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Pierre gravée à l’entrée du pont 
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1837 : Le projet de liaison Chambéry –Lyon (par railway et bateau à vapeur) établi par des banquiers 

Chambériens aboutit en 1839 à la création de la « Compagnie Savoyarde » et la mise en service de la 

liaison Chambéry - lac du Bourget par chemin de fer tiré par des chevaux. « Premier chemin de fer de 

mes Etats » dira le roi Charles Albert lors de son inauguration à la fin de l’été 1839. Une des roues des 

voitures déraillant, le roi préfère terminer le voyage en carrosse. Suite à de graves difficultés 

financières cette exploitation cesse en 1846. Cavour était le principal actionnaire de cette 

compagnie. 

1841 : Suite aux études de Joseph Medail et de Camille Benzo de Cavour principalement (possibilité 

d’une liaison ferroviaire entre Turin et Lyon avec le percement d’un tunnel entre Bardonnèche et 

Modane) Charles Albert comprend que le chemin de  fer resserrera les liens entre ses provinces, 

améliorera les échanges commerciaux et sortira son royaume de l’isolement. Ce choix favorise les 

échanges anglo-franco-italiens plutôt que le Lukmanier (le rail devait passer par ce col à 1972m 

séparant le massif du Saint Gothard de l’Adula en évitant le percement d’un tunnel couteux) qui 

aurait privilégié les échanges germano-italiens et ainsi appuyé les désirs expansionnistes de 

l’Autriche. 
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1853 : Parution du décret de concession avec la création de la « Compagnie du chemin de fer Victor-

Emmanuel » qui devra construire la ligne de Modane à Chambéry avec ses deux embranchements : 

l’un vers la France, via St Genix et l’autre vers la Suisse via Annecy. En fait la ligne via St Genix ne sera 

pas construite et celle vers Annecy vers 1866 seulement. L’estimation de la ligne d’Aix-les-Bains à St 

Jean de Maurienne s’élève à 13 278 442 francs. Les travaux sont confiés à l’ingénieur Newman de 

l’Entreprise « Brassey» de Londres au prix de 730F le kilomètre. Thomas Brassey a construit près de 

13500km de lignes ferroviaires dans le monde. 

 

 

1854 : Le décret du ministre des travaux publics Pierre Paleocapa approuve le tracé général sous 

réserve que le pont à Cruet soit exhaussé afin qu’il soit à l’abri des corps flottants en période de crue. 

Cela est très visible encore aujourd’hui car la départementale comporte un dos d’âne au droit de 

l’ouvrage. 
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1856 : Le 20 octobre toute la ligne d’Aix les Bains à Saint Jean de Maurienne est ouverte à 

l’exploitation en voie unique. Elle comprend les stations d’Aix, de Chambéry, Les Marches (route de 

Grenoble), Montmélian, Pont Royal, Pont d’Aiton, Aiguebelle, La Chambre et Saint Jean. De 

Chambéry à Cruet la ligne empruntait le tracé actuel. Au passage à niveau N°39 (entrée de Cruet) une 

courbe de 600m l’amenait au bord de l’Isère qu’elle traversait par un pont métallique à 50° suivie 

d’une courbe de 700m pour emprunter la rive gauche de l’Isère jusqu’au Pont Royal, elle contournait 

la colline du château de Chamousset et s’engageait sur la rive gauche de l’Arc vers le tracé actuel. La 

France ayant privilégié la ligne Lyon-Genève (intérêts pour les milieux financiers) par Ambérieu et 

Culoz, c’est vers ce raccordement que la Compagnie obtient une nouvelle concession par Cavour 

pour la réalisation du tronçon Aix-Culoz. Ainsi les troupes françaises pourraient être acheminées 

rapidement à travers les Alpes pour porter secours au Royaume contre les troupes autrichiennes. 

