




01. Qui 
sommes-nous ?

Un collectif citoyen regroupant 3 comités 

autonomes dans les territoires concernés

Lancé en Février 2025 à l’initiative de près de 40 
personnes inquiètes du sort de la Vallée d’Aspe, 
suite à la présentation du Projet “Pau-Canfranc”, 
notre association est organisée en trois 
comités : Pau, Oloron et la Vallée d’Aspe. Ces 
comités sont constitués d’habitants.tes ainsi que 
de citoyens.nnes vivant dans d’autres territoires, 
sensibles aux questions posées et voulant 
s’investir dans des démarches collectives 
constructives. Nous sommes aujourd’hui près de 
300 adhérents et comptons plusieurs milliers de 
sympathisants et signataires de la pétition 
(Greenvoice).

Collectif a-partisan, ouvert et diversifié

Ce collectif citoyen est un groupe apartisan, 
démocratique, ouvert, hétérogène. Polymorphe, 
intergénérationnel, regroupant des individus de 
toute catégorie sociale aux sensibilités politiques 
 parfois divergentes, notre groupe s’ancre dans 
le combat contre la confiscation des communs et 
la verticalité dans les décisions qui concernent et 
impactent directement les territoires. Nous 
voulons nous réapproprier la chose publique et 
prendre part aux décisions qui impactent 
directement notre cadre de vie et nous élever 
contre ce projet qui soutiendraient  un modèle 
économique néfaste.

Valeurs : Prôner LE DROIT fondamental A 

L’ACTORAT CITOYEN

Exercer nos droits fondamentaux comme la 
liberté d’expression, et de regard vis à vis de 
tout projet impactant possiblement le Commun 
et particulièrement aujourd’hui le patrimoine que 
constitue la Vallée d’Aspe. Soulever des 
interrogations essentielles. Etre partie prenante 
de l’Enquête publique.

Objectifs et méthodes : Penser, panser et 

s’engager pour nous tous.tes et les 

générations futures.

Analyser tous les aspects et les enjeux du 
projet, travailler collectivement à parfaire nos 
connaissances et nos expertises 
complémentaires, débattre avec tous les acteurs 
concernés, informer et échanger avec les 
populations, avec exigence, clarté, en se fondant 
sur une démarche sourcée.Chaque 
questionnement et aspect émergeant du projet 
fait l’objet d’un travail collectif, par commissions 
dédiées et des associations partenaires.



Que faisons-nous ?





Bref rappel historique

- Les convenƟons et autres documents entre la France et l'Espagne de la fin du 19è et début du 20è s évoquaient 3 
lignes centrales. La ligne Saint-Gaudens - Lérida n'a jamais vu le jour car les espagnols ont considéré qu'elle n'avait 
aucun intérêt pour eux et que seuls les français étaient intéressés pour joindre leurs colonies en Afrique..... Les français 
avaient pourtant réalisé tous les ouvrages d'art entre St-Gaudens et Soust... 

- Lors du choix du tracé "ouest" le meilleur choix technique était par Larrau, moins de pentes, tunnel mois haut, etc.... 
Mais Louis Barthou voulait la vallée d'Aspe et le Conseiller général d'Accous, Jean-BapƟste Larricq, aussi. Un choix 
poliƟque contre le bon sens (150 ans après, l’histoire se répéterait-elle ?...)
    
- De tous temps ceƩe ligne a été un échec quasi total sur le plan économique tant pour les voyageurs que pour les 
marchandises. On comprend mieux l'empressement de la SNCF à ne pas rouvrir la ligne dès 1970....

- Le choix d'un tunnel haut est du fait des espagnols. Un tunnel plus bas, par ailleurs étudié dans les travaux récents sur 
une Traversée Centrale des Pyrénées, aurait forcément été plus long et surtout arrivait plus loin en territoire espagnol, 
trop loin de la fronƟère pour eux qui gardaient le souvenir de Napoléon.... Encore un choix poliƟque détaché de tout 
bon sens technique et économique…
Rappelons que la consorƟum Corredores.eu pousse de nouveau pour une traversée basse alƟtude centrale des 



03. Notre analyse et nos dossiers
    thématiques  

A. Fantasme technique et électrificaƟon lourde

B. Impacts sanitaires et environnementaux

C. Le report modal de la RN 134 : une réalité 
contestable

D. Un nouveau corridor pour soutenir la 
mondialisaƟon...et la dépendance économique

E. Un projet, deux discours : Espagne et Région 
Aquitaine discordantes

F. Un coût pharaonique...encore non chiffré mais bien 
réel

G. L’absence de perƟnence socio-économique pour les 
territoires et la mobilité voyageurs  

Une infrastructure du XIXᵉ s. pour un mirage logisƟque du XXIᵉ s ?

