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Le premier chapitre de cette étude  se propose d•être une introduction aux concepts 
fondamentaux de ce domaine particulier, c'est-à-dire le patrimoine des lignes ferroviaires, et 
d•exposer en même temps le tracé suivi dans le reste de l•étude.  
Le volet patrimonial d•une ligne ferroviaire est souvent méconnu ou mal connu. On parle en 
général des patrimoines ferroviaires, un  type de patrimoine particulier, très récemment 
définis. Comment se distinguent alors les lignes ferroviaires dans cette sphère du patrimoine 
ferroviaire et  quelles sont les modalités de valorisation patrimoniale en ce qui les concerne ?  
 
La valorisation patrimoniale se réfère aux actions visant à montrer à son avantage la valeur 
patrimoniale détenue par un élément. Avant d•entrer dans les détails de ces actions,  il sera 
ainsi important de comprendre d•une façon intégrale la notion de « ligne ferroviaire » et sa 
valeur patrimoniale. 
 
La valorisation patrimoniale fait partie d•un processus large, celui de la patrimonialisation.   
« Patrimonialisation  est un terme technique crée récemment, afin de désigner un processus 
relatif à la prise en compte du patrimoine. L•étude de ce processus permet de comprendre 
comment un groupe social va décider qu•un bien doit entrer dans le patrimoine »1. Il s•agit 
d•un processus général dans les sociétés, qui traduit un changement global de la prise en 
compte du patrimoine et ne peut pas nécessairement être appliqué à un élément patrimonial 
en particulier.  Plusieurs  étapes se distinguent dans ce processus : reconnaissance, 
contemplation, appréciation, attribution de nouvelles valeurs, définition de critères de 
sélection, inventaire, classement, édictions de normes de sauvegarde, création d•institutions 
spécifiques et définition d•outils opérationnels (secteurs sauvegardés, outils de sauvegarde"). 
 
La valorisation patrimoniale est un processus qui s•interpose avec la patrimonialisation et peut  
correspondre à certaines étapes de celle-ci. Elle peut être identifiée, par exemple, seulement 
avec les étapes de contemplation et appréciation. Elle déterminera ainsi  des actions de 
communications autour de la valeur patrimoniale. Pour le cas des lignes ferroviaires quatre 
étapes de la patrimonialisation ont été considérées  fondamentales :  
 
1° La reconnaissance de la valeur patrimoniale d•une ligne ferroviaire  
2° La définition des catégories de patrimoine afférentes à la ligne ferroviaire 
3° L•identification des menaces et opportunités par rapport à ces catégories de patrimoine 
4° Outils opérationnels spécifiques de sauvegarde de la valeur patrimoniale   
 
 
 
 
 
1.  Les significations des lignes ferroviaires   
 
 
 
�\��Le chemin de fer est un moyen de transport, contenant les vois ferrées et tous les éléments 
nécessaires à l•exploitation de ce moyen de transport (infrastructure ferroviaire).  La ligne 
ferroviaire est une notion plus personnelle. Elle représente un chemin de fer reliant deux 
points fixes, partie d•un réseau,  dans un territoire précis. On pourrait même relever une 
certaine introversion concernant les lignes ferroviaires, par rapport au chemin de fer.   
                                                
1 BONALDI Brice, Mémoire de Maîtrise de Géographie : #Patrimonialisation et acteurs locaux dans la vallée du 
Cher», Université de Tours, 2004 
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Le fil conducteur de l•étude est ainsi l•idée que les lignes ferroviaires ne sont pas des éléments 
isolés, mais qu•elles font partie intégrante d•un territoire. Plus que cela, elles sont le facteur de 
développement de ce territoire et du paysage afférent. Elles le marquent par leur dynamisme 
et  leur évolution. Aucune étude d•une ligne ferroviaire ne peut ainsi se limiter seulement  à 
un regard vers l•infrastructure ferroviaire. Cette étude doit être méthodique et suivre une 
analyse complète des relations entre la ligne ferroviaire et son territoire.   
 
Dans le cadre de cette étude, l•ensemble des lignes ferroviaires, leurs territoires et les relations 
qui naissent ont été génériquement nommés « l’environnement  ferroviaire »  La valorisation 
patrimoniale d•une ligne ferroviaire doit être soutenue par la compréhension de cet 
environnement dans son sens large. Concrètement, on parle de trois  composantes : l•espace, 
le territoire et le paysage autour de la ligne ferroviaire, qui généreront des types différents de 
patrimoine.   
 
 
 
2. Espace / Territoire / Paysage  ferroviaire   
 
 

�x L!espace est une « surface, étendue, volume, portion de l•étendue, milieu situé au-delà 
de l'atmosphère terrestre »2 . Est ainsi un cadre physique, concret.  

�x Le territoire  rajoute une dimension sociale à celle de cadre. « Le territoire est  un 
phénomène social. En effet, la territorialisation se réfère à la localisation des sociétés 
dans l•espace »3   

�x Le paysage est le territoire qui apparait à un observateur,  en suivant l•action de la 
perception. Par cette perception, par une lecture  systématique et multi-sensorielle du 
territoire, la connaissance des plusieurs aspects du territoire est complétée et le 
paysage naît.  

 
�y  L!espace ferroviaire   

 
L•espace ferroviaire représente le cadre physique, dont l•ensemble de  « l•infrastructure » 
ferroviaire  occupe une surface de territoire. La notion d•échelle  nous intéresse également, 
afin de faire un inventaire  complet de cet espace.   
 
Quelques exemples courants se situent dans la liste suivante:  
 
1º autour de l•espace ferroviaire large on parle des sites industriels embranchés et induits, des 
zones de triages, des chantiers intermodaux ou du relief lui-même sculpté par les différents 
ouvrages ferroviaires.   
2º à l•échelle moyenne de l•espace ferroviaire on trouve différents objets bâtis, les gares 
passagers et marchandise, les ouvrages d•art, les ponts et les tunnels, la maison de garde 
barrière, les dépôts, les ateliers d•entretien, le poste d•aiguillage etc. 
 

                                                
2 D•après le dictionnaire « LA ROUSSE »   
3 LAWSON B., « The language of space » (Le langage de l’espace), Architectural Press, Londres, 2001 
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 3º le niveau de détail nous permet d•observer une série d•éléments de type : matériel roulant, 
la signalétique, le garde-corps, les poteaux kilométriques, des embranchements particuliers 
etc.  

La voie ferrée est un élément à la fonction principale de liaison entre tous les objets énoncés. 
C•est ainsi qu•elle peut être considérée comme le liant de l•espace ferroviaire et le générateur 
du paysage des lignes ferroviaires.  
 

�y Le territoire  ferroviaire  
 
Le territoire ferroviaire est le territoire dont les éléments se rapportent au chemin de fer et  
peut ainsi être considéré comme le milieu autour du chemin de fer. Tous les éléments  
composant ce territoire ne font pas nécessairement partie de l•infrastructure ferroviaire. Il 
s•agit d•un système territorial, ayant des composantes matérielles et immatérielles, où le 
chemin de fer constitue l•élément principal.  
 
La notion la plus souvent assimilée à celle de territoire ferroviaire est celle du « site
ferroviaire ». Caractérisés par la diversité, les sites ferroviaires ne bénéficient pas souvent 
d•une reconnaissance appropriée. Ainsi, en partant d•une ligne ferroviaire traversant une 
vallée ou d•un viaduc qui enjambe une vallée et les constructions se développant autour de 
lui,  et la simple trace, sur le flanc d•une colline, du passage d•une ligne de fer secondaire 
depuis longtemps disparue, on parle de site ferroviaire.  On parle aussi des sites ferroviaires 
quand on se réfère aux cités des cheminots, aux quartiers de la gare, à l•ensemble des cafés et 
des hôtels etc.  
 

 �y Le paysage ferroviaire  
 
 
Tout paysage est  « fondé sur la relation que les individus et les groupes construisent avec le 
territoire, une relation entre le matériel et le symbolique ».4  Le paysage contribue ainsi au 
sentiment d•appartenance, voire à l•identité territoriale. La notion clef qui caractérise ainsi le 
paysage ferroviaire est celle d•une identité autour du chemin de fer. On parle d•une identité 
qui possède une multitude de significations : premièrement une identité de voyage et 
deuxièmement une identité de cheminot ; toutefois, une identité du quotidien pour les 
habitants du territoire ferroviaire.   
 
 
 
 
 
Les aspects immatériels sont moins faciles à identifier dans le paysage ferroviaire. Des 
exemples comme le langage ferroviaire et cheminot (intégré d•abord dans la langue de tous 
les jours et puis dans le langage littéraire), le savoir faire, les us et les coutumes, les traditions 
des sociétés cheminotes contribuent également à la caractérisation d•un paysage autour du 
chemin de fer. 
 
Encore plus, afin d•obtenir une perception complète d•un paysage ferroviaire, il faut se 
rapporter aux éléments sensoriels. L•ensemble de nos sens nous permettent d•apercevoir la 
                                                
4  SGARD Anne, article « Le paysage dans l•action publique : du patrimoine au bien commun » dans la revue 
« Développement durable et territoires », Vol. 1, No. 2, Septembre 2012 

Le paysage ferroviaire est un territoire rapporté au chemin de fer dont les aspects 
matériels et immatériels  collaborent dans la naissance des multiples identités. 
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présence de vapeur et de ses odeurs, les sons associés aux trains et aux infrastructures, le 
murmure autour des gares etc. Et c•est seulement par un approche de ce type que le territoire 
ferroviaire devient paysage ferroviaire.  
 
3. Les catégories de patrimoine des lignes ferroviaires   
 
On observe que l•environnement ferroviaire qui vient d•être présenté est complexe et que des 
relations hiérarchiques naissent entre ses trois entités (espace, territoire, paysage). Le paysage 
ferroviaire est évidement le représentant le plus complet de tous ce que l•on appelle 
environnement ferroviaire.  
 
Cependant, les trois catégories peuvent générer des types différents de patrimoine. La partie 
suivante de l•étude essaye de fixer certaines caractéristiques du  patrimoine des lignes 
ferroviaires, dans ce cadre large de l•environnement ferroviaire.  
 
 
 

3.1 Le patrimoine et la valeur patrimoniale  
 
Le patrimoine, dans son sens large, est l•héritage du passé dont nous profitons aujourd•hui et 
que nous transmettons aux générations à venir. Tout « objet5 » est susceptible de devenir 
patrimoine, puisque « le patrimoine n•existe pas à priori ; tout objet est susceptible d•en faire 
partie quand il a perdu sa valeur d•usage6 » Ainsi, un objet peut devenir patrimoine à partir du 
moment où il possède une certaine valeur appelée d•une manière générale « valeur
patrimoniale ». Cette valeur est établie selon plusieurs critères, spécifiques à chaque domaine,  
et les types de patrimoine sont ainsi très nombreux. Aujourd•hui on parle notamment des 
patrimoines intangibles, comme les savoir-faire, qui peuvent tout à fait  s•interposer avec le 
domaine ferroviaire sans être nécessairement un patrimoine ferroviaire.   
 
Aujourd•hui, des critères spécifiques se mettent en route pour chaque catégorie de patrimoine, 
afin de définir la valeur patrimoniale qui lui corresponde.  Un « objet » détient une valeur 
patrimoniale quand il détient des attributs, une spécificité, des signes distinctifs ou des 
aspects particuliers identifiables à une certaine typologie de patrimoine. 
 
