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Introduction  

Dans le cadre de la commande du Grand Périgueux sur le report modal, nous avons été chargés de 

la thématique « créativité et innovation ». Après avoir parcouru les différents moyens de transport 

potentiellement envisageable dans l’agglomération de Périgueux, nous avons arrêté notre choix sur 

le transport par câble aérien, solution que nous trouvons la plus intéressante compte tenu de la 

topographie du lieu, de la contrainte des zones protégées et de l’environnement.  

Pour mener à bien ce dossier, nous nous sommes appuyés sur les témoignages de responsable des 

transports dans des villes où le transport par câble est présent, et également sur un dossier des 

Ministères : de l’égalité des territoires et du logement, et celui de l’écologie, du développement 

durable et de l’énergie1.  

 

L’objectif étant la réduction du nombre de véhicules dans l’espace urbain de l’agglomération, la 

diminution des trajets particuliers en voiture, innover afin de vivre la ville autrement par les mobilités. 

Après un constat de la ville de Périgueux, une problématique s’est dégagée : comment fluidifier le 

trafic dans un espace urbain emprunté chaque jour par 12000 voitures et comptant seulement 6000 

places. 

  

Notre projet s’inscrit dans le but de substituer le transport en commun à l’automobile. Les bus se 

révèlent utiles dans la première couronne mais pas suffisants dans les couronnes extérieures. Le but 

du téléphérique serait de connecter l’ensemble du pôle urbain vers des relais extérieurs tout en restant 

dans un objectif de désengorgement du réseau automobile. On peut parler d’une augmentation de 

l’offre de transports concurrentiels à la voiture individuelle. Aussi, le téléphérique est un moyen de 

connecter les deux rives palliant par exemple l’absence de pont.  

 

La principale matrice posant problème est celle de la topographie, en effet on ne peut implanter un 

téléphérique où l’on veut et surtout pas en ville. La composition du sol périgourdin ne semble pas 

poser de problème majeur car il est constitué d’une base calcaire très solide malgré qu’il présente 

aussi quelques zones argileuses. L’expropriation est par contre un sujet qui pose problème, en effet 

cela peut être un moyen pour les pouvoirs publics d’appuyer leur projet, cependant comment faire 

accepter à un propriétaire qu’une ligne de téléphérique assez imposante ainsi que des poteaux 

traversent sa propriété ? C’est une question qui appelle donc à faire entrer la concertation dans ce 

projet. 

                                                           

1 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf  

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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I. Le transport par câble 

 

A. Définition 

 

« L'expression « transport par câble » désigne tout système de transport dans lequel des véhicules 

sont mus par l'intermédiaire d'un câble d'acier. 

Le transport par câble comprend différentes catégories de systèmes : les funiculaires, les 

téléphériques, les télécabines. Les télésièges et les téléskis, n'étant pas appropriés à un usage de 

transport collectif urbain (TCU) ». 

« Au sens de la réglementation française, un téléphérique est une installation « dans laquelle les 

passagers sont transportés dans des véhicules suspendus à un ou plusieurs câbles ». Ce vocabulaire 

officiel s'oppose à l'acception plus répandue dans le public, qui identifie généralement les 

téléphériques comme des installations équipées d’un ou deux véhicules fermés de moyenne et grande 

capacité, circulant en aller-retour entre deux points sur le même chemin de câble ». 

 

B. Les téléphériques potentiellement installables au cœur du Grand-Périgueux : Les 

téléphériques à va-ou-vient 

 

Dans ce système, un seul véhicule (ou un seul train de véhicules accouplés) circule en aller-retour 

sur un ou deux câbles porteurs. Ce système peut être doublé (deux chemins de câble indépendants, 

portant chacun son véhicule) lorsque les contraintes de disponibilité nécessitent une telle redondance. 

Le téléphérique de Roosevelt Island à New York, rénové en 2010, fonctionne selon ce mode. Le 

système est entièrement doublé, chaque véhicule possède sa propre machinerie (câble porteur, câble 

tracteur, groupe moteur) et se déplace indépendamment de l'autre. Il s'agit en fait de deux 

téléphériques indépendants. 

