
Architecture du pont
Cet article n'est pas un traité d'architecture,
clomaine pour lequel je n'ai pas de compé-
tences. I1 ter-rte de meftre cn valeur les choix
techniques des ingénier-rrs de 1'époque, aLl toLlt
debut de 1'ère nor-rvelle des grandes consrruc-
tions en treillis, qui aboutira au chef-d'æuvre
de la tour Erffel trenre ans plus tard. Choix
esthétiqlles également qui forcent l'émerrreil-
lement à chaque fois qu'on cmprlrntc ce pclnt
clans un environnernent exceptionnel. Est-
ce la volonté dr-r roi de Sarclaigne pollr imprcs-
sionner ses sujets ? Celle des ingénier-rrs anglais
polrr lnontrer leur savoir-faire ou cle construire
Lrn olrvrage à la har-rter-rr de la bear-rté cles

paysages qui l'entourent ?

Le tracé
1854 : Le clécret clu minisrre cles Ti'avar-rx
publics Pierre Paleocapa approlrve 1e tracé
général, sous réserve clue le pont à Cruet soit
exhar-rssé cle 80 crn afin qr-r'il soit à l'abri cles

corps flottants en période de cme. Cela est

très visible encore aujourd'hui. Lorsclu'on
circulc sur la clépartementatle, on voit nette-
ment le clos-d'âne au clrclit c1e l'ouvrage. Ainsi
tous les ollvrages en alTront on en zrval ser-aient

itnpactés en cas cle crr-re mais pas le pont des

Ar-rglais.

La circr-rlzrtion des trains imposant des ra1 ..,n. - -

courbr-rrc assez grands, il a été dCcide dc ne i,as 1-.r.-.:
perpenclicr-rlairement à la rivière mais ar-ec -.:-

angle de 50o, ce cllli porte sa longuer-rr à 165..
(r-rne fois et demie r-rn terrain cle football) n--,,-

complique sa pose sur les piles qui, ellcs, .. :-.

parallèlcs all coLlrant de 1'lsère pour limir-:' -

pressior-r dc l'eau sr-rr celles-ci.



Les plans de l'ouvrage
Pour l'ouvrage, nous disposons de nombreux

clocuments dont une copie d'une partie des plans

originaux. Ces plans ont été approuvés par le

ministre des Tiavaux publics Paleocapa. Ils ont

été dessinés par Georges Newmann, f ingénieur

anglais de chez Brassey, en charge du projet.
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Les piles
Les piles reposent sur trois sommiers d'environ
Z,4O n de large et de 50 cm d'épaisser-rr ; chaque

sommier est coffré par un caisson métallique.

Le sommier est surmonté d'un puits de 2 rn de

diamètre soit trois puits alignés dans le sens du

courant. Ces puits en tôle sont remplis de béton

cyclopéen (ou gros béton : il contient des gros blocs

de pierre, des moellons, des galets, etc.). Ces tubes

.1e béton sont prolongés hors sol jr-rsqu'à 0,50 m au-

dessus de'1'étiage.

Tiois poutrelles er-r fonte reposent slrr la partie

sr-rpérier-rre de ces trois tubes.

Ces poutrelles reçoivent ensuite la maçonnerie en

moellons avec des pierres de parement.

Ces tr-rbes sont enfin réunis par Ltne enveloppe en

tôle cle 1 m cle hauteur englobant les poutrelles et

le début de la rnaçonnerie. Cela solidarise la partie

supérieure en pierre à la fondation en béton.

Les piles sont entourées d'un massif c{'enrochernent

ceintr-rré par des pieux en mélèze. Ces mélèzes ont

servi de coffrage por-rr la construction des puits.

Ces mélèzes sont toujours en place aujor-rrd'hui et

contribuent à la protection des piles.

.:1ii._ {"**@

r-F-
IEË
| [.+urFNÉ@

i:l*'"""'"

Les piles

Ler-rr har-rteur totale est d'environ 10,50 m dont

4,50 m dans le sol. On peut constater qu'aucune

pierre n'a bougé depuis 165 ans, lnontrant l'efficacité

des choix retenLrs. Or-r peut aussi souligner les formes

arrclndies et 1'esthétique des encorbellements.

La structure métallique
Composé de 4 travées identiques de 42 m reposant

sr-rr 3 piles et 2 culées, le pont est réalisé en fer
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Chaclue travée est constitllée de 37 poLltres trans-

versales de 6 m de long espacées de 1,15 m.

Elles sont reliées entre elles par Lln ensemble de

barres (ie treillis) formant Lrne poutre longitudiôale

à 1'aplomb des rails d'origine et par des plats et

cornières en bou[ de poutre recevant les colonnes.

