUaVWUXcWXUe de WUanVpoUW donnanW lieX j Xn financemenW pXblic, de maniqUe j pUpVenWeU aX[ 
inVWanceV dpciVionnelleV leV UpVXlWaWV d¶Xn oXWil qXi leXU peUmeW d¶eVWimeU l¶inWpUrW de ce pUojeW poXU 
la collectivité.  
L¶inVWiWXWion dX GoXYeUnemenW dX 16 jXin 2014 UelaWiYe j l¶pYalXaWion deV pUojeWV de WUanVpoUW a 
modifié la période sur laquelle est réalisé le bilan socio-économique. Auparavant fixé à 40 ans 
apUqV leV modificaWionV de l¶offUe de WUanVpoUW en commXn, elle eVW aXjoXUd¶hXi fi[ée comme étant 
la ppUiode compUiVe enWUe l¶annpe de miVe en VeUYice dX pUojeW eW l¶annpe 2140, aYec 2070 comme 
horizon de calcul de la VAN-SE.  

4.7.1.1 Références réglementaires et méthodologiques  
L¶enVemble de la mpWhodologie pUopoVpe V¶appXie VXU leV pUincipeV généraux et les valeurs 
UecommandpeV paU deV UappoUWV pXblipV VoXV l¶pgide deV VeUYiceV de l¶EWaW.  
Le pUemieU de ceV UappoUWV, pWabli VoXV l¶pgide dX CommiVVaUiaW GpnpUal dX Plan paU Xn gUoXpe 
de travail présidé par Marcel Boiteux (publication de la Documentation Française de novembre 
1994), « Transport : Pour un meilleur choix des investissements », est rapidement devenu une 
référence et une circulaire a rendu effectives ses principales recommandations. Ce travail 
méthodologique a ensuite été approfondi poXU WeniU compWe de l¶pYolXWion deV mpWhodeV eW deV 
connaissances permettant de mieux intégrer des domaines précédemment jugés peu accessibles 
j l¶anal\Ve pconomiqXe, WelV la congeVWion XUbaine oX le co�W Vocial de l¶effeW de VeUUe. 
Le dossier « Transports : choix des investissements et coût des nuisances » de juin 2001, établi 
également sous la présidence de Marcel Boiteux est venu compléter la précédente étude pour 
l¶pWabliVVemenW dX bilan Vocio-économique du projet. Ce rapport donne les valeurs 
recommandées pour les différents effets externes. 
Le CERTU a pdiWp en 2002 Xn gXide de UecommandaWionV poXU l¶pYalXaWion © RecommandaWionV 
poXU l¶pYalXaWion Vocio-économique des projets de TCSP ». 
CeWWe pYalXaWion WienW pgalemenW compWe de l¶inVWUXcWion cadUe UelaWiYe aX[ mpWhodeV d¶pYalXaWion 
pconomiqXe deV gUandV pUojeWV d¶infUaVWUXcWXUeV de WUanVpoUWV en daWe dX 25 maUV 2004. CeWWe 
inVWUXcWion cadUe, qXi annXle eW Uemplace l¶inVWUXcWion cadUe joinWe j la ciUcXlaiUe dX 3 ocWobUe 1995 
dX SecUpWaUiaW d¶pWaW aX[ TUansports, révise les valeurs tutélaires retenues pour monétariser les 
effets externes, en cohérence avec les conclusions des travaux du groupe du Commissariat 
général du plan présidé par M. Boiteux. Cette circulaire a été actualisée le 27 mai 2005 pour la 
répYalXaWion de l¶enVemble deV paUamqWUeV de monpWaUiVaWion. 
DepXiV le 16 jXin 2014, le cadUe gpnpUal de l¶pYalXaWion deV pUojeWV de WUanVpoUW eVW Upgi paU 
l¶inVWUXcWion dX goXYeUnemenW Vignpe paU la MiniVWUe de l¶Ecologie, dX DpYeloppemenW DXUable eW 
de l¶EneUgie ainVi qXe dX VecUpWaiUe d¶EWaW chaUgp deV WUanVpoUWV, de la meU eW de la prche, en 
application des articles L1511-1 à L1511-6 et R1511-1 à R1511-6 du code des transports. 
La pUpVenWe pYalXaWion inWqgUe ainVi leV UecommandaWionV de l¶inVWUXcWion dX 16 juin 2014 relative 
j l¶pYalXaWion deV pUojeWV de WUanVpoUW, pmananW dX MiniVWqUe de l¶Ecologie, dX DpYeloppemenW 
DXUable eW de l¶EneUgie ainVi qXe leV UecommandaWionV de la noWe WechniqXe UelaWiYe j l¶pYalXaWion 
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des projets de transport du 27 juin 2014, issue de la Direction générale des Infrastructures, des 
Transports et de la Mer. 
LeV UecommandaWionV de ceV UappoUWV VeUYenW dpVoUmaiV de UpfpUence en maWiqUe d¶pYalXaWion 
socio-pconomiqXe deV gUandV pUojeWV d¶inYeVWiVVemenW, qXelle qX¶en VoiW la naWXUe. 

4.7.1.2 Définition des points de comparaison  
La ViWXaWion e[iVWanWe, le VcpnaUio de UpfpUence eW l¶opWion de UpfpUence peUmeWWenW de dpfiniU 
précisément le point de comparaison par rapport auquel on peut évaluer les coûts, les effets et 
les avantages du projet de cUpaWion d¶Xne liaiVon de WUanVpoUW paU ckble VXU l¶agglompUaWion 
bordelaise.  
Le graphique ci-dessous représente les options de projet (si plusieurs variantes de projet sont 
étudiées) en considération de la situation existante, du scénario de référence et de l¶opWion de 
UpfpUence. Il eVW iVVX de la noWe WechniqXe dX 27 jXin 2014 UelaWiYe j l¶pYalXaWion deV pUojeWV de 
WUanVpoUWV dX MiniVWqUe de l¶ecologie, dX DpYeloppemenW DXUable eW de l¶eneUgie.  

 
Figure 52 : Situation existante, scénario de référence, objectifs, options et variantes pour l'évaluation 

Source : Note technique du 27 juin 2014 relative à l¶évaluation des projets de transport ± Direction générale des 
Infrastructures, des Transports et de la Mer 

4.7.1.2.1 Situation existante  
La ViWXaWion e[iVWanWe conVWiWXe la baVe de la dpmaUche d¶pYalXaWion eW de l¶anal\Ve VWUaWpgiqXe. 
Elle eVW dpcUiWe aX momenW o� leV pWXdeV VonW menpeV, c¶eVW-à-dire en 2021.  
La situation actuelle (contexte macro-économique, offre de transport) est présentée dans le 
rapport de diagnostic de phase 2.  

4.7.1.2.2 Scénario de référence  
ConfoUmpmenW j l¶inVWUXcWion dX 16 jXin 2014 UelaWiYe j l¶pYalXaWion deV pUojeWV de WUanVpoUW, le 
scénario de référence réunit les hypothèses exogènes au projet de transport et jugées les plus 
pUobableV VXU la dXUpe de pUojecWion de l¶pYalXaWion. CeV h\poWhqVeV poUWenW VXU le cadUe 
économique, social et environnemental ainsi que sur les aménagements indépendants du projet 
étudié.  
Le scénario de référence est celui de la Stratégie Métropolitaine des Mobilités (2016) ± Horizon 
2025 ± 2030, avec les indicateurs sociodémographiques permettant de définir une perspective à 
ces horizons en matière de répartition de la popXlaWion eW deV emploiV aX Vein de l¶agglompUaWion.  
Il est pris une hypothèse de croissance du PIB de 1,5 % par an.  
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4.7.1.2.3 Option de référence  
L¶opWion de UpfpUence coUUeVpond aX VcpnaUio le plXV pUobable en l¶abVence de UpaliVaWion de la 
liaison de transpoUW paU ckble danV leV diffpUenWV coUUidoUV d¶pWXde.  
L¶opWion de UpfpUence inclXW ainVi l¶enVemble deV pUojeWV idenWifipV danV le cadUe dX Vchpma 
Stratégie Métropolitaine des Mobilités, et notamment :  

x Les aménagements de la ligne PUeVqX¶vle ± Campus ;  
x Le bus express circulaire OIM Aéroport ;  
x La ligne bus express Circulaire des Boulevards ;  
x Le bus express de Saint-Aubin du Médoc ;  
x Les restructurations du réseau bus inhérentes aux projets précédents.  

4.7.1.2.4 Options de projet  
Une option de projet est analysée avec 9 variantes.  
 
AX VenV VWUicW de l¶pYalXaWion Vocio-pconomiqXe, il V¶agiW de YaUianWeV de pUojeW, caU chaqXe opWion 
Ve WUoXYe danV le mrme coUUidoU d¶anal\Ve.  
Les différentes options de projet retiennent 2028 comme date de mise en service. 

4.7.1.3 Données d’entrées du calcul socio-économique  
Plusieurs types de données entrent dans le calcul socio-économique. On peut distinguer :  

x LeV plpmenWV qXanWiWaWifV eW monpWaiUeV (co�WV d¶e[ploiWaWion, UeceWWeV de clienWqle, 
investissement, etc.) ; éléments directement intégrés dans le calcul socio-économique ;  

x Les éléments quantitatifs non monétaires dits « effets socio-environnementaux ou 
externalités » (pollution, sécurité routière, bruit, etc.) ; ces éléments sont monétarisés à 
partir des valeurs issues du rapport « Transports : choix des investissements et coût des 
nuisances » du Commissariat au Plan (juin 2001) et des différents textes qui ont permis 
de l¶acWXaliVeU.  

 
Afin d¶inWpgUeU danV le calcXl Vocio-économique une phase de montée en charge de la 
fUpqXenWaWion, il eVW UeWenX l¶h\poWhqVe d¶Xne dXUpe de deX[ anV pendanW laqXelle leV effeWV dX 
projet sur la clientèle ne sont pas pleinement atteints ; ainsi, des pondérations ont été apportées 
à la fréquentation attendue à la mise en service du projet : 75% en 2028 de la fréquentation 
attendue en année pleine, 80% en 2029, puis 100% à partir de 2030 et pour la suite du bilan.  

4.7.1.4 Principes de calcul  
L'évaluation socio-économique d'un projet de transport public s'articule autour du calcul du bilan 
pour la collectivité et du calcul des avantages et des inconvénients que les différents acteurs du 
système de transport en retirent. Cette évaluation passe par un processus de monétarisation. En 
effet, les surplus retirés par les différents types d'usagers sont de natures très diverses :  

x Gains de temps des anciens usagers des transports collectifs ;  
x Gains de temps des nouveaux usagers des transports collectifs ;  
x Gains de sécurité liés à la réduction, toutes choses égales par ailleurs, de la circulation 

automobile ;  
x GainV enYiUonnemenWaX[ : pYiWemenW de UejeWV pollXanWV danV l¶aiU, UpdXcWion dX niYeaX 

de bUXiW« ;  
x Gains financiers indirects pour les nouveaux utilisateurs des transports en commun en 

report de la voiture liés à la moindre utilisation de leurs voitures.  
 
Afin de pouvoir révéler toute l'importance de ces avantages primordiaux pour un projet et 
d'évaluer leur participation contributive au bilan socio-économique, il est nécessaire de trouver 
un équivalent monétaire à chacun de ces paramètres permettant en particulier de les additionner.  
Tous les calculs seront conduits en euros constants (valeur 2019) pour annuler les effets 
d¶pYolXWion des prix.  
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ConfoUmpmenW aX[ UpcenWeV inVWUXcWionV miniVWpUielleV, la ppUiode j conVidpUeU poXU l¶pYalXaWion 
du projet se compose de trois étapes successives :  

x 2021 ± 2028, période pour la réalisation et la mise en service du projet ;  
x 2028 ± 2070 (2070 étanW la daWe fi[pe paU l¶inVWUXcWion de jXin 2014), ppUiode de Yie dX 

projet au sein de son contexte macro-économique au cours de laquelle se fait une 
prévision, corrélée aux perspectives offre/demande, pour les avantages économiques 
qXe l¶opWion de pUojeW appoUWe paU UappoUW j l¶opWion de UpfpUence ;  

x 2071 ± 2140, période au cours de laquelle sont stabilisés les avantages du projet par 
UappoUW j la UpfpUence, e[cepWpV ceX[ UelaWifV j l¶pmiVVion deV GES (Ga] j effeW de SeUUe) 
par les véhicules particuliers, donW le calcXl d¶acWXaliVaWion eVW aloUV neXWUaliVp. LeV 
aYanWageV dX pUojeW VXU ceWWe ppUiode peUmeWWenW d¶pWabliU la YaleXU UpVidXelle dX pUojeW, 
à ajouter aux valeurs des deux précédentes périodes.  