Le principal avantage de ce système réside dans sa capacité à fonctionner avec un seul véhicule, 

l'autre véhicule pouvant être immobilisé de manière moins contraignante en période de maintenance 

ou de faible affluence. Il en résulte une disponibilité plus élevée et une modularité des débits plus 

importante que sur les va-et-vient classiques. 

 

Voici les caractéristiques du téléphérique que nous avons choisi : 

 

- Système bicâble (ou « 2S ») : système de transport par câble aérien disposant d'un câble 

porteur et d'un câble tracteur. Un câble ou deux câbles porteurs assurent la sustentation du 
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véhicule et un câble tracteur assure la traction du véhicule. Comme pour les télécabines 

monocâbles, à leur arrivée en station, les véhicules sont ralentis par un système à friction sur 

train de pneus et découplés du câble tracteur. Les opérations de débarquement et 

d'embarquement se font à faible vitesse. 

 

 

Principe du mouvement bidirectionnel à va-et-vient – Source Pomagalski2 

 

- Système débrayable : système équipé de véhicules munis d'une pince débrayable qui permet 

de désolidariser les véhicules du câble tracteur dans les stations pour une circulation à faible 

vitesse, tandis que les véhicules en ligne ne sont pas ralentis. 

 

                                                           

2 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.13) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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Exemple de cabine : prototype des futures cabines de Brest  

(source : lemoniteur.fr) 

 

Ce style de cabine serait une manière de découvrir la ville autrement.  

 

C. Vocabulaire fréquemment employé dans le transport par câble  

 

- Cabine : constituant d'une installation de transport à câble destiné à recevoir et transporter les 

passagers. 

- Chariot : constituant d'un véhicule de télécabine ou de téléphérique comportant un bâti et des 

galets, supportant le reste du véhicule et roulant sur le ou les câbles porteurs. 

- Véhicule : ensemble cabine + chariot. 

- Pince ou attache : élément du chariot assurant la liaison entre le véhicule et le câble tracteur. 

- Suspente : constituant d'un véhicule assurant la liaison entre la cabine et le chariot. 

- Station : ensemble de bâtiments et de structures comprenant les installations techniques, les 

aires d'embarquement/débarquement ainsi que, s'il y a lieu, des zones d'accueil et d'abri. 

- Hauteur de survol : distance entre la surface du plancher des véhicules fermés et la surface 

du terrain. 

- Installation : système complet implanté dans son site, comprenant le génie civil et les sous-

systèmes (extrait de la directive 2000/9/CE du 20 mars 2000). 
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- Portée : distance entre deux appuis du câble 

 

 

Fonctionnement traditionnel : mouvements d'entrée-sortie en mouvement et non dissociés sur le quai - Source 

STRMTG3 

 

 

Constituants d'une télécabine – Crédit photo : CETE de Lyon 

                                                           

3 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.46) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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Source : dossier documentaire4 

 

 

Caractéristiques du téléphérique que nous avons sélectionné  

Capacité 

maximale 

Capacité des 

cabines 

Vitesse 

maximale 

Portée 

maximale 

Hauteur 

maximale de 

survol 

Jusqu'à 4000 

voyageurs par 

heure et par sens 

Jusqu'à 17 

places 

 

27 km/h (7,5 

m/s) 
1500 m 

Aucune 

contrainte 

technique 

réglementaire 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

4 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.14) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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II. Le cadre réglementaire français  

 

A. Cadrage préalable 

« Le présent cadrage ne porte que sur la réglementation applicable en matière de sécurité de 

l'ouvrage et ne préjuge en rien des autorisations éventuellement nécessaires au titre d'autres 

réglementations. Il convient d’indiquer tout d’abord que si la définition de la notion de remontées 

mécaniques figure à l’article L342-7 du Code du tourisme, les règles régissant la sécurité de ces 

installations sont partagées entre : 

- Le Code du tourisme (articles L342-7 à L342-26) dès lors que la remontée mécanique est 

installée en zone de montagne, telle que définie par l’article 3 de la loi n° 85-30 du 9 janvier 

1985 relative au développement et à la protection de la montagne, dite « loi montagne » ; 

- Le Code des transports (articles L1611-1 à L1614-3 et articles L2211-1 à L2211-6) dès lors 

que la remontée mécanique constitue, en application de l’article L.2000-1 du Code des 

transports, un transport guidé implanté hors zone de montagne. 

