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I) LES FONDATIONS DES PILES ET CULEES – METHODE TRIGER 

Les fondations des piles et des culées ont été réalisées par l’invention de M. Triger qui avait mis au 

point une méthode pour foncer dans la Loire des puits pour accéder aux mines de charbon à 

Chalonnes vers les années 1840. N’ayant pas déposé de brevet sa méthode a été développé dans de 

nombreux pays pour le fonçage des piles des ponts (première application en 1851 sur un pont 

routier à Rochester, Royaume Uni) jusque dans les années 1960. Gustave Eiffel  utilisera cette 

méthode pour la passerelle Eiffel de Bordeaux en 1858 et pour deux pieds de la Tour situés dans un 

ancien lit de la Seine. Thomas Brassey qui a construit le pont des Anglais l’a précédé dès 1855. Cette 

méthode révolutionnaire permettait non seulement de foncer en quelques jours un tube, mais lui 

assurait également une tenue exceptionnelle car le creusement ne s’arrêtait qu’une fois arrivé sur le 

sol dur ! 

Un article paru dans la « Gazette de Savoie » en juillet 1855 en témoigne : « Les piles qui 

sont au nombre de trois, sont revêtues de fer, puisque la maçonnerie est  renfermée dans de 

grandes cuves en fer dont notre population a pu voir des échantillons sur la place de  la 

Boisse, il  y a quelques mois. Chaque pile est formée  de trois systèmes de cuves emboîtées les 

unes dans  les autres ; quand un de ces systèmes est solidement fixé dans le lit de la rivière, 

on fait jouer des pompes, on creuse de plus en plus et enfin, on remplit la cavité de grosses 

pierres solidement réunies par du ciment. » 

Des universitaires Italiens d’Aquila, MM : Abita et Morganti, ont fait une présentation de 

l’utilisation de l’air pneumatique dans la fondation des piles des ponts lors de la VIIème 

conférence internationale qui s’est tenue à Lisbonne du 12 au 16 juillet 2021 (VII ICCH 

History of Construction Cultures). Le pont des Anglais est cité sur plusieurs pages. 

Ils ont également écrit un livre en novembre 2022 « Ponti e rivoluzione delle leghe ferrose » 

dans lequel le « pont des Anglais » figure en bonne place. 

Le pont des Anglais est donc un témoignage exceptionnel de cette nouvelle technologie 

industrielle. 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

 

 

 

 

 

 

 

Gravure, procédé Triger, vers 
1850 

(Collection privée) Wikipédia 
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II) POSE EN BIAIS SUR L’ISERE 

Pour atténuer les courbes d’entrée et de sortie du pont les ingénieurs de Brassey ont décidé de 

passer en biais sur l’Isère (50°). Ce choix audacieux augmente la longueur de l’ouvrage de 30m le 

portant à 168m. Outre le coût supplémentaire il entraîne la pose des travées (4x42m) en biais sur les 

piles car celles-ci doivent rester parallèles au courant pour en subir le moins d’effets. Chaque 

extrémité de travée ne surplombe la pile que d’une moitié mais le centre de gravité de la travée 

coincide avec le centre de gravité de la pile. Cette prouesse technologique va entraîner deux autres 

innovations. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



III) OUVRAGE HYPERSTATIQUE ET APPAREIL A ROULEAU 

Pour diminuer les contraintes liées à la dynamique des convois ferroviaires et ses conséquences sur 

la pose en biais, les ingénieurs de Brassey ont conçu un ouvrage hyperstatique. Dans cette 

configuration toutes les travées sont reliées les unes aux autres et se comportent comme une seule 

travée. Ces appareils doivent être graissés annuellement pour éviter leur blocage. Cette technologie 

exceptionnelle pour l’époque entraîne une conséquence directe. L’allongement du pont métallique 

sous l’effet de la chaleur est quatre fois plus important. 

Pour permettre cet allongement maximal les ingénieurs ont conçu des appareils à rouleau 

permettant au pont métallique de glisser sur les piles en fonction des températures. Une innovation 

supplémentaire à découvrir sur le pont des Anglais.  

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’appareil à rouleau 



IV) CROIX DE SAINT ANDRE EN FONTE 

Pour assurer la continuité hyperstatique des 4 travées, les ingénieurs les ont reliées par des croix en 

fonte contrairement à toutes les autres pièces métalliques usinées en fer puddlé ! Ils savaient 

également qu’en cas de blocage des appareils à rouleau (ce qui est arrivé par défaut d’entretien) les 

forces générées par la dilatation du fer pouvait conduire à la rupture de l’ouvrage En insérant des 

pièces en fonte plus fragiles que celles en fer à des endroits précis ils ont choisi l’emplacement de la 

rupture pour qu’elle soit sans danger pour la tenue de l’ouvrage. Cette remarquable initiative 

permet au pont d’être en parfait équilibre aujourd’hui encore malgré la rupture des croix 

consolidées par un éclissage. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