La réouverture de la ligne ferroviaire Pau-Canfranc est aujourd’hui présentée comme un 
projet structurant pour la transiƟon écologique et le report modal du fret rouƟer vers le 
rail. Pourtant, derrière les effets d’annonce, de nombreuses interrogaƟons demeurent 
quant à sa perƟnence économique, sociale et environnementale pour les territoires 
concernés et plus largement pour les grands enjeux économiques naƟonaux et européens.



Notre perspective
 cartographique...  

Contrats portuaires : stratégie chinoise 
de la Nouvelle Route de la Soie  
(infrastructures et investissements) en 
Espagne

Source : Carte de base TEN-T Maps of the European Transport Corridors
General publications2 July 2024
Alignment of the European Transport Corridors
Modifications et ajouts : PBC 2026

Vue aérienne partielle de PLAZA ZARAGOZA 
/ source : plaza zaragoza : https://www.plazalogistica.com



Fantasme technique et 
Electrification lourde en 
milieu de montagne fragile 

Un fantasme technique à la pérennité 
plus qu’incertaine : une ligne de 
montagne vulnérable à voie unique, 
inadaptée aux ambiƟons affichées 

Conçue au XIXᵉ siècle dans un contexte technique et 

géopoliƟque radicalement différent, ceƩe infrastructure 

fermée depuis plus de 55 ans, traverse une vallée étroite de 

montagne, avec une voie unique soumise à de fortes 

contraintes topographiques et vulnérable face à une 

géologie fragile (cf catastrophe de septembre 2024 + des 

études géologiques sur plusieurs zones dont le massif de la 

Cristallère à Urdos).

Le projet prévoit le passage de nombreux convois de fret 
quoƟdiennement, pouvant aƩeindre 450 mètres de long, 
dans un environnement fragile, à proximité immédiate de 
nombreuses zones habitées encaissées. La cohabitaƟon 
entre ces trains longs et lourds et la vie quoƟdienne des 
riverains soulève de légiƟmes préoccupaƟons.

Peut-on sérieusement considérer qu’une voie unique de 
montagne, pensée il y a plus d’un siècle, consƟtue la 
réponse adaptée aux enjeux logisƟques contemporains ?

  

Une électrificaƟon lourde : 

25 000 volts dans un environnement 
sensible

Le projet prévoit l’électrificaƟon complète de la ligne en 25 
000 volts. Si l’argument environnemental est mis en avant, 
ceƩe transformaƟon implique d’importants travaux 
d’infrastructure dans un milieu naturel parƟculièrement 
sensible, au cœur des Pyrénées, défigurant ceƩe peƟte 
vallée vivant du pastoralisme, de l’agriculture et du 
tourisme, qui abrite de nombreuses espèces protégées. Les 
nuisances paysagères et l’arƟficialisaƟon liées au projet qui 
impliquent la bétonnisaƟon de terres agricoles, ne sont pas 
minimes. On esƟme à 100 ha les besoins fonciers d’emprise 
pour ces infrastructures.

Les impacts paysagers, écologiques et techniques doivent 
être examinés avec la plus grande rigueur, d’autant que le 
bénéfice local direct serait inexistant.



Impacts sur la qualité de vie, la santé 
et les milieux QuoƟdien et cadre de vie dégradés 

Rappelons les chiffres SNCF Réseau : 175 000 
personnes et 30 communes concernées par le 
projet...

Les déplacements dans les zones urbaines de toute 
l’aggloméraƟon paloise, sur Oloron (quelques 
heures/jour de fermeture des passages à niveau) est 
synonime d’aggravaƟon des circulaƟons et de blocages 
pour les acƟfs au quoƟdien.

Suppression de passages à niveau, les habitants et les 
éleveurs de la Vallée d’Aspe contraints à des détours, 
une vallée coupée en deux.