Dans ce cas, le décret n° 2003-425 du 9 mai 2003 relatif à la sécurité des transports publics guidés 

(dit « décret STPG ») s'applique, les transports par câble constituant un système de transport public 

dont les véhicules sont assujettis à suivre sur tout ou partie de leur parcours une trajectoire déterminée. 

Dans ce document, seule la réglementation issue du Code des transports sera traitée10. 

Les règles de sécurité applicables aux transports par câble hors zone de montagne sont fixées 

par les articles précédemment cités du Code des transports et des décrets d’application n° 2003-

425 du 9 mai 2003 relatif à la sécurité des transports publics guidés et n° 2003-426 du même 

jour relatif à la mise sur le marché des constituants et sous-systèmes assurant la sécurité des 

remontées mécaniques. 

 

Le décret STPG prévoit un régime juridique différent selon que : 

- Les remontées mécaniques assurent un transport public régulier de personnes ; 

- Les remontées mécaniques assurent un transport public de personnes à vocation 

exclusivement touristique, historique ou sportive. 

 

Le champ du présent document est limité aux remontées mécaniques de type transport à 

câble, implantées en zones urbaines et périurbaines et assurant un transport public régulier de 

personnes5 ». 

                                                           

5 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.26) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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B. Le régime d'autorisation et le régime d'exploitation 

« Dès lors que la remontée mécanique assure un service régulier de transport, l'autorité compétente 

pour l'organisation des transports urbains (AOTU) et l’exploitant sont tenus de respecter les 

dispositions suivantes6 ». 

 

1. Première phase : le régime d'autorisation 

 

« Les règles de sécurité applicables sont fixées par le Titre II du décret n° 2003-425 précité. Il s’ensuit 

que le maître d'ouvrage doit élaborer successivement trois dossiers : 

- Dossier de définition de sécurité (DDS), qui présente notamment les principales 

caractéristiques techniques et fonctionnelles du projet ; 

- Dossier préliminaire de sécurité (DPS), qui permet d'obtenir l'autorisation de construire le 

système ; 

- Dossier de sécurité (DS), qui permet d'obtenir l'autorisation de mise en exploitation. 

 

L'arrêté du 23 mai 2003 relatif aux dossiers de sécurité des systèmes de transport public guidés 

urbains fixe le contenu de ces dossiers. Ces derniers sont adressés au préfet du département dans 

lequel va être implantée l'installation. Dans les deux mois à compter de la réception du dossier, le 

préfet peut demander des pièces complémentaires. À compter de la complétude du dossier, le délai 

d'instruction est fixé à trois mois, pour permettre au préfet de donner son avis (pour le DDS) ou sa 

décision (pour le DPS et le DS). Ce délai peut être majoré d'un mois en cas de consultation de la 

commission consultative départementale de sécurité et d'accessibilité et de deux mois en cas de 

consultation de la Commission nationale d'évaluation de la sécurité des transports guidés (CNESTG). 

 

En amont de la mise en service, un dossier d'autorisation pour les tests et essais doit également 

être établi, si ceux-ci présentent des risques pour les tiers, les riverains ou les utilisateurs du système. 

Il fait donc l'objet d'une demande d'autorisation préfectorale spécifique. 

Le maître d'ouvrage est tenu de choisir un Organisme qualifié agréé (OQA) auquel il confiera une 

mission d'évaluation de la sécurité de la conception, de la réalisation ou de l'exploitation. 

Les différentes autorisations seront délivrées (ou rejetées) également au vu de ses avis. 

                                                           

6 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.26) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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Le décret n° 2003-425 est complété pour les aspects purement techniques par l'arrêté du 7 août 

2009 relatif à la conception, à la réalisation, à la modification, à l'exploitation et à la maintenance des 

téléphériques. 