Le processus qui résulte en la reconnaissance d•une valeur patrimoniale s•appelle évaluation 
patrimoniale. Il est constitué dans un premier temps d•une analyse interdisciplinaire,  
multicritères et extrinsèque de « l•objet », et dans un deuxième temps d•une analyse
comparative avec des objets similaires, destinée à révéler le caractère distinctif de l•objet 
étudié. Celles-ci  sont les démarches qui seront effectivement suivies dans la présente étude.  
 

    3.2 Le patrimoine des lignes  ferroviaire   
 
Le patrimoine ferroviaire, ou encore plus le patrimoine industriel, sont deux notions plus 
larges que le patrimoine des lignes ferroviaires. Tout patrimoine ferroviaire, n•est pas 
nécessairement patrimoine d•une ligne ferroviaire. On revient ici sur l•exemple des cheminots 
ou des maçons et de leur savoir faire, qui peuvent  faire partie d•une catégorie de patrimoine 
immatériel à part sans être un patrimoine ferroviaire.  
                                                
5 Le mot « objet » est ici utilisé dans le sens générique, faisant référence aux objets matériels, que immatériels, 
aux différentes échelles, sans aucune limitation  
6 LENIAUD Jean-Michel, «L'Utopie française : essai sur le patrimoine », Mengès , 1992 
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De plus tout patrimoine industriel n•est évidement pas un patrimoine ferroviaire7. Comme le 
patrimoine ferroviaire n•est pas toujours un patrimoine industriel. Le chemin de fer a émergé 
et s•est développé en liaison directe à l•industrie. Cependant, il s•est ensuite éloigné, en 
prenant  sa propre forme. Depuis 150 ans il ne cesse pas de se développer et d•évoluer. Il est 
lié à la société civile et il continue de façonner notre vie quotidienne. C•est ainsi que le 
patrimoine ferroviaire n•est pas uniquement industriel.  
 
Le patrimoine des lignes ferroviaires est particulier car il se base sur  le caractère même 
d•une ligne ferroviaire. La ligne fait partie d•un réseau mais se situe dans un territoire précis 
qu•elle influence et qui l•influence. La valeur patrimoniale d!une ligne ferroviaire se 
retrouve dans cette relation intime entre la ligne et son territoire.  
 
 
A part cette notion de valeur, le patrimoine d•une ligne ferroviaire est profondément lié à un 
autre attribut : celui du sens. Le sens représente le rapport d•un élément à son environnement 
et pour une ligne ferroviaire on parle de :   
 

�x Sens collectif  
�x Sens symbolique 
�x Sens culturel 
�x Sens de mémoire  
�x Sens socio-économique 

 
3.3 Les catégories de patrimoine des lignes  ferroviaire   

 
Les catégories de patrimoine afférentes aux lignes ferroviaires suivent les catégories générales 
du patrimoine ferroviaire ou industriel. A partir d•un bien unitaire, passant par les sites, les 
ensembles, les complexes, les territoires, on arrive au paysage ferroviaire, la forme la plus 
emmêlé de patrimoine.  
 
 
Quatre catégories principales du patrimoine d•une ligne ferroviaire ont été identifiées et 
seront détaillés  au parcours de l•étude :  
 

 
 
 
 
 
Ces catégories englobent et se croisent avec toutes les autres catégories de patrimoine qui 
peuvent apparaitre dans certains contextes. On mentionne aussi que ses quatre catégories ne 

                                                
7 « Le patrimoine industriel comprend les sites, les constructions, les complexes, les territoires et les 
paysages ainsi que les équipements, les objets ou les documents qui témoignent des procédés industriels 
anciens ou courants de production par l!extraction et la transformation des matières premières ainsi que 
des infrastructures énergétiques ou de transport qui y sont associées » -Définition prise de  «Les principes 
de Dublin », Principes conjoints ICOMOS-TICCIH pour la conservation des sites, constructions, aires et 
paysages du patrimoine industriel, Adoptés par la 17e Assemblée générale de l•ICOMOS le 28 novembre 2011  
 

1°  les éléments unitaires 
2°  les ensembles 
3°  les sites  
4°  les paysages
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représentent pas une délimitation de type patrimoine matériel/immatériel autour des lignes 
ferroviaires, considérant que le matériel et l•immatériel s•interposent. Pour certaines 
catégories de patrimoine l•immatériel  peut être bien absent, tant que pour d•autres il peut être 
indispensable.  

 
 
 
 
 
4.  Les critères d!évaluation patrimoniale des lignes ferroviaires  
 
L•évaluation patrimoniale des lignes ferroviaires est une étape fondamentale pour toute étude 
de valorisation patrimoniale. Elle est réalisée d•après des critères  spécifiques selon les 
différentes législations, nationales et internationales. Les principes qui guident le processus 
d•évaluation se réfèrent généralement aux aspects fondamentaux des lignes ferroviaires : le 
déplacement, les échanges et connexions,  l•intérêt technique, artistique et architectural.  
 
Plusieurs critères d!évaluation ont été ainsi identifiés, critères qui sont ensuite adaptés aux 
différentes catégories du patrimoine et outils de valorisation patrimoniale.  
 

1. La représentativité historique et géoculturelle des lignes  
2. La complexité et inventivité technologique  
3. L!état de conservation de l!infrastructure ferroviaire  
4. Le rapport socio-économique entre la ligne et son territoire  
5. Le sens culturel et identitaire de la ligne 
6. Les qualités paysagères et environnementales  

 
Le résultat d!une évaluation patrimoniale nous permet d•identifier le caractère 
exceptionnel ou/et menacé de la valeur  patrimoine d•une ligne ferroviaire. C•est 
notamment ce caractère qui indique les actions à suivre dans la valorisation patrimoniale. On 
parle de deux familles d•actions, sauvegarde et conservation Les mesures à prendre pour la 
sauvegarde ou pour la valorisation encadrent la gestion, la protection, la conservation et la 
valorisation elle-même.  Ce sont des mesures complémentaires, qui se retrouvent dans 
différentes dégrée, selon le cas, et qui sont demandées par tous les outils de valorisation 
patrimoniale présentés (qui seront détaillés dans le chapitre IV).   
 
.  

 �y  Le paysage des lignes ferroviaires : un patrimoine   
 
Le cas particulier du paysage d•une ligne ferroviaire mérite d•être regardé en détail, car il 
possède un double rapport avec le patrimoine. Il peut être à la foi patrimoine en soi et peut 
réunir, dans un même ensemble, toutes les autres catégories de patrimoine (éléments unitaires, 
ensembles, sites). De plus, le paysage réunit toutes les composantes, matérielles et 
immatérielles, liées à une ligne ferroviaire et à son territoire. La question la plus intéressante 
est alors de savoir comment se produit l•appropriation du paysage d•une ligne ferroviaire 
comme en tant que patrimoine ? Quels sont les critères derrière l•évaluation patrimoniale d•un 
tel paysage et comment définit-on cette valeur patrimoniale?  
 
Les réponses à ces questions résident dans le sens d•une ligne ferroviaire, l!association entre 
les éléments ferroviaires et le territoire. Avec la convention européenne du paysage  de 
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20008, le paysage ne se résume plus à des sites remarquables, emblématiques, mais investit 
l•environnement quotidien, les paysages « ordinaires ».  On ne se concentre plus sur le 
caractère particulier des éléments du paysage, mais on regarde les associations entre ces 
éléments.   
 
La valeur patrimoniale du paysage d•une ligne ferroviaire se traduit ainsi  par les attributs 
suivants : 

�x le caractère distinctif  de l•identité autour de la ligne ferroviaire, qui détient une 
forte dimension  collective, culturelle et affective  

�x les relations  spectaculaires qui naissent entre les éléments du paysage 
�x une forte expression des éléments immatériels autour de la ligne 
�x ambiance paysagère particulière  
�x un symbolisme exceptionnel  de la ligne ferroviaire, lié à la mémoire et à 

l•influence socio-économique de la ligne dans le territoire  
 
 
L•analyse de la ligne Pau-Saragosse suit les critères généraux d•évaluation, en insistant en 
particulier sur les  attributs du paysage autour de la ligne. Le prochain chapitre vise ainsi à 
souligner le potentiel de la  valeur de ce paysage et son caractère exceptionnel, ainsi que à 
nommer ses menaces.  

                                                
8 Ratifiée en France en 2006, elle complète la « Loi Paysage » de 1993
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II  L!analyse paysagère et patrimoniale de 

la ligne  ferroviaire Pau-Canfranc-
Saragosse 
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Dans le chapitre actuel une attention particulière est accordée à l•analyse du paysage de la 
ligne ferroviaire. Le paysage peut constituer en lui-même un patrimoine et peut être 
constitué par plusieurs patrimoines. L•analyse sera donc fondée sur une démarche élargie 
qui essayera de se concentrer à la fois sur certaines composantes du paysage, mais surtout sur 
le paysage complet de la ligne ferroviaire.  
 
La première étape de l•analyse  introduit quelques notions générales sur la structure d•un  
paysage et la méthodologie d•une analyse paysagère générale. Il faut d•abord prendre 
conscience de l!observateur, celui qui donne naissance au paysage et qui définit les limites 
de ce paysage.   
 
L•objectif suivi par cette analyse est l•identification des valeurs patrimoniales du paysage 
de cette ligne. Ils se retrouvent dans la relation profonde qu•elle à trouvé avec son territoire 
et qu•elle continue à trouver aujourd•hui, même si les trains ne circulent plus. C•est ainsi que 
l•analyse commence par une recontextualisation historique et géoculturelles détaillée de la 
ligne ferroviaire. Des limites seront identifiées pour chaque étape, en préparant ainsi 
l•identification des unités de paysage.  
 
 
 

5. La démarche de l!analyse paysagère et patrimoniale de la ligne 
ferroviaire 

 
 
L•analyse du paysage se constitue autour de trois entités : les éléments unitaires du paysage, 
qui, avec leur caractéristiques et agencement,  forment les structures paysagères, et enfin les 
unités de paysage. « Les unités de paysage représentent des entités spatiales dont l•ensemble 
des caractères de relief, d•hydrographie, d•occupation du sol, de formes d•habitat et de 
végétation présentent une homogénéité d•aspect. Elles se distinguent des unités voisines par 
une différence de présence, d•organisation ou de forme de ces caractères.9 » La finalité de  
l!analyse consiste à définir les unités de paysage et  la valeur patrimoniale de chacune. C•est 
ainsi que des outils de sauvegarde appropriés à chaque type de valeur pourront être identifiés.  
 
 

 �y  Le fondement de l!analyse : la perception du paysage  
 
La particularité du paysage d•une ligne ferroviaire consiste en sa perception complexe. Selon 
le positionnement de l•observateur, à l•intérieur ou à l•extérieur du territoire ferroviaire, une 
ligne ferroviaire peut offrir un paysage, quand l•observateur est à "l!intérieur du train, et peut 
être un paysage à elle seule quand l!observateur est placé à l!extérieur. 
  
De plus, il ne faut pas oublier le facteur du mouvement introduit par le train, même si dans le 
cas de la ligne Pau-Saragosse un tel point de vue reste prospectif. La  lecture du paysage 
ferroviaire ne peut s!acquérir que progressivement. On peut ainsi, à chaque nouveau voyage 
en train, apercevoir des détails non remarqués auparavant.  
 

                                                
9  « Méthode pour des atlas de paysage, identification et qualification », STRATES/SEGESA, Direction 
de l!Architecture et de l!Urbanisme. Ministère de l!Aménagement du territoire ; de l!Equipement et des 
Transports, 1994 
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La perception est aussi un processus sensoriel et mental. Par l!attribution des valeurs 
personnelles ou par l!apport de plusieurs sens, le paysage ainsi perçu détient des 
caractéristiques différentes, immatérielles ou parfois intangibles, ou tout simplement très 
variables.  
 
