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1 Introduction 

Cet audit a été commandé à TTK par la Région Aquitaine dans le but d’obtenir, 
dans un premier temps, un avis d’expert sur les différentes études concernant la 
réouverture de la ligne ferroviaire Pau – Canfranc.

1.1 Contexte de l’audit

Une liaison ferroviaire fret-voyageurs entre la France et I’Espagne existait entre 
Pau et Saragosse. Cette liaison a été interrompue en 1970 entre Oloron et Can-
franc avec l’effondrement d’un viaduc lors du passage d’un train de marchandises. 
Depuis, la ligne est inutilisée. 

Sa réouverture est envisagée dans le cadre d’une politique de report modal de la 
route vers le ferroviaire, afin de lutter contre la saturation des infrastructures routiè-
res existantes due à l’explosion du trafic poids lourds en transit dans les Pyrénées. 
Elle doit cadrer avec les projets ferroviaires situés aux deux extrémités des Pyré-
nées ( Perpignan – Figueras et Dax – Vitoria) et prendre en considération les futurs 
aménagements espagnols, notamment l’ouverture d'ici fin 2006 à Saragosse d'une 
plate-forme logistique connectée au réseau ferroviaire qui devrait être reliée par 
une ligne à écartement UIC à Canfranc. 

Les raisons de l’audit:

Le Conseil Régional d'Aquitaine a engagé en juillet 1999 une étude pour la réouver-
ture de la ligne ferroviaire Pau-Canfranc-Saragosse. Cette étude, pilotée par le 
Conseil Régional mais qui associe à la fois l'État, RFF et la SNCF, est réalisée par 
le cabinet SYSTRA/JLR. Elle conclut sur l'intérêt d'un seul scénario : l'exploitation 
en traction électrique mixte mais à dominante fret avec mise a écartement euro-
péen (UIC) de l'axe jusqu'à Saragosse où une importante plate-forme intermodale 
est en projet. A terme, le trafic fret estimé est de 2,8 millions de tonnes nettes. Pour 
cela, il faut mettre la ligne Pau / Canfranc / Saragosse à écartement UIC de bout en 
bout, l'électrifier et lui permettre de supporter une charge à l'essieu de 22,5 tonnes. 
Le coût de la remise en état de la partie française et de sa modernisation est esti-
mé à 100M€ par le cabinet JLR/SYSTRA.

Fort de ce résultat, dans l'esprit de rouvrir très rapidement cette ligne (projet de 
réouverture, avec peu de procédures et non création d'une ligne nouvelle) et donc 
de contribuer à une offre de transport alternative à très court terme, une première 
tranche de l'opération est inscrite au volet ferroviaire du Contrat de Plan Etat Ré-
gion 2000/2006 pour un montant de 51,83 M € en Avril 2000.

Lors du sommet franco espagnol de Santander de mai 2000, les gouvernements 
des deux pays décident de tout mettre en œuvre pour la réouverture de la ligne. Le 
gouvernement espagnol présente alors devant la commission des infrastructures 
du sénat le plan ferroviaire 2000/2007, qui comprend la modernisation et mise aux 
normes UIC de la section Saragosse/ Huesca/ Canfranc. 
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Le livre blanc sur la politique commune des transports et de révision des orienta-
tions pour le développement du réseau trans-européen de transport invite les deux 
ministères espagnol et français à inscrire cette réouverture dans un contexte à plus 
long terme, incluant une nouvelle traversée fret à grand gabarit sous les Pyrénées. 

En Juillet 2001, les ministres décident de lancer un programme d'étude complé-
mentaires au niveau Avant-Projet. RFF est maître d'ouvrage côté français. Les étu-
des Avant-Projet, réalisées par la direction de l'ingénierie de la SNCF débouchent 
sur un coût d'investissement trois fois plus élevé que celui du dossier initial SYS-
TRA / JLR. Aucune décision sur l’engagement des travaux n’a été prise depuis et la 
situation est bloquée coté français.

Côté espagnol, les travaux sont terminés pour la section Saragosse-Huesca et les 
études opérationnelles lancées pour la section Huesca-Saragosse. Le gouverne-
ment espagnol, sentant la réticence côté français, a proposé lors du sommet de 
Juin 2003 une mise en concession de la ligne avec apport de la totalité des inves-
tissements côté espagnol. 