Les dispositions de cet arrêté prévoient les seules exigences essentielles de sécurité et laisse la 

définition des moyens à mettre en œuvre à un corpus de règles de l'art défini dans les guides 

techniques RM1 et RM2 du Service technique des remontées mécaniques et des transports guidés 

(voir paragraphe 3.2). 

 

Sans être impératives, ces règles de l'art n'en sont pas moins incitatives dès lors que leur respect 

constitue pour celui qui s'en prévaut et pour les services de contrôle, une présomption de conformité 

avec les exigences réglementaires de sécurité7 ». 

 

2. Deuxième phase : le régime d'exploitation 

 

« Les documents à produire sont : 

- Le règlement de sécurité de l'exploitation (RSE). Le RSE, prévoyant notamment un dispositif 

permanent de contrôle et d'évaluation du niveau de sécurité, est transmis au préfet pour 

approbation. 

Toute modification ultérieure du RSE doit être approuvée par le préfet ;  

- Le règlement de police, objet du décret du 22 mars 1942 et de l'arrêté du 7 août 2009 pour les 

téléphériques ;  

- Le plan d'intervention et de sécurité (PIS). Le PIS est transmis au préfet. Toute modification 

au PIS fait l'objet, préalablement à son application, d'une information du préfet. 

 

Dix ans après la mise en service d'une installation, un dossier de sécurité actualisé est transmis au 

préfet, accompagné des RSE et PIS actualisés. 

Ces documents sont soumis à l'avis d'un OQA. 

Ces procédures sont identiques à celles qui s'appliquent dans le cadre de la réalisation d'un projet 

de tramway ou de métro8 ». 

 

                                                           

7 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.26-27) 

8 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.27) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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Tableau comparatif des coûts des systèmes – Sources Certu, CETE de Lyon, DSF, constructeurs 

* Les coûts s'entendent pour des installations d'une longueur de 1 à 2 km sans station intermédiaire. Les coûts 

d'investissement ne prennent pas en compte les surcoûts éventuels liés à l'insertion urbaine, au travail architectural 

spécifique sur les stations et les pylônes, sur le design des véhicules... (Coût HT en euros en 2010)9 

 

On voit ici que le coût d’un véhicule (pour le téléphérique : une cabine) est un peu plus cher que 

le bus mais le téléphérique a une fréquence de passage plus importante. 

En termes d’investissement par kilomètre de ligne, il est certes très important pour le téléphérique 

mais son coût entretien est bien moins élevé que pour le bus. De plus, la durée de vie du téléphérique 

est de 30 à 40 ans contre de 10 à 15 ans pour le bus. Sur le long terme, investir dans un téléphérique 

peut s’avérer plus rentable.   

 

                                                           

9 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.100) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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Tableau comparatif des gabarits et profils de l'infrastructure – Sources Certu, CETE de Lyon 

* De préférence > à 30 ou 40 m pour limiter les pertes de vitesse, le bruit et les usures. 

**Les valeurs indiquées correspondent à l'espace qui doit être dépourvu d'obstacle à hauteur de passage des 

cabines10. 

 

Étant donné la topographie des lieux, nous pouvons voir que le téléphérique est un moyen de 

transport tout à fait envisageable. 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

10 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.100) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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III. Implantation d’un téléphérique à Périgueux : pourquoi et comment ? 

 

A. Les avantages du téléphérique 

 

Les trois principaux piliers du projet sont donc les suivants :  

- Penser la cohérence 

- Vendre de façon nouvelle la monumentalité de Périgueux  

- Jouer la discrétion en inscrivant le téléphérique au sein du territoire 

 

Les principales contraintes sont :  

- Le sol  

- Le fait d’imposer une nouveauté au sein d’une ville monumentale et historique 

- Le budget, en effet le prix au kilomètre est assez élevé 

- Le mode de gestion et de fonctionnement 

 

Les avantages du téléphérique par rapport aux autres moyens de transports : 

- Le téléphérique permet de voir la ville autrement, de vivre la monumentalité. Ce qui n’est par 

exemple pas le cas du train en cause de sa vitesse. 