 
L¶inVWUXcWion de jXin 2014 Uecommande de UeWeniU Xn WaX[ d¶acWXaliVaWion de 4,5% oX 4% Velon le 
UpVXlWaW d¶Xn WeVW de VWUeVV macUo-pconomiqXe poXU leV gUandV pUojeWV d¶infUaVWUXcWXUeV.  
PaU conYenWion, l¶annpe de UpfpUence UeWenXe eVW l¶annpe pUpcpdanW la mise en service du projet, 
c¶eVW-à-dire 2025 pour le projet de transport par câble. 
DeX[ indicaWeXUV majeXUV VonW calcXlpV danV le cadUe de l¶pYalXaWion Vocio-économique :  

x Le Taux de Rentabilité Interne (TRI) ;  
x La Valeur Actualisée Nette Socio-Économique (VAN-SE).  

 

4.7.1.4.1 La Valeur Actualisée Nette (VAN-SE)  
La valeur actualisée nette socio-économique (VAN-SE) est la somme, sans doubles comptes, 
deV YaUiaWionV (enWUe l¶opWion UpfpUence eW l¶opWion pUojeW) deV effeWV monpWaUiVpV acWXaliVpV de 
toute nature, induits par le projet.  
La VAN-SE recouvre essentiellement les composantes et effets suivants :  

x Co�WV d¶inYeVWiVVemenW, de gUoVVeV UppaUaWionV, d¶enWUeWien eW d¶e[ploiWaWion poXU 
l¶enVemble deV acWeXUV conceUnpV paU le pUojeW ;  

x Les avantages, constitués par les gains sur :  
± Les temps de parcours ;  
± LeV pmiVVionV de pollXanWV VXU la qXaliWp de l¶aiU ;  
± Les émissions de gaz à effet de serre (bilan entre les émissions liées à la phase 

WUaYaX[ eW leV gainV lipV j la phaVe d¶e[ploiWaWion) ;  
± Les émissions sonores ;  
± Les accidents corporels et matériels.  

 
Les différents composants de la VAN-SE VonW calcXlpV jXVqX¶j l¶hoUi]on diW d¶pYalXaWion, fi[p pgal 
j l¶annpe 2070.  
CeV compoVanWV VonW acWXaliVpV j Xne annpe T, qXi peXW rWUe l¶annpe pUpcpdanW la miVe en 
service du projet, soit 2028. Au-delà de 2070, la VAN-SE tient compte de la valeur résiduelle de 
l¶inYeVWiVVemenW acWXaliVpe j la mrme annpe T.  
CeWWe YaleXU UpVidXelle acWXaliVpe coUUeVpond j la Vomme acWXaliVpe, j l¶annpe T d¶acWXaliVaWion, 
des avantages nets procurés par le projet à la collectivité, sur 70 ans, entre 2071 et 2140. La 
valeur résiduelle est calculée en stabilisant les valeurs de référence, sauf celle du carbone pour 
laqXelle Xne cUoiVVance annXelle de la YaleXU XniWaiUe pgale aX WaX[ d¶acWXaliVaWion eVW UeWenXe.  
La VAN-SE V¶pcUiW plXV pUpcisément :  
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Avec :  
x T : annpe d¶acWXaliVaWion  
x to : année précédant la mise en service du projet  
x a : WaX[ d¶acWXaliVaWion  
x ǻIW, ǻEW, ǻAW UepUpVenWanW UeVpecWiYemenW leV YaUiaWionV j l¶annpe W, enWUe l¶opWion pUojeW 

eW l¶opWion UpfpUence, deV co�WV d¶inYeVWiVVemenWV, deV co�WV d¶e[ploiWaWion-maintenance 
et des avantages.  

 
Le WaX[ d¶acWXaliVaWion eVW fi[p j 4,5% oX 4% Velon le WeVW de VWUeVV macUo-économique.  

4.7.1.4.2 Test de stress macro-économique  
L¶pYalXaWion dX pUojeW doiW rWUe complpWpe en pUenanW en compWe le UiVqXe lip j l¶enYiUonnemenW 
macUopconomiqXe, diW UiVqXe V\VWpmiqXe. L¶anal\Ve de l¶e[poViWion dX pUojeW aX[ UiVqXeV 
V\VWpmiqXeV eVW condXiWe j l¶aide d¶Xn © WeVW de VWUeVV ª fondp VXU Xn VcpnaUio macUopconomiqXe 
dpgUadp aYec Xn WaX[ d¶acWXaliVaWion pgal à 4,0% et une croissance du PIB de 0% par an à partir 
de 2019.  

PoXU l¶pYalXaWion de la YXlnpUabiliWp dX pUojeW aX[ 
risques systémiques, deux calculs sont 
nécessaires : 
 
x Le premier consiste à évaluer une VAN-
SE diWe © Wendancielle ª VXU la baVe d¶Xn Waux 
d¶acWXaliVaWion de 4,0% ;  
x Le deuxième consiste à évaluer une 
VAN-SE diWe © VWUeVVpe ª VXU la baVe d¶Xn WaX[ 
d¶acWXaliVaWion de 4,0% eW en conVidpUanW Xne 
croissance nulle (0% par an) du PIB sur la durée 
de prévision soit dans le cas présent entre 2019 
et 2070. Cette VAN-SE « stressée » est 
logiquement inférieure à la VAN « 
tendancielle ª, aYec Xn pcaUW ǻY plXV oX moinV 
élevé.  
 
On juge de la vulnérabilité du projet en fonction 
de comment se situe la VAN-SE stressée par 
rapport à la VAN-SE tendancielle. Si ǻY eVW 
infpUieXU j 20%, il n¶\ a paV YXlnpUabiliWp, Vinon il 
y a vulnérabilité. Par ailleurs, si la VAN stressée 
est négative, le projet est également jugé 
vulnérable aux risques systémiques.  
 
Figure 53 : Schéma de principe du test de 
stress macro-économique 

 
 
Si le pUojeW eVW conVidpUp comme YXlnpUable aX[ UiVqXeV V\VWpmiqXeV, le WaX[ d¶acWXaliVaWion j 
retenir est de 4,5%. Il est de 4% dans les autres cas.  
 

4.7.1.4.3 Taux de Rentabilité Interne (TRI)  
Le taux de rentabilité interne est la valeur r du taux d'actualisation qui annule la Valeur Actualisée 
Nette Socio-Economique et qui satisfait ainsi à l'équation présentée ci-avant.  
Selon leV pUincipeV dX calcXl pconomiqXe, plXV le TRI d¶Xn pUojeW eVW pleYp, plXV il eVW UenWable. 
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4.7.2 Hypothèses de valorisation des valeurs tutélaires  
ConfoUmpmenW j l¶inVWUXcWion cadUe de jXin 2014 UelaWiYe aX[ mpWhodeV d¶pYalXaWion pconomiqXe 
deV gUandV pUojeWV d¶infUaVWUXcWXUeV de WUanVpoUW, leV effeWV Vocio-environnementaux suivants sont 
évalués :  

x Les gains de temps pour les usagers TC ;  
x La pollution de type atmosphérique ;  
x L¶effeW de VeUUe ;  
x Les nuisances sonores ;  
x L¶amplioUaWion de la VpcXUiWp UoXWiqUe ;  
x L¶pconomie lipe aX moindUe XVage de la YoiWXUe.  

 

4.7.2.1 Hypothèses générales  
L¶pYalXaWion de l¶impacW Vocio-économique de la ligne de transport par câble a été réalisée sur la 
baVe d¶Xn hoUi]on miVe en VeUYice en 2028.  
L¶acWXaliVaWion de l¶enVemble deV valeurs monétaires est effectuée en prenant comme année de 
baVe l¶annpe 2028 (annpe diWe d¶acWXaliVaWion = deUniqUe annpe de WUaYaX[ aYanW miVe en VeUYice 
du projet) avec prise en compte de la phase de chantier dans les calculs.  
PoXU l¶OpWion PUojeW, leV flX[ pconomiqXeV d¶inYeVWiVVemenWV de baVe Ve pUodXiVenW de 2022 à 
2027. Entre 2020 et 2070, les différents composants de la VAN-SE VonW acWXaliVpV j l¶annpe 
2025.  
Pour la période 2028 ± 2140, avec différenciation entre 2028 ± 2070 et 2071 ± 2140 comme 
indiqué plus haut, sont déterminés les différents éléments permettant de valoriser les avantages 
de l¶OpWion PUojeW paU UappoUW j l¶OpWion RpfpUence, aYec leV aYanWageV monpWaUiVpV UelaWifV aX[ 
investissements à produire pour le gros entretien et les renouvellements nécessaires et ceux 
relatifs au fonctionnement du système de transport (trafic, fréquentation des transports en 
commXn, gain de WempV, VpcXUiWp, chaUgeV d¶e[ploiWaWion) ainVi qX¶j VeV effeWV VXU le plan 
environnemental.  
Comme indiqué plus haut, le WaX[ d¶acWXaliVaWion VWandaUd eVW de 4% annXel VXU WoXWe la dXUpe 
d¶pYalXaWion. Si le pUojeW eVW conVidpUp comme YXlnpUable aX[ UiVqXeV V\VWpmiqXeV, le WaX[ 
d¶acWXaliVaWion UeWenX eVW aloUV de 4,5%.  
Dans ce bilan, tous les indicateurs fournis par les diverses sources (rapport Boiteux, instruction 
cadUe de 2005, CERTU, inVWUXcWion cadUe de 2014«) VonW e[pUimpV en eXUoV 2019 eW en YaleXU 
2026 selon les principes suivants :  

x L¶acWXaliVaWion en eXUoV 2019 eVW UpaliVpe en conVidpUanW l¶inflaWion ;  
x La croissance entre la valeur fournie et la valeur 2026 (première année complète de mise 

en service du projet de liaison de transport par câble) suit les évolutions préconisées pour 
chaque indicateur.  

 
Dans le cadre du bilan socio-économique de multiples données évoluent dans le temps par le 
biaiV de gUandV indicaWeXUV naWionaX[. L¶inVWUXcWion de jXin 2014 pUpconiVe leV pYolXWionV 
suivantes : 
 

 Cadre National Aquitaine 

PIB et CFM (Consommation 
finale des ménages) +1,5 % / an + 1,3 % / an 

Population + 0,3 % / an + 0,4 % / an 

PIB / tête et CFM / tête + 1,2 % / an + 0,9 % / an 

Les valeurs du cadre national sont prises en compte.  

4.7.2.1.1 Gains de temps des usagers TC 
Un des objectifs du projet de liaison de transport par câble est de permettre aux usagers du 
réseau de transport public de gagner du temps. 
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LeV XVageUV deV WUanVpoUWV collecWifV, aYec la miVe en VeUYice de l¶e[WenVion obWiendUonW : 

x Des gains de temps sur leurs déplacements, une connexion plus efficace avec 
l¶enVemble deV V\VWqmeV de WUanVpoUWV collecWifV, urbains, départementaux et 
ferroviaires ; 

x Une gaUanWie de meilleXUe UpgXlaUiWp (paV d¶emboXWeillage, UpdXcWion deV WempV d¶aWWenWe 
j l¶aUUrW) qXe danV le caV d'Xne XWiliVaWion d'Xn mode UoXWieU, collecWif oX indiYidXel ; 

x Une vitesse et un confort accrus, une amplitude de fonctionnement des transports encore 
améliorée pour les usagers de la liaison. 

 
LeV W\peV d¶XVageUV qXi bpnpficieUonW d¶Xn aYanWage j la miVe en VeUYice de la liaiVon de WUanVpoUW 
par câble sont : 

x Les « anciens usagers » des transports collectifs (usagers déjà présents sur le système 
de transports collectif en situation de référence) par réduction de leur temps de parcours 
moyen ; 

x Les « nouveaux usagers » des transports collectifs, usagers issus du report de la voiture 
sur le système de tranVpoUW en commXn eW indXiWV paU l¶offUe noXYelle eW l¶aWWUacWiYiWp 
accrue. 

 
LeV gainV de WempV lipV aX[ diffpUenWeV opWionV de pUojeW paU UappoUW j l¶opWion de UpfpUence VonW 
présentés ci-dessous. 