 

 

1857 : cérémonie officielle d’ouverture des travaux de percement du Mont Cenis. Le 31 août à 9h 

Victor Emmanuel II met le feu à la première mine en présence de Jérôme, cousin de l’empereur 

Napoléon III. Le premier septembre une première pierre du Mont Cenis est posée à l’emplacement 

du futur pont sur le Rhône à Culoz en y scellant un parchemin rappelant ce moment. 
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1858 : la ligne atteint Culoz. C’est la compagnie VE qui est charge des travaux. Elle les confie 

également à l’entreprise Brassey. Le pont métallique à voie unique (mais les piles et culées sont 

dimensionnées pour deux voies) sera le plus vieux de France. Il sera remplacé au début du XXème 

siècle par un pont métallique qui servira jusqu’en 2007. Endommagé par le déraillement d’un train 

de chantier il est remplacé par le pont actuel. Néanmoins les culées seront conservées (cela montre 

la maîtrise technique de ce constructeur). 

1867 : Le PLM est chargé des travaux et de l’exploitation pour le compte de l’Etat Français des lignes 

du « Réseau du Mont Cenis » qui garde un régime indépendant pendant 30 ans. Décret N° 697 signé 

par l’Empereur Napoléon le 27 septembre 1867. 
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1868 : La date d’ouverture du tunnel étant très incertaine, il est mis en service le train de « Fell » 

entre Saint Michel de Maurienne et Suse par le col du Mont Cenis franchi à 2180m. Il dessert             

St Michel de Maurienne (arrêt), Modane (arrêt), l'Esseillon, Bramans (arrêt), Sollières, Termignon 

(arrêt), Lanslebourg (arrêt), Col du Mont-Cenis, l’hospice Mont-Cenis, Grand Croix (arrêt), Frontière 

Franco-Italienne, Bar Cenisio, Molaretto et Suse (arrêt). Le parcours est réalisé en 5h30. La 

locomotive augmente son adhérence en s’appuyant sur un rail central sur lequel vient mordre deux 

roues horizontales disposées sous la machine. C’est Brassey associé à l’ingénieur anglais Fell qui 

exploite la ligne. 

1871 : Après l’inauguration du tunnel le 17 septembre et la fin de la réalisation de la voie ferrée entre 

Saint Michel et Modane, le premier train Paris Rome franchit le tunnel le 16 octobre.  Le 

gouvernement provisoire de 1871 approuve le tracé actuel entre Cruet  et St Pierre d’Albigny. La 

« malle des Indes » abandonne le Brenner et passe sur le pont. 

1876 : Modification du tracé entre Cruet et Chamousset suite à un engagement du PLM en 1868 (la 

digue près de Chamousset doit être refaite ou la ligne détournée). La ligne empruntant le tracé 

actuel est mise en service le 18 décembre. Suite à l’enquête publique, la tranchée nouvelle coupant 

le chemin des Crozas et enclavant les terrains à droite de la voie ferrée, la compagnie propose la 

construction d’un chemin de 3m de largeur pour relier la berge gauche du torrent Record au chemin 

des Crozas. 

 

 

 

 

 

https://fr.wikipedia.org/wiki/St_Michel_de_Maurienne
https://fr.wikipedia.org/wiki/Modane
https://fr.wikipedia.org/wiki/Barri%C3%A8re_de_l%27Esseillon
https://fr.wikipedia.org/wiki/Bramans
https://fr.wikipedia.org/wiki/Solli%C3%A8res-Sardi%C3%A8res
https://fr.wikipedia.org/wiki/Termignon
https://fr.wikipedia.org/wiki/Lanslebourg
https://fr.wikipedia.org/wiki/V%C3%A9naux
https://fr.wikipedia.org/wiki/Suse_%28Italie%29
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1879 : Estimation pour la démolition par le PLM. Ce document donne des précisions importantes sur 

l’ouvrage : poids du pont métallique :339.9 tonnes ; maintien des culées participant à la tenue des 

digues ; démolition des trois piles (composées de trois tubes en tôle remplies en maçonnerie de 

moellons qui s’élèvent jusqu’à 0m50 au dessus de l’étiage), à la partie supérieure ces 3 tubes sont 

réunis par une enveloppe en tôle de 1m de hauteur, 3 poutrelles en fonte reposant sur l’ensemble 

des 3 tubes supportent  la maçonnerie en élévation, laquelle est en moellons avec pierre de taille en 

parement , chaque pile est entourée d’un massif d’enrochement s’élevant au dessus de la partie 

supérieure des tubes. Il y est cependant suggéré de maintenir les piles pour l’établissement d’un 

pont ou d’une passerelle et réaliser une liaison entre les localités des deux rives une communication 

dont elles ont besoin. 
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1882 : Demande de la commune d’Aurec (Haute Loire) pour acquérir le pont et réaliser un pont sur la 

Loire. 