 
 

�y  Une étape fondamentale dans  l!analyse : la délimitation   
 
L!attribut principal d!un paysage est sa limite. La limite est un élément complexe, qui tient 
compte de plusieurs aspects du paysage, ceux physiques, morphologiques,  mais aussi 
temporelles, car le paysage est un système évolutif. Les limites sont définies par la façon de 
découvrir l!espace. On parle des limites transversales, longitudinales et verticales, directement 
déterminées par la présence de la ligne ferroviaire.  
 
 
 
 
 
 

6. Représentativité historique et géoculturelle 
 
 
La ligne Pau-Saragosse est une ligne ferroviaire qui a mis beaucoup de temps à se concrétiser 
et qui traverse plusieurs périodes dans l!histoire des chemins de fer. Il est ainsi important de 
définir les contextes de chacune des périodes individuellement, afin de pouvoir comprendre 
les facteurs qui ont influencé son développement, et forcément le développement du 
paysage autour de la ligne. Cette présentation sera réalisée sous la forme d!un parallèle, en 
soulignant chaque fois les particularités liées à Pau-Saragosse.  

 
    6.1  Le contexte historique mondial et européen de l!apparition des chemins de fer 
 
On parle des  premiers transports impliquant des roues sur des voies au VIe siècle avant J.C. 
Cependant, l•utilisation des roues en bois a commencé à avoir des buts plus diverses et des 
charges plus importantes seulement au XVIIIe siècle après J.C. Vers la fin du siècle, le bois et 
la pierre sont remplacés par le fer, ce qui marque la naissance du transport sur le  « chemin de 
fer ».  
 
Le début du XIXe siècle est considéré comme celui des premiers chemins de fer mécaniques. 
C•est la ligne « Liverpool and Manchester », en Angleterre, qui est considérée comme le 
prototype du chemin de fer moderne. Conçu seulement pour des raisons industrielles, comme 
une alternative au transport maritime, il a connu une demande significative de la part des 
passagers. L•Angleterre arrive ainsi, en 1850, à être le premier pays industriel du monde et à 
avoir un réseau de chemins de fer couvrant le pays entier. Les ingénieurs britanniques sont 
devenus rapidement connus et recherchés dans l'Europe entière.  
Un réseau de chemin de fer se développe en parallèle aux États-Unis. Il s•agit d•un projet 
majeur, à une toute autre échelle, visant un réseau singulier reliant les différentes cotes du 
pays. En 1907 ce réseau est devenu le plus important du monde, avec une longueur totale de 
379.000 km.  
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Le chemin de fer a eu ainsi un rôle majeur pour les pays industriels après 1840. Il est devenu 
le système de transport sur terre dominant. Il s•est développé rapidement dans le plus large et 
le plus complexe système sociotechnique et a influencé profondément la culture du monde 
entier durant la deuxième moitié du XIXe siècle.  La période entre 1840 et 1914 constitue 
« l!âge d!or »  du chemin de fer et les ingénieurs ferroviaires européens sont les « guides » 
de ce mouvement.  
 
Une liaison très forte existe aussi entre le chemin de fer et un autre phénomène spécifique 
pour la période d•avant la première guerre mondiale : l!impérialisme. Les chemins de fer se 
sont rapidement répandus dans toutes les colonies européennes. Des stratégies pour ces 
nouveaux chemins de fer ont été formulées pour tous les continents, par rapport aux balances 
militaires, politiques et économiques existantes en Europe. Le chemin de fer est devenu  un 
élément fondamental dans la transmission des processus économiques, des idées et 
institutions européens dans le monde entier.  
 
 
C•est pour ces raisons que la présente étude se concentre sur les chemins de fer européens 
dans la deuxième moitie du XIXe siècle et sur l•espace de l•Europe Occidentale. La ligne 
Pau-Saragosse est particulièrement représentative de ces époques et ces courants.  
 
        6.2  Le contexte de l!Europe occidentale et de la France   
 
 
Les pays occidentaux sont parmi les premiers pays de l•Europe à participer au développement 
de ce nouveau mode de transport. En effet, les chemins de fer français et espagnols sont font 
parties de ce système technique plus vaste, qui est le système européen, que l•on peut 
opposer au système américain. Ce dernier a radicalement changé à partir des années 1880.  En 
ce qui concerne l•Europe Occidentale et la France notamment, on parle de deux étapes dans 
« l!âge d!or »  du chemin de fer.  
 
     6.2.1 Une première étape de développement des chemins de fer en France (1840-1880) 

 
 

�y  L•année 1842  marque l•apparition de la culture de réseaux lié au chemin de fer. Il ne 
s•agit pas seulement d•un mouvement lié au transport, mais d•un entier système, technique, 
social et  économique, basé sur de véritables stratégies. La perception de cette culture de 
réseau, notamment dans le monde intellectuel, était associée à celle d'une nouvelle 
civilisation, qui méritait d•être célébrée.   

 
�y  En France, jusqu•en 1851 le chemin de fer concernait le secteur privé. C•est en cette année 
que la coopération entre l!Etat et les compagnies de chemin de fer est mise en place. Les 
grandes compagnies régionales se forment (Compagnie du Nord, du Midi, de l•Ouest, de 
Strasbourg,  le PLM, le Grand-central). La compagnie du Midi se développe dans le sud du 
pays.  
 
Des décisions d•importance nationale sont à ce moment prises. Il fallait aborder les territoires 
avec moins de ressources et moins d•accessibilité (notamment le massif central, le Jura, les 
Pyrénées et la Bretagne).  
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L•évolution du réseau entre 1851-1856  / L•apparition de la Compagnie du Midi  
(source images : livre « Histoire des chemins de fer en France »)  

 
 
�y  Les années !50 du XIXe siècle représentent la période la plus intense en ce qui concerne 
les expérimentations techniques.  

�x Les régions  montagneuses et vallonnées deviennent des véritables scènes pour 
le développement des terrasses et ouvrages d!art.  

�x Les composantes de  l•infrastructure ferroviaire sont les sujets de multiples 
études (sur les techniques de la voie, le matériel roulant, la conception des 
caisses, les installations fixes etc.)  

�x Et surtout,  des réflexions profondes sur  la constitution des gares  ont lieu. 
Ainsi dans les années •60 les gares sont les lieux privilégiés des innovations. 
Elles sont souvent le sujet des enjeux urbanistiques majeurs.  

 
C•est dans ce micro-contexte que la décision de réaliser des liaisons 
transpyrénéennes a été prise. L•idée d•unir les versants du nord et du sud des 
Pyrénées  fut lancée en 1853, et un avant-projet franco-espagnol très élaboré 
fut déposé le 6 décembre 1855. Mais la continuité de ce projet fut 
profondément conditionnée par des questions politiques et militaires.  
 
 

 
�y  Une autre fonction qui se rajoute au chemin de fer dans les années 1860 est celle du 
tourisme. Elle est introduite par la  Compagnie de l•Ouest,  mais les Pyrénées arrivent très 
rapidement à être parmi les régions les plus fréquentées du Pays et de l•Europe. Ils attirent une 
clientèle internationale, britannique notamment.  
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Le voyage touristique en train  
   

Les régions de montage constituent des endroits célèbres, car ils sont 
désormais accessibles par le train. Un réseau de voies secondaires 
menant au c"ur des montagnes se développe.  
Ce type de voyage est fortement soutenu par les compagnies 
ferroviaires. Des billets d•excursion et des circuits sont mis en place, la 
prolifération des guides ferroviaires a lieu dès l•ouverture des premières 
lignes (des albums de gravures qui représentaient à la fois les lignes et 
les richesses touristiques de leurs environs). Différentes préoccupations 
sont également associées à ces voyages : les nécessités médicales, 
thermales, les séjours climatiques, formes nouvelles de loisir, la 
fascination des paysages, le pèlerinage  etc.  

 
Cependant, dans le cadre des  Pyrénées, la question du franchissement en reste 
au niveau de la réflexion. Plusieurs variantes sont étudiées, en tenant compte de 
plusieurs facteurs. L•obstacle de cette montagne unitaire reste un premier défi. 
Des raisons  technologiques, climatiques ou militaires sont évoquées, et les 
difficultés diplomatiques influencent la prise de décisions qui tarde à venir. La 
partie espagnole s•implique activement dans la création en 1865 avec le 
« Service spécial d!étude des chemins de fer pyrénéens » dans le cadre du 
Ministère des travaux public. Un large éventail de tracés possibles est élaboré à 
cette époque.   

 
�y  Les années  1870-80  apportent un mouvement de rationalisation architecturale et 
d!innovations remarquables pour les chemins de fer, notamment dans le domaine des 
constructions métalliques. C•est la période associée à l•ingéniosité de l•ingénieur Eiffel.  

 
En 1868 une convention importante est signée, dans laquelle l•État français 
accorde la concession de quelques nouvelles lignes à la Compagnie du Midi, 
comme partie d•un vaste projet d•équipement visant à moderniser le pays.  La 
ligne Pau-Oloron se trouve sur la liste de ces demandes, ouverte au trafic le 10 
août 1868. On observera sur cette ligne les influences des mouvements 
artistiques et technologiques de l•époque. Cette ouverture a lieu en parallèle à 
l•ouverture du tronçon espagnol Saragosse-Huesca (réalisée en 1864).  

 
Cette courte période de 40 ans a été la plus créative et prospère  de l!histoire du chemin de 
fer. Les chemins de fer se sont institutionnellement stabilisés et sont devenus un point 
fondamental pour le développement des territoires et des économies. Ils sont attachés à la 
modernisation ou à l•apparition de plusieurs secteurs économiques : le  secteur agricole,  
l•industrialisation et une toute nouvelle économie du tourisme. Ils deviennent un aspect 
essentiel de la société de masse, de la vie quotidienne, et de même un élément essentiel de 
renforcement de l•identité nationale.  
 
 

La guerre de 1870 apporte une interruption des études pour les Transpyrénéens. 
Finalement, en 1878, sur le plan international, les deux pays  reprennent les 
discussions en créant une Commission internationale d!études. 12 
itinéraires sont alors proposés pour le franchissement des Pyrénées.   
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6.2.2 Deuxième étape de développement : « la maturité » des chemins de fer( 1880-1914) 
 
En France, la question des chemins de fer change de nature dans les années 1880. 
L•implication politique prend de l'ampleur et le développement des chemins de fer est 
conditionné par le contexte économiquement difficile de cette période. L!impulsion des 
relations interrégionales, nationales et internationales, est un objectif central de cette 
époque. 
 
L•attention accordée aux investissements est significative. Pour les lignes considérées 
d•intérêt général, une exécution optimale de l!infrastructure et une réduction des dépenses 
de construction sont envisagées. Ce nouvel état d•esprit a maintenu chez les ingénieurs une 
ambition pour la recherche et le perfectionnement des lignes ferroviaires. Les ouvrages 
d•art deviennent ainsi un thème central pour la technologie de cette période.  
 
C•est dans ces termes là que le problème des lignes dites « rares » est introduit. Il s•agit des 
lignes qui ont pour but de désenclaver des sites ou de combler les vides. Les cas des lignes de 
montagnes sont devenus un sujet d'actualité majeure pour cette période. 
 

�y  Entre 1880-1900 plusieurs événements se succèdent en ce qui concerne les 
transpyrénéens, devenus désormais une question majeure pour l•espace franco-
espagnol et européen en même temps.  
 