Horizon 2025 ± 
Année pleine R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Gain de temps 
global annuel 

(valeur en min) 

26 344 
538 

21 552 
365 

22 955 
919 

28 148 
661 

22 378 
460 

26 024 
296 

23 966 
518 

19 179 
975 

21 056 
675 

Gains de temps 
pour les 
anciens 

usagers (valeur 
en min) 

16 102 
036 

12 755 
663 

15 360 
199 

21 131 
139 

 

16 756 
817 

20 684 
225 

15 497 
126 

12 357 
494 

14 778 
044 

Gains de temps 
pour les 

nouveaux 
usagers (valeur 

en min) 

10 242 
502 

8 196 
702 

7 595 
720 

7 017 
522 

5 621 
643 

5 340 
071 

8 469 
392 

6 822 
481 

6 278 
631 

Tableau 24 : Gains de temps lips aux diffprentes options de projet par rapport j l¶option de rpfprence 

Ces gains en termes temps sont monétarisés pour chaque année du bilan socio-économique. 
La valeur du temps est déterminée par application de l¶inVWUXcWion de jXin 2014 : la valeur 
pUpconiVpe poXU WoXV leV dpplacemenWV en milieX XUbain eVW de 8,4¼2015 - valeur 2015 soit 9,82 
¼2021 - valeur 2028. 
D¶Xne annpe VXU l¶aXWUe, la YaleXU dX WempV pYolXe en foncWion dX PIB paU WrWe en monnaie 
constante avec une élasticité de 0,7. 

4.7.2.1.2 Sécurité 
DanV Xne agglompUaWion, l¶impoUWance deV ciUcXlaWionV de WoXWeV naWXUeV pUoYoqXe de nombUeX[ 
accidenWV, maWpUielV eW coUpoUelV, WanW enWUe leV diffpUenWV YphicXleV Ve paUWageanW la YoiUie qX¶aYec 
les piétons amenés à traverser les chaussées. Les transports publics, et plus encore les systèmes 
en ViWe pUopUe oX leV liaiVonV paU ckble, pUoYoqXenW beaXcoXp moinV d¶accidenWV qXe leV 
transports individuels par personne transportée. 
De plus, la qualité générale des matériels et leur entretien régulier excluent les défaillances 
techniques et confortent le caractère sûr des déplacements en transport collectif. 
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Ceci entraîne un gain pour la collectivité, qui est pris en compte dans le calcul de la rentabilité 
socio-pconomiqXe ; la mpWhode appliqXpe conViVWe en l¶pYalXaWion deV accidenWV pYiWpV dX faiW 
des reports modaux attendus et du moindre risque statistique des transports publics, puis de leur 
valorisation économique pour la collectivité. 
Les hypothèses de valoUiVaWion de l¶inVpcXUiWp poXU le mode UoXWieU VonW calcXlpeV j paUWiU deV 
YaleXUV WXWplaiUeV de la Yie hXmaine eW deV bleVVpV lpgeUV oX gUaYeV de l¶inVWUXcWion de jXin 2014 
eW dX WaX[ d¶accidenWV dpfini j paUWiU deV donnpeV 2017 de la VpcXUiWp UoXWiqUe. 
 

 Valeur 2015 

Tué 3 200 000 ¼2015 

Blessé grave 400 000 ¼2015 

Blessé léger 16 000 ¼2015 
Tableau 25 : Valeurs tutplaires pour les victimes d¶accidents 

Le nombUe d¶accidenWV eW de YicWimeV paU millionV de véhicules-kilomètres a été calculé à partir 
deV donnpeV de l¶ObVeUYaWoiUe NaWional InWeUminiVWpUiel de la VpcXUiWp UoXWiqUe : Bilan de 
l¶accidenWaliWp de l¶annpe 2017. 

Nombre par millions de véhicules-
kilomètres Tués Blessés 

hospitalisés 
Blessés légers 

Autoroutes 

Autoroutes 0,002 0,012 0,039 

Routes nationales 0,005 0,031 0,058 

Routes départementales, voiries 
communales et autres voies 0,007 0,061 0,092 

Tableau 26 : Nombre d¶accidents par millions de vphicules kilomqtres 

SXiYanW ceV h\poWhqVeV, le gain en VpcXUiWp lip j Xn pUojeW de WUanVpoUW eVW eVWimp 0,0581¼2019 ± 

valeur 2026 par véhicules-kilomètres. 
SXiYanW l¶inVWUXcWion de jXin 2014, ceWWe YaleXU YaUie en fonction du PIB par tête. 

4.7.2.1.3 Pollution 
L'émission des polluants par la circulation automobile est fonction des caractéristiques techniques 
des véhicules, de la composition des carburants et de la présence d'additifs, ainsi que de la façon 
dont le flot de véhicules s'écoule. 
La pollution de l'air par la circulation se manifeste par deux effets : 

x Une pollution sensible visuelle et olfactive, qui est directement perçue par les sens des 
individus et qui constitue une gêne : fumées bleues ou noires, odeurs, poussières parfois 
irritantes, salissures ; 

x Une pollution gazeuse dans la mesure où les constituants émis ont des effets nocifs 
connus et confirmés par la recherche scientifique. 

Les principaux polluants sont le monoxyde d'azote, les oxydes d'azote (responsables de troubles 
respiratoires), les poussières (irritation de l'appareil respiratoire, risques présentés par la 
présence de métaux lourds), les hydrocarbures (cancérigènes). De plus, la pollution de l'air, 
notamment la pollution acide, est la cause de dégradations importantes du patrimoine 
architectural. 
Le pUojeW de cUpaWion d¶Xne noXYelle liaiVon de WUanVpoUW paU ckble conWUibXeUa j la diminXWion deV 
concentrations moyennes annuelles et des concentrations horaires maximales de polluants 
gazeux. Ces effets positifs sur la pollution atmosphérique résultent de la réduction des émissions 
de pollXanWV aXWomobileV lipV aX UepoUW d¶aXWomobiliVWeV YeUV leV WUanVpoUWV en commXn poXU WoXW 
ou partie de leur parcours. 
Ces gains en termes de pollution sont monétarisés pour chaque année du bilan socio-
économique. 
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La YaleXU accoUdpe j la diminXWion de la pollXWion eVW pYalXpe paU l¶inVWUXcWion-cadre de juin 2014. 
LeV YaleXUV UeWenXeV VonW celleV d¶Xn milieX XUbain WUqV denVe. 
 

 Mode Valeur 2015 Valeur 2028 

Valeur de la pollution 
(¼/Yeh.km) VP 0,116 ¼2015/veh.km 0,0712 ¼2021/veh.km 

Tableau 27 : Base de monétarisation de la pollution 

4.7.2.1.4 Effet de serre 
De la même manière, les émissions de gaz générées par les déplacements en VP ou en bus 
conWUibXenW j l¶effeW de VeUUe. De ce faiW, le UepoUW de WUafic confqUe Xne plXV-value 
environnementale au projet. 
SXiWe aX GUenelle de l¶EnYiUonnemenW, la YaleXU WXWplaiUe dX caUbone a pWp UpYiVpe paU la 
commission de France Stratégie présidée par Alain Quinet (France Stratégie, La valeur de l¶action 
pour le climat, rapport de la commission présidée par Alain Quinet, février 2019). 
Le coût de la tonne de CO2 (ou CO2-équivalent) est de : 

x 53 ¼2015 la tonne de CO2 en 2018, 
x 243 ¼2015 la tonne de CO2 en 2030, 
x 491 ¼2015 la tonne de CO2 en 2040. 

CeV YaleXUV UepUennenW leV UecommandaWionV de la commiVVion QXineW (54 ¼2018 en 2018, 250 
¼2018 en 2030, 500 ¼2018 en 2040) en les rapportant aux conditions économiques de 2015. 
La valeur tutélaire du carbone évolue selon Xn U\Whme linpaiUe enWUe 2018 eW 2030 ainVi qX¶enWUe 
2030 et 2040. Au-delà de 2040, le coût du carbone augmente au rythme de 4,5 % par an pour 
aWWeindUe 763 ¼2015 en 2050 eW 1184 ¼2015 en 2060. CeWWe YaleXU UeVWe conVWanWe j 1184 ¼2015 au-
delà de 2060. 
Le tableau ci-après présente les valeurs retenues poXU l¶effeW de VeUUe : 

 Valeur 2018 Valeur 2028 

Coût de la tonne de carbone 53,00 ¼2015 197,8 ¼2021 

Emission /100 km  18,1 kg / 100 km 

Tableau 28 : Base de monptarisation de l¶effet de serre 

 

Le tableau ci-après présente les km.véh économisés pour chaque scénario :   

Tableau 29 : Véh-km économisés pour chaque scénario 

LeV facWeXUV d¶pmiVVion (poXU 100km) VonW iVVXV du scénario AMS des fiches techniques de 
l¶inVWUXcWion Ro\al. Le tableau ci-dessous présente ces valeurs.  

 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Veh.km 
retirés 
(cycle de 
vie) 

174 431 
480 

152 336 
371 

177 453 
452 

167 938 
522 

146 816 
699 

175 311 
418 

124 894 
654 

109 794 
254 

127 014 
469 

Veh.km 
retirés 
(année 
2030) 

4 348 385 3 797 579 4 423 720 4 186 523 3 659 979 4 370 321 3 113 487 2 737 050 3 166 331 

Veh.km 
retirés 
(jour) 

16 958 14 810 17 251 16 326 14 273 17 043 12 142 10 674 12 348 
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 G eqCO2/km kg/100 km 2015 2030 2050 2070 

Véh. diesel 190 19 75% 44% 2,5% 0% 

Véh. essence 202 20,2 25% 38% 3,5% 0% 

Véh. élec 103 10,3 0% 18% 94% 100% 

kg/100km total parc  19,3 17,9 10,9 10,3 
Tableau 30 : Facteurs d¶pmission par type de vphicule 

 
L¶inVWUXcWion-cadre de juin 2014 précise que « pour la valorisation socio-économique des projets, 
seules les émissions « du réservoir à la roue » sont à considérer car les émissions amont sont 
soumises à des quotas ou à des taxes, de sorte que leur coût social se reflète dans les prix des 
carburants ». Aucun effet amont-aYal (co�W de la pUodXcWion eW de la diVWUibXWion d'pneUgie) n¶eVW 
ainsi pris en compte. 
Pour compléter la prise en compte des émissions de gaz à effet de serre, le bilan socio-
économique intègre également les émissions de la phase chantier des différentes variantes.  
Les facteurs d'émissions retenus concernant les matériaux sont issus des données du centre de 
UeVVoXUceV VXU leV bilanV de ga] j effeW de VeUUe de l¶ADEME. Le WableaX ci-dessous présente 
ceV facWeXUV d¶pmiVVionV. 
 

Béton armé 398 kg eq. CO2/m3 

Ferraille / Acier primaire 2 211 kg eq. CO2/m3 
Tableau 31 : Facteurs d'émissions retenus des matériaux de construction 

 

¬ ce niYeaX d¶pWXde, VeXleV leV qXanWiWpV de bpWon eW d¶acieU VonW eVWimpeV. L¶impacW caUbone deV 
autres matériaux est ajouté de façon forfaitaire. Le tableau ci-après présente nos estimations.  

 
 
Le tableau ci-apUqV pUpVenWe leV UpVXlWaWV d¶pmiVVionV en kg eq. CO2 des différentes variantes.  
 

  

Matériaux R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Béton armé 
(m3) 2440  2380 2950 4050 4465 5650 2850 2880 3670 

Acier primaire 
tonnes 577 601 773 637 670 848 657 665 844 

Tableau 32 : Estimation des quantités de matériaux 

 

 

Émissions 
en kg eq. 

CO2 
R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Béton 
armé 971 120 947 240 1 174 100 1 611 900 1 777 070 2 248 700 1 134 300 1 146 640 1 459 865 

Acier 
primaire 1 275 747 1 328 811 1 709 103 1 408 407 1 481 370 1 874 928 1 452 627 1 470 315 1 866 084 

Autres 
matériaux 

(+10%) 
224 687 227 605 288 320 302 031 325 844 412 363 258 693 261 695 332 595 

TOTAL 
tonnes 
eq. CO2 

2 472 2 504 3 172 3 322 3584 4536 2846 2879 3659 

Tableau 33 : Emissions de la phase travaux en kg eq. CO2 des variantes 
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4.7.2.1.5 Nuisances sonores 
La nouvelle liaison de transport par câble améliorera, à court comme à long terme, 
l¶enYiUonnemenW VonoUe deV qXaUWieUV VXUYolpV, danV la meVXUe o� il paUWicipe j la UpdXcWion dX 
trafic automobile. 
 