Afin de débloquer la situation et remettre ce projet en chantier, la Région Aquitaine 
a souhaité faire effectuer un audit expliquant les différences entre les deux études, 
ainsi qu’une réévaluation des investissements et des coûts d’exploitation à dire 
d’expert afin de trouver des pistes d’optimisation qui augmenteraient la rentabilité 
du projet. 

1.2 Avertissement, méthodologie de l’audit

Cet audit ne saurait être considéré comme une contre-expertise complète du projet 
de réouverture : l’objectif n’a pas été de « refaire » de façon exhaustive les études 
précédentes (notamment : étude de faisabilité SYSTRA et AVP SNCF), ce qui eût 
été impossible dans le temps et le budget imparti pour la mission. L’audit a consisté 
plutôt à analyser et à proposer une explication aux différences de coûts constatées, 
ainsi qu’à les comparer à ceux pratiqués sur d'autres projets dans une optique de 
« benchmarking ». 

Afin d’avoir une connaissance de visu du dossier, une visite de terrain a été effec-
tuée par le chef de projet, l’expert ferroviaire et l’expert ouvrage d’art de TTK. 

Pour les postes de coûts qui paraissaient élevés et/ou insuffisamment justifiés, un 
échantillon de mesures a été analysé en détail. Sur cet échantillon, des évaluations 
ont été réalisées par TTK pour avoir des éléments de jugement et de comparaison 
sur les coûts estimés. La richesse des éléments à disposition, notamment dans le 
dossier d’APS, a permis en fin d’analyse d’effectuer un essai de réévaluation du 
projet « à dire d’expert ».

Dans une seconde étape, l’audit a été complété par des compléments d’information 
apportés par RFF, la SNCF et le Laboratoire des Ponts et Chaussées de Bordeaux 
(études dans le tunnel du Somport, protection contre les chutes de blocs, nature 
différente des études d’estimation des investissements), ainsi que par deux ré-
unions techniques en mai et juillet 2005. 
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1.3 Bases de l’audit 

TTK a eu pour mission d’analyser et de comparer les études suivantes : 

L’étude de faisabilité JLR/SYSTRA ( 2000) sous maîtrise  par la Région Aquitaine 
avec les études suivantes commandées par RFF : 

- expertise technique SNCF, 2002 ;
- avant-projet des équipements ferroviaires pour la réhabilitation de la liaison 

ferroviaire Pau-Canfranc, SNCF, 2003 ;
- avant projet, dossier de synthèse, 20031 ;
- études d’exploitation, prévisions de trafic, bilans socioéconomiques, SYS-

TRA/EPYPSA, 2004.

Puis RFF a remis la contre-expertise effectuée par Setec de l’étude espagnole sur 
la remise en état du tunnel du Somport.

Les études de trafics et évaluations socio-économiques actualisées par Systra 
dans le cadre de l’hypothèse de réalisation d’un axe UIC sur la façade Atlantique 
(« référence bis ») concluent à un trafic qui plafonne à 1,45Mt/an. Cette hypothèse 
étant aujourd’hui considérée comme hypothèse de référence, la comparaison des 
études s’est faite sur la base d’un projet de réouverture à 1,45Mt/an. TTK a donc 
porté son attention sur le scénario B des études d’avant-projet pour effectuer la 
comparaison.

1 On notera que ce « dossier de synthèse, avant projet » regroupe en fait 2 volets d’étude 
de nature différente : seule la partie « équipements ferroviaires » est en fait au niveau 
« avant projet », les parties ouvrages d’art et infrastructure n’étant qu’au niveau « expertises 
techniques ». 
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2 Synthèse 

2.1 Résultats de l’audit

2.1.1 Volet investissement :

TTK a comparé les besoins en investissements prônés par chaque étude, sur une 
base identique : 

- De Pau à Oloron : renouvellement de la voie, changement du mode 
d’électrification, nouvelle signalisation, protections environnementales

- D’Oloron à la sortie du tunnel du Somport: remise en état des infrastructures, 
renouvellement de la voie, électrification, nouvelle signalisation, protections 
environnementales.

TTK valide le fait que l’étude SYSTRA a fortement sous-estimé les coûts 
d’investissement. Un coût de réouverture d’une ligne à 1,4M €/km est beaucoup 
trop optimiste si l’on se réfère à d’autres projets équivalents en Europe.