�x le 14 octobre 1880 : La ligne de  Huesca à Canfranc est déclarée d!utilité 
publique en Espagne. Le tracé qui passe par Canfranc est considéré comme le 
seul transpyrénéen indispensable. Un engagement ferme de la part de la France 
n•est pas encore déclaré. 

 
�x le 13 février 1885 : les deux gouvernements signent à Madrid une convention 

prévoyant la construction de deux transpyrénéens et mettent les bases pour les 
tracés finales des liaisons : 
-Oloron/Canfranc/Zuera  (connu comme le Transpyrénéen Occidental)  
-St.Girons /Lérida (connu comme le Transpyrénéen Central) 
 

�x le 1 Mars 1893 le tronçon Huesca-Jaca fut inauguré par l•Espagne, pendant  
que la France  vient d•adopter un projet de loi pour déclarer d•utilité publique 
l•établissement d•un chemin de fer entre Oloron-Bedous  

 
�x Une commission d•ingénieurs propose un troisième tracé, celui d•Ax-les-

Thermes, permettant de relier Toulouse à Barcelone   
 

�x A la fin de cette période, « au bout de 25  ans d•études et de discussions, il 
existait un total désaccord entre les ingénieurs civils et militaires espagnols et 
français qui étaient intervenus dans cette affaire10 »   

 
�x En 1896 un changement majeur eut lieu : le dossier du Transpyrénéen est 

ressorti par Louis Berthou, un personnage très important pour la vallée 
d•Aspe, député d•Oloron et Ministre des Travaux publics.  

 

                                                
10  P. GENELOT, « Histoire du rail transpyrénéen », Editions La Régordane 1990, page. 81)  
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�y  Les discussions avancent et le 18 août 1904 est la date qui marque un 
accord international franco-espagnol pour la réalisation des trois 
Transpyrénéens, impliquant la Compagnie du Midi et son homologue 
espagnol El Norte :  

 
1° Le Transpyrénéen Oriental (reliant Toulouse et Barcelone, par  Ax-les-Thermes 
et Ripoll et  col de Puygcerda)  
2° Le Transpyrénéen Central entre Saint Girons et Lérida (par le col de Salau)  
3° Le transpyrénéen Occidental (reliant Pau et Saragosse, par Zuera  et le col de 
Somport) 
  
 

 
 

Représentation schématique des trois tracés proposés 
(source images : article « La gare monumentale de Canfranc à 

l•épreuve des temps. Grandeur et décadence d•un patrimoine ferroviaire de la 
montagne aragonaise » ) 

 
 
 
L!attention est cependant accordée aux deux transpyrénéens situés aux 
extrêmes et le franchissement central ne fut jamais réalisé. Le 
Transpyrénéen Occidental était un tracé favori pour sa valeur historique déjà 
reconnue à l•époque. Déjà emprunté par une voie romaine, il a été  proposé 
parmi les tracés routiers de 1811 et est resté connu comme « l!itinéraire de 
Somport ».   

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

La ligne Toulouse/ 
Barcelone est ainsi 

connue simplement pour 
la dénomination de 
« Transpyrénéen 

Oriental ». 
 
 

La ligne Pau-Saragosse, 
est connue comme le 

« Transpyrénéen 
Occidental ». 
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Les significations du projet de 1904  

 
1° Ces trois lignes représentent des artères à fort enjeu international, 
tant pour le transport des voyageurs que pour celui de marchandises. Le 
Transpyrénéen Occidental devrait assurer la liaison directe entre Paris-
Madrid-Algésiras-Tanger, et le Transpyrénéen Oriental entre Paris-
Carthagène-Oran. De plus, tant en France qu•en Espagne, la question 
des trois lignes était liée à la création de plusieurs autres lignes 
destinées à les compléter. Elle était liée même à la question du fameux 
chemin de fer Transsaharien, entre l•Afrique du nord et celle 
occidentale.  
 
2° Le versant particulier des Pyrénées françaises à demandé des 
réalisations d!ingénierie supérieures. Les deux lignes 
transpyrénéennes ont reçu une déclivité très élevée. Avec 43 mm/m  et 
41 mm/m, le Transpyrénéen Occidental et Oriental sont devenus 
aujourd•hui les lignes à voie normale avec la déclivité la plus 
accentuée en France.   

 
3° Ce grand projet est associé à un vaste programme d!électrification 
dans les Pyrénées, lancé en 1909, sur 850 km de ligne situés en bordure 
des Pyrénées. Les profils très durs de ces deux lignes, le nombre très 
élevé d•ouvrages d•art demandé et le formidable potentiel 
hydroélectrique des vallées pyrénéennes permettent le lancement de 
cette initiative pionnière. Il s•agit du premier véritable programme 
d•électrification de la France.    
 
 

 
 
 

(source image : livre « Les chemins de fer du Midi ») 
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�y  Le processus de construction des  lignes  

 
La réalisation des deux Transpyrénéens (oriental et occidental) continue d'être 
un processus très long et compliqué. Les coûts étaient exorbitants, 
particulièrement à cause du nombre élevé des ouvrages d•art.  
 
Plusieurs discussions ont lieu sur l•emplacement des gares internationales.  En 
1907 les décisions sont prises,  visant la gare internationale de Canfranc en 
Espagne pour le Transpyrénéen Occidental et la gare internationale de La 
Tour-de-Carol en France pour le Transpyrénéen Oriental.  

 
L•arrivée de la Première Guerre Mondiale ralentit les travaux de construction, 
mais ne les arrêta pas et les grandes infrastructures associées aux deux lignes 
étaient finies en 1920. En 1928 (le 18 juillet) le Transpyrénéen Occidental 
est inauguré suivi par celui Oriental   l•année suivante, 1929.  

 
 
 

Voici une chronologie des travaux qui suivent sur la ligne Pau-Saragosse :  
 

�x 1908- le percement du tunnel international de Somport commence et il est 
achevé en 1912 

�x 1910- les études pour le tunnel hélicoïdal de Sayerce commencent  
�x 1914- la section Oloron-Bedous  est finalement ouverte, après le  percement du    

tunnel international 
�x 1917- le tunnel hélicoïdal est terminé 
�x 1918- l•achèvement des ouvrages métalliques  
�x 1922- la section Jaca-Canfranc est mise en service en Espagne  
�x 1923-remise en service de la plateforme de Canfranc  

 
 
 
�y  L!Exploitation de Pau-Saragosse  
 
La nouvelle liaison transpyrénéenne  est entrée dès son début dans une période 
de difficultés techniques d!exploitation et d!événements politiques 
marquants.  Les correspondances au niveau national et  international sont 
difficiles. Le trafic voyager est assez long (une journée entière entre Pau et 
Saragosse) et le trafic marchandise est assez réduit en raison de la pauvreté 
économique des territoires traversés.  
 

�x En 1936 elle a été bloquée à la frontière suite à la guerre civile espagnole.  
�x En 1938 elle est prise en charge par la nouvelle Société Nationale des Chemins 

de Fer, suite à la nationalisation de tous les chemins de fer.  
�x Pendant la deuxième guerre mondiale elle connaît une activité intense grâce 

aux échanges commerciaux entre les pays restés neutres, aux évadés, aux 
résistants, et depuis 1942 aux soldats allemands. mais elle est aussi la scène de 
plusieurs conflits qui vont endommager certains éléments importants (comme 
le pont métallique d•Escot)   
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�x La période après 1944 ne connait pas une activité internationale intense sur la 
ligne, mais plutôt un trafic local. Le franchissement de la frontière était 
difficile.  

�x Avec l•année 1970 cette  ligne est partiellement fermée, suite à un accident sur 
le site du Pont de l•Estanguet. Le trafic est suspendu entre Bedous et Canfranc 
toute de suite. En  1980 le tronçon Oloron-Bedous  est fermé aux voyageurs et 
en 1985 au fret.  

�x La seule section française qui reste en fonction est celle de Pau-Oloron, 
réhabilitée  en 2010. Cependant, les trains entre  Canfranc et Saragosse 
continuent à circuler jusqu•à aujourd•hui.  La section entre Caldearenas et Jaca 
a été aussi modernisé.  

 
6.3 Conclusions  

 
 

La ligne Pau-Saragosse, une des dernières lignes réalisées par la Compagnie du Midi,  se situe 
au carrefour de plusieurs époques et courants dans l•histoire des chemins de fer, ce qui lui 
donne une forte représentativité historique.   

 
1 .Elle est un produit majeur de « l•âge d•or » du chemin de fer et des chemins de fer 
de l•Europe Occidentale. Les connaissances techniques et de maçonnerie de cette 
époque se retrouvent dans la complexité structurale de cette ligne.  
 

L•idée de son projet est lancée dans l•étape d•expérimentation technique et du 
développement touristique lié aux chemins de fer. Elle traverse ensuite la 
période des rationalisations et des innovations remarquables, en arrivant à faire 
partie d•un des premiers véritables programmes d•électrification des chemins 
de fer en Europe. 
 

2. La ligne fait également partie d•un projet ambitieux, à fort enjeu international et 
européen, le projet des « Transpyrénéens ». Deux des trois lignes ont été réalisées, 
dans le même esprit technologique et architectural. La représentativité  historique et 
géoculturelle de la ligne Pau-Saragosse est ainsi profondément liée au Transpyrénéen 
Oriental (la ligne Toulouse #Barcelone) d•aujourd•hui.  

   
Cependant, la ligne Pau-Saragosse est une ligne qui est née d•une façon très compliquée. Son 
exploitation est décevante et interrompue en plusieurs reprises.  Sa fonction internationale n•a 
jamais été vraiment accomplie. 
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7. La structure du  paysage et les valeurs patrimoniales de  Pau-Canfranc-
Saragosse 

 
7.1 L!encadrement territorial de la ligne ferroviaire 

 

 
Source : image éditée d•après « Google maps » 

 
La ligne Pau-Saragosse franchit la chaine montagneuse des Pyrénées, une des barrières 
naturelles le plus importantes de l•Europe de l•ouest. Cette localisation particulière, au milieu 
de ces hautes montagnes et la proximité des influences océaniques et méditerranées, offrent 
au paysage de la ligne une identité unique dans l•espace géographique européen.  
 

7.2 La morphologie du paysage  
 
La ligne ferroviaire Pau-Canfranc-Saragosse est une ligne unitaire  transfrontalière. En 
partant de Pau, en France, elle passe par la gare internationale de Canfranc, et arrive en 
Espagne à Saragosse. La particularité des Pyrénées est l•exposition directe de ses versants 
sur la direction Nord-Sud, déterminant ainsi deux types complètement différents de 
paysages. Le paysage de la ligne ferroviaire se soumettra à cette caractéristique, et d•ailleurs 
elle suivra les micro-régions  créées à l•intérieur de cette unité montagneuse.  

 
Source image : documents partagés Conseil Régional 
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7.2.1 Le relief et la topographie  du territoire 
 

 
Détail sur le microrelief parcouru par la ligne en Espagne et en France et la section de haute montagne 

entre Bedous et Jaca (marquée en rouge)  
(source :image éditée d•après Google)  

 
 

 

BEDOUS 

JACA 
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La ligne parcourt plusieurs micro-reliefs : des plaines agricoles, la zone de collines des petits 
Pyrénées, le noyau de haute montagne avec ses barrières végétales, tout en suivant les tracés 
créés  par les vallées.  
L•altitude moyenne de la ville de Pau est de 200 m et celle de Saragosse presque égale, 208m. 
La ligne ferroviaire arrive à Canfranc à l•altitude de 1211 m. On observe ainsi une différence 
considérable d•altitude dépassée par cette ligne.  
 