La dévaluaƟon de biens immobiliers (qui représentent 
très souvent les économies d’une vie) est réelle. 
N’oublions pas tous les locataires qui subiront 
également les nuisances. Santé malmenée





L’argument du 
report modal des 
poids lourds : une 
réalité contestable
FERROUTAGE INFAISABLE : REPORT MODAL 
VERS LE FRET FERROVIAIRE. Vraiment ? Mais 
lequel exactement ?

La jusƟficaƟon principale avancée repose sur la diminuƟon 
supposée du trafic de poids lourds sur la naƟonale 
franchissant le col du Somport.
Or, les données de terrain montrent que le trafic au niveau 
du Somport est majoritairement local et régional 
(principalement céréalier). Il dessert des entreprises 
implantées de part et d’autre de la fronƟère et répond à 
des besoins économiques de proximité. Selon les derniers 
chiffres de la DREAL Aquitaine sur un rapport de la 
CEREMA, le trafic tend même à diminuer au niveau du 
tunnel du Somport, avec 320 camions journaliers en 2025 
comparés à 370 en 2022.

Ce trafic n’est ni massivement internaƟonal, ni structuré 
autour de flux longue distance suscepƟbles d’être 
transférés vers des convois ferroviaires internaƟonaux de 
450 mètres.
Il est donc inexact d’affirmer que le fret prévu dans le cadre 
du projet permeƩra une réducƟon significaƟve du trafic 
rouƟer existant. Les flux logisƟques visés ne correspondent 
pas à ceux actuellement observés sur l’axe rouƟer.

Il est avancé la volonté de mise en place d’un péage / d’une 
taxe pour inciter les poids-lourds de la RN 134 à se tourner 
vers le train, et ainsi réduire le trafic qui sera « remplacé » 
de facto par le ferroviaire. Outre le problème de 
compétence pour la mise en place de l’éco-contribuƟon (cf 
Éco-contribuƟon décentralisée sur les routes naƟonales
QuesƟon orale n° 410 – Inaki Echaniz))
CeƩe mesure ne peut être significaƟve pour plusieurs 
raisons :
- Au regard du niveau faible du trafic des PL, observé au 
niveau du tunnel 

- La synthèse des proposiƟons de la Conférence AmbiƟon 
France Transports qui a rendu ses conclusions le 9 juillet 
2025 s’est projetée sur un mécanisme d’eco- contribuƟon 
passant par un disposiƟf de financement mulƟ-leviers : 

 Mise en place de majoraƟons ciblées des péages 
poids lourds : Par exemple, sur les autoroutes 
concédées qui font face à des congesƟons 
importantes, comme le permet une disposiƟon de 
la direcƟve européenne EurovigneƩe19.

 ElectrificaƟon des poids lourds : S’appuyant sur la 
montée en maturité de l’électromobilité, la 
conférence propose la mise en place par les 
entreprises clientes des transporteurs rouƟers 
d’une certaine taille (les « chargeurs ») d’une 
trajectoire incitaƟve à l’électrificaƟon des poids 
lourds.

 La hausse du malus poids : La loi de finances pour 
2025 prévoit une baisse du seuil de déclenchement 
du malus poids à 1 500 kg en 2026 ainsi que son 
extension aux véhicules électriques avec un 
abaƩement de 400 kg.

 Suppression progressive à horizon 2030 du taux 
réduit/exonéraƟon de la TICPE22*(Taxe Intérieure 
de ConsommaƟon sur les Produits EnergéƟques) 
dont bénéficient les transporteurs rouƟers de 
marchandises.

Enfin, nous nous interrogeons sur les moƟfs de ceƩe 
soudaine euphorie pour une taxe sur la RN 134 : cela fait 
des décennies que les populaƟons limitrophes sont 
impactées lourdement par le trafic. Jusqu’à présent, les 
défenseurs du projet ferroviaire ne se sont pas faits 
entendre pour défendre le cadre de vie des habitants et 
habitantes. Leur seule moƟvaƟon est de pouvoir jusƟfier et 
inciter le report modal. Minimiser le trafic par une taxaƟon 
des PL pour améliorer le quoƟdien des populaƟons n’est 
pas une fin en soi ni un objecƟf premier : c’est un prétexte à 
leur désir de voir se réaliser ce projet.



Un corridor pour la 
mondialisation et la 

dépendance 
économique de 

l’UE…
Un corridor logisƟque au service de flux extra-européens : 
un axe pour les importaƟons d’ASIE (Chine) et du 
MERCOSUR renforçant la dépendance européenne 

La réouverture de la ligne s’inscrit en réalité dans une 
logique plus large de corridor logisƟque entre l’Espagne et 
le nord de l’Europe.