1884 : Une double voie est réalisée de Cruet à Chamousset le 5 juin. De Chignin à Cruet le 7 

novembre 1890 (le 2/11/1891 de Chambéry à Chignin et toute la ligne le 3/11/1903). 

1886 : subvention extraordinaire de 34 000F de l’Etat au Département en vue de l’acquisition du 

pont. Il devait se substituer au pont de bois de Coise situé 2000m en amont et en état de 

délabrement. 

 

1887 : projet de dynamitage demandé par le ministère de la guerre pour mettre le pont à disposition 

de la commission d’études sur la dynamite et la réalisation d’un essai de destruction à l’aide de cette 

substance explosive.  

1887 : Le 17 octobre le PLM cède l’ouvrage au Département pour servir à l’établissement d’un 

chemin public. Le pont métallique, les ouvrages d’art et les terrains situés entre Cruet et 

Chamousset. Prix de vente : 20.000F (390t x 50F, seule valeur de l’ensemble). 

 

1904 : Petits travaux de réfection des trottoirs et de peinture du pont 

1909 : le 9 janvier acte de vente du talus entre le PN 40 et le pont 

1918/1940 : peinture du pont, aux dires de quelques anciens de Cruet. 

1991 : Projet de démolition du pont lors de la préparation des JO d’Albertville. Création du comité de 

soutien pour sa sauvegarde, pour promouvoir sa restauration et sa mise en valeur.  
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1994 : Inscription du pont à la liste des monuments historiques. Plus vieux pont métallique 

ferroviaire en France (et sans doute en Europe continentale). Arrêté SGAR 94-891 du 19 août 1994. 

Ainsi après avoir supporté des trains pendant 20 ans le pont VE aura vu passer voitures, 

bus, tracteurs, vélos et piétons pendant 100 ans encore. Durant cette dernière période il 

a servi, aux dires des plus anciens, de passage en alternat avec le pont de Coise. Celui-ci, 

en bois, très étroit ne laissait passer qu’avec peine un seul véhicule. Tacitement les gens 

empruntaient un pont dans un sens et l’autre à l’inverse. Puis l’activité s’est réduite fin 

des années 80 avec la construction du nouveau pont de Coise, en face de la ZI actuelle. 

Le pont VE a connu une activité plus importante encore après guerre en attendant la 

reconstruction du pont de St Pierre d’Albigny. 

 

Note : Les photos de documents sont extraites de ceux nombreux dont dispose l’association, 

comme les plans de construction… 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



11 
 

 

 

LISTE DES MEMBRES FONDATEURS du COMITE DE SOUTIEN: 

- SELLIER Louisette Maire-adjointe de Cruet 

- CLEMENT Maurice Président des Amis de Montmélian 

- COUTIN Bernard Président des Amis de Saint-Pierre d’Albigny 

- COUTIN Michel Membre des Amis de Montmélian 

- CUNIT Rémi Maire-adjoint de Cruet 

- FAVRE Michel Secrétaire de mairie de Cruet 

- GAZET Paul Maire-adjoint de Cruet 

- JACQUIER Etienne Ingénieur 

- LAURENT Jean-Luc Vice- président des Amis de Montmélian 

- MENART Michel Conseiller Général de Saint-Pierre d’Albigny 

- MESSIEZ-POCHE Maurice Vice-président de la Société Savoisienne d’Histoire et d’Archéologie 

- NICOUD Gilbert Ingénieur 

- RINCHET Jean Marie de Planaise 

- RINCHET Roger Conseiller Général et Maire de Montmélian 

- VOIRON Bernard Maire de Cruet 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



12 
 

 

 

LE PONT DES ANGLAIS 

Témoin intact de l’épopée du Chemin de Fer 

Le pont permettant le passage au dessus de l’Isère, de la ligne de chemin de fer 

VICTOR EMMANUEL, entre Chambéry et St Jean de Maurienne, fut construit en 

1855/56 par la compagnie Anglaise BRASSEY, d’où le nom d’emprunt qui lui est 

resté. 