TTK constate en parallèle que l’étude SNCF est plus proche des véritables coûts 
de réouverture. Toutefois, les coûts unitaires SNCF peuvent être considérés maxi-
maux dans une fourchette d’estimation. Il semblerait la SNCF a compté large pour 
ne pas prendre de risques de mauvaises surprises fréquentes dans les projets de 
transport et notamment ferroviaire, avec des coûts qui pourraient être surestimés 
d’environ 15% :
� Pour les postes « équipements ferroviaires », les mesures proposées sont ainsi 

pertinentes et les coûts unitaires SNCF sont corrects (un peu élevés pour ce qui 
concerne la voie). 

� Pour les postes « infrastructures », un certain nombre de postes ne sont pas 
justifiés et/ou estimés largement : d’importants coûts de « travaux spécifiques » 
de rétablissement de l’infrastructure apparaissent sans évaluation concrète.

� Pour le tunnel du Somport, le rééquipement en infrastructure doit être considéré 
en plus grande partie comme « rétablissement d’emprunt », par contre, les me-
sures de mise en sécurité doivent être intégrées dans le chiffrage du projet.

Finalement, on peut noter que :
� la convergence des estimations se situe plutôt sur les postes sans grandes in-

certitudes (équipements ferroviaires essentiellement) qui ont fait l’objet de véri-
tables études avant-projet;

� les divergences dans les estimations se situent plutôt sur les postes pour les-
quels les incertitudes sont grandes (infrastructures essentiellement), car les es-
timations sont issues d’études techniques qui ne sont pas du niveau avant -
projet. 

En fait ces divergences sont normales : 
� SNCF a eu une mission d’estimation d’un AVP avec un objectif +0%/-20%. 

C’est par principe une estimation prudente qui conduit à un “haut de fourchette”; 
Elle est d’autant plus prudente qu’elle ne disposait pas d’études de niveau 
avant – projet pour le poste « infrastructures » 
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� TTK a eu une mission d’expertise du potentiel d’optimisation avec des solutions 
innovantes (mais plus risquées), soit une estimation qui conduit à un “bas de 
fourchette”.

On vérifie ceci avec un coût d’investissement moyen de 272M € +/-10% :
� fourchette basse de 245 M€ (TTK)
� fourchette haute de 299 M€ (valeur reprise par RFF)

Il est à noter que ces estimations portent sur des travaux qui vont de la gare de Pau 
à la sortie du tunnel ferroviaire du Somport. Or une partie de ces travaux concer-
nent la remise à neuf de la section Pau – Oloron, qui doit être considérée comme 
des travaux de régénération qui seront anticipés, puisque la ligne est en mauvais 
état et nécessitera très bientôt des travaux lourds. Il paraît logique de déduire du 
projet une partie de ces coûts. Si on enlève le coût de la rénovation des gares (es-
timée par TTK à environ 3 M €), le coût des travaux s’élève à près de 40 M €. Il 
paraît équitable que la moitié de cette somme soit considérée comme de 
l’anticipation de la régénération et déduit du projet.

Le coût des investissements optimisé et imputables au projet est de 
225 M €

2.1.2 Volet bilans d’exploitation :
Les études de trafics, d’exploitation et les bilans ont été analysés :
� l’étude d’exploitation est jugée globalement de très haut niveau ;
� notamment, la capacité de la ligne est bien utilisée dans le scénario 3.1 (ou 

scénario B) avec une moyenne de 362 t/train net et 1,45Mt/an ; 
� même si les prévisions sont extrêmement complexes et incertaines, notamment 

dans le cadre d’un projet de transport transfrontalier, le volume transportable de 
1,45Mt/an peut être considéré comme vraisemblable dans la mesure ou il re-
présente une part très faible du volume global tout mode prévu à l’horizon 
2020 ;

� les hypothèses de coûts d’exploitation fret peuvent être validées (comparables 
avec des exploitations similaires sur le Brenner) et pour un trafic objectif de 
1,45Mt/an, l’analyse a permis de vérifier la faisabilité d’un bilan d’exploitation 
bénéficiaire pour un opérateur de fret, sans possibilité toutefois de recettes suf-
fisantes pour assurer une rentabilité financière de l’investissement qui devra 
être pris en charge entèrement par la collectivité ;

� pour les voyageurs, dans l’hypothèse où l’exploitation de l’ensemble de la ligne 
ferait l’objet d’un appel d’offre pour l’exploitation voyageurs (intégration de 
l’ensemble Pau – Canfranc dans un projet soumis à concession hors RFF), le 
bilan pour la collectivité pourrait être positif : grâce à une baisse des coûts 
d’exploitation de 10,9€/train.km à 6€/train.km, le déficit pour l’ensemble de la li-
gne ne serait plus que de 0,6M €/an contre 1,5M €/an en référence sur la seule 
section Pau – Oloron avec exploitation SNCF. Ce élément amène à confirmer 
l’intérêt d’une option de réouverture mixte fret + voyageurs (une option « fret 
pur » sera de toute façon politiquement peu acceptable dans la vallée de 
l’Aspe).