À quelques kilomètres de Saragosse, la plateforme 
logisƟque PLAZA (Plataforma LogísƟca de Zaragoza et ses 
peƟtes sœurs de Teruel et Huesca) consƟtue l’un des plus 
vastes hubs logisƟques d’Europe couvrant un total de 23 
millions de m² de béton et d’entrepôts roboƟsés. CeƩe 
infrastructure traite d’importants volumes de marchandises 
…… en provenance d’Asie. PLAZA est reliée aux ports de 
Valence (Sagunto) – Algéziras – Barcelone qui depuis 2018 
sont détenus par la Chine avec le géant COSCO shipping, via 
des concessions ou délégaƟon de gesƟon.

La maire de Saragosse a récemment déclaré à un 
consorƟum chinois que, depuis la capitale aragonaise, 180 
millions de consommateurs européens pouvaient être 
aƩeints en 24 heures. CeƩe déclaraƟon illustre clairement 
l’ambiƟon internaƟonale et extra-européenne du projet.

Dans ce contexte, la ligne Pau-Canfranc apparaît comme un 
maillon d’un corridor logisƟque desƟné à faciliter 
l’acheminement de marchandises importées via les 
« nouvelles routes de la soie » vers la grande plateforme 
ibérique, et non comme un ouƟl prioritairement conçu 
pour soutenir l’économie locale des piémonts et vallées 
pyrénéens.

Un nouvel axe pour entériner la dépendance économique 
de la Zone européenne, avec un danger de perte 
d’autonomie à moyen et long terme empêchant toute 
marge de manoeuvre pour la protecƟon des producƟons 
agricoles, la relocalisaƟon des industries en France et en 
Europe.

Source GoAragon, 24/09/2025. Signature de nouveaux 
accords entre Zaragoza et la Chine.
« La Chine est déjà un partenaire important pour 
Zaragoza, avec des entreprises comme CATL et TDG 
présentes dans la région. Cet accord vise à élargir cette 
coopération », a déclaré la maire, invitant davantage 
d’entreprises chinoises à considérer Zaragoza comme 
base opérationnelle pour leurs activités en Europe.



Aragon-Nouvelle Aquitaine : un projet, 
deux discours 

La presse espagnole et leurs acteurs « porteurs du projet » n’ont 
pas changé de discours depuis sa réacƟvaƟon et les demandes de 
subvenƟons auprès de l’Europe, pour les pré-études toujours en 



Un coût supérieur à un milliard d’euros : quelle 
justification et quelle responsabilité vis-à-vis 
des contribuables ?

Le coût global du projet est esƟmé à plus d’un milliard d’euros, 
financé en grande parƟe par des fonds publics naƟonaux (l’État 
ne s’est pas posiƟonné comme financeur à ce jour), régionaux 
et européens. 

CeƩe somme considérable sera supportée par les contribuables, 
alors même qu’aucune étude indépendante ne démontre un 
retour sur invesƟssement tangible pour l’économie locale des 
territoires concernés.
Dans un contexte budgétaire contraint, marqué par des besoins 
urgents en maƟère de santé, d’éducaƟon, de mobilité 
quoƟdienne et de services publics de proximité, il est légiƟme 
de s’interroger :
CeƩe dépense massive est irresponsable
CeƩe structure permeƩra d’amplifier l’hyper mondialisaƟon, 
meƩant en danger des territoires de montagne qui 
supporteront les impacts violents de ce projet.
Notons également que le coût d’un projet de ceƩe nature 
s’appréhende à plusieurs temporalités :

- avant projet = les fonds aloués aux pré-études aƩeignent 
quasiment 25 millions d’Euros en 2026 (subvenƟons 
européennes)

- chanƟer = non chiffré précisément (autour de 1 milliard 
d’euros a minima)

- post chanƟer = coût d’entreƟen
-post chanƟer = coût d’exploitaƟon et rapport dans un 

contexte d’ouverture à la concurrence du fret et des 
voyageurs (si la rentabilité est nulle, quels leviers de 
souƟen et d’incitaƟon seront mis en place ? Taxe 
baissée ? Redevance de marché non facturée par SNCF 
Réseau ?…)

Le problème du fléchage budgétaire et de la priorisaƟon 
des missions de SNCF Réseau

Rappelons que le maître d’ouvrage, SNCF Réseau, est le 
principal bénéficiaire avec ses prestataires des 
enveloppes de pré-études. Elle ne financera pas le 
chanƟer mais néanmoins sera le gesƟonnaire de 
l’infrastructure. A ce Ɵtre, elle doit organiser le trafic et 
séduire les opérateurs de transport de marchandises et 
de voyageurs pour l’uƟlisaƟon des voies ferrées.