Alors qu’aujourd’hui le TGV conquiert l’Angleterre, à cette époque, la technique 

ferroviaire, tout comme celle des ouvrages d’art qui en dépendait, nous venait 

grandement d’outre-Manche. 

Point phare du tracé de cette ligne vers la Maurienne, et plus tard vers l’Italie, 

cet ouvrage construit sur la rivière nouvellement « diguée » au cœur de la 

Combe de Savoie, se devait d’être marquant, et il le fût. 

De fait, le Pont des Anglais était novateur à plus d’un titre, pour l’époque. 

D’abord son implantation en biais par rapport aux rives afin de s’inscrire dans 

les larges courbes du tracé de la voie, mais augmentant de façon notoire sa 

longueur, en est une preuve, car ce n’était pas les faibles vitesses de l’époque 

d’alors qui nécessitaient de telles dispositions, mais bien une volonté de 

marquer son temps. 

Ainsi, le pont comporte 4 travées de 40m environ de portée, lui donnant une 

longueur totale d’un peu plus de 160m. 

Les culées au droit des digues récemment crées, sont biaises par rapport à l’axe 

du pont, tout comme les 3 piles en rivière qui leur sont parallèles et s’inscrivent 

ainsi dans le sens du courant. 

Au dessus du niveau de l’eau ces ouvrages ont été réalisés en maçonnerie de 

pierres appareillées aux formes arrondies, très esthétiques. 
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Chacune des culées et piles a été fondée, vers 4,00m de profondeur sous le lit de 

la rivière, sur 3 puits de 2m de diamètre, puits exécutés dans une enceinte de 

pilotis en bois, jointifs, constituant batardeau. 

Ce pont était par ailleurs novateur, de part sa conception, dite « Pont en tôle ». 

Cette technique, née aux Etats Unis vers 1836, alors que les ponts en fonte ont 

donné toutes leurs possibilités (portée limitée, configuration obligatoirement en 

voûte …) a permis d’épouser les nouvelles donnes du transport ferroviaire. 

Au début, ces ouvrages réalisés avec des poutres en fer, à âme pleine, d’où le 

nom du 3pont en tôle » étaient peu esthétiques. 

Par la suite, cette technique se développant, notamment en Angleterre et en 

France, a donné naissance, vers 1850, aux poutres en treillis triangulés, 

beaucoup plus légères. 

Achevé en 1856, le Pont des Anglais était donc un précurseur. Il est ainsi 

constitué par 2 poutres à treillis, de part et d’autre du pont, comportant des 

profilés hauts et bas, reliés par des montants, tous les 3,00m environ, alternant 

avec des croix de Saint-André. 

Au droit de chaque montant, ces poutres reprennent les traverses basses 

formant support du tablier ; ces traverses sont elles mêmes reliées 

longitudinalement par des entretoises ou longerons, situés au droit des deux 

rails. 

En partie haute, les deux poutres sont assemblées et raidies par des traverses 

cintrées en forme d’anse de panier, tous les trois montants. 

Ces différents éléments constitutifs ont été réalisés à partir de profilés plats ou 

en forme de cornière, et le tout a été assemblé par rivetage. 

Les dispositions constructives décrites ci-avant, qui ont aussi donné à l’ouvrage 

l’appellation de « pont cage », permettaient de dégager un gabarit de 4,00m de 

largeur, et de 4,65m de hauteur sous intrados. 

En troisième lieu, on peut affirmer la qualité novatrice des formes de l’ensemble 

du pont, car sa conception relevant de techniques très nouvelles, n’est pas allée 

à l’encontre de l’esthétique. Bien au contraire, sa forme effilée sur la rivière, la 
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légèreté des entretoises galbées en parties hautes, alliée aux formes arrondies 

des membranes en font un très bel ouvrage. 