Pour le fret, le coût d’exploitation permet d’atteindre l’ équilibre financier. 
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Pour les voyageurs, le projet d’extension de l’exploitation voyageurs de Olo-
ron vers Canfranc pourrait se faire à niveau de subvention constante voire 
réduite avec une exploitation concédée .

2.2 Perspectives

2.2.1 Une réouverture liée au transport du fret à travers les 
Pyrénées 

La réouverture doit intervenir dans le cadre d’une politique des transports de déve-
loppement du fret ferroviaire à travers les Pyrénées qui forment une barrière natu-
relle à protéger du trafic poids-lourds en transit. C’est l’enjeu principal sur lequel 
appuyer et justifier les coûts d’investissements liés à la réouverture. 

Il faut donc prendre en compte le fait qu’il faut franchir cette barrière naturelle et 
que cela augmente de facto le coût des investissements qui ne peuvent être com-
parés qu’avec ceux de projets similaires.

2.2.2 Une réouverture qui doit s’inscrire dans un projet inter-
national unique

La réouverture de la ligne Oloron – Canfranc doit intervenir dans le cadre d’un pro-
jet international unique sur l’ensemble Pau - Huesca nécessitant la recherche de 
solutions originales nouvelles pour la maîtrise d’ouvrage, la maîtrise d’œuvre, la 
gestion de l’infrastructure et l’exploitation.

L’intérêt de la réouverture de la section Oloron – Canfranc ne peut pas être jugé en 
soi, c’est l’intérêt du projet sur Pau – Huesca qui doit être pris en considération. La 
réouverture de la section Oloron – Canfranc n’est qu’une partie du projet. Il faut 
donc évaluer le coût total des investissements à faire sur Pau – Huesca pour déci-
der de la pertinence de la réouverture.

2.2.3 Un coût d’investissement de 150 € à la tonne transpor-
tée sur la partie française

La réouverture de la ligne Oloron – Canfranc devrait avoir un coût d’investissement 
qui se situe autour de 200 M €. Il faut également investir sur la ligne existante entre 
Pau et Oloron 45 M € pour que des trains de fret puissent y circuler. Ce coût ne 
peut pas être toutefois entièrement imputé au projet, car il comporte de la régénéra-
tion de la ligne existante.

Si on retire les coûts liés uniquement à la partie voyageur (installations commercia-
les et aménagement des gares estimés à 4,2 M €), la réouverture de la ligne revient 
à un coût moyen de 150 € par tonne transportée sur la partie française pendant 
toute la durée d’amortissement de l’infrastructure. Sur une période de 50 ans, cela 
revient à 3 € par tonne transportée par an. 

Ce coût peut être presque divisé par deux si le tonnage augmente au potentiel de 
2,8 MT, moyennant quelques investissements supplémentaires. 
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Pour le fret, l’intérêt collectif d’une telle solution de réouverture (investisse-
ment à la tonne transporté par an de 150 €/t/an pour 220 M € et 1,45Mt/an et 
faible rentabilité) se situe dans la moyenne d’autres projets d’infrastructures 
de développement du fret ferroviaire (qui ont tous une rentabilité faible, voire 
négative). 

Si on se réfère au projet du Lyon-Turin, le coût total est évalué à 15 milliards 
d’euros pour faire passer environ 40 MT de fret ferroviaire. Sur la partie française, 
le coût imputable au fret est de 6,4 Mds € (4,7 Mds € avant le tunnel et 1,7 Mds 
pour le tunnel), ce qui revient à 160 M€/t/an.

2.2.4 Un projet qui permet d’évaluer le besoin d’un grand 
tunnel de base sous les Pyrénées

Le projet de réouverture de la partie Oloron – Canfranc, qui certes représente un 
investissement important, est cohérent avec les démarches alpines, notamment en 
Suisse, qui consistent à saturer les lignes de montagne avant d’envisager un tunnel 
de base plus capacitaire.

Si les pouvoirs publics sont réticents à l’idée d’investir dans ce projet à cause du 
coût par rapport au service attendu, ils le seront tout autant pour un tunnel de base 
très capacitaire, car les coûts sont du même ordre.

