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Téléphérique urbain
Le téléphérique urbain a connu un déve-

loppement remarquable en Amérique 
du Sud où il a permis de désenclaver des 
quartiers difficilement accessibles par les 
transports publics classiques. Depuis, l’in-
térêt pour ce mode de transport innovant 
est en pleine croissance à travers le monde. 
En effet, les télécabines peuvent constituer 
une solution optimale pour relier des quar-
tiers lorsque le franchissement d’obstacles 

s’avère complexe (voies ferrées, voies d’eau, 
infrastructures autoroutières, complexe 
industriel). Le coût est raisonnable et la mise 
en œuvre relativement rapide. Des projets 
fleurissent à présent en Europe et l’intérêt 
du téléphérique est actuellement débattu 
dans le contexte métropolitain bruxellois. 
Dans le cadre des réflexions sur une ville 

polycentrique et en vue de valoriser davan-
tage certaines gares de l’agglomération, les 
potentialités du téléphérique urbain doivent 
être envisagées. On pense entre autres aux 
liaisons suivantes  qui permettraient de 
connecter des lignes ferroviaires entre elles 
et d’offrir de nouvelles relations pour les 
usagers: 

Le projet de téléphérique entre les gares 
de Paris Lyon et Paris Austerlitz, un temps 
enterré, vient d’être relancé en juin 2015 
par la mairie de Paris. Ce téléphérique 
relierait les deux rives de la Seine en pas-
sant au-dessus du pont Charles-de-Gaulle 
ce qui faciliterait les déplacements d’une 
gare à l’autre tout en offrant un véritable 
spectacle pour les touristes. Aujourd’hui, 
pour passer d’une gare à l’autre, les voya-
geurs doivent emprunter un bus pour 
éviter le trajet fastidieux en métro ou se 
résoudre à faire le chemin à pied, ce qui 
est plus rapide mais plus compliqué aussi 
quand on a des bagages. La RATP dit d’ail-
leurs étudier très sérieusement le projet.

Projet de téléphérique  
entre les gares de Paris Lyon  
et Paris Austerlitz

Figure 138: Réflexions pour des tracés de téléphérique en Région de Bruxelles-Capitale, 
Espaces-Mobilités
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Dès le 1er août 2015, tous les clients recevront 
leur abonnement général ou demi-tarif sous 
la forme du SwissPass. Outre le train, le bus, 
les chemins de fer de montagne et le bateau, 
le Swisspass permet d’utiliser des services 
partenaires comme Mobility car sharing ou 
PubliBike et de charger des forfaits de ski. 
Le SwissPass est une carte équipée d’une 
puce et mise sur la technique éprouvée du 
RFID, déjà utilisée avec succès en Suisse par 
exemple dans les stations de ski. 

À partir de 2016, les abonnements de 
communautés tarifaires seront également 
disponibles sur le SwissPass, et d’autres 
titres de transport et services de partenaires 
s’y ajouteront ultérieurement. A moyen 
terme, 3 millions de voyageurs circuleront 
avec le SwissPass.

Le directeur de l’Union des transports 
publics a annoncé lors d’une conférence de 
presse à Berne : «Le SwissPass correspond 
à la Suisse: il constitue une évolution et 
non une révolution … C’est un premier pas, 
mais un pas important, dans la direction 
d’une billetterie électronique à l’échelle de 
l’ensemble des transports publics.»

Le prix de l’abonnement général (AG) adulte 
coûte 3.655 CHF (3.400 euros) par an. 