 
 
 

 
Source image : article « Pau-Canfranc entre abandon et espoir » 

 
 
 
Profil de la ligne Pau-Saragosse  
 
Sur le versant espagnol, la montagne est indiscutablement moins pentue. Les difficultés dans 
la réalisation de la ligne ont été plus réduites.  
 
Tous ces éléments contribuent à une diversité impressionnante des paysages, ceux perçus 
de l•intérieur du train, mais aussi ceux perçus  de l•extérieur, la ligne ferroviaire en étant le 
personnage central.  
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7.2.2 La relation entre la ligne et  les vallées  
 
Le parcours de la ligne suit intégralement  les vallées naturelles. L!ensemble de la  vallée et 
le chemin de fer constituent ainsi la colonne vertébrale et l•élément structural du paysage. 
Toutefois, les vallées elles-mêmes se développent d•une façon différente d•un versant à un 
autre, en accentuant la duplicité de ce paysage linéaire de Pau-Saragosse.   
 
 
 

 
Source image : article « Pau-Canfranc entre abandon et espoir » 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La section française de la ligne se 
développe presque entièrement en 
relation directe avec le gave 
d•Aspe.  
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(source :image éditée d•après Google)  

 
La particularité de la vallée d!Aspe  
 
 
Il s•agit d•une des vallées les plus sauvages 
des Pyrénées et même du parc National des 
Pyrénées. Extrêmement étroite,  exposée vers 
le nord et à une hauteur considérable, elle 
offre un paysage naturel spectaculaire, 
marqué par l•humidité.   
 
 
 

 Le profil de la  vallée d•Aspe (source : wikipedia.org)  
   
C•est la section la plus difficile de la ligne, 
qui a permis la réalisation des nombreux 
ouvrages d•art, sur environ 50 % de ce 
tronçon.  
 
 
Entre Oloron et Canfranc la ligne embrasse le 
gave d•Aspe, en créant une liaison très intime 
avec son environnement.  
 
 
 
 
 
 
 
 

OLORON 

CANFRANC 
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Source image : article « Pau-Canfranc entre 
abandon et espoir » 

 
 
 
 
 
 
 
La section espagnole de la ligne se 
développe, contrairement à la 
section française,  en relation avec 
plusieurs vallées et gaves.  
 
On remarque tout d•abord le gave 
du Rio Aragon, considéré 
l•homologue de l•Aspe, offrant un 
paysage toujours de montagne, mais 
d•une ambiance complètement 
différente de celle de la montagne 
française.  
 
 
Ensuite, après Jaca, la ligne entre 
dans la région collinaire et de 
pleine. Elle suit la vallée du Rio 
Gallego, un affluent de l•Ebre. Le 
tracé extrêmement sinueux, 
embrassant à son tourne le Gallego, 
offre une image détaillée sur un 
paysage de l•agriculture et de la 
fertilité.  
 
Cette ambiance s•intensifie vers 
Saragosse, en entrant dans la vallée 
de l•Ebre, un  des plus importants 
fleuves espagnols.  
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7.2.3 Les aspects technologiques de la ligne et leur état de conservation  

 
La voie ferrée possède une longueur totale de pratiquement 307km. Elle se compose de deux 
parties différentes du point de vue de l•exploitation technique, la partie française de 92.7  km 
et celle espagnole de 214 km.   
 

  
source images : Présentation « Pau-Canfranc » Conseil Régional mars 2012 

 
 
 

La section Pau-Canfranc est la plus impressionnante en ce qui concerne les aspects 
techniques. Les rampes maximales sont de 43 mm/m et la dénivelée de 1042 m. Elle présente 
112 ouvrages d•art dont certains font déjà partie du patrimoine national français.  
 
�y  Plusieurs parties se distinguent sur cette section. Une seule est fonctionnelle, celle entre 
Pau et Oloron.   
 

   
Profil de la ligne entre Pau et Oloron   
Source image : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm  
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Des ouvrages d•art impressionnants se trouvent ici, même si le tracé suit la plaine : le Pont 
métallique du Gélos (217 m de longueur) et le Viaduc de Las Hiès (de 313m). Ce dernier 
représente l•ouvrage en maçonnerie le plus ancien (achevé en 1881) et le plus long de la ligne 
(contient 13 arches en pierre).  
 
 

 

   
Source image : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm  

 
 
 

 
Pont du Gélos -Source image : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm  / Viaduc de Las Hiès !

source : http://photos-ferroviaires.forum-pro.fr/t579p14-train-et-viaduc 
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�y  La deuxième partie française, entre Oloron et Bedous, est un tronçon de transition entre 
la plaine et la montagne. Elle ne  présente pas de difficultés techniques majeures, mais 
anticipe  l•entrée dans la section la plus difficile de la ligne Pau-Saragosse.  

      
Source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 

 
 
 
Trois ouvrages d•art ont une valeur élevée sut cette partie. Le Pont métallique d!Escot, suivi 
par le Viaduc d!Escot, se trouvent parmi les ouvrages les plus importants de toute la ligne. Le 
plus monumental est l•élégant viaduc de la ligne française, le viaduc d•Escot (réalisé en 1909 
avec une longueur de 99m) est une vraie porte monumentale à l•entrée de la vallée d•Aspe.  
En ce qui concerne l•état de ces ouvrages, il faudrait considérer les interventions en béton 
pour les murs de soutènement du viaduc d•Escot,  réduisant l•authenticité de cet ouvrage.  
 

 
Viaduc d•Escot : source http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 
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Le viaduc de Lescoude, ayant des dimensions moins importantes (36m de longueur), est 
moins connu que celui d•Escot. Il fait partie  néanmoins de la même famille des viaducs 
séjournées11, un courant technique et architectural très important dans la France du début du 
XXe siècle.  

 
Viaduc Lescoude : ource  http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 

 
�y  Le dernier tronçon français, entre Bedous et Canfranc, est la section la plus compliquée 
de la ligne. L•enchainement des gorges à imposé un traitement technique exceptionnel. 
Commençant par les pentes maximales (43 "), le nombre élevé de tunnels, ponts et viaducs, 
les ingénieurs sont arrivés sur cette section à des éléments de technologie supérieurs. Le 
tunnel hélicoïdal de Sayerce (1792 en longueur)  et le tunnel international de Somport (long 
de 7475 m) sont deux éléments qui constituent la pointe dans les progrès techniques du 
chemin de fer. Réalisés d•après les modèles alpins de l•époque, ils se trouvent aujourd•hui 
parmi les derniers exemples au niveau international de ces technologies de l•âge d•or 
ferroviaire.  
 

        
Source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 

                                                
11 Au debut du XXe siècle, l•ingénieur du Paul Séjourné met en #uvre un procédé appelé  «les 
roulages successifs »  pour ses ponts de Castelet. Ce procédé deviendra un modèle pour toutes les 
voûtes qui viennent après dans la maçonnerie des ouvrages d•art. Les viaducs d•Escot et de Lescoude 
sont entre les exemples le plus importants de ce courant technique 
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Quatre viaducs du tronçon montagneux attirent l•attention en ce qui concerne la valeur 
patrimoniale, ce sont les viaducs d!Arnousse, d!Etsaud-Borce et Peilhou, en maçonnerie et 
métalliques, qui s•intègrent dans l•homogénéité architecturale de cet ensemble.  

 
Viaduc d•Arnousse (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 

 
Viaduc de Peilhou (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 
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Source image : article « Pau-Canfranc entre abandon et espoir » 

 
 
L!état de conservation du viaduc de  Peilhou est un facteur important déterminant l•authenticité du 
paysage de la ligne. Il est partiellement démoli avec la construction de la route nationale  (source : 
http://www.rd-rail.fr/PHOTOGRAPHIES) 
 

 
Viaduc d•Etsaut-Borce  (source : article « Pau-Canfranc entre abandon et espoir ») 
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Viaduc d•Etsaut  (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 

 
 

Le patrimoine reconnu du tronçon Bedous-Canfranc 
 

Tunnel hélicoïdal de Sayerce  
 

 
Source images : http://www.tunnels-ferroviaires.org/ 
 

Le tunnel hélicoïdal est une réalisation technique majeure. Avec une voûte de 6,5m de 
hauteur,  habillée de pierre de taille, et une rampe de 34", qui monte 60m de hauteur, il 
constitue un ensemble technique et architectural patrimonial.   
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L•entrée (gauche) et la sortie (droite) du tunnel 

(Source imagess : http://www.tunnels-ferroviaires.org/) 
 
La sortie du tunnel est inscrite au Patrimoine National français au titre de Monuments 
Historiques depuis 1984 .Voici un extrait de la base de données du patrimoine architectural du 
Ministère de la Culture, montrant des détails concernant la sortie du tunnel. 
 
 
 

domaines Monuments historiques  
édifice / site Tunnel de Pau-Canfranc  

localisation Aquitaine ; Pyrénées-Atlantiques ; Urdos  

dénomination tunnel  
époque de construction 1er quart 20e siècle  

année 1909  

auteur(s) COMPAGNIE DES CHEMINS DE FER DU MIDI (maître d'ouvrage)  
historique Le tunnel hélicoïdal sur la ligne de Pau à Canfranc a été construit de 1909 à 

1917 par la Compagnie du Midi ; il a été électrifié et mis en service en juillet 
1928. La tête de tunnel est construite en moellons de calcaire hourdés au 
mortier de chaux. La circulation est interrompue depuis 1970.  

propriété propriété d'un établissement public de l'Etat  

protection MH 1984/12/28 : inscrit MH  
  La tête de tunnel (cad. C 48) : inscription par arrêté du 28 décembre 1984  
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type d'étude recensement immeubles MH  
référence PA00084536  

  © Monuments historiques, 1992  

date versement 1993/06/11  
date mise à jour 2006/06/29  

 Contact service producteur  

 
 

 
Tunnel international du Somport  

 

 
Source images : http://www.tunnels-ferroviaires.org/ 

 
Ouvert en 1915, le tunnel international a non seulement une valeur technique et architecturale, 
mais une valeur symbolique impressionnante. Il s•agit de l•élément qui  a concrètement 
vaincu cette importante frontière européenne. 
 
Les peintes touchent aussi 34 " et la hauteur du tunnel est de 6 m.  Le traitement 
architectural de l•entrée du tunnel (côté français) est impressionnant. Elle a été inscrite au 
patrimoine national en France depuis 1984 aussi.  

Nom :  Tunnel du Somport

Complément :  tête du tunnel, parcelle n°143, section D   

Dénomination :  génie civil   

Type de protection :  inscrit MH   

Date de protection :  28/12/1984   

Commune :  Urdos  (insee 64542)   

Référence Mérimée :  PA00084537 
Mérimée est la base du ministère de la culture qui recence le 
patrimoine monumental. 
Vous pouvez saisir cette référence dans le formulaire de 
recherche experte 
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L•entrée du tunnel quand le train était en fonction 

 

 
Images récentes  de l•entrée  et ses détails architecturaux 
(Source images : http://www.tunnels-ferroviaires.org/) 

 
 
La section espagnole entre Canfranc et Saragosse  
 
Est une section beaucoup moins importante du point de vue technologique. Il s•agit d•une 
section partiellement modernisée et électrifiée avec des rames grande vitesse entre Huesca et 
Saragosse. Les pentes maximales atteignent seulement 20", sur la section de  montagne.  
 