La YaleXU pUpconiVpe poXU le bUXiW eVW iVVXe dX gXide accompagnanW l¶inVWUXcWion-cadre de juin 
2014. La valeur retenue est la valeur du bruit en urbain très dense sur route communale, pour 
des variations de trafic marginales. 
 
Les économies liées aux nuisances sonores sont monétarisées à : 
 

  Valeur 2015 Valeur 2028 

ValeXU dX bUXiW ¼/Yph.km 
VP 0,00276 ¼2015/véh.km 0,0035¼2021/véh.km 

Système à câble Considéré comme négligeable dans le bilan socio-
économique 

Tableau 34 : Base de monétarisation des diminutions de nuisance sonore 

La valeur de la réduction des nuisances évolue annuellement à hauteur du PIB en euros 
constants. 

4.7.2.1.6 ÉconomieƐ d͛ƵƐage de la ǀoiƚƵre 
L'évaluation des économies pour la non-utilisation de la voiture est basée sur le coût kilométrique 
moyen d'utilisation d'une voiture en euros. Elle permet de prendre en compte les économies que 
les nouveaux usagers des TC vont réaliser en ne prenant plus leur voiture. 
 
L¶inVWUXcWion cadUe de 2014 pUpciVe leV donnpeV j pUendUe en compWe : carburant, entretien 
courant / pneumatique / lubrifiants et dépréciation du véhicule. 
En valeur 2015, l¶pconomie eVW ainVi de 0,201¼2015/véh.km. Dans le cadre du bilan, la valeur 
UeWenXe eVW de 0,2499¼2021 en valeur 2028 par véhicule.km. 
 
L¶pYolXWion deV co�WV d¶XVage de la YoiWXUe VonW fi[peV paU l¶inVWUXcWion cadUe. 
 

4.7.2.1.7 Prévisions de trafic 
Les valeurs retenues en matière de coefficient de passage entre les estimations réalisées par le 
modèle de trafic et les valeurs annuelles sont les suivantes : 

Coefficient de passage jour à année - TC 

Données de demande 267 

DonnpeV d¶offUe 289 
Tableau 35 : Valeurs retenues pour les coefficients de passage TC (Source : Bordeaux Métropole-
2017) 
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La YaleXU de la UeceWWe mo\enne paU dpplacemenW pUiVe en compWe eVW de 0,743 ¼ / dpplacemenW 
(source : Bordeaux Métropole - 2017). 
 

4.7.2.1.8 Synthèse des valeurs 
Les valeurs tutélaires et paramètres utilisés pour le présent bilan socio-économique sont 
présentés ci-dessous. 
 

Externalités  Valeur 2015 Valeur 2028 Croissance 

Gain de 
temps 

Valeur du temps 8,4 
¼2015/heure/passager 

9,82 
¼2021/heure/passager 

PIB/tête avec une 
élasticité de 0,7 

Sécurité 
routière 

Valeur de la vie 
humaine 3 200 000 ¼2015  PIB/tête 

ValeXU d¶Xn indiYidX 
blessé gravement 400 000 ¼2015  PIB/tête 

ValeXU d¶Xn indiYidX 
blessé légèrement 16 000 ¼2015  PIB/tête 

Valeur de la 
sécurité routière 0,0493¼2015/véh.km 0,0604¼2019/véh.km PIB/tête 

Pollution 
Valeur de la 
pollXWion (¼/Yph.km) 
VP 

0,116 ¼2015/véh.km 0,0712 ¼2021/véh.km 
Diminution de 5% 
par an sur 
PIB/tête 

Effet de 
serre 

Valeur effet de 
serre VP / 100 
véh.km 

0,83 ¼2015/100 
véh.km 

3,0980 ¼2021/100 
véh.km 

Valeur tonne de 
carbone définie par 
horizons 

Bruit Valeur du bruit VP 
¼/Yph.km 0,0028 ¼2015/véh.km 0,0035 ¼2021/véh.km PIB 

Usage VP 
Coût de revient 
d¶Xn VP ¼/Yph.km 
(hors achat) 

0,2010 ¼2015/véh.km 0,2499 ¼2021/véh.km Coût énergie 

Tableau 36 : Tableau de synthèse des valeurs tutélaires du bilan socio-économique 

Pour les externalités environnementales, la classe de densité utilisé est « urbain très dense ». 
Une consommation moyenne de 7L/100 km est prise en compte pour les voitures particulières. 
ConfoUmpmenW aX[ UecommandaWionV, WoXWeV leV YaleXUV n¶pYolXenW plXV j paUWiU de 2071. 
 

4.7.2.2 Test de stress macro-économique 
Pour évaluer la vulnérabilité des variantes de projet aux risques systémiques, les tests suivants 
ont été réalisés : 

x CalcXl d¶Xne VAN-SE diWe © Wendancielle ª, Xn WaX[ d¶acWXaliVaWion de 4,0% eW cUoiVVance 
du PIB à 1,5% par an ; 

x CalcXl d¶Xne VAN-SE diWe © VWUeVVpe ª, Xn WaX[ d¶acWXaliVaWion de 4,0% eW en considérant 
une croissance nulle du PIB sur la durée de prévision, entre 2022 et 2070. 

La YXlnpUabiliWp dX pUojeW eVW eVWimpe en foncWion de l¶pcaUW enWUe la VAN-SE stressée et la VAN-
SE tendancielle.  
Le tableau présente ci-dessous les résultats des tests de stress macro-économique. 
« T » : « Tendancielle » 
« S » : « Stressée » 
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 R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Type de VAN-
SE « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » « T » « S » 

Taux 
d¶acWXaliVaWion 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 

Croissance du 
PIB 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 1,5% 0% 

VAN-SE 272 
M¼ 

263 
M¼ 

173 
M¼ 

165 
M¼ 

146 
M¼ 

137 
M¼ 

259 
M¼ 

251 
M¼ 

163 
M¼ 

156 
M¼ 

154 
M¼ 

145 
M¼ 

208 
M¼ 

202 
M¼ 

145 
M¼ 

139 
M¼ 

116 
M¼ 

110 
M¼ 

ǻ VAN-SE 
(stress macro-
économique) 

7,6% 5,8% 4,9% 6,9% 5,5% 4,8% 6,5% 5,6% 4,6% 

Taux 
d¶actualisation 

à utiliser 
4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 

Tableau 37 : Résultats des tests de stress macro-économique 

Le pUojeW eVW jXgp YXlnpUable aX[ UiVqXeV V\VWpmiqXeV Vi ǻVAN-SE est supérieur à 20% ou si la 
VAN VWUeVVpe eVW npgaWiYe. Le WaX[ d¶acWXaliVaWion appliqXp eVW aloUV de 4,5%, conWUe 4% danV 
les autres cas. 
 
Dans le cas présent, aucune variante est jugée vulnérable aux risques systémiques. 
 

4.7.2.3 Évaluation des coûts et gains 

4.7.2.3.1 CoƸƚƐ d͛inǀeƐƚiƐƐemenƚ 
L¶inYeVWiVVemenW iniWial deV diffpUenWeV YaUianWeV eVW UppaUWi VXU la ppUiode 2022-2028 selon les 
hypothèses ci-dessous : 
 

Année % 

2022 5 % 

2023 5 % 

2024 10 % 

2025 20 % 

2026 30 % 

2027 30 % 

Total 100% 
Tableau 38 : Hypothqse de rppartition annuelle de l¶investissement initial des diffprentes variantes 

 
ConfoUmpmenW j l¶inVWUXcWion-cadre du 16 juin 2014, un coefficient de majoration de 1,2 est 
appliqXp j l¶inYeVWiVVemenW financp paU deV fondV pXblicV (COFP). Le bXW de ce coefficienW eVW de 
marquer la rareté des fonds publics, et donc indirectement de favoriser les projets auto-
finançables. 
 
Une paUW de 100 % dX co�W d¶inYeVtissement du projet est considérée comme financée par des 
fondV pXblicV. C¶eVW Xne h\poWhqVe ma[imaliVWe. 
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R1 R2 R3 

Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

2022 à 
2027 ± 
Investissem
ent initial 

55 465k ¼ 66 558k ¼ 58 558k¼ 70 269k ¼ 75 327k ¼ 90 392k ¼ 

2027 à 
2070 ± 
Renouvelle
ment 

9 500k ¼ 11 400k ¼ 9 650k ¼ 11 580k ¼ 12 150k ¼ 14 580k ¼ 

2070 à 
2140 ± 
Renouvelle
ment 

19 000k ¼ 22 800k ¼ 19 300k ¼ 23 160k ¼ 24 300k ¼ 29 160k ¼ 

Total 
83 965k ¼ 100 758k ¼ 87 508k ¼ 105 009k ¼ 111 777k ¼ 134 132k ¼ 

 
 

 

V1 V2 V3 

Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

2022 à 
2027 ± 
Investissem
ent initial 

63 617k ¼ 76 341k ¼ 64 204k ¼ 77 045k ¼ 83 714k ¼ 100 457k ¼ 

2027 à 
2070 ± 
Renouvelle
ment 

9 900k ¼ 11 880k ¼ 10 000k ¼ 12 000k ¼ 12 550k ¼ 15 060k ¼ 

2070 à 
2140 ± 
Renouvelle
ment 

19 800k ¼ 23 760k ¼ 20 000 k ¼ 24 000k ¼ 25 100k ¼ 30 120k ¼ 

Total 
93 317k ¼ 111 981k ¼ 94 204k ¼ 113 045k ¼ 121 364k ¼ 145 637k ¼ 
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B1 B2 B3 

Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

 
Investisse
ment du 

projet hors 
COFP) 

Investisse
ment du 

projet avec 
COFP) 

2022 à 
2027 ± 
Investissem
ent initial 

56 464k ¼ 67 757k ¼ 53 025k ¼ 63 629k ¼ 69 306k ¼ 83 167k ¼ 

2027 à 
2070 ± 
Renouvelle
ment 

9 300k ¼ 11 160k ¼ 9 500k ¼ 11 400k ¼ 12 000k ¼ 14 400k ¼ 

2070 à 
2140 ± 
Renouvelle
ment 

18 600k ¼ 22 320k ¼ 19 000k ¼ 22 800k ¼ 24 000k ¼ 28 800k ¼ 

Total 
84 364k ¼ 101 237k ¼ 81 525k ¼ 97 829k ¼ 105 306k ¼ 126 367k ¼ 

Tableau 39 : Montants des investissements du projet entre 2022 et 2140 - k¼2021 non actualisp 

 
On WienW compWe de la YaleXU UpVidXelle deV inYeVWiVVemenWV VXU la baVe d¶Xn amoUWiVVemenW dX 
matériel roulant, des systèmes et des infrastructures sur 30 ans. 
À partir de la mise en service et à chaque fin de cycle, un réinvestissement est provisionné. 
L¶inYeVWiVVemenW eVW conVidpUp comme UpcXppUable poXU Xne paUWie deV infUaVWUXcWXUeV apUqV 
l¶pchpance dX calcXl, ceUWaineV compoVanWeV dX pUojeW n¶pWanW paV encoUe en fin de Yie. La YaleXU 
résiduelle est calculée à partir de la durée de vie des équipements. Elle est déduite de 
l¶inYeVWiVVemenW j 2140 afin de pUendUe en compWe le faiW qX¶Xne paUW de leXU YaleXU peUdXUeUa 
après les années du bilan. 
Le programme de renouvellement des infrastructures et des équipements du système à câble 
s'établit sur les bases d'un amortissement qui est fonction de la nature de chaque composant 
concerné, dont la durée de vie indicative peut être ainsi évaluée : 

x Génie civil et ouvrages d'art : 50 ans au moins ; 
x Stations : 20 ans ; 
x Cabines : 30 ans ; 
x Câble : 10 ans ; 
x Électronique : 7 j 15 anV, Velon l¶pqXipemenW ; 
x Équipements électromécaniques : 15 ans. 