- Le tram aussi aurait pu être une solution pour le grand Périgueux mais la topographie du centre 

urbain qui est déjà saturé ne le permet pas, de plus l’installation est trop pécuniairement élevée 

par rapport au nombre d’utilisateurs. 

- Le bus ne ferait quant à lui qu’engorger un peu plus le trafic, les lignes existent déjà et doivent 

simplement être renforcées et réfléchies à nouveau.  

Le moyen aérien qu’emprunte le téléphérique est donc un avantage pour une ville comme 

Périgueux qui est déjà saturée et qui possède une grande part de bâtiments classés et 

historiques.  

- Le téléphérique a beaucoup moins d’impact direct et indirect sur l’environnement que les 

transports motorisés aux énergies fossiles.  

- L’emprise des pylônes au sol est très faible : de l’ordre d’un mètre de diamètre pour un pylône 

« classique » d’une hauteur de 30 à 40 mètres11.  

 

                                                           

11 http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf (p.75) 

http://www.strmtg.equipement.gouv.fr/IMG/pdf/ExeTransportsCablesComplet.pdf
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B. Informations à connaître  

 

- Autour des pylônes du téléphérique sont produits des fréquences qui ne sont en théorie pas 

perceptibles par l’homme. Cependant, nous ne pouvons pas connaître le ressenti des riverains 

une fois le téléphérique installé. Autour des stations, des bruits sont émis lorsque les cabines 

pénètrent dans la station. 

- Le téléphérique peut également avoir des conséquences sur l’avifaune. En effet, les oiseaux 

sont nombreux à percuter les cabines. 

- Le téléphérique est le moyen de transport le moins consommateur en énergie. 

- L’impact visuel peut être un frein à l’envie des riverains de voir un téléphérique à leurs 

fenêtres. 

 

C. Problématiques spécifiques liées à l’installation du téléphérique  

 

1. Penser l’évolution du territoire  

 

En matière d’habitat : l’implantation à Coulounieix d’une station permettant de relier l’autre 

rive, évite la construction d’un pont et répond à un accroissement possible de l’habitat civil dans 

cette zone.  

En matière d’offre de transport : l’implantation d’une station à la gare qui pourra s’inscrire 

dans un pôle multimodal, comprenant train, bus, voiture et mobilité douce. 

En matière d’offre touristique : la ville peut se servir de cette infrastructure lourde comme 

d’un attrait, d’une nouvelle image pour la ville, et ainsi jouer la carte de la monumentalité tout en 

intégrant le transport par câble dans le paysage urbain comme un mode de transport innovant et 

esthétiquement adapté à la ville de Périgueux et à ses spécificités. De plus il est aussi possible de 

développer une offre touristique en lien avec le téléphérique permettant d’observer la ville sous 

différents angles : aménagement d’un point de vue sur les hauteurs du campus de l’IUT desservie 

par téléphérique, la ville « vue du ciel » avec des trajets guidés et interactifs permettant une 

observation globale de la ville.  

2. Penser une vision à long terme de l’infrastructure  

L’augmentation des capacités de transport est très difficile une fois les cabines installées et 

mises en route, un dilemme apparaît donc sur les prévisions du nombre d’utilisateurs : les 
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habitants d’une part, les possibles touristes d’autre part, et enfin les étudiants. Les différentes 

cibles usant de temporalités différentes : les touristes affluant pendant les trois mois d’été, les 

étudiants présents de septembre à mai-juin et les locaux, présents toute l’année. Il est donc 

nécessaire de penser une articulation entre tous sur l’ensemble de l’année de sorte qu’il soit 

préférable de privilégier un usage des cabines moins important par moments, par rapport à leur 

capacité d’accueil. En se projetant dans l’avenir, il est donc bon de considérer l’ajout d’une ou 

deux cabines en fonctionnement constant ainsi qu’une capacité d’accueil supérieure. Ceci évitera 

la perte de temps, autre problématique de taille dans l’installation du périphérique, puisque le gain 

de temps fait partie du constat initial. En effet, le temps gagné par l’utilisation du transport par 

câble ne doit pas être perdu dans l’attente d’un autre mode de transport (utilisations plurielles des 

transports : connexion avec le bus, le train etc.). 