�y  Le premier tronçon entre Canfranc et Sabiñanigo est la partie la plus difficile de la ligne 
espagnole et la plus riche en ouvrages d•art. L•état général de la ligne sur ce tronçon est 
moyen et l•électrification est absente.    
 

Profil de la ligne entre Sabiñanigo et Canfranc 
Source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 
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Le tracé  commence par la spectaculaire gare de Canfranc (détaillée dans un chapitre 
ultérieur) et traverse une variété de tunnels, ponts métalliques et viaducs.  Le tracé de la voie 
ferrée se remarque par une boucle hélicoïdale de dimension impressionnante à proximité de 
Castiello de Jaca.  
 
 

 
Source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm /image éditée d•après Google  
 
Le viaduc de Cenarbe, entre Castiello et Villanua, est probablement l•ouvrage d•art le plus 
important de la ligne internationale en termes de dimensions. Construit en courbe, avec 28  
arches et 168m de largeur, il offre une perspective unique sur le paysage.  

 
L•encadrement du viaduc dans le paysage naturel  (source : http://www.crefco.org/Articulo007.htm ) 
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  Image historique du Viaduc de Cenorbe 

 
Image actuelle du viaduc très bien conservé (source : http://www.crefco.org/Articulo007.htm ) 
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�y  Le tronçon  de Sabiñanigo à Huesca a un parcours différent. Très sinueux, en suivant les 
gorges tourmentées du Rio Gallego, il traverse une région de collines et paysages 
méditerranéens, spécifiques pour l•Aragon.  
 
  
 

 
Le tracé et le profil collinaire de la ligne  
Source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 

   
 
 
Les ouvrages d•art continuent de s•intégrer dans ce paysage spectaculaire. Un des exemplaires 
le plus importants dans ce sens est le pont métallique de la Peña de 148m de longueur.  
 

 
Source image : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 
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Source image : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm 

 
�y  Le dernier tronçon de la ligne espagnole, entre Huesca et Saragosse introduit un paysage 
rural, dans la plaine de l•Ebre. Le caractère historique de la ligne est moins ressenti et les 
caractéristiques techniques correspondent à celles des lignes contemporaines à grande vitesse.  
 

 
 
 

source images : http://transpyreneen.free.fr/pcz/ligne_intro.htm
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8. Les valeurs historiques et paysageres de Pau-Canfranc-Saragosse 
 

8.1 L!unité architecturale des gares et des bâtiments afférents   
 
L•année 1900 apporte une réflexion sur la rationalisation de l•espace des gares de voyageurs 
dans tout le pays, puisque leur fonctionnalité commence à être contestée.  Chaque compagnie 
française s•individualise afin d•introduire une cohérence dans ses services et d•acquérir une 
image spécifique pour ses produits. C•est avec cette nouvelle demande que l•homogénéité 
dans l•architecture des gares devient un sujet important. La Compagnie du Midi adopte un 
style simple, un style qui s•individualise plus tard et devient la marque des gares 
pyrénéennes. Les bâtiments se développent  en général sur deux niveaux, avec 2 ou 3 portes. 
Les matériaux locaux sont presque toujours utilisés (granit local pour le cas des vallées). 
 

�y  L"ensemble des gares de Pau-Canfranc Saragosse  
 
La ligne internationale Pau-Saragosse se distingue comme une ligne qui s•oppose au style 
classique de la Compagnie du Midi. Les caractéristiques des Pyrénées lui ont offert une image 
personnelle. Le parcours de toute la ligne internationale a bénéficié de la même unité 
architecturale, influencée par la montagne. Les gares ont été conçues pour affronter les 
conditions climatiques de haute montagne.  Même si les matériaux locaux diffèrent entre 
l•Espagne et la France, l•esprit et l•ambiance architecturale dégagés par les gares sont 
semblables. Les dimensions des gares varient en fonction de leur importance.  
 
 
Images de l"ensemble des gares françaises réalisées de granit local :  
 

 
Oloron (gare réhabilitée)  (source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm)  
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St. Christau-Lurbe (source : images partagées Conseil Régional)  

 
Sarrance (source : images partagées Conseil Régional)  
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Bedous  (source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm) 

 
Lescun-Cette-Eygun (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 

 
Urdos (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 
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« Les Forges d"Abel » est la dernière gare française, conçue au début pour être la gare 
internationale. Son architecture est ainsi plus imposante par rapport aux autres gares 
françaises, gardant en même temps l•esprit d•une gare rurale et l•unité architecturale 
pyrénéenne.  
 

 
Les Forges d•Abel 1 (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 

 
  Les Forges d•Abel 2 (source : exposition Conseil Régional d•Aquitaine : Pau-Canfranc 2011) 
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Un état des lieux des gares françaises a été réalisé à l•occasion d•une étude patrimoniale de 
la ligne Oloron-Canfranc pour la Région Aquitaine en 200012. Le manque d•entretien de 
certaines gares depuis a certainement modifié les observations réalisées dans le cadre de cette 
étude.   L•intégrité du paysage peut être fortement influencée par cet aspect. Il est donc 
fondamental de réaliser une mise à jour de cette étude et comparer les résultats aux demandes 
d•authenticité et d•intégrité du patrimoine des lignes ferroviaires.     

        
source images : « Etude patrimoniale et de la remise en état de la ligne Oloron-Canfranc » , SYSTRA, 

2000 
 

                                                
12 « Etude patrimoniale et de la remise en état de la ligne Oloron-Canfranc » , SYSTRA, 2000 
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En ce qui concerne l"ensemble des gares espagnoles une différence est apparue entre les 
gares rurales et urbaines, ces dernières ayant une importance plus significative. Cependant, 
l•homogénéité des gares rurales correspond au style spécifique des Pyrénées.  
 

  
Gare de « Orna de Gallego » (source : internet)  

  
Gare de « Placencia » (rénovée) (source : internet)  
 

La même unité de style s•observe dans l•architecture des gares situées sur le tronçon 
abandonné de la ligne espagnole :  

 

 
 

    Gare de Ortilla (source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm)  
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Les gares urbaines les plus importantes se remarquent sur le tracé espagnol : 
 

 
Gare de Jaca (source : internet) 

 
Gare de Ayerbe (source : internet ) 

 
Gare de Zuera (source : internet) 

 
 
 
 

La plupart des gares espagnoles sont en bon état et ont été renouvelées, excepté celles de 
montagne. Un état de lieux des gares sur le tronçon de montagne reste à être réalisée,  en 
suivant les conditions d•intégrité de ce patrimoine.  
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�y   LA GARE DE SARAGOSSE 
 
La gare terminale de la ligne est celle de Saragosse. C•est une gare majeure, urbaine, dont la 
vocation est différente, stratégique. Son importance au niveau national et international a été 
marqué pas la réalisation récente d•un nouveau bâtiment, une réalisation spectaculaire de 
l•architecture contemporaine.  
L"ancien bâtiment de la gare de Saragosse reste comme témoignage de l•unité des gares 
pyrénéennes. Réhabilité, il donne une nouvelle place à la gare de Saragosse, en abritant un 
important centre de surveillance du trafic ferroviaire de grande vitesse espagnole.  

 
Bâtiment nouveau de la gare (source : https://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:20080819-

Estaci%C3%B3n_de_Zaragoza-Delicias.jpg) 
 

 
 

Ancien bâtiment de la gare (source : http://zaragozade5en5.blogspot.fr/2009/04/estaciones-de-
zaragoza.html ) 
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�y   LA GARE DE CANFRANC 13  
 
Une présentation détaillée sera réalisée pour la gare de Canfranc, puisqu•elle représente  
l•élément qui marque l•identité architecturale et patrimoniale de la ligne Pau-Saragosse.  
 
Il s•agit d•une gare impressionnante à l•échelle européenne, la deuxième plus grande de 
l•Europe (après celle de Leipzig). Le sujet de son patrimoine est intensivement débattu au 
niveau international. Seul son patrimoine architectural a fait l•objet d•une procédure de 
protection par le gouvernement de l•Aragon. L•envergure paysagère de cet ensemble 
ferroviaire mérite cependant une reconnaissance globale et au niveau international. 
 
Le site de  la gare (dénommé « Canfranc Estacion »)  
 

 
(source : internet ) 
La gare de Canfranc est la gare la plus importante dans le projet des Transpyrénéens. Elle 
est une porte internationale, un symbole de l•ouverture, du franchissement d•une barrière 
naturelle et historique. L•emplacement de cette gare sur le territoire espagnol, au milieu d•une 
très haute et sauvage montagne a été  fortement soutenu  par le gouvernement espagnol, pour 
des raisons politiques et symboliques.  
 
C•est ainsi que le site de la gare se trouve au c!ur des Hautes-Pyrénées. Confrontant tous les 
défis naturels et topographiques, il se développe au milieu des sommets de plus de 2500m de 
hauteur.   
 

                                                
13 Informations adaptées d•après l•article « La gare monumentale de Canfranc à l!épreuve des temps. 
Grandeur et décadence d!un patrimoine ferroviaire de la montagne aragonaise », dans « La revue 
européenne de géographie », site internet : http://cybergeo.revues.org/18342#ftn1  
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(source : internet) 
 
 
La surface du site touche 18 ha et est le résultat d•un travail impressionnant de systématisation 
du territoire. Ce travail implique le détournement du Rio Aragon, la réalisation d•un plateau 
artificiel, l•établissement des murs pare-avalanches à 2400 m d•altitude, la plantation de 7 
millions de diverses espèces de pins et d•arbres pour lutter contre les avalanches, 66 
kilomètres de chemins de montagne, 12 kilomètres de murs de soutènement, l•implantation 
d•un impressionnant bâtiment de voyageurs et d•autres bâtiments et espaces annexes.  
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Le bâtiment des voyageurs  
 

 
(source : internet ) 
 

 
(source : http://memoiredaspe.free.fr/html/Menu.htm)  
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Le bâtiment principal de la gare de Canfranc est un bâtiment emblématique, de dimensions 
colossales. Placé à la frontière, il doit permettre la réalisation des démarches douanières 
souvent très longues. L•offre des éléments de confort et de service a été intégrée dans ce 
bâtiment (un buffet, une banque, une poste, bureau de change, un luxueux hôtel et un casino. 
 
Son architecture témoigne de l•influence  de l•architecture française. Il se développe sur 3 
étages, est mansardé et couvert d•ardoises. Les deux façades du bâtiment, rigoureusement 
identiques, sont orientées vers la voie ferrée finale espagnole et française.  
 
Même si les principes de construction de la gare sont modernes, spécifiques pour la période 
d•après la première guerre mondiale, l•intérieur du bâtiment impressionne par sa décoration 
dans le style éclectique du XIXe siècle.  

 
Le vestibule de la gare  en style éclectique (source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm) 

 
L!état de  conservation, tant du bâtiment principal de la gare que des bâtiments annexes, est  
très faible. Seule la toile du bâtiment principal a été réhabilitée, en permettant une meilleure 
protection contre la neige. Le reste des composantes de ce patrimoine exceptionnel continuent 
d•avancer dans leur dégradation.  

 
La toile du bâtiment après la réhabilitation  (source : internet) 

Les bâtiments annexes et les quais :  
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(source des 3 photos :  

http://www.imagesdespyrenees.com/galerie.php?act=affgal&idG=105&idV=&page=3  ) 
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8.2 Les villages d!ouvriers   
 
Un autre élément fondamental qui s•est développé avec la ligne ferroviaire et qui participe 
aujourd•hui à la définition de son paysage est représenté par le réseau des villages d•ouvriers.  
 