 

4.7.2.3.2 Bilan d͛eǆploiƚaƚion 
La miVe en VeUYice de la ligne de WUanVpoUW paU ckble enWUaineUa deV co�WV d¶e[ploiWaWion eW de 
maintenance supplémentaires, ainsi que des recettes supplémentaires. 
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Option de projet 
/ référence 
Mise en 
service : 2028 

R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Coût 
d¶e[ploiWaWion 
annuel de la 
liaison de 
transport par 
câble 

3 580k ¼ 3 610k ¼ 4 410k ¼ 3 640k ¼ 3 650k ¼ 4 530k ¼ 3 590k ¼ 3 240k ¼ 4 010k ¼ 

Nouvelles 
recettes 
d¶e[ploiWaWion 
annuelle (hors 
recette du report 
depuis TC) 

1 322k ¼ 1 117k ¼ 1 467k ¼ 1 213k ¼ 1 026k ¼ 1 381k ¼ 980k ¼ 833k ¼ 1 078k ¼ 

Tableau 40 : Bilan d¶exploitation des diffprentes variantes j la mise en service (2028) 

4.7.2.3.3 Synthèse des coûts et des gains associés aux différentes options de 
projet 

Les tableaux ci-après récapitulent, pour 2028 eW poXU l¶enVemble de la dXUpe dX bilan, leV co�WV 
et les gains liés au projet de création de la ligne de transport par câble, selon les différentes 
variantes. Les valeurs dans les tableaux sont données hors actualisation. 
 

R1 Année 2028 
k¼2021 HT 

Sur l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 100 758k¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 580k¼ 480 264k¼ 

Gains totaux (non actualisés) 1 234k¼ 1 438 007k ¼ 

   

R2 Année 2028 
kΦ2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

kΦ2021 HT 
Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 105 009k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 610k ¼ 484 288k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) 267k ¼ 1 038 640k ¼ 
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R3 Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 

0k¼ 134 132k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 4 410k ¼ 591 610k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) - 265k ¼ 1 016 460k ¼ 

   

V1 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 111 981k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 640k¼ 488 313k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) 1 180k ¼ 1 420 041k ¼ 

   

V2 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 113 045k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 650k ¼ 489 654k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) 230k ¼ 1 025 126k ¼ 

   

V3 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 145 637k ¼ 

Coût d¶e[ploiWaWion 4 530k ¼ 607 708k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) - 144k ¼ 1 088 271k ¼ 
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B1 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 101 237k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 590k ¼ 481 605k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) 619k ¼ 1 178 343k ¼ 

   

B2 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 97 829k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 3 240k ¼ 434 652k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) 165k ¼ 893 341k ¼ 

   

B3 
Année 2028 
k¼2021 HT 

SXU l¶enVemble dX bilan 
de 2022 à 2140 

k¼2021 HT 

Coûts   

Co�W d¶inYeVWiVVemenW (donW YaleXU 
résiduelle et prise en compte COFP) 0k¼ 126 367k ¼ 

Co�W d¶e[ploiWaWion 4 010k ¼ 537 949k ¼ 

Gains totaux (non actualisés) - 375k ¼ 859 348k ¼ 
Tableau 41 : Synthèse des coûts et de gains associés aux variantes 
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4.7.3 Synthèse des indicateurs de rentabilité 
 

 
Selon leV pUincipeV dX calcXl pconomiqXe, plXV le TRI d¶Xn pUojeW eVW pleYp, plXV il eVW UenWable. 
Un projet est usuellement jugé socio-économiquement rentable lorsque son TRI est supérieur au 
WaX[ d¶acWXaliVaWion XWilisé, de 4%.  
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Comparaison des variantes

VAN-SE (en M ¼) TRI (%)

  R1 R2 R3 V1 V2 V3 B1 B2 B3 

Type de VAN-SE Tendancielle  Tendancielle Tendancielle Tendancielle Tendancielle  Tendancielle Tendancielle Tendancielle Tendancielle 

Taux 
d¶acWXaliVaWion 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 4% 

Croissance du 
PIB  1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 

VAN-SE 272 M¼ 173 M¼ 146 M¼ 259 M¼ 163 M¼ 154 M¼ 208 M¼ 145 M¼ 116 M¼ 

TRI 7,6% 5,8% 4,9% 6,9% 5,5% 4,8% 6,5% 5,6% 4,6% 

Investissement 55,4 M¼ 58,4 M¼ 75,2 M¼ 63,5 M¼ 63,7 M¼ 83,6 M¼ 56,4 M¼ 53 M¼ 69,3 M¼ 

VAN-SE par ¼ 
investis 4,9 ¼ 3,0 ¼ 1,9 ¼ 4,1 ¼ 2,6 ¼ 1,8 ¼ 3,7 ¼ 2,7 ¼ 1,7 ¼ 

Veh.km retirés 
par ¼ investis 
(annuel) 

0,08 0,07 0,06 0,07 0,06 0,05 0,06 0,05 0,05 

Veh.km retirés 
par ¼ investis 
(cycle de vie 30 
ans) 

3,1 2,6 2,4 2,6 2,3 2,1 2,2 2,1 1,8 

Emissions 
travaux (en 
tonne eq. CO2) 

2 472 2 504 3 172 3 322 3 584 4 536 2 846 2 879 3 659 

Emissions 
exploitation 
(année mise en 
service) 

- 569 - 497 - 579 - 548 - 479 - 572 - 407 - 358 - 414 

Durée 
d¶amortissement 
des émissions 
travaux (années) 

3 4 4 4 6 6 5 6 7 
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Les tracés R1, V1 et B1 sont les plus rentables au plan socio-économique.  
 
En complément des indicateurs de rentabilité, le bilan socio-économique permet de faire la 
balance entre les émissions de la phase travaux du projet et de la phase exploitation. On peut 
ainVi eVWimeU le nombUe d¶annpeV d¶exploitations nécessaire pour compenser les émissions de la 
phase travaux. 
 

4.8  Procédures administratives et calendrier de réalisation 

4.8.1 Procédures 
 
Les procédures administratives requises pour le projet de transport par câble sont identifiées ci-
apUqV. DanV chaqXe caV eW poXU chaqXe pUocpdXUe noXV aYonV UeWenX l¶h\poWhqVe la plXV 
probable. 
 
La néceVViWp d¶engageU ceUWaineV pUocpdXUeV (noWammenW leV aXWoUiVaWionV aYanW WUaYaX[) deYUa 
être précisée dans les phases ultérieures des études. Il conviendra donc pour sécuriser le projet, 
de vérifier quelles sont les procédures applicables lorsque les opérations projetées seront 
précisées et les études techniques complétées. 
 
De plus, la réglementation évolue en permanence. Il faudra donc vérifier, pour chaque nouvelle 
intervention (études ou travaux ne bénéficiant pas encore des autorisations administratives 
UeqXiVeV) qXe leV pUocpdXUeV, nomenclaWXUeV, liVWe d¶eVpqceV pUoWpgpeV, eWc. n¶onW paV changp. 
 

Procédure CondiWion de miVe en °XYUe Délais Cohérence du projet 

Débat public 
SeXil de VaiVine CNDP obligaWoiUe j 300 M¼ eW VeXil 
de saisine facXlWaWiYe j 150 M¼ 
Code de l¶enYiUonnemenW AUW R. 121-2 

Débat sur 4 à 6 
mois 

Co�W pUojeW <150 M¼, sous le seuil de 
saisine facultative 

Concertation 
préalable 

� Soit à une concertation au titre du code de 
l¶XUbaniVme : projets visés à visés à l¶aUW. R.103-1 
dont investissement routier, gare, dont le coût TTC 
eVW > 1.9 M d¶eXUoV danV Xne paUWie XUbaniVpe d¶Xne 
commune 
� Soit à une concertation au titre du code de 
l¶enYiUonnemenW : pUojeWV YiVpV j l¶aUWicle L.121-15-1, 
VoXmiV j pWXde d¶impacW n¶entrant pas dans le champ 
de la concertation réglementaire du code de 
l¶XUbaniVme eW ne faiVanW paV l¶objeW d¶Xne VaiVine de 
la Commission nationale du débat public. 
Cette dernière a été renforcée ± V¶agiVVanW 
noWammenW de Von champ d¶applicaWion eW de Von 
initiative ± par l¶oUdonnance dX 3 ao�W 2016 eW le 
décret du 27 avril 2017. 
CeV deX[ pUocpdXUeV VonW e[clXViYeV l¶Xne de l¶aXWUe. 
C¶eVW-à-dire que la concertation relevant du code de 
l¶enYiUonnemenW ne peXW rWUe impoVpe Vi le pUojeW eVW 
d¶oUeV eW dpjj soumis à une concertation préalable 
relevant du code de l¶XUbaniVme. 

4 à 8 mois 
A pUioUi pUojeW VoXmiV j pWXde d¶impacW eW 
donc à concertation préalable au titre du 
code de l¶enYiUonnemenW 
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Procédure CondiWion de miVe en °XYUe Délais Cohérence du projet 

Concertation 
inter 

administrative 
(concertation 

avec les 
services 

instructeurs) 

Pas une procédure réglementaire en tant que telle 
(elle UelqYe d¶Xne ciUcXlaiUe de 2004) 
Permet de sécuriser les procédures et de mieux 
maitriser les délais. 
2 phases : une phase de dialogue informel (au cours 
des études), sous pilotage du MOA puis une phase 
de conVXlWaWion foUmaliVpe pendanW l¶plaboUaWion dX 
doVVieU d¶enqXrWe pXbliqXe, en gpnpUal VoXV piloWage 
du préfet. 

Pas de délai 
réglementaire : 
durée des études 
pour le dialogue 
informel, en 
moyenne 1 à 2 mois 
pour la consultation 
formalisée (en 
fonction du projet, 
sur décision du 
préfet). 

Notamment recommandée pour tout 
pUojeW VoXmiV j Xne pWXde d¶impacW eW 
donc à une enquête publique et pour 
lequel différentes autorisations avant 
WUaYaX[ (aXWoUiVaWion loi VXU l¶eaX, peUmiV, 
dérogaWion CNPN«) VonW UeqXiVeV. 

Étude 
d¶impact 

Obligatoire pour tout projet entrant dans le champ de 
l¶aUWicle R. 122-2 dX code de l¶enYiUonnemenW eW de 
son tableau annexe. 
 
Projets soumis à évaluation environnementale :  
Catégorie 7. Transports guidés de personnes (les 
ponts, tunnels et tranchées couvertes supportant des 
transports guidés de personnes doivent être étudiés 
au titre de cette rubrique) : 
� Soumis à évaluation environnementale : 

Tramways, métros aériens et souterrains, 
funiculaires ou lignes analogues. 

� Examen au cas par cas : Lignes suspendues ou 
lignes analogues de type particulier servant 
exclusivement ou principalement au transport des 
personnes, y compris gares. 

 
Catégorie 43. Pistes de ski, remontées mécaniques 
et aménagements associés : 
� Soumis à évaluation environnementale : Création 

de remontées mécaniques ou téléphériques 
transportant plus de 1 500 passagers par heure. 

� Examen au cas par cas : Remontées mécaniques 
ou téléphériques transportant moins de 1 500 
passagers par heure à l'exclusion des remontées 
mécaniques démontables et transportables et des 
tapis roulants mentionnés à l'article L. 342-17-1 du 
code du tourisme 

 
Certains déboisements compris entre 0,5 et 25 ha 
(au-delj Xne pWXde d¶impacW V\VWpmaWiqXe eVW 
requise). 

Délai global de la 
procédure unique 
de 10 mois. Ce 
délai court à 
compter du dépôt 
du dossier complet. 

En théorie examen au cas par cas. 
Du fait des caractéristiques du projet, 
la Métropole prévoit la réalisation 
d¶une étude d¶impact. 
Depuis le 1er janvier 2017, pour les 
pUojeWV VoXmiV j pWXde d¶impacW, la 
pUocpdXUe eVW menpe danV le cadUe d¶Xne 
instruction unique, qui aboutit à la 
dpliYUance d¶Xn aUUrWp d¶aXWoUiVaWion 
XniqXe (qXi inWqgUe d¶aXWres procédures : 
CNPN, défrichement, autorisation / 
dpclaUaWion loi VXU l¶eaX«). 
Le porteur de projet devra donc déposer 
un seul dossier présentant les différents 
aspects de son projet et comportant les 
pièces requises au titre de chaque 
procédure. Le dossieU feUa l¶objeW d¶Xne 
pUocpdXUe d¶inVWUXcWion XniqXe, d¶Xne 
enquête publique unique et de 
conVXlWaWionV XnifipeV. L¶aXWoUiVaWion VeUa 
ensuite délivrée par arrêté du préfet de 
département. 
Le ppWiWionnaiUe peXW demandeU j l¶aXWoUiWp 
compétente pour prendre la décision 
d¶aXWoUiVaWion oX d¶appUobaWion Xn aYiV, 
appelé « cadrage préalable », sur le 
champ et le degré de précision des 
infoUmaWionV j foXUniU danV l¶pWXde 
d¶impacW. 