3. Penser la connexion du réseau  

 

En suite au paragraphe précédent, il faut, dans la pensée globale, ne pas considérer le 

téléphérique comme une installation à part et isolée. Suite à cette réflexion, si celui-ci devait faire 

partie d’un réseau global de transport, il faut que la capacité d’accueil soit suffisante afin qu’il 

n’y soit pas de temps d’attente lors d’un changement ou de saturation des cabines.  

La capacité des cabines : capacité unitaire des cabines, multipliées par le nombre maximal de 

cabines pouvant passer en station en une heure.  

En moyenne, les cabines ont une capacité supérieure, et un temps de rotation inférieur aux 

autres modes de transports en site propre. Elles sont aussi adaptables puisqu’il est possible de 

faire varier le temps de rotation en accélérant ou ralentissant la vitesse du câble. 

4. Penser l’accès aux infrastructures  

 

Les entrées et les sorties des cabines font partie des problématiques liées au gain de temps, du 

confort des usagers et de l’appréciation globale. Des enjeux sécuritaires (respecter les charges 

maximales dans les cabines), et de performances sont aussi liés (gestion des flux, pas de 

ralentissement, performances maximales). 

Ainsi l’installation de portes automatiques, de zones d’embarquement et de débarquement, de 

panneaux indicateurs des temps d’attentes ou des temps de rotation ainsi que des connexions avec 

d’autres modes de transports possibles sur place font parties des mesures de performances du 

téléphérique.  
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L’accès aux personnes à mobilités réduites, aux femmes enceintes, aux personnes âgées est 

aussi à prendre en compte (rampe d’accès, rambarde de maintien, faible lacune entre le quai et la 

cabine, bande de guidage au sol, etc.).   

 

5. Penser l’optimisation des coûts  

 

Les coûts d’entretien (entretient courant, entretient continue, grandes inspections) sont particuliers 

aux téléphériques urbains en effet ceux-ci fonctionnent en moyenne cinq fois plus de temps que les 

téléphériques de montagne. De plus la maintenance doit paraître invisible pour les usagers : préférer 

l’entretien de nuit, prévoir un stock de pièces et un plan de secours en cas de panne lourde afin d’éviter 

les gênes, etc. 

Les coûts énergétiques se doivent d’être pris en compte : c’est aussi une problématique capitale 

puisqu’on parle ici d’une réduction des consommations et de l’utilisation d’énergies renouvelables. 

Les consommations sont variables suivant les systèmes : il est estimé qu’en bi-câbles, les 

consommations s’élèvent de 0,01 à 0,05 kWh/pko (places/kilomètres offerts : déplacement du câble 

tracteur sur 1 kilomètre et capacité de la cabine). Il est possible de réduire ces consommations par 

l’installation de panneaux solaires sur les toits des cabines par exemple (déjà effectué à Medellín). La 

vitesse de rotation des cabines est aussi facteur de consommation énergétique : ainsi en réduisant la 

vitesse du câble lors des heures de creux (la nuit par exemple, ou bien en semaine à 10H ou 15H par 

exemple).  

NB : les coûts d’investissements et d’exploitation sont encore difficile à établir puisque chaque 

système s’adapte à des topographies de terrains différentes, des distances différentes et des 

problématiques différentes (nombre de passager, conditions climatiques etc.) il est donc impossible 

de quantifier, ou bien d’établir des ratios afin de comparer avec les autres infrastructures lourdes ou 

autres modes de transports existant. De plus, nombre de téléphérique étant actifs en milieux 

montagneux, les coûts et usages étant bien différents en milieux urbains, les comparaisons sont bien 

trop souvent hasardeuses et peu représentatives.  