En Espagne  
 
En liaison directe avec le site de la gare de Canfranc, un village d•environ 2000 personnes 
s•est développé après l•arrivée de la voie ferrée à Canfranc, en 1922 (entre 1926-1928). Le 
projet élaboré par l•architecte Ramirez de Dampierre, s•appelait « Canfranc-Estacion » et 
était un nouveau village, complémentaire de celui déjà existant (« Canfranc "Pueblo »). Ce 
dernier a été presque entièrement détruit dans un incendie en 1944.  
 

 
Vue d•ensemble de la place centrale du village (source : http://www.pirineum.es/canfranc.php)  
 
Il s•agit d•un village conçu selon les principes modernes, d•après-guerre, distingué des 
villages historiques de la vallée d•Aspe et de celle d•Aragon. Les immeubles collectifs 
s•organisent cependant autour d•une place centrale de l•église dans le style traditionnel. Il 
« englobait la construction de grands immeubles collectifs, d•écoles, d•un hôpital, d•une 
église et de divers autres équipements. Il s•entendait en outre à la restauration des pistes 
militaires et de la route de Jaca, ainsi qu•aux dérivations de torrents, au boisement, et à la 
réalisation des chemins forestiers14».  
 

                                                
14 P. GENELOT, « Histoire du rail transpyrénéen », Editions La Régordane 1990, page. 90)
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Détail de la place centrale et de l•église (source : http://www.pirineum.es/canfranc.php) 
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La rue centrale du village réalisée selon les principes modernes  (source : 

http://www.pirineum.es/canfranc.php) 
 
Le village de la gare de Canfranc est aujourd•hui un lieu dynamique  d•échange entre 
l•Aragon et le Béarn. Concentré principalement sur les activités touristiques, il garde sa 
vocation internationale, étant une des étapes dans le chemin de pèlerinage de Saint-Jacques de 
Compostelle (détaillé plus tard dans l•étude).  Ensemble au village historique de Canfranc, il 
est aujourd•hui le témoin social unique de cet épisode important dans l•histoire européenne. 
Leur contribution à la définition du paysage de la ligne ferroviaire est fondamentale.  
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En France  
 
La nécessité d•une création des villages d•ouvriers était beaucoup plus importante en France 
qu•en Espagne, lorsque un nombre significatif d•ouvriers espagnols se rendent à travailler sur 
le côté français de la ligne. C•est ainsi que le lieu dit « Forges d!Abel », un endroit isolé à 
l•entrée du tunnel de Somport, est transformé dans un village. Un certain nombre d•ouvrier est 
également accueilli  dans le village d•Aigues, mais le village principal des ouvriers en France 
reste Les Forges d•Abel. 
Contrairement au village de Canfranc, les Forges d•Abel est un village simple, avec une 
structure moins planifiée, presque improvisée. Il est constitué de maisons simples en bois et 
de quelques services afférents (une école, boulangerie etc.)   
 
Les logements sont très différenciés.  

 
Logements des entrepreneurs  (source : 

http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 

 
Logements ouvriers français  (source : 

http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 
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Logements ouvriers espagnols  (source : 

http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 
 
 
 
 
 
L•ambiance dans le village était conflictuelle. Cependant les différents groupes sociaux 
existants se réunissaient dans les espaces communs du village, notamment dans le quartier des 
cantines ou dans les places du village.   
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Le quartier des cantines   (source : 

http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 
 

 
La place centrale du village (source : 

http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



��������������������������Étude��d opportunité��pour��la��valorisation��patrimoniale��de��la��ligne��ferroviaire��Pau�rCanfranc�rSaragosse�� 2012��

 65

Quelques bâtiments se remarquent au niveau architectural dans le village des Forges d•Abel.  
 

 

 
L•usine hydro-eletrique 

(source :http://memoiredaspe.free.fr/html/Thematiques/CheminDeFer/CheminDeFer.html ) 
 
Les traces du village des Forges d•Abel ont presque entièrement disparu. Quelques bâtiments 
techniques restent autour de la gare témoignant de l•histoire du lieu. Leur identification et 
leur protection est fondamentale pour une valorisation du paysage de la ligne 
ferroviaire.   
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8.3 Le paysages linéaires des villages historiques 
 
 
Le paysage de la ligne ferroviaire est avant tout un paysage linéaire. Cette partie de l•étude se 
concentre autour de cette caractéristique principale. La linéarité associée au mouvement offre 
au paysage une perception unique, marquée par la variété. La ligne Pau-Saragosse se 
remarque par la traversée d•un paysage rural en liaison directe avec les vallées françaises et 
espagnoles.  
 

La traversée de la sauvage et humide vallée d•Aspe (source : ) 

 

 
La ligne passe par l•aride vallée d•Aragon continuée par celle de Gallego. (source : source : 

http://www.crefco.org/Fotos01.htm) 



��������������������������Étude��d opportunité��pour��la��valorisation��patrimoniale��de��la��ligne��ferroviaire��Pau�rCanfranc�rSaragosse�� 2012��

 67

Le potentiel maximal du paysage de la ligne Pau-Saragosse est la connexion de deux 
paysages et deux identités différentes. C•est une connexion physique, perceptive, mais aussi 
symbolique, historique et fortement culturelle. La perception de ce paysage se matérialise 
principalement dans la perception des villages. C•est pour cette raison que l!enchainement 
des villages dans les deux vallées constitue une structure fondamentale de ce paysage.   
 
 
En France, les villages traversés par la ligne sont des villages historiques, en grande partie. 
Ils font partie de la vallée d•Aspe (entre Oloron et le col du Somport), une entité rurale et 
culturelle très forte. Les villages se remarquent par leur intégration dans les paysages naturels.  

 
Village d•Escot  (source http://www.linternaute.com/sortir/escapade/photo/les-pyrenees-atlantiques/la-

vallee-d-aspe.shtml) 

 
Village de Sarrance (source http://memoiredaspe.free.fr/html/Menu.htm) 

 
 



��������������������������Étude��d opportunité��pour��la��valorisation��patrimoniale��de��la��ligne��ferroviaire��Pau�rCanfranc�rSaragosse�� 2012��

 68

 
Village de Bedous (source http://memoiredaspe.free.fr/html/Menu.htm) 

 
 
 

Village de Aydius  (source :
http://www.trekearth.com/gallery/Europe/France/West/Aquitaine/Aydius/photo1355071.htm ) 
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Village d•Accous (sources http://memoiredaspe.free.fr/html/Menu.htm et site Parc National de 

Pyrénées) 
 
 
 

 
Cette-Eygun  (sources http://www.annuaire-mairie.fr/mairie-cette-eygun.html) 
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Le village de Lescun (source : Livre « Les Pyrénées de A à Z) 

 
 

Etsaut (source 
http://www.blog.fr/media/photo/village_de_borce_au_premier_plan_et_etsaut_au_fond_du_vallon/31

44086) 
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Borce   (sources http://www.villagesdefrance.free.fr/dept/page64_bearn.htm) 

 
Village d•Urdos (source http://memoiredaspe.free.fr/html/Menu.htm) 
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Les vallées espagnoles de la ligne traversent plusieurs villages, qui ne seront pas présentés 
dans le cadre de cette étude. Il est seulement important d•apercevoir leur caractère plutôt 
isolée et le paysage unique dans lequel ils s•insèrent.    

 
Image du Village Riglos (source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm) 

 
Image du Village Castiello de Jaca, à la sortie du tronçon montagneux (source :

http://www.crefco.org/Fotos01.htm ) 
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8.4 Les éléments naturels remarquables  
 
Les qualités environnementales du paysage de la ligne Pau-Saragosse sont indéniables. Elles 
se retrouvent dans une autre structure de paysage, l•enchainement des éléments naturels 
remarquables. Les Pyrénées sont une chaine montagneuse particulière, ayant une densité 
élevée d•éléments naturels spéciaux. Mais la présence du train, son apport dans la perception 
successive, le parcours unitaire des vallées d•Aspe, Aragon et ensuite Gallego, offrent une 
identité unique à cette traversée dans le cadre des Pyrénées.  
 
 
Quelques éléments naturels en liaison directe avec la ligne ferroviaire sont présentés par la 
suite. 
 
La vallée d•Aspe est une vallée à forte personnalité. Les éléments naturels se rencontrent avec 
l•intervention anthropique, offrant au paysage des facettes spectaculaires.  
 

 �y  Cirque de Lescun 
 
Cette formation géologique exceptionnelle, un énorme amphithéâtre d•aiguilles calcaires, se 
trouve légèrement à l•ouest de la vallée d•Aspe. Sa présence est complétée par le village du 
Lescun. Ce dernier est un village typique pour les Pyrénées, avec une image renforcée par 
l•architecture du XVe et XVIe siècle.  
 

 
Cirque du Lescun et village  (sources http://bernard.bohn.pagesperso-

orange.fr/html_montagne/lescun_panorama.htm) 
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 �y  Chemin de la mâture  

 
Cette intervention humaine sur un pic de la vallée date de la période de Louis XIV.  Il s•agit 
d•un croisement dans la roche, utilisé au début pour l•exploitation forestière de la vallée. Il est 
devenu plus tard un itinéraire de randonnée et un des principaux tracés associés à la ligne 
ferroviaire aujourd•hui.  
 

 
Le chemin de la mâture (sources : http://vppyr.free.fr/pages_transversales/voies_aspe/voies_aspe.php 

et site du Parc National des Pyrénées) 
 
 
 

�y   Malos de Riglos (« les Jumeaux de Riglos ») 
 
Sur le territoire espagnol, le train rejoint une formation géologique excentrique et 
impressionnante. Elle est constituée de plusieurs monolithes de 300m d•altitude, qui changent 
de couleur en fonction de la lumière. L•ensemble physique se trouve en harmonie complète 
avec le village de Riglos et le train qui passe en bas. Il s•agit d•une attraction paysagère et 
touristique majeure dans ce territoire.  
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source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm 

 

       
source : http://www.crefco.org/Fotos01.htm 
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9. Le patrimoine reconnu et les aspects de gestion du paysage  de Pau-
Canfranc-Saragosse 

 
 
Le territoire couvert par la ligne Pau-Saragosse est un territoire riche en patrimoines variés. 
Certains sont déjà reconnus et protégés, soit au niveau national, soit international. Ils 
participent à la définition du paysage de la ligne et l•enrichissent. Ils représentent une autre 
structure de ce paysage.  
 
Le patrimoine le plus important de cette catégorie est le Chemin de Saint-Jacques de 
Compostelle. Avec une double reconnaissance, au Patrimoine Mondiale et Itinéraires 
Culturels de l•Europe, ce tracé suit la ligne ferroviaire presque entièrement entre Pau et Jaca. 
Il marque ainsi une densité très forte d•éléments patrimoniaux ponctuels, inscrits au 
Patrimoine de l•Humanité individuellement ou au patrimoines nationaux.   
 
 

 
Détail sur le Chemin de Compostelle (en rouge) sur la section transfrontalière franco-espagnole 

Source images : dossier de candidature au Patrimoine Mondial 
 
 
 
La présence de ce chemin de pèlerinage reconnu au niveau mondial est un atout touristique 
majeur pour le paysage de la ligne. Il offre en même temps une valeur symbolique et 
mémorielle, en rappelant les fonctions multiples de cette liaison ferroviaire internationale. Le 
transport des pèlerins a été une des fonctions fondamentales du train de Pau-Saragosse.   
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Source images : http://vppyr.free.fr/pages_transversales/voies_aspe/voies_aspe.php 
 
Voici une représentation détaillée avec les tracés actuels de randonnée (en vert), suivant le 
chemin historique de Compostelle et des liaisons complémentaires à celui-ci.  
 