Ainsi, les leviers de souƟen et d’incitaƟon sont mis en 
place corrélés à des aides de type Appels à projet ou 
subvenƟons régionales pour le TER pour abaisser au 
minimum la parƟcipaƟon des opérateurs à l’entreƟen 
des voies qu’ils uƟlisent. C’est un phénomène 
européen répandu : l’ouverture à la concurrence n’a 
pas amené aux résultats escomptés et coûte cher aux 
contribuables européens. La Pau-Canfranc serait un axe 
de plus, déficitaire et coûteux.

Quand on constate la sous-fréquentaƟon du TER Oloron-
Bedous et son dysfoncƟonnement, le contribuable a 
légiƟmement le droit de s’opposer à de tels choix.

Géographiquement, cela ne concernerait que le tronçon 
jusqu’au tunnel ferroviaire frontalier, une distance de...33 
kms. Enfin, nous insistons sur le fait que la conférence  
AmbiƟon France Transports qui a rendu ses conclusions en 
début juillet 2025 a réaffirmé les axes suivants, concernant 
les infrastructures ferroviaires :

    Prioriser les invesƟssements, dans la performance et la 
résilience du réseau ferroviaire structurant actuel, et les 
augmenter de 1.5 Mds  € par an à parƟr de 2028, pour sa 
régénéraƟon et sa modernisaƟon.
    Réaliser une revue générale, des lignes circulées de 
dessertes fines du territoire, pour préciser les 
invesƟssements nécessaires à leur entreƟen et clarifier la 
réparƟƟon de leur financement entre l’Etat et les Régions.
    S’appuyer sur un ferroscope mulƟcritères pour proposer 
une hiérarchisaƟon   des projets d’invesƟssements dans la 
régénéraƟon et la modernisaƟon ferroviaires.
    Confier au COI, la mission de définir une nouvelle 
priorisaƟon des grands projets de développement afin que 
leur financement ne génère pas un effet d’évicƟon des 
ressources disponibles au détriment des invesƟssements 
prioritaires dans le réseau existant.

Ainsi, la Cour des Comptes ainsi que le Conseil d’OrientaƟon 
aux infrastructures ont pointé l’urgence d’entretenir les 
voies existantes, qu’il s’agissait de priorités d’invesƟssement 
plus que les grands projets que SNCF Réseau porte 
actuellement. Corrélé à la pression de l’Europe qui enjoint 
les gesƟonanires d’infrastructures partout en Europe 
d’adapter les voies au rechauffement climaƟque (ex : en 
Italie, grande campagne de peinture en blanc des rails).

Enfin, il faut noter que la filiale du groupe SNCF présente 
une deƩe endémique de 35 milliards d’euros régulièrement 
« rachetée » par l’État.



Pour ce qui est de l’économie locale : les acƟfs y travaillent 
directement pour 60 % d’entre eux, 40 % se déplacent sur 
l’aggloméraƟon paloise ou Oloron pour leur emploi. La typologie 
d’acƟvités est variée : agriculture, arƟsanat, industrie, services, 
écoles, collège, tourisme...le taux de chômage n’y est pas plus 
élevé que dans d’autres territoires ruraux. L’employabilité des 
femmes y est soutenue, notamment du fait de la présence 
d’établissements médicaux-sociaux. 

Comment jusƟfier que les flux intensifs de marchandises 
importées venant d’Espagne qui relieraient directement Plaza 
Saragosse à ArƟx ?, et qui génèrent de l’acƟvité logisƟque 
massive (entrepôts largement roboƟsés) soient une chance 
pour les territoires traversés ?