Pour que ce projet se réalise au mieux, il faut penser à y faire entrer la concertation. Il est en effet 

important que la population soit non seulement mise au courant du projet, mais également qu’elle 

participe à son élaboration. 
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D. Étude des sols 

 

Malgré son atout aérien le téléphérique est une structure assez lourde comprenant plusieurs gares 

et plusieurs pylônes. Il est donc primordial de prendre en compte la typologie et la composition des 

sols pour savoir où implanter les installations en toute sécurité. Nous avons donc étudié cela grâce à 

des cartes et des données (voir Annexe : document 1 et 2 pages 22 et 23) 

 

Suite à ces recherches, nous avons pu déduire que le sol périgourdin est parfaitement adapté à 

l’installation d’un téléphérique urbain. Il est en effet constitué majoritairement de sols du crétacé 

supérieur principalement calcaire avec quelques poches argileuses qui n’entacheraient en rien le 

projet de téléphérique. 

 

E. Cartographie des potentiels trajets réalisables  

 

 

Vue d’ensemble des trois premiers trajets que nous proposons (source : Géoportail) 
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Vue d’ensemble de la ligne téléphérique potentielle entre Trélissac et l’aéroport de Bassilliac, avec ses pylônes 

(Source : Géoportail) 

 

 

 

 

 

Vue aérienne de la ligne potentielle entre la gare SNCF de Périgueux et l’IUT de Périgueux, avec ses pylônes (Source : 

Géoportail) 
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Vue aérienne de la ligne potentielle entre Périgueux Le Toulon et Coulounieix-Chamiers (Source : Géoportail) 

 

 

Vue aérienne de la ligne potentielle entre Périgueux Les Barris et Trélissac Les Maurilloux (Source : Géoportail) 

 



20 

 

 

Vue détaillée de la ligne potentielle entre Trélissac et l’aéroport de Bassilliac (Source : Géoportail) 

 

Le choix de l'emplacement des différents réseaux résulte d'une combinaison hypothétique entre les 

possibilités et les besoins décelés. En effet, les itinéraires téléphériques seraient une tentative dans le 

désengorgement de la ville de Périgueux dont le problème majeur est de se situer sur les deux rives 

de l’Isle. Il faut donc prendre en compte le flux empruntant les ponts traversant le cours d'eau. 

L'enjeux est donc de permettre aux utilisateurs de se rendre d'une rive à l'autre sans emprunter de 

moyen mobile privé, ce qui explique donc le choix des lignes possible à mettre en fonctionnement.  

 

La ligne reliant la gare au campus universitaire nous semble une évidence car la plupart des 

étudiants viennent d'assez loin et que la gare représente donc le point d'arrivé majeur du flot 

d'étudiants notamment en début et fin de semaine. De plus cela créerait une liaison Nord/Sud au centre 

de l'agglomération favorisant ainsi le report modal au centre des deux principaux pôles de vie de la 

ville. 
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Conclusion 

 

Comme nous avons pu le voir dans ce dossier, le report modal dans l’agglomération de Périgueux 

semble pour nous passer par le transport par câble aérien et plus précisément le téléphérique. 

 

Les sols et le relief semblent propice à l’installation de cette infrastructure. Les différents parcours 

que nous avons cartographié sont pour nous intéressants à exploiter tant il pourrait désenclaver 

certaines zones de Périgueux. Aussi, il pourrait pallier le manque de ponts. De plus, les stations sont 

placées de sorte de favoriser la multi-modalité. 
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Annexes 

 

Document 1 

 

 

 

 

GÉOLOGIE DE LA France (source : INRA) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PÉRIGUEUX 

(24) 
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Document 2  

 

 

Géologie (échelle du Grand Périgueux)  

Source : Gouvernement Français12 

                                                           

12  http://cartelie.application.equipement.gouv.fr/cartelie/voir.do?carte=04_01_GEOLOGIE&service=DDT

_2  

http://cartelie.application.equipement.gouv.fr/cartelie/voir.do?carte=04_01_GEOLOGIE&service=DDT_2
http://cartelie.application.equipement.gouv.fr/cartelie/voir.do?carte=04_01_GEOLOGIE&service=DDT_2