 
Plusieurs autres types de patrimoine reconnu se dessinent dans le paysage de la ligne 
ferroviaire. Seulement quelques-uns seront présentés, selon les informations accessibles pour 
la réalisation de cette étude, notamment sur le territoire français. Leur densité est surement 
significative sur le territoire espagnol et mériterait un regard plus détaillée et une mise en 
relation avec les patrimoines français.  
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Les sites classes et inscrits au Patrimoine National sont les catégories les plus importantes 
de patrimoine. Elles reconnaissent la valeur paysagère et environnementale des territoires. Sur 
le parcours de la ligne Pau-Canfranc la densité de ces sites est très élevée.  
 
 
Voici une localisation des sites inscrits el classées compris dans le paysage de la ligne Pau-
Canfranc. 
 

 
Source : image éditée sur la base du site http://www.donnees.aquitaine.developpement-

durable.gouv.fr/OUTIL_SIC/10_recherche/rechercher.htm 
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Les détails sur tous les sites et leurs caractéristiques, valeurs et protections se trouvent dans le 
tableau ci-dessous :  
 
 
 Dénomination  Détails Image représentative  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

SITES 
 

CLASSÉS 

 
 
 
 
 
 
 

Fort du 
Portalet et le 
Chemin de la 

Mâture 

Superficie: 263.73 hectares 
Arrêté   04/09/1997 

Commune(s) 
BORCE (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
ETSAUT (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
URDOS (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 
 

Statut de propriété 
Public, privé des collectivités, privé 

 
Type de site 

Sites naturels - grands ensembles 
paysagers 

 
 
 
 
 
Défilé 
d'Esque 

Superficie: 296.84 hectares 
Décret   21/04/1999 

Commune(s) 
ACCOUS (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
LEES-ATHAS (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
LESCUN (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 
 

Type de site 
Sites naturels - grands ensembles 

paysagers 

 
 
 
 
 
 
 

SITES 
 

INSCRITS  

 
 
 
 

Fort d'Urdos 
et ses abords 

Superficie: 37.8 hectares 
Arrêté   17/03/1964 

Commune(s) 
BORCE (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
ETSAUT (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
URDOS (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 

Type de site 
Autre patrimoine bâti isolé : 

maisons fortes, église, abbaye, 
moulin 
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Commune 
(ACCOUS) 

Superficie: 6047.94 hectares 
Arrêté   23/10/1979 

Commune(s) 
ACCOUS (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 

Type de site 
Bourgs, centres anciens, bastide, 

patrimoine urbain 

 
 
 

Bourg 
(LASSEUBE) 

Superficie: 27.2 hectares 
Arrêté   20/08/1974 

Commune(s) 
LASSEUBE (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 

Type de site 
Bourgs, centres anciens, bastide, 

patrimoine urbain 

 
 
 

Vallée de 
Lourdios 

Superficie: 188.73 hectares 
Arrêté   02/02/1973 

Commune(s) 
ISSOR (PYRENEES-

ATLANTIQUES) 
 

Critères 
Site d'intérêt pittoresque 

Type de site 
Sites naturels - grands ensembles 

paysagers 

 

Centre ancien 
(OLORON-
SAINTE-
MARIE) 

Superficie: 89 hectares 
Arrêté   21/01/1980 

Commune(s) 
OLORON-SAINTE-MARIE 

(PYRENEES-ATLANTIQUES) 
 

Type de site 
Bourgs, centres anciens, bastide, 

patrimoine urbain 
 

 

Ville de 
PAU 

10 sites 
inscrits 

2 sites classés 

  

 
 
 

Informations prises sur le site : http://www.donnees.aquitaine.developpement-
durable.gouv.fr/OUTIL_SIC/10_recherche/rechercher.htm 
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Les sites archéologiques sont très nombreux dans le territoire paysager de la ligne Pau-
Saragosse. Ils constituent un type de patrimoine reconnu au niveau national et une partie 
essentielle de la composante touristique de ce territoire.  
 

 
Source : image éditée sur la base du site http://www.donnees.aquitaine.developpement-

durable.gouv.fr/OUTIL_SIC/10_recherche/rechercher.htm 
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Les villes et pays d!art et d!histoire sont un type de reconnaissance du patrimoine en 
développement. Ils font partie d•une politique nationale de valorisation du patrimoine et de 
mise en valeur de l•architecture. Les territoires s'engagent dans une démarche active de 
connaissance, de conservation, de médiation et de soutien à la fois de la qualité architecturale 
et du cadre de vie. Le patrimoine est entendu dans son acception la plus large, puisqu•il 
concerne aussi bien l•ensemble du patrimoine bâti de la ville que les patrimoines naturel, 
industriel, maritime, ainsi que la mémoire des habitants. 
 

 

Source image : http://www.tourisme-bearn-gaves.com/content/pr%C3%A9sentation-du-pays-dart-et-
dhistoire 

La Région Aquitaine comprend 6 sites déjà déclarés parmi lesquels deux se trouvent en 
connexion avec la ligne ferroviaire de Pau-Canfranc.  
La ville d!Oloron  est déclarée « Ville d•Art et d•Histoire » et le Pays du Béarn des Gaves 
est labélisée « Pays d•Art et d•Histoire ». De plus, un projet est en cours de réalisation pour la 
demande du même label concernant la ville de Pau. La densité de ces reconnaissances 
patrimoniales est essentielle pour un projet de valorisation patrimoniale du territoire de la 
ligne.  

 

Source : image éditée d•après le site  http://www.tourisme-bearn-
gaves.com/content/pr%C3%A9sentation-du-pays-dart-et-dhistoire 
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EN CE QUI CONCERNE LA GESTION du paysage de la ligne Pau-Canfranc quelques 
éléments méritent d•être mentionnés, puisque la gestion du paysage est une condition 
principale dans tout projet de valorisation patrimoniale, notamment dans un projet de taille 
européenne ou mondiale.   
 
1º La ligne Pau-Canfranc fait partie du Pays du Haut Béarn, un territoire caractérisé par une 
cohésion géographique, économique, sociale et culturelle forte.  
 

 

Source : image éditée d•après le http://territoires.sig-pyrenees.net/les-territoires-de-projet/les-parcs-
pyreneens.html 

Elle fait ainsi partie d•un espace d•action collectif, autour d•un projet commun de 
développement.  Un niveau privilégié de partenariat et de contractualisation existe a la 
l•intérieur du pays, qui facilite la coordination des initiatives. C•est ici un aspect important 
pour une éventuelle valorisation patrimoniale.   
 
Dans le cadre du pays, une des entités avec un niveau homogène d•intégration est la  
Communauté des communes de la vallée d!Aspe.  Elle joue un rôle important au niveau du 
développement du territoire autour de  la ligne ferroviaire.  
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Communauté des communes de la vallée d!Aspe 

 
source image : http://www.ccvallee-aspe.fr/-Patrimoine-naturel-et-culturel-.html 

 
 
 
 
 
2º Une deuxième entité très importante pour la gestion du paysage de la ligne Pau-Canfranc 
est le Parc National des Pyrénées.   
 
 
 
 
La ligne traverse en grande partie l!aire d!adhésion optimale du Parc. Seul le tunnel du 
Somport est inclus dans la zone c!ur du parc. L•aire d•adhésion ne dispose pas des mêmes 
réglementations en ce qui concerne les activités dans le parc, mais bien d•orientations en ce 
qui concerne le développement du territoire.  
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La particularité de la ligne Pau-Canfranc est qu•elle traverse entièrement un fond de vallée 
ouvert. Les fonds des vallées sont reconnus par le parc comme étant les éléments constitutifs 
des paysages remarquables de la moyenne montagne. La densité des paysages pastoraux est 
très élevée dans le cas de la vallée d•Aspe. Ces paysages sont reconnus par la nouvelle charte 
du parc et certaines mesures de protection seront prises.  
 
 
 
 
 
 

Plan du Parc National des Pyrénées- 30septembre 2011 
 

 
Source : image éditée d•après le plan du parc sur le site 

http://www.calameo.com/read/000999271bb63b57b0d29 
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10. Les faiblesses du patrimoine et du paysage de la ligne Pau-Saragosse 
 
 
La conclusion de cette partie de l•étude apporte quelques éclairages sur les faiblesses du 
paysage analysé. Il est très important d•identifier ces aspects puisqu•ils déterminent ensuite le 
type de valeur patrimoniale de la ligne, la catégorie de patrimoine qui lui correspond le mieux 
et les outils de valorisations appropriés à ce patrimoine.   
 
L•évaluation a suivi les critères définis dans la première partie de l•étude, concernant les   
patrimoines des lignes ferroviaires.  
 

1. La représentativité historique et géoculturelle des lignes  
2. La complexité et inventivité technologique  
3. L•état de conservation de l•infrastructure ferroviaire  
4. Le rapport socio-économique entre la ligne et son territoire  
5. Le sens culturel et identitaire de la ligne 
6. Les qualités paysagères et environnementales  

 
On remarque ainsi :  
 

a. L!état de conservation de la ligne, des ouvrages d•art et de l•infrastructure 
ferroviaire entière est souvent très faible. Les conditions d•intégrité ne sont par 
remplis.  

 
Les destructions des ouvrages d•art historiques (source : article « Pau-Canfranc entre abandon et 

espoir » dans le magazine « Rail passion », no. 156, octobre 2010) 
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Un autre exemple important ici est celui du matériel roulant historique, presque 
entièrement perdu. Les peu éléments qui restent se trouvent dans un état  avancé de 
dégradation.  

 
Dans la gare de Canfranc  (source : http://www.rd-rail.fr/PHOTOGRAPHIES) 

 
 
 

b. Le sens culturel et identitaire de la ligne est très faiblement représenté dans son 
territoire. Les traces des aspects immatériels du paysage sont très difficiles à 
apercevoir (par exemple le langage des cheminots, les aspects sociaux des villages 
d•ouvriers etc.). Des études plus approfondis restent à être réalisés concernant ce côté 
particulier du paysage.   

 
c. La mémoire elle-même de la ligne est souvent disparue. Les ouvrages d•art majeurs 

ne sont pas toujours reconnus par les habitants de la vallée française.  

La trace de la  ligne ferroviaire est oubliée. Le rapport social entre la ligne et son territoire 
montre aussi des faiblesses.  
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Source image : http://www.crefco.org/Fotos01.htm 

 
 

d. Une dernière caractéristique du paysage de la ligne qui montre un certain dégrée de 
faiblesse est environnementale.  

 
Depuis sa fermeture, la ligne a créé des véritables corridors biologiques. Les 
opinions des spécialistes concernant ces aspects des lignes ferroviaires sont divisés. 
Certes la biodiversité apparue dans ces nouveaux espaces de type couloir a une 
certaine  spécificité. Elle a même des qualités esthétiques, puisqu•elle accompagne les 
éléments construits d•une façon presque poétique.    
 
Cette étude se limite à la signalisation de ces corridors végétaux, comme étant une 
composante importante du paysage de la ligne. La réalisation d•études approfondies 
est suggérée, portant notamment sur l•importance de ces espaces pour les travaux de 
réouverture de la ligne.   
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Entrée tunnel de Broca / À cote d•Urdos 

(source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 
 

 
Viaduc d•Urdos (source : http://www.railtrash.net/images/Pau-Canfranc/slides) 

 