Cette réouverture permettra de créer une nouvelle voie pour le fret ferroviaire à 
travers les Pyrénées et de voir s’il y a un potentiel de développement. De plus, elle 
permettra de créer des groupes de travail bi-nationaux qui prépareront ceux sur le 
tunnel de base. 

Elle sera un test grandeur nature indispensable à tout projet de traversée centrale.

2.2.5 Une réouverture qui peut permettre de développer un 
projet voyageur local et interrégional

La réouverture de la section Oloron – Canfranc pour du trafic fret suppose la remise 
à niveau de la section Pau – Oloron qui est en mauvais état et menacée à moyen 
terme. Elle permet donc de pérenniser la desserte Ter actuelle qui pourrait compor-
ter un volet périurbain s’associant à un futur projet de transport en commun en site 
propre sur l’agglomération de Pau. 

Elle permet également d’envisager le développement d’autres types de dessertes 
voyageurs :

- L’extension de la desserte Ter jusqu’à Canfranc
- la création de dessertes interrégionales entre Pau et Huesca
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2.3 Les risques

TTK ne nie pas l’existence de risques liés à la réouverture, qui sont toutefois moins 
liés au projet en lui-même qu’à la question même de développement du fret :
� comment peut-on raisonnablement envisager une croissance forte du trafic fret 

sur des infrastructures nouvelles alors même que le trafic fret sur les lignes 
existantes stagne en France, essentiellement du fait d’un coût à la tonne.km 
hors marché ? L’ouverture du marché européen permettra-t-elle de voir l’entrée 
de nouveaux opérateurs ferroviaires plus compétitifs, qui eux-mêmes pourraient 
aiguillonner la SNCF vers des gains de productivité suffisants pour ramener les 
coûts de la tonne.km transportés par rail vers des valeurs plus compétitives que 
la route sur les longues distances ?

� au delà des objectifs affichés de report modal sur le rail, le programme autorou-
tier espagnol est en train de conduire l’Espagne à doubler la France en nombre 
de kilomètre d’autoroutes et de voies express : le fret ferroviaire réussira-t-il à 
décoller dans une telle situation de compétition avec un réseau routier mo-
derne ?

Un certains nombres d’éléments pourront toutefois conduire la collectivité à prendre 
tout de même ce risque du pari du développement du fret ferroviaire : 
� comment gérer la croissance des trafics pyrénéens à moyen et long terme en 

évitant les futurs couloirs de camions dans les vallées ?
� quid des objectifs de préservation de l’environnement ?
� quid de l’évolution des réserves de pétrole à l’horizon 2020 si la Chine et l’Inde 

devaient poursuivre leur rythme de développement économique ? 

Dans le cadre d’un tel pari sur l’avenir, la réouverture de l’axe Pau – Canfranc pour-
ra alors avoir valeur de test et de première phase d’une amorce de renaissance du 
fret ferroviaire de/vers l’Espagne. 
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3 Bilan de la visite de terrain 

Au préalable de l’analyse critique et comparaison des deux études existantes, une 
visite de terrain a été effectuée par le chef de projet, l’expert ferroviaire et l’expert 
ouvrage d’art de TTK. Cette visite n’a pas eu l’objectif de « refaire » de façon ex-
haustive l’expertise SNCF (ce qui eût été impossible dans le temps et le budget 
imparti pour l’audit) mais d’avoir une connaissance de visu du dossier avec aperçu 
général :
� de l’état de la voie, du ballast, de la caténaire ; 
� d’un certain nombre d’ouvrages d’art (ponts, viaducs, entrée nord du tunnel du 

Somport) ;
� de l’état de l’infrastructure (remblais, déblais, état de la végétation...) ;
� de l’environnement traversé par la voie (et notamment 2 points durs : 

l’environnement urbain qui s’est développé autour de la voie à Bidos, et le pas-
sage de la voie très proche du village d’Etsaut).

3.1 Section Pau - Oloron

Sur la section Pau – Oloron (exploitée par des Z2), la visite de terrain a permis de 
noter :
� un état de la voie et du ballast qui permettra de tenir encore 15 à 20 ans pour le 

TER moyennant un entretien régulier : ce minimum d’entretien n’est toutefois 
pas assuré et un ralentissement de –4min a été mis en place depuis décembre 
2004 ;

� un niveau d’équipement des gares intermédiaires minimal (la gare de Gan 
ayant été visitée) : quais sommaires, pas d’abris pour les voyageurs, pas 
d’automates de vente, ni parking-relais, ni abri vélos...

Gare d’Oloron
























































