Ces colonnes Inesurenl 3,67 m de hauter-rr. Elles

sont renforcées par des contreforts intérieurs et

extérieurs.



Deux colonnes slrccessives sont reliées dans ler-rr

partie sllpérieure et en diagonale par des fers comières

et des fers plats fcrrmant une triangulation. Lensemble

donne le nom de pont treillis à croix de saint André
à ce type de construction. Cl-raqr-rc maille rrcsLlrc

3,425 n, il y en a 2 fois 12 sur chaque travée du

pont. Lilouverture clu pont est de 4,66 m cle haut sur

3,89 rn cle large.

À ,-rot", tolrtes les fcrrmes arrondies et les contreforts
joliment décor-rpés.

Remarque : les deux diagonales de la croix sont
constituées en fer plat pour l'une et cornière pour
l'autre. Largcs cn début de portée, elles sor-rt de ph-rs

en plus rninces. Puis en milieu de travée, l'ordre
plat/cornière s'inverse et la section augrnente de

nouvealr. Cela pror-rve la parfaire connaissance par

les ingénieurs cles efforts variables sLrpportés par

chaclue pièce, traction pour les plats, compressior-r

pour les cornières, plus forts près des piles cp'en
rnilier,r cle portée. Elles contribr-rcnt égalcmcnt à
1'esthétiqr-re de l'ensemblc.

Pour assurer l'éqr:ilibre des forces, les montants de

chaque côté sont reliés par 4 anses de panier par

travée. Remarquer la belle forme galbée de ces anses

de panier et le soir-r apporté à leur raccordement sur

les colonnes.

Anses de panier

Tblltes ces formes arrondies n'ont aucune fonctior-r

mécanique, c'est uniquement l'esthétique de l'enser-n-

ble c1,ri a été recherché.

Tôutes les pièces sont assemblées par des rivet.
assllrant une liaison très solide entre elles.

Les qLlatre travées sont ensuite reliées entre elles

par des croix de saint André en fonte ar-r droit rles

piles. IJer-rsemble se comporte alors comrnc une selrlc

portée de 168 m. r--ouvrage est dit " hyperstatiLllle ' .

En contrepartie, l'allongement clu pont sous 1'etïer

de lzr chr,rleLlr est maximal. C'est por-rrcluoi le.
ingénier-rrs ont placé des appareils à rouleauX eûtrc
le pont et les piles pollr permettre all pont de gliss.i

sur les piles sr-rite à sa clilatation. Cela prollve enc()rc

la purfaite maîtrise des ingénieurs de chez Brasser'.

Revenons au fer puddlé
Pourrcluoi lc fer pLrclc{lé ?

En rnétallurgie, on distingue le fer, l'acier et la 1ont..
Lil fonte est Lrn arlliage richc cn carbone, de 2 t\ (.

c1-ri ir cl'exceller-rtes çrrclpriétés cle coulagc mài\ 1.r

résistant à la traction I Asscz facile à obtenir .l.n-
un haut-fcrr-lmeau car sa teirrpératurc clc fr-rsitln c-

basse : c'le 1 100' à 1 300".
Lilcicr cst Lrn irlli:rqe plus piruvre en carhone, d.'J.-
àZ rk, ph,rs clur et résistant à lir traction. Ti-ès ch.i
fabrirltrer, son essor ne viendra qu'à partir .le 1:c,
avec le procéclé Besserner.

Lc fcr n'cst pas Lrn erllizrgc mais r-rn élérnent chimi'1i..
Er-r rnétalh-rrgie, on parle encore de fer r1u,ur.i .

conticnl très pcu clc carbonc.
Er-r 1784 lir fonte est brassée (pLr.ldle en r,tnsl.ri.

pour la .lécarburer avec de l'oxygène. Cc p11i.ll.;-.
sec procLrit rl-r fcr .'lirns les har-rts-fo,-rnlc-r ri'.

Treillis

Contreforts et parements des piles



Mais ce procédé nécessite beaucoup de combr-rstible

et beaucoup de fonte pour l'obtention de peu de

fer. Le puddlage gras utilisant beaucoup moins de

combustible est mis au point en 1839, il va lancer

la production massive de fer. À partir de 1870

la production d'acier commence à dépasser la

production de fer.

IJn peu d'histoire des ponts métalliques
Le premier pont métallique en fonte et fer forgé est

constrlrit en Angleterre en 1781 : l'lron Bridge,

arche de 60 m de long et de 30 m de haut
Le plr-rs vieux pont ferroviaire (tramway) de 14 m :

Pont y Cafnau Iron Rail Bridge (1793), Angleterre
Gaunless Bridge de 1823, il est l'un des premiers

ponts de chemin de fer à être construit en fer et le
premier à utiliser une ferme en fer. Il s'agit également

d'une structure inhabituelle en treillis lenticr-rlaires.