Évaluation 
socio-

économique 
(dont 

« évaluation 
LOTI ») 

SonW VoXmiV j l¶pYalXaWion « LOTI » les projets 
d'infrastructures de transport dont le coût est égal ou 
supérieur à 83 084 714,39 euros (T.T.C.), mais aussi 
leV pUojeWV d¶infUaVWUXcWXUeV de WUanVpoUWV feUUoYiaiUeV 
ou guidés dont la maîtrise d'ouvrage appartient aux 
communes, aux départements ou aux régions, et à 
leurs groupements, dqV loUV qX¶ilV VonW soumis à 
éWXde d¶impacW (R1511-2 du Code des Transports, le 
transport par câble étant considéré comme un 
transport guidé Velon l¶aUWicle L2000-1) 

Délai moyen 
d¶plaboUaWion : 
environ 10 mois 
(parallèlement à 
l¶acWXaliVaWion de 
l¶pWXde d¶impacW eW 
de l¶pYalXaWion 
environnementale 
V¶il \ a lieX) + DplaiV 
de l¶enqXrWe 
publique. 

Le projet est soumis à l¶obligaWion 
réglementaire de produire une évaluation 
socio-économique préalable du projet.  
Une évaluation socio-économique a priori 
du projet doit être intégrée aux études 
préalables à la DUP. Elle doit être jointe 
aX doVVieU d¶enqXrWe pXbliqXe. 

 



Identification et analyse des tracés du secteur Centre 
Étude de faisabilité approfondie d’un transport par câble aérien pour franchir la  
Garonne 

130 / 183 

Procédure CondiWion de miVe en °XYUe Délais Cohérence du projet 

Enquête 
publique 

Il exiVWe deX[ caWpgoUieV d¶enqXrWe : l¶enqXrWe 
publique environnementale réglementée aux art. 
L.123-1 eW VXiYanWV dX code de l¶enYiUonnemenW eW 
l¶enqXrWe, diWe « préalable » ou « d¶XWiliWp pXbliqXe ª, 
dont le régime, plus souple, est fixé par le code de 
l¶e[pUopriation (art.L.112-1 et suiv.). 
DqV loUV qX¶Xne pWXde d¶impacW eVW npceVVaiUe, le 
pUojeW doiW pgalemenW faiUe l¶objeW d¶Xne enqXrWe 
pXbliqXe. L¶enqXrWe eVW aloUV Upgie paU leV 
diVpoViWionV dX code de l¶enYiUonnemenW. 
Selon les caractéristiques du projet, l¶enqXrWe VeUa 
sanctionnée par : 
� Une dpclaUaWion de pUojeW (DPRO) : 6 mois max à 
compWeU de la fin de l¶EP 
� Une dpclaUaWion d¶XWiliWp pXbliqXe (DUP) : Dans le 
cas où des acquisitions foncières seraient 
nécessaires et susceptibles de se résoudre par voie 
d¶e[pUopUiaWion, la dpclaUaWion de pUojeW deYUa rWUe 
accompagnpe d¶Xne dpclaUaWion d¶XWiliWp pXbliqXe. La 
DUP est prise dans un délai de 12 mois max à 
compWeU de la fin de l¶EP, VXU baVe de la DPRO. CeW 
objeW eVW pgalemenW npceVVaiUe poXU l¶pWabliVVemenW 
de VeUYiWXdeV d¶XWiliWp pXbliqXe (VXUYol). 

DXUpe de l¶enqXrWe 
de minimum 30 
jours et maximum 2 
mois 
A l¶iVVXe de 
l¶enqXrWe le 
commissaire 
enquêteur remet 
son rapport dans les 
30 jours. 
Une fois le dossier 
constitué, cette 
procédure nécessite 
au minimum 3 mois 
de préparation 
(saisines, 
pXbliciWp«). 
10 à 22 mois à 
partir du dépôt du 
doVVieU d¶enqXrWe 
publique 

PUiVe en compWe de l¶h\poWhqVe de 
UpaliVaWion d¶Xne pWXde d¶impacW et donc 
de UpaliVaWion d¶Xne enqXrWe pXbliqXe 

Mise en 
compatibilité 

des PLU 

A l¶iVVXe de l¶enqXrWe, la dpclaUaWion de pUojeW oX la 
DUP emporte mise en compatibilité des documents 
d¶XUbaniVme. 

CelXi de l¶enqXrWe, 
mais attention à 
l¶acWXaliVaWion de 
l¶pYalXaWion 
environnementale 
dX PLU V¶il eVW 
requis (2 mois pour 
la décision au cas 
par cas et 3 mois 
poXU l¶aYiV AE VXU 
l¶pYalXaWion 
environnementale 
du document 
d¶XUbaniVme). 

Il n¶e[iVWe paV en l¶pWaW de UpVeUYaWionV 
d¶empUiVeV VppcifiqXeV danV le PLU VXU 
les différentes communes traversées. Une 
mise en compatibilité sera donc a priori 
nécessaire. 
Une acWXaliVaWion de l¶pYalXaWion 
environnementale du PLU pourra être 
requise soit de façon systématique, soit à 
l¶iVVXe d¶Xn e[amen aX caV paU caV de 
l¶aXWoUiWp environnementale. 

Tableau 42 : Principales procédures administratives à conduire pour le projet de liaison par câble 
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Le tableau ci-dessous présente les procédures plus spécifiques, liées aux contraintes 
environnementales. 
 

Code Article(s) Projet / Travaux envisagés Dossier / Procédure 

Environnement 

L.181-1 et suivants.  
L.214-1 et suivants. 
R.181.1 et suivants. 
R.214-1 et suivants. 

FUanchiVVemenW de coXUV d¶eaX  
TUaYaX[ en coXUV d¶eaX oX en beUgeV  
Travaux en zones humides (si zones 
confirmées) 

Procédure de déclaration IOTA 
ou 
Procpdure d¶autorisation IOTA = 
nouvelle procpdure d¶autorisation 
environnementale 

L.181-1 et suivants. 
R.181.1 et suivants. 
L.411-1 et suivants. 
R.411-1 et suivants. 

DeVWUXcWion d¶habiWaWV d¶eVpqceV 
protégées (défrichements etc.) sous 
UpVeUYe d¶Xn inYentaire faune flore sur 
les sites concernés. 
DeVWUXcWion d¶eVpqceV pUoWpgpeV 
(dpfUichemenWV eWc.) VoXV UpVeUYe d¶Xn 
inventaire faune flore sur les sites 
concernés. 

Procédure de dérogation à la 
protection des espèces (incluse 
dans la nouvelle procédure 
d¶aXWoUiVaWion enYiUonnemenWale Vi 
autorisation IOTA) 

L.341-1 et suivants. 
R.341-9  

Travaux en site inscrit 
Déclaration préalable prévue au 
4ème alinéa de l'article L. 341-1 avec 
avis de l'ABF 

L.341-10  
R.341-10 et suivants 

Travaux en site classé 

Autorisation spéciale délivrée soit 
par le préfet soit par le ministre 
chaUgp deV ViWeV apUqV aYiV de l¶ABF 
eW de la CDNPS V¶ilV le jXgenW XWile. 

Urbanisme 

L.113-1 et suivants  
R. 113-1 et suivants 
L.153-31 et suivants 
R.153-11 et R.153-12 

Travaux en Espaces Boisés Classés 
Procédure de déclassement de 
l¶EBC à inclure dans la mise en 
compatibilité du PLU via la DUP.  

Livre Ier, Titre V, Chap. III,  Non-conformité des dispositions du PLU 
aux aménagements projetés 

Procpdure d¶pvolution du PLU : 
Modification, Révision ou Mise en 
Compatibilité 

Forestier (nouveau) 
L.341-1 et suivants  
R.341-1 et suivants 

Travaux de défrichement Procpdure d¶autorisation de 
défrichement 

Tableau 43 : Synthèse des dossiers réglementaires à produire en fonction des contraintes identifiées 
sur les diffprents fuseaux d¶ptudes 

 
L¶aXWoUiVaWion XniqXe engloberait notamment : 

� L¶pWXde d¶impacW ; 
� L¶aXWoUiVaWion police de l¶eaX ; 
� L'autorisation spéciale de modification de l'état des lieux ou de l'aspect d'un site classé 

ou en instance de classement ; 
� L'autorisation de défrichement ; 
� La dérogation à l'interdiction de porter atteinte aux espèces et habitats protégés, dite 

CNPN. 
Le dplai global de la pUocpdXUe XniqXe eVW de l¶oUdUe de 10 moiV. Ce dplai coXUW j compWeU dX 
dpp{W dX doVVieU compleW. Comme poXU l¶pWXde d¶impacW, de nombUeXVeV pWXdeV VXppoUW eW 
notamment environnementales seront requises pour constituer les différents dossiers. Il faudra 
donc compter à minima 12 mois préalablement au dépôt du dossier unique. 
 
Les autres procédures administratives pourraient inclure les éléments suivants : 
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� Demande de Dprogation j l¶interdiction de porter atteinte aux espqces protpgpes 
(« dossier CNPN » - Conseil National de Protection de la Nature) 

Elle eVW obligaWoiUe poXU WoXW pUojeW donW leV WUaYaX[ VonW VXVcepWibleV d¶impacWeU Xne eVpqce 
protégée (faune oX floUe) oX Xn habiWaW pUoWpgp. Le pUincipe eVW celXi d¶Xne inWeUdicWion lpgale de 
détruire des espèces protégées et/ou leurs habitats (y compris perturbation, dégradation, capture/ 
prélèvement, etc.). Les aménagements projetés concernent une zone naturelle et se trouvent à 
pUo[imiWp d¶Xn paUc naWXUel. Il e[iVWe donc Xne foUWe pUpVompWion qXe deV eVpqceV VoienW 
pUpVenWeV VXU le VecWeXU qXi VeUa j YpUifieU paU le biaiV d¶inYenWaiUe faXne-flore pour chaque site 
de pUojeW. DeX[ niYeaX[ d¶aXWoUiVaWion e[iVWenW : autorisation préfectorale (en règle générale) ou 
ministérielle (pour 38 espèces listées par arrêté ministériel). 
Il faXW compWeU 4 moiV d¶inVWUXcWion enWUe le dpp{W dX doVVieU eW l¶aUUrWp d¶aXWoUiVaWion. 
Si Xne pWXde d¶impacW eW / oX Xne aXWoUiVaWion environnementale unique (ex. : au titre de la loi sur 
l¶eaX) eVW UeqXiVe, la dpUogaWion CNPN eVW dpliYUpe danV le cadUe de la pUocpdXUe d¶aXWoUiVaWion 
unique (cf. ci-aYanW). Le dplai global de l¶inVWUXcWion eVW aloUV de 10 moiV j compWeU dX dpp{W dX 
dossier complet. 
A noter que la dérogation doit être obtenue préalablement aux travaux concernés (y compris 
archéologie, sondages, déboisement/ défrichement), y compris les travaux préalables. 
 

� Défrichement 
Les opérations soumises au régime d'autorisation préalable sont celles qui entrent dans la 
dpfiniWion de l¶aUWicle L. 341-1 du Code forestier, c'est-à-dire toutes les opérations volontaires 
a\anW poXU conVpqXence diUecWe oX indiUecWe, immpdiaWe oX j WeUme la deVWUXcWion de l¶pWaW boiVp. 
L¶aXWoUiVaWion de dpfUichement sera donc à demander, sous réserve des seuils fixés, si la 
réalisation du projet entraine des défrichements soit sur les bois des particuliers soit sur les bois 
deV collecWiYiWpV eW pWabliVVemenWV pXblicV de l¶eWaW. 
Si une autorisation au titre de la loi eW / oX Xne pWXde d¶impacW VXU l¶eaX eVW paU ailleXUV UeqXiVe, 
aloUV eW comme poXU la dpUogaWion CNPN, l¶aXWoUiVaWion de dpfUicheU VeUa dpliYUpe danV le cadUe 
de l¶aXWoUiVaWion enYiUonnemenWale XniqXe. 
En complément, les impacts des défrichements, déboisements/reboisements doivent être 
pUpVenWpV danV l¶pWXde d¶impacW dX pUojeW. 
 