Le Swisspass, la clé vers un 
accès aisé aux transports 
publics suisses

De Lijn a développé un partenariat avec 
Brussels Airport pour tester d’ici 2018 un 
bus sans conducteur. La zone aéropor-
tuaire bruxelloise est apparue comme un 
terrain propice pour un tel développement 
car elle attire quotidiennement 60.000 
passagers et 20.000 travailleurs qui 
doivent pour rejoindre l’aéroport 24/24h. 
Un bus sans conducteur pourrait plus 
facilement offrir une desserte de qualité 
tout au long de la journée et pour un prix, 
à terme, plus abordable, étant donné le 
surcoût pour le travail de nuit des chauf-
feurs. De plus, les terrains aéroportuaires 
sont en zone privée ce qui facilite le déve-
loppement d’une telle technologie dès lors 
que la réglementation n’est pas encore 
mûre à ce sujet. À terme cette ligne devrait 
transporter de l’ordre de 250 passagers 
par heure et par sens (ZDNet, 2015)

Projet pilote de De Lijn pour un 
bus sans conducteur à Zaventem

¾¾ Future gare de CERIA – Forest-
Midi - Uccle-Stalle/ Uccle-Calevoet / 
Ruisbroek

¾¾ Future gare de Pannenhuis – Tour & 
Taxis – Bruxelles-Nord

¾¾ Gare de Bordet – future gare de 
Schaerbeek-Formation – Neder-over-
Heembeek

Des réflexions sont également en cours sur 
le plateau du Heysel dans le cadre du projet 
NEO pour connecter le gigantesque Parking 
C et le futur parking du stade national avec 
le métro. 

Véhicules autonomes
Bien que cette vision paraisse encore un 

peu futuriste, le développement des véhi-
cules autonomes apparaît de plus en plus 
comme inéluctable. Cette évolution invite à 
replacer les services ferroviaires dans un nou-
veau contexte qui offre autant de menaces 
que d’opportunités. En effet, l’automatisa-
tion des transports risque d’avoir un impact 
sur la demande pour les services ferroviaires 
mais peut également permettre le dévelop-
pement d’une offre de transport public plus 
intégrée voire de diminuer à terme les coûts 
d’exploitation de certaines lignes de bus, en 
témoigne les réflexions en cours de De Lijn 
à Zaventem. 

8.1.5 Assurer une intégration tarifaire
La multiplicité des abonnements et for-

mules tarifaires sont un frein psychologique à 
l’achat de titre de transport ou d’abonnement 
spontané. Le développement national de la 
carte MOBIB comme support de référence 
dans le domaine du transport public va faci-
liter l’intermodalité. 
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D’autres tendances sont à l’œuvre dans ce 
domaine. Plusieurs réseaux de transport sont 
en train tester des formules tarifaires forfai-
taires telles que l’accès illimité aux services de 
transport moyennant un abonnement men-
suel ou le post-paiement à l’instar de ce qui se 
fait dans le domaine des télécommunications. 
Avec cette formule, il n’y a plus d’obligation de 
passer à une agence ou plus d’obligation de 
faire la queue au distributeur. Avec un système 
de post-paiement, l’usager valide et reçoit en 
fin de mois le décompte de ses voyages effec-
tués, le prélèvement étant effectué directe-
ment sur son compte bancaire.

8.1.6 �Évaluation des impacts  
sur le système ferroviaire  
à l’horizon 2030

L’intégration des différentes offres de 
mobilité, le développement d’une informa-
tion multimodale plus ciblée et prédictive et 
une tarification plus homogène offrent un 
potentiel important d’amélioration du sys-
tème ferroviaire à l’horizon 2030. Il est dif-
ficile d’estimer dans quelle mesure ce levier 
d’action est susceptible de soulager le réseau 
existant. Toutefois, une meilleure information 
sur les réseaux est indispensable pour la mise 
en œuvre des autres leviers d’actions, en par-
ticulier SPLIT, SHIFT et OPTIMIZE. Il paraît 
raisonnable de tabler sur un gain d’au moins 
5% lié à une répartition plus homogène des 

À l'heure de pointe  
du matin,  
le levier Integrate  
permet de capter  
5% de l'augmentation  
de la demande

5%

passagers entre les réseaux de transport car 
mieux informés sur les itinéraires alternatifs 
et sur les incidents en cours de trajet. 