Comment jusƟfier d’une dynamisaƟon et d’une aƩracƟvité 
tourisƟque décuplée, quand les trains de voyageurs sont 
totalement dysfoncƟonnants et coûteux aujourd’hui et seraient 
supprimés si non rentables sur ceƩe ligne (cf le train voyageur 
n’est pas une condiƟon à la réalisaƟon du projet = livret de 
concertaƟon SNCF Réseau 2024). Aucune étude sérieuse et 
chiffrée ne pose la quesƟon de la typologie de clientèle 
tourisƟque Vallée d’Aspe / Palace de Canfranc… ? D’un projet 
global autour du tourisme...

d'habitants que l’ensemble des Pyrénées AtlanƟques : enjeux et 
réalités économiques ne peuvent donc pas être corrélés et les 
territoires espagnols  et français ne peuvent porter les mêmes 
objecƟfs. Une métropole d’un côté avec son ambiƟon 
économique de compter parmi les premières villes d’Europe, et 
de l’autre, des territoires ruraux et une grosse ville moyenne 
dont la structure économique et la sociologie sont très 
différents. 

A contrario de l’Eurorégion Nouvelle-Aquitaine, Euskadi, 
Navarre qui bénéficie d’une structuraƟon solide depuis plus de 
15 ans avec un pilotage transfrontalier précis autour de 
thémaƟques précises, les voisins Aragon/Béarn ne font pas 
parƟe d’un plan structuré avec une réflexion profonde sur un 
projet gagnant/gagnant, parce que la nature des dynamiques 
territoriales y est très différente.

Si un projet Aragon / Béarn de coopéraƟon équilibrée existe, 
quelle en est la teneur ? Comment la construcƟon d’une ligne 
de fret intensif côté vallée et piémonts, qui ne bénéficiera pas 
aux économies locales, peut être avancée comme un atout de la 
coopéraƟon transfrontalière ? Elle serait un passage 
supplémentaire pour soutenir le développement économique 
lié à la logisƟque mondialisée côté Aragon, et seulement une 
saignée ferroviaire côté français, impactant les terres agricoles, 
les commerces et les arƟsanats locaux car facilitant les 
importaƟons de produits et marchandises d’Asie et 
certainement agricoles du Mercosur! Les territoires ruraux sont 
idenƟfiés comme des ressources foncières pour des flux 





04. Calendrier : prévisions 
SNCF Réseau et Nouvelle-
Aquitaine, agenda PBC 

Présenté en 2024 par SNCF Réseau Présenté le 15/12/2025 par la Région

L’AGENDA de PYRENEES BIEN COMMUN 

Présence et tractage Marchés hebdomadaires Pau Agglo, Oloron, 
Bedous...

13/03 : 
Réunion 
publique 
à Pau

RDV 
Elu.es 
2026

AG 
annuelle 
PBC 

29/05 : 
Réunion 
publique 
Herrère

Réunion 
publique 
Haute 
Vallée

Préparation 
Enquête 
Publique

Grand RDV 
des 
populations 
des 
territoires 

Remise de la 
pétition et du 
dossier PBC au 
commissaire 
enquêteur 

juin/juilletavril/mai Août ?



05. Association partenaire et 
expressions politiques



06. Ressources & Crédits 
photographiques 

https://www.sncf-reseau.com/fr/travaux/nouvelle-aquitaine/projet-reouverture-ligne-transfrontaliere-pau-canfranc-section-francais
e
Site Canfraneus pour historique : https://www.canfraneus.eu/

RAPPORT COI :  Investir plus et mieux dans les mobilités pour réussir leur transition, Rapport annexe : compléments sur les programmes et 
revue des projets - Sous la présidence de David Valence - 2023 - Conseil d'orientation des Infrastructures - janvier 2023 - pages 1-160

https://www.ifri.org/sites/default/files/2025-03/ifri_pajot_solutionnisme_technologique_2025.pdf 
Un bilan de la concertation
https://www.lecanardenchante.fr/Le-%C2%AB%C2%A0Pau---Canfranc%C2%A0%C2%BB-rate-sa-concertation--1--lecanardenchante-
blog-113.html

Rapport du CROC sur la consultation 
Rapport du CROC sur l’année 2024
https://croc-aspe.com/

Rappel historique sur la traversée des Pyrénées
https://trainconsultant.com/2023/12/29/les-transpyreneens-trois-lignes-entre-deux-verites/

Rapport du centre de géosciences appliquées sur le tunnel du Peilhou
https://www.iut.u-bordeaux.fr/gc/augc07/index/pdf/SRO/Fabre.pdf

https://mundoglobal.org/zaragoza-se-suma-a-la-red-internacional-del-aeropuerto-chino-de-huahu-con-una-ruta-aerea-de-carga-
directa/