� Acquisitions amiables 
La pUocpdXUe a poXU objeW l¶acqXiViWion deV WeUUainV ViWXpV VXU l¶empUiVe dX pUojeW maiV aXVVi leV 
WeUUainV npceVVaiUeV en YXe de la miVe en °XYUe deV mesures compensatoires, par négociation 
et accord amiables avec les propriétaires. 
Des négociations avec les propriétaires seront à prévoir sur la base et dans le respect de 
l¶eVWimaWion de FUance Domaine, deV pUomeVVeV de YenWe VeUonW conclXenW, deV acWeV de vente 
puis engagement et paiement. La négociation peut prévoir une clause de prise de possession 
anticipée. 
Le dplai d¶XVage eVW 12 j 24 moiV (en foncWion dX nombUe plXV oX moinV impoUWanW de paUcelleV 
à acquérir et du contexte). 
 

� Procpdure d¶expropriation 
Dans le cas où des acquisitions foncières sont nécessaires et si elles ne se sont pas réalisées à 
l¶amiable, Xne enqXrWe paUcellaiUe eVW UeqXiVe afin de peUmeWWUe de dpWeUmineU aYec pUpciVion leV 
paUcelleV j acqXpUiU eW d¶infoUmeU leXUV pUopUipWaiUeV. Une notification individuelle doit être mise 
en °XYUe aYanW l¶enqXrWe. ¬ l¶iVVXe de l¶enqXrWe, leV aUUrWpV de ceVVibiliWp peXYenW rWUe pUiV, pXiV 
l¶oUdonnance d¶e[pUopUiaWion qXi maUqXe le dpbXW de la phaVe jXdiciaiUe de l¶e[pUopUiaWion. 
Le délai est de 4 j 6 moiV poXU l¶enqXrWe paUcellaiUe eW la pUiVe de l¶aUUrWp de ceVVibiliWp apUqV le 
dpp{W dX doVVieU, pXiV de 5 moiV minimXm poXU la phaVe jXdiciaiUe de l¶e[pUopUiaWion (de la pUiVe 
de l¶oUdonnance d¶e[pUopUiaWion j la pUiVe de poVVeVVion). 
Lorsque le maître d'ouvrage est en mesure, avant la déclaration de projet ou la déclaration d'utilité 
publique, de déterminer les parcelles susceptibles d'être grevées d'une servitude mentionnée à 
l'article L. 1251-3 (servitudes de survol) ainsi que la liste des propriétaires, l'enquête parcellaire 
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peut être faite en même temps que l'enquête publique préalable à la déclaration de projet ou à la 
déclaration d'utilité publique (Art. R. 1251-4 code des transports). 
 

� Archéologie Préventive 
CeWWe pUocpdXUe V¶appliqXe aX[ oppUaWionV d¶ampnagemenW, de conVWUXcWion d¶oXYUageV oX de 
travaux qui, en raison de leur localisation, de leur nature ou de leur importance, affectent ou sont 
VXVcepWibleV d¶affecWeU deV plpmenWV dX paWUimoine aUchpologiqXe (AUW R. 523-1 code du 
patrimoine). La pUocpdXUe d¶aUchpologie pUpYenWiYe a poXU objecWif de dpWecWeU, conVeUYeU oX 
sauvegarder des éléments du patrimoine archéologique. 
PoXU WoXW pUojeW donnanW lieX j Xne pWXde d¶impacW, la mavWUiVe d¶oXYUage oX leV VeUYiceV chaUgpV 
d¶inVWUXiUe ceUWaineV aXWoUiVaWionV d¶XUbaniVme VonW WenXV de VaiViU le pUpfeW de Rpgion. CelXi-ci 
décide ou non de prescrire une campagne de reconnaissance archéologique (Article R. 523-4 
5�). PaU conVpqXenW, Vi la npceVViWp de meneU Xne pWXde d¶impacW eVW confiUmpe, le pUojeW Vera 
conceUnp paU la pUocpdXUe d¶aUchpologie pUpYenWiYe. 
 

� Monuments historiques inscrits et classés (code du patrimoine) 
La procédure est applicable si les travaux sont réalisés dans le champ de visibilité du monument 
classé ou inscrit, c¶eVW-à-dire visibles de celui-ci ou en même temps que ce monument et situés 
dans un périmètre déterminé par une distance de 500 mètres. 
En l¶abVence de ppUimqWUe dplimiWp danV leV docXmenWV d¶XUbaniVme, la pUoWecWion V¶appliqXe 
(Code du patrimoine, art. L. 621-30, II) : 

� À tout immeuble, bâti ou non, visible du monument historique ou visible en même temps 
que lui et situé à moins de 500 mètres ; 

� ¬ WoXWe paUWie non pUoWpgpe d¶Xn immeXble paUWiellemenW pUoWpgp aX WiWUe deV monXmenWV 
historiques. 

Toute construction nouvelle, démolition, déboisement ou transformation susceptible d'affecter 
l'aspect d'un immeuble existant requiert, avant le démarrage des travaux une autorisation 
préalable 
 

� Étude de dangers / ICPE 
Une pWXde de dangeUV eVW UpaliVpe eW foXUnie j l¶autorité administrative compétente lorsque le 
stationnement ou le chargement/déchargement de matières dangereuses présente de graves 
dangers pour la sécurité des populations ou la salubrité et la santé publiques. (Art L.551-2 et suiv. 
code de l¶enYiUonnemenW). A pUioUi le pUojeW ne UenWUe paV danV le champ d¶applicaWion de ceWWe 
procédure. 
ConceUnanW le VXUYol pYenWXel deV inVWallaWionV claVVpeV poXU la pUoWecWion de l¶enYiUonnemenW, il 
n¶\ a paV de pUocpdXUeV UpglemenWaiUeV j pUpYoiU. NpanmoinV, l¶impacW dX passage au-dessus 
de ceV ]oneV deYUa rWUe pWXdip aX Vein de l¶pWXde d¶impacW, noWammenW d¶Xn poinW de YXe deV 
risques sanitaires et technologiques. Cela nécessitera de consulter les études de danger établies, 
voire de faire des études complémentaires pour évaluer les impacts sanitaires et technologiques 
au niveau du passage aérien. 
 

4.8.2 Investigations à prévoir  
 
Un ceUWain nombUe d¶pWXdeV oX d¶inYeVWigaWionV sont nécessaires au démarrage des études 
préliminaires : 
 

x Investigation faune flore : Il est important et urgent de lancer les investigations faune 
flore car elles doivent être établies sur les quatre saisons pour être complètes et 
npceVViWenW donc Xn dplai d¶un an. 

x Sondages pédologiques : La ]one d¶pWXde poXYanW rWUe en ]one hXmide, il eVW 
nécessaiUe d¶effecWXeU deV VondageV ppdologiqXeV afin de complpWeU l¶inYenWaiUe floUe 
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(]one hXmide) qXi eVW pWabli aYec l¶pWXde faXne floUe. CeV VondageV deYanW V¶effecWXeU en 
période de hautes eaux, il est important de ne pas laisser passer la bonne période pour 
les réaliser. 

x Études géotechniques : Au vu de la localisation des pylônes du projet 
(potentiellement dans le lit de la Garonne, sur les berges, et sur les coteaux de 
Lormont) et des risques de tassement/glissement de terrain identifiés, une étude 
géotechnique est également nécessaire (Etude de niveau G1). 

x Pré-étude incendie : Des premières études incendie sont à mener pour préciser les 
gabarits incendie au-dessus des éléments suivants : 

o Voies ferrées ; 
o Voies routières ; 
o Forêt ; 
o Végétation isolée (arbre, haie, buisson) ; 
o Entrepôt. 

 

4.8.3 Calendrier de réalisation 
La mise en service du transport par câble est envisageable en 2028, avec les principaux jalons 
suivants : 

x Fin 2022 : concertation publique 
x Premier trimestre 2023 : bilan de la conceUWaWion eW dpciVion VXU l¶engagemenW dX pUojeW 
x 2023-2026 : lancemenW de la pUocpdXUe de miVe en °XYUe, pWXdeV de concepWion, 

élaboration et dépôt des dossiers réglementaires 
x 2026 : instruction du dossier et enquête publique 
x 2027-2028 : construction. 

 

4.9 Analyse comparative 
 
Après avoir présélectionné neuf tracés à la suite de la première analyse comparative, il convient 
d¶en UpaliVeU Xne Veconde chiffUpe eW plXV dpWaillpe poXU pYalXeU ceV WUacpV Velon leV diffpUenWV 
critères à prendre en compte. 
 
La longueur des tracés retenus est comprise entre 1800 mètres pour le tracé B1 et 2700 mètres 
pour le V3. Les variations du temps de trajet V¶e[pliqXenW paU ceV diffpUenceV de longXeXU eW paU 
le nombre de stations (trois ou quatre selon les tracés). De ce fait, les temps de trajet sont compris 
entre 6 min 30 pour le tracé B1 et 10 min 20 pour le tracé V3. 
LeV WUacpV B1, B2 eW B3 pWanW compoVpV d¶Xne VWaWion WechniqXe j LiVVandUe, leXU WempV de WUajeW 
est plus rapide.  
 
La fréquentation des tracés R1, R3, V1 et V3 eVW de l¶oUdUe de 16 000 voyageurs par jour avec 
même 18 000 voyageurs pour le V3. Cette fréquentation est légèrement moins importante pour 
les tracés R2, V2, B1 et B3 avec environ 12 000 voyageurs par jour. Le tracé B2 est quant à lui 
caractérisé par une fréquentation bien inférieure aux autres tracés, avec 9 400 voyageurs par 
jour. 
 
Pour les contraintes d¶intpgration, l¶pYalXaWion dppend pUincipalemenW dX nombUe de paUcelleV 
résidentielles et de maisons survolées ainsi que des impacts sur les espaces boiséV claVVpV. S¶\ 
ajoutent quelques critères spécifiques au niveau des stations : station Buttinière ayant un impact 
VXU le p{le bXV, inVeUWion VXU le paUking dX cenWUe commeUcial deV 4 PaYillonV eW pUo[imiWp d¶Xne 
station-service pour les tracés R3, V3 et B3. PoXU leV WUacpV de la famille V, la npceVViWp d¶Xn 
pylône dans le lit de la Garonne crée une complexité et un risque particuliers. Même si les tracés 
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de la famille « B » évitent le survol de CNB et de Marie Brizard grâce à la position de la station 
technique au niveau du triangle ferroviaire, cette insertion paraît complexe du fait de la proximité 
avec les infrastructures ferroviaires.  
 
ConceUnanW l¶insertion urbaine et paysagère, les différences sont liées au positionnement de la 
traversée de la Garonne (au plus court vers secteur Achard ou oblique vers pont Chaban-
DelmaV), j l¶oUienWaWion dX WUacp aX niYeaX deV coWeaX[ de la UiYe dUoiWe eW j la poViWion deV 
stations. 
 
LeV WUacpV R1, R3, V1 eW V3 bpnpficienW d¶Xne intermodalité renforcée, étant connectés au P+R 
BXWWiniqUe, aX[ ligneV de WUamZa\ A eW B, aX bXV e[pUeVV PUeVqX¶vle - CampXV, ainVi qX¶j la gaUe 
de Cenon, située toutefois à environ 800 mètres de la station Lissandre. Les tracés R2, R3, V2 
et V3 sont distants du P+R Buttinière et du tramway A (environ 200 mètres) du fait de 
l¶implanWaWion de la VWaWion aX niYeaX dX RocheU de PalmeU. LeV WUacpV R3, V3 eW B3 bpnpficienW 
d¶Xn P+R dpdip, j cUpeU, aX niYeaX dX cenWUe commeUcial deV 4 PaYillonV, ce qXi compenVe d¶Xne 
certaine façon ce désavantage. 
Les tracés de la famille « V » présentent également une intermodalité avec la ligne Circulaire des 
Boulevards.  
DX faiW de l¶abVence de VWaWion commeUciale j LiVVandUe, leV Wracés « B » sont marqués par une 
intermodalité plus limitée.  
 
Les tracés « V » présentent un intérêt touristique supérieur aux autres tracés du fait de leur 
parcours plus proche du centre-ville de Bordeaux. 
 