V) MAILLES DE SECTION ET FORME VARIABLES 

Quand on robserve les croix de st André de chaque maille des travées on s’aperçoit qu’une 

diagonale est constituée de fer plat et l’autre de fer cornière. Mais aussi que la section des fers plats 

et cornière s’amenuise jusqu’en milieu de travée. Puis la disposition plat / cornière s’inverse et la 

section réaugmente à mesure qu’on se rapproche de l’autre extémité de la travée. C’est une 

illustration parfaite des résultats des calculs des ingénieurs américains Pratt puis Whipple en 1847 

qui ont montré comment les forces se répartissaient dans un treillis métallique. C’est cette invention 

(avec le puddlage grasdu fer) qui a permis de construire enfin des grands ponts ferroviaires réalisés 

jusque là en pierre, briques ou en bois. Thomas Brassey qui construit la première grande ligne 

ferroviaire en France entre Paris, Rouen et Le Havre entre 1842 et 1847, y utilise encore la pierre 

pour les ponts et viaducs.                                                                    C’est en effet au droit de la pile que 

la construction métallique transfère tout son poids et sa charge à la pile. Les forces y sont 

maximales. En milieu de portée elles sont au contraire minimales. Cette disposition unique au 

monde permet de comprendre les lois fondamentales de la construction mécanique encore 

appliquées de nos jours. Cette particularité confère également à l’ouvrage un aspect de légèreté du 

plus bel effet.  

 

 

 

Sur ce plan on peut voir la section des plats / cornières passr de 300mm à 90mm en 

milieu de portée, puis la disposition en diagonale s’inverser. 



 

 

 

 

 

 

 



VI) ESTHETIQUE ET ENVIRONNEMENT 

Il faut noter aussi toutes les formes arrondies depuis les anses de panier et leur raccord sur les 

poutres, celles des contreforts, des raccords des montants sur les traverses, l’extrémité de celles-ci, 

… sont tout aussi uniques sur un ouvrage métallique. Ces formes sont moins sujettes aux ruptures 

que les formes aux angles vifs. Cette confection bien plus difficile et onéreuse que celle utilisée sur 

les ouvrages plus récents où toutes les pièses sont de même section avec des coupes droites, 

confère à l’ouvrage un aspect esthétique exceptionnel. C’était peut-être aussi une demande du roi 

Victor Emmanuel qui voulait impressionner son peuple ? Ou celle des Anglais pour montrer leur 

savoir faire aux habitants et aux voyageurs ?  

A cet aspect esthétique il faut aussi ajouter l’aspect environnemental de ce pont. Depuis ce dernier il 

est possible de contempler le Mt Blanc et son massif, Les Bauges depuis l’Arclusaz à la Savoyarde, la 

Charteuse depuis le Mt Granier à la Dent de Crolles, mais aussi le vignoble, les villages et les 

châteaux de la Combe de Savoie.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Anses de panier 



 

 

 

 

 

 

Courbes 



 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le Mont Blanc  et  son  massif 

L’Arclusaz 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les  Bauges  avec  la Galoppaz et le  mont  Charvet 

La  Savoyarde  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le massif de la Chartreuse du  mont  Granier  

à  la  dent  de  Crolles  



 

 

 

VII) FER PUDDLE ET RIVETAGE A CHAUD 
L’utilisation du fer puddlé et du rivetage à chaud confère au pont sa longévité exceptionelle. Eiffel 
préferera utiliser le fer puddlé plutôt que l’acier pour la construction de la tour car il l’estime plus 
résistant au vieilissement, à la fatigue et à la corrosion et donc plus économe à l’entretien. C’est 
seulement par la mise au point du puddlage gras que l’on peut produire enfin du fer de qualité 
constante et économique à partir de 1839. Cette production avec celle des calculs sur le treillis par 
Pratt et Whipple en 1847 vont permettre la construction des grands ponts métalliques. Le pont des 
Anglais se situe par conséquent tout au début de cette révolution industrielle. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 

Four à puddler (four à réverbère) 

Image WIKIPEDIA 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

LE RIVETAGE A CHAUD 

Document ResearchGate 



VIII) CULTURE ET HISTOIRE 
Sans vouloir reprendre tout ce qui a été écrit en 1994 pour la demande de classement « monument 
historique » il convient également de rappeler le rôle stratégique de ce pont dans l’acheminement 
express des troupes françaises vers le Piémont en 1859 et les conséquences de la victoire 
franco/sarde sur les autrichiens, rattachement de la Savoie à la France, unité de l’Italie…  
Ce pont peut devenir entre autres, un support d’exception pour raconter l’histoire de la Savoie, de la 
France et de l’Italie, celle de l’endiguement de l’Isère qui va développer les cultures, les transports 
dans une plaine auparavant hostile et marécageuse. Mais aussi un support pour enseigner le 
fonçage et l’utilisation de l’air pneumatique, la résistance des matériaux, les forces, la dilatation, la 
construction métallique  avec en support la copie des documents originaux signée par l’ingénieur 
Georges Neumann et validés par le Ministre des transports publics Paléocapa.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 

 

 

 

EXTRAIT DES PLANS DE BRASSEY 