Ambition France transport dossier sur la réouverture d’Oloron-Bedous
https://conference-ambition-france.transports.gouv.fr/sites/default/files/documents/Contre%20la%20R%C3%A9ouverture%20Oloron
%20Canfranc_Ambition%20France%20Transports_cahier%20d%27acteur.pdf

Géo confluences : rapport sur les BRI 
https://geoconfluences.ens-lyon.fr/informations-scientifiques/dossiers-regionaux/la-chine/articles-scientifiques/nouvelles-routes-soie-
bri-belt-and-road-initiative

El canal : Les vrais ambitions de PLAZA et de l’Aragon
https://www.diarioelcanal.com/travesia-zaragoza-pau-infraestructura-critica-para-una-europa-que-cambia/
https://www.elperiodicodearagon.com/aragon/2024/07/03/union-linea-zaragoza-canfranc-pau-104906947.html
https://youtu.be/rDoNrbD3FDU
https://www.elperiodicodearagon.com/aragon/2024/09/16/plaza-ampliara-70-hectareas-nuevo-turiaso-108175694.html

Railmarket : La mise en place des voies à écartement UIC vers CANFRANC
https://fr.railmarket.com/news/infrastructure/28572-adif-initiates-project-for-standard-gauge-connection-to-zaragoza-plaza-logistics-
platform



L’Europe et le projet :

https://www.heraldo.es/noticias/aragon/2025/12/03/comision-europea-apoya-reapertura-tren-pau-canfranc-1875751.html 

La question de l’ouverture à la concurrence (cf schéma RTE-T UE)
https://www.geo.fr/voyage/sncf-face-a-la-concurrence-une-nouvelle-bataille-des-rails-va-commencer-225558?utm_source=firefox-
newtab-fr-fr
https://www.ville-rail-transports.com/ferroviaire/ouverture-a-la-concurrence-le-rapport-qui-remet-en-cause-quelques-idees-recues/

https://www.ville-rail-transports.com/dossiers/adaptation-transports-publics-dereglement-climatique/

 https://www.sncf-reseau.com/fr/louverture-concurrence-marche-ferroviaire

LA DETTE ENDEMIQUE DE SNCF RESEAU : une partie de l’explication de Monsieur Gary qui annonce que SNCF Réseau ne financera pas le 
projet mais pas que...

https://www.sncf-reseau.com/medias-publics/2024-03/rapport_financier_sncf_reseau_2023.pdf?VersionId=JxUN7UDvpJA.RXLRYjzHz
s4fkdB5T_68

https://www.lemonde.fr/les-decodeurs/article/2018/03/19/cinq-questions-sur-la-dette-de-la-sncf_5273270_4355770.html

La réforme du système ferroviaire décidée en 2018 s'était accompagnée de la décision de l'État de reprendre 35 milliards d'euros de dette 
de SNCF Réseau (sur un total de 48,2 milliards d'euros à fin 2018 en valeur de remboursement), dont 25 milliards d'euros en 2020 et 10 
milliards d'euros en 2022. Question Financement SNCF Réseau (cf Sénat – Février 2026)

https://www.budget.gouv.fr/documentation/file-download/18687 

SENAT : PROJET DE LOI-CADRE relatif au développement des transports NOR : TRAT2600206L/Bleue-1 - 10 février 2026 

https://www.lanouvellerepublique.fr/chateauroux/train-de-fret-deraille-a-issoudun-les-voyageurs-demunis-face-a-la-pertubation-du-
reseau

CORREDORES.EU : pour que le RTE-T européen soit doté de réseaux secondaires à l’horizon 2050 dont la traversée 
transpyrénéenne de grande capacité en sus de Pau-Canfranc-Saragosse :
https://corredores.eu/wp-content/uploads/2024/05/Alianza-CorREDores-EU_Informe_PANTALLA-2.pdf 

https://mediarail.wordpress.com/2021/09/23/le-petit-dico-ferroviaire/

https://www.aquitaineonline.com/actualites-en-aquitaine/sud-ouest/9792-reouverture-de-la-ligne-ferroviaire-pau-canfranc-
saragosse.html

la Nueva Travesía de Gran Capacidad a Través de los Pirineos TGC-P
https://corredores.eu/wp-content/uploads/2024/08/UNETE-A-LA-ALIANZA.pdf 