Les co�ts d¶investissement sont compris entre 53 M¼ d¶eXUoV poXU le WUacp B2 eW 83M¼ poXU le 
V3. LeV WUacpV a\anW Xne e[WenVion jXVqX¶aX cenWUe commeUcial deV 4 PaYillonV VonW maUqXpV 
paU Xn co�W d¶inYeVWiVVemenW plXV pleYp. LeV co�ts d¶exploitation des tracés R1, R2, V1, V2 et 
B1 VonW de 3,6M¼ paU an conWUe plXV de 4M¼ poXU leV WUacpV R3, V3 eW B3. LeV co�WV d¶e[ploiWaWion 
du tracé B2 sont les plus faibles.  
 
Le bilan socio-économique dX pUojeW faiW UeVVoUWiU l¶inWpUrW deV WUacpV R1 eW V1.  
 
Le tableau pages suivantes détaille cette comparaison. 
 

Très favorable Favorable Plutôt défavorable Défavorable 
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R1 
Buttinière P+R ± 

Lissandre ± 
Achard 

R2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

R3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

V1 
Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

V2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

V3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

B1 
Buttinière P+R ±

Achard 

B2 
Rocher de Palmer 

± Achard 

B3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Achard 

Longueur 1910 m 1950 m 2450 m 2170 m 2210 m 2710 m 1790 m 1840 m 2340 m 

Nombre de 
stations 

3 3 4 3 3 4 3 3 4 

Temps de trajet 6 min 50 s 6 min 50 s 9 min 30 s 7 min 30 s 7 min 40 s 10 min 20 s 6 min 30 s 6 min 40 s 9 min 10 s 

Fréquentation 
jour 15 000 voy. 12 000 voy. 16 500 voy. 16 000 voy. 12 800 voy. 18 100 voy. 11 700 voy. 9 400 voy. 12 800 voy. 

Contraintes 
spécifiques 

(tracé, survol, 
stations) 

Survol résidentiel 
faible 

Survol des EBC 
modéré 

Station Buttinière 
VXVcepWible d¶aYoiU 

un impact sur le 
pôle d¶pchange 

bus 

Survol résidentiel 
modéré 

Survol des EBC 
faible 

 

 

Survol résidentiel 
modéré 

Survol des EBC 
faible 

Proximité station-
service (ICPE 
sans PPRT) 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol des EBC 
modéré 

Station Buttinière 
VXVcepWible d¶aYoiU 

un impact sur le 
p{le d¶pchange 

bus 

Pylônes dans la 
Garonne 

Survol résidentiel 
modéré 

Survol des EBC 
faible 

Pylônes dans la 
Garonne 

Survol résidentiel 
modéré 

Survol des EBC 
faible 

Pylônes dans la 
Garonne 

Proximité station-
service (ICPE 
sans PPRT) 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol des EBC 
faible 

Station Buttinière 
VXVcepWible d¶aYoiU 

un impact sur le 
p{le d¶pchange 

bus 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol des EBC 
faible 

 

Survol résidentiel 
faible 

Survol des EBC 
faible 

Proximité station-
service (ICPE 
sans PPRT) 

 

Insertion 
urbaine et 
paysagère 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé à flanc de 
coteau 

Station Buttinière 
V¶inWqgUe danV le 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 

Traversée oblique 
sur le fleuve, 

nécessitant des 
pylônes plus haut 
et plus visibles. 

Arrivée pied du 
pont Chaban, plus 

Traversée oblique 
sur le fleuve, 

nécessitant des 
pylônes plus haut 
et plus visibles. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 

Traversée oblique 
sur le fleuve, 

nécessitant des 
pylônes plus haut 
et plus visibles. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé à flanc de 
coteau 

Station Buttinière 
V¶inWqgUe danV le 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 

Traversée de la 
Garonne au plus 
court. Arrivée sur 
le secteur Achard. 

Tracé coupant 
perpendiculaireme

nt les coteaux 
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R1 
Buttinière P+R ± 

Lissandre ± 
Achard 

R2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

R3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

V1 
Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

V2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

V3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

B1 
Buttinière P+R ±

Achard 

B2 
Rocher de Palmer 

± Achard 

B3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Achard 

p{le d¶pchange 
existant. 

Correspondance 
rapide mais 

contrainte sur le 
fonctionnement du 

pôle. 

Desserte du 
secteur Palmer 

par une passerelle 
piéton cycle à 

créer.  

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

 

TUacp V¶inVpUanW 
plus loin dans 
Lormont, plus 
visible mais 

poXYanW V¶inVcUiUe 
dans une 

dynamique de 
requalification 

urbaine. 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

Permet de créer 
un P+R 

supplémentaire, 
complpWanW l¶offUe 

du secteur 

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

pUoche dX c°XU 
de ville. 

Plus intéressant 
en termes 

d¶inVeUWion maiV 
aussi plus risqué 

car plus de 
contraintes. 

Tracé à flanc de 
coteau 

Station Buttinière 
V¶inWqgUe danV le 
p{le d¶pchange 

existant. 
Correspondance 

rapide mais 
contrainte sur le 

fonctionnement du 
pôle. 

Desserte du 
secteur Palmer 

par une passerelle 
piéton cycle à 

créer.  

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

 

 

 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

TUacp V¶inVpUanW 
plus loin dans 
Lormont, plus 
visible mais 

poXYanW V¶inVcUiUe 
dans une 

dynamique de 
requalification 

urbaine. 

Effet structurant 
attendu sur le 

quartier 
Lissandre. 

 

 

 

 

p{le d¶pchange 
existant. 

Correspondance 
rapide mais 

contrainte sur le 
fonctionnement du 

pôle. 

Desserte du 
secteur Palmer 

par une passerelle 
piéton cycle à 

créer.  

Evite le survol de 
CNB et de Marie 

Brizard 

 

 

 

 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

Evite le survol de 
CNB et de Marie 

Brizard 

 

 

 

Desserte directe 
du Rocher de 

Palmer, lien avec 
le PEM via la 

passerelle piéton 
cycle à créer. 

TUacp V¶inVpUanW 
plus loin dans 
Lormont, plus 
visible mais 

poXYanW V¶inVcUiUe 
dans une 

dynamique de 
requalification 

urbaine. 

Evite le survol de 
CNB et de Marie 

Brizard 
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R1 
Buttinière P+R ± 

Lissandre ± 
Achard 

R2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

R3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

V1 
Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

V2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

V3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

B1 
Buttinière P+R ±

Achard 

B2 
Rocher de Palmer 

± Achard 

B3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Achard 

Intermodalité 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Achard 

 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Achard 

 

P+R à créer CC 4 
Pavillon  

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Achard 

 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Cité du 
Vin, Bus Express 

Circulaire des 
Boulevards et 

autres lignes de 
bus sur pont 

Chaban 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Cité du 
Vin, Bus Express 

Circulaire des 
Boulevards et 

autres lignes de 
bus sur pont 

Chaban 

P+R à créer CC 4 
Pavillons 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

P+R Lissandre 
envisagé, ligne de 

Bus Express 
PUeVqX¶vle-
Campus 

Gare de Cenon 
(800 m) 

Tram B Cité du 
Vin, Bus Express 

Circulaire des 
Boulevards et 

autres lignes de 
bus sur pont 

Chaban 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) 

Tram B Achard  

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

Tram B Achard 

 

P+R à créer CC 4 
Pavillons 

P{le d¶pchangeV 
Buttinière (Tram 
A, lignes de bus, 

P+R) à 200 m 

P+R Palmer 
envisagé 

Tram B Achard 

Desserte 
(éléments 

différenciants) 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Brazza-Lissandre 

Rocher de Palmer 

Brazza-Lissandre 

CC des 4 
Pavillons 

Rocher de Palmer 

Brazza-Lissandre 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

Cité du Vin, Quais 
des Marques 

Brazza-Lissandre 

Rocher de Palmer  

Cité du Vin, Quai 
des Marques 

Brazza-Lissandre 

CC des 4 
Pavillons 

Rocher de Palmer 

Cité du Vin, Quais 
des Marques 

Brazza-Lissandre 

Polyclinique 
Bordeaux RD 

 

Rocher de Palmer 

 

CC des 4 
Pavillons 

Rocher de Palmer 

 



Identification et analyse des tracés du secteur Centre 
Étude de faisabilité approfondie d’un transport par câble aérien pour franchir la  Garonne 

139 / 183 

 

R1 
Buttinière P+R ± 

Lissandre ± 
Achard 

R2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

R3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

V1 
Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

V2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

V3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

B1 
Buttinière P+R ±

Achard 

B2 
Rocher de Palmer 

± Achard 

B3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Achard 

Intérêt 
touristique 

Fort Fort Fort Très fort Très fort  Très fort  Fort  Fort  Fort 

Coûts 
Sur 30 ans + 

renouvellement 

55 M¼ + 3,6 
M¼/an 

172 M¼ 

58 M¼ + 3,6 
M¼/an 

176 M¼ 

75 M¼ + 4,4 
M¼/an 

219 M¼ 

63 M¼ + 3,6 
M¼/an 

182 M¼ 

64 M¼ + 3,6M¼/an 

183 M¼ 

83 M¼ + 4,5M¼/an 

231 M¼ 

57 M¼ + 3,6M¼/an 

173 M¼ 

53 M¼ + 3,2M¼/an 

160 M¼ 

69 M¼ + 4M¼/an 

202 M¼ 

VAN (M¼) eW 
TRI socio-

économique 

272 

7,6% 

173 

5,8% 

146 

4,9% 

259 

6,9% 

163 

5,5% 

154 

4,8% 

208 

6,5% 

145 

5,6% 

116 

4,6% 

SYNTHESE 

Un tracé avec 
une bonne 

attractivité qui 
minimise les 

contraintes de 
survol, coûts 

modérés. Impact 
potentiel sur 

fonctionnement 
des bus du PEM 

Buttinière. 
 

Tracé avec une 
bonne insertion, 
mais légèrement 
moins attractif 
du fait d¶une 

correspondance 
plus longue avec 

le pôle 
d¶pchange 
Buttinière. 

Survol d¶EBC 
limité. 

Tracé avec une 
bonne insertion, 
attractif avec une 

station 
supplémentaire 

et la création 
d¶un nouveau 

P+R, mais coût 
plus élevé. 

Tracé attractif et 
intéressant en 

termes 
d¶insertion mais 
coût important, 

forts risques 
constructifs et 

sensibilité 
patrimoniale, 

architecturale et 
environnemental

e maximale. 
Impact potentiel 

sur 
fonctionnement 
des bus du PEM 

Buttinière. 

Tracé 
légèrement 

moins attractif 
du fait d¶une 

correspondance 
plus longue avec 

le pôle 
d¶pchange 

Buttinière, coûts 
importants et 
forts risques 

constructifs et 
sensibilité 

patrimoniale, 
architecturale et 
environnemental
e maximale. mais 

intéressant en 
termes 

d¶insertion  

Tracé très 
attractif et 

intéressant en 
termes 

d¶insertion mais 
coûts plus 

élevés (station 
supplémentaire 
et crpation d¶un 
nouveau P+R) 
Forts risques 
constructifs et 

sensibilité 
patrimoniale, 

architecturale et 
environnemental

e maximale.  
 

Tracé 
légèrement 

moins attractif 
du fait de la 

station 
technique à 

Lissandre mais 
intéressant en 

termes 
d¶insertion 
(permet de 

minimiser les 
contraintes de 

survol de CNB et 
de Marie Brizard) 
Impact potentiel 

sur 
fonctionnement 

Tracé moins 
attractif du fait 
de la station 
technique à 

Lissandre mais 
intéressant en 
termes de coût 
et d¶insertion 

(permet de 
minimiser les 
contraintes de 

survol de CNB et 
de Marie Brizard) 

 

Tracé 
légèrement 

moins attractif 
du fait de la 

station 
technique à 

Lissandre mais 
intéressant en 
termes de coût 
(par rapport aux 
tracés R3 et V3) 

et d¶insertion 
(permet de 

minimiser les 
contraintes de 

survol de CNB et 
de Marie Brizard) 
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R1 
Buttinière P+R ± 

Lissandre ± 
Achard 

R2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

R3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Achard 

V1 
Buttinière P+R ± 
Lissandre ± Pont 
Chaban-Delmas 

V2 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

V3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Lissandre ± 
Pont Chaban-

Delmas 

B1 
Buttinière P+R ±

Achard 

B2 
Rocher de Palmer 

± Achard 

B3 
CC des 4 

Pavillons ± 
Rocher de Palmer 

± Achard 

des bus du PEM 
Buttinière. 

Tableau 44 : Analyse comparative des 9 tracés 

 