Dans un musée aujor-rrd'hui.

Le ph-rs vier-x pont en fer au monde en service :

'Windsor Railway Bridge de 1849. C'est un pont
poLltre.

De très nombreux ouvrages routiers seront constfttits

au début dr-r XIX" siècle.

Près de nous, on peut citer le pont de l'Île Barbe à

Lyon de 1827 ; en Savoie le pont dr-r Diable à Aussois

en 1850.

Cependant les ponts en fonte et les ponts suspendus

ne sLlpportent pas les efforts générés par les convois

ferroviaires. C'est pourquoi jusqu'en 1850 les grands

ponts et viaducs seront construits en pierre olr en

bois (principalement aux Étam-Unis).
Plusieurs catastrophes dues à la mauvaise maîtrise

de la métallurgie et la méconnaissance de la répar-

tition des forces dans un ouvrage auront lieu comme

en Angleterre en 1847 et en France en 1850 où

223 soldats français sont précipités dans le Maine à

Angers suite à l'effondrement du pont en acier
suspendu de Basse Chaîne.
Il far-rt attendre 1847 et les pr-rblications de f ingénieur

Whipple a,-rx États-Unis clui expliqr-rent pour la
première fois comment s'exercent les forces dans

les membres d'un treillis. Ces connaissances et la
maîtrise cle la fabrication clur fer puddlé vont révolu-
tionner la construction c'les oLlvrages métalliqr-res et

lancer celle des ponts ferroviaires. En effet, clans le

treillis, les barres de rnétal sont soit tirées soit compri-

mées mais ne subissent pas la flexion pour laqr,relle

elles sont fragiles. Cela autorise des portées bien
supérieures à celles des ponts construits jr-tsqr.t'a1ors.
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Le Brittania Bridge au Pays de Galles (il a brûlé en

1970) était le premier grand pont ferroviaire avec

deux portées de 140 m. C'était un pont tubulaire.
On peut citer aussi la passerelle ferroviaire de

Bordear-rx (ou passerelle Eiffel) de 1860. Ce pont
devait être détrr-rit après la mise en service du

nouveau pont de la ligne TGV il est en cours de

restauration.
Le viaduc de Garabit de 1888 er la tour Eiffel de

1889 sont cles structures à croix de saint André
ider-rtiqr-res à celles du pont Victor-Emmanuel. Eiffel
choisit le fer puddlé plutôt que l'acier car il l'estime
plus résistant au vieillissement, à la fatigue et à la

corrosion et donc plus économe à l'entretien.

Conclusion
Plaçons tous ces éléments sur Lrne échelle de temps.

1889
GA8 {<- 

rour titrel

- viadu.deGEbit

Parrerelle Eillel de Bordeàux

.1 Pontvidot Ehnàîüel: pontùeillit
-, pontBribnir ponlentube:1"8r.nd pontàve(dpuxlBvÉerdpr40m
./ WndeornàilEygridSeplurandenpontenfRrenrerul(s- pontpouùp
<-- wntpple, romment lexeKsntlerfoEt dène ons pour6 à ts.llllt

PuddbgeF! -.\\-
galrle"Bridsel€rponlonrêrpoùrlechemindet"' 

?rellliS enfe;

Produdion de fer puddlÉ - puddlàBe re(

\- PontyGfnau lronBrllBridgel"pontpnfcrd.l4m.lEmMv
\ (ondrudion de l'tron B,idBc 1'- pDnt etr fonLe- pont ruutler

1823

178a \a
1lg3 )
17St '

17û9

On s'aperçoit que le pont Victor-Emmanuel se situe

toLrt au début de cette révoh-rtion industrielle.
Comme il n'existe pas d'inventaire des ouvrages

d'art, il est difficile de savoir si des ouvrages plus

anciens existent encore dar-rs le monde. Ceux que

nous avons identifiés ont été reconstrlrits, modifiés

ou même déplacés dans un musée.

On peut donc dire qr-re le pont Victor-Emmanuel
est sans doute le plus vier-rx pont ferroviaire en fer

en France et Europe continentale. I1 est sans doute

[e plus vieux (ou l'un des plr-rs vier-rx) grands ponts

treillis en fer au monde. De ph-rs, il n'a sr-rbi aucune

rnodification depuis sa constrlrction. I1 est le témoin
intact de cette histoire indr-rstrielle avec Llne finesse

de construction incomparable, mais aussi le témoin
de l'histoire dr-r destin de la France et de la Savoie.

l1 mérite très largement sor-i classelnent en

monument historique et tolrs nos efforts pour éviter
sa destruction.
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