Le pont a supporté un trafic ferroviaire de 1856 à 1874, soit pendant 18 ans 

seulement, du fait du nouveau tracé de la voie sur la rive droite. 

Voué par la suite à un trafic rural très local, presque oublié, il n’a donc pas subi 

l’évolution du transport ferroviaire qui l’aurait, sans nul doute condamné il y a 

longtemps, au profit d’un nouvel ouvrage. 

C’est donc bien un témoin, dans son état originel, de l’avènement du chemin de 

fer et de l’ère industrielle en Savoie, pouvant, au même titre que beaucoup 

d’autres, être appelé « ouvrage d’Art » et figurer dignement au patrimoine 

culturel de la Combe de Savoie. 

 

(texte rédigé par le comité de soutien) 

Description technique réalisée parle cabinet d’expertise Systra en 2016 

Le tablier est une bipoutre extradossé de type treillis métallique riveté à 4 

travées hyperstatiques. Il possède un biais d’environ 45° et un entretoisement 

perpendiculaire à l’axe du tablier. Les poutres latérales sont formées de 

modules rectangulaires stabilisées par croix de Saint André ; chaque élément 

mesure 3,45m de long et 12 pieds de haut soit 3,65m.  

 

Les poutres latérales sont reliées en partie basse par des traverses espacées de 

1,15m ; sur ces traverses et entre les poutres latérales s’intègrent deux 

longerons longitudinaux espacés de 1,5m sur lesquels le poids de la voie se 

répartissait (l’entraxe des rails devait être de 1,435m). En partie haute, des 

traverses en forme d’anse de panier s’opposent au déversement des poutres 

latérales avec une fréquence de 4 par travée. 
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Les poutres treillis du tablier sont constituées de profilés reconstitués par des 

assemblages rivetés. Le matériau est du fer puddlé. 

Ces poutres se raccordent au droit des appuis sur des pièces issues d’un 

matériau différent, qui s’avère être de la fonte. 
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PROJETS DE MISE EN VALEUR DU SITE 

Outre l’intérêt historique du pont VE dans le patrimoine industriel ayant 

concouru au développement de la Savoie, cet ouvrage offre une vue 

imprenable sur le massif du Mont Blanc, le piémont sud des Bauges, le mont 

Granier et toute la combe de Savoie avec ses vignes et ses châteaux. 

Situé sur l’itinéraire incontournable de l’accès aux vallées de la Tarentaise, de 

la Maurienne, du val d’Arly et de l’Italie, la prochaine véloroute des préalpes 

devant relier Annecy au Rhône, sa mise en valeur serait un point d’appui 

décisif dans la mise en valeur de toutes les activités de la Combe de Savoie. 

Ci après quelques exemples de projets pouvant facilement s’inscrire sur les 165m 

de l’ouvrage. 

Histoire de l’endiguement de l’Isère :  

La vue depuis le pont permet d’expliquer non seulement les étapes de la 

construction depuis les carrières de Cruet jusqu’aux marais anciens, mais aussi le 

rôle déterminant de ce diguement sur le développement de la combe et au-delà de 

toute la Savoie : axe ferroviaire, routier, autoroutier, cultures, zones artisanales et 

industrielles. 

Histoire du développement du chemin de fer en Savoie :  

Le pont Victor Emmanuel, ouvrage le plus important de la première ligne 

ferroviaire en Savoie réalisée par la compagnie de chemin de fer Victor Emmanuel 

permet d’expliquer comment cette ligne a été essentielle dans le développement du 

projet de réunification de ses états par le Duc de Savoie, de l’axe Grande Bretagne 

France Italie, puis du rattachement à la France. 

Histoire de la résistance en Combe de Savoie : Le 8 juin 1944 huit otages et 

résistants ont été fusillés par les Allemands au niveau du pont. Ce lieu peut servir à 

retracer l’histoire de la résistance en Combe de Savoie. 

Histoire du flottage et de la navigation sur l’Isère 

Mise en valeur de la forêt alluviale de Cruet : Côté rive gauche du pont se trouve 

un espace remarquable par sa biodiversité : la forêt alluviale de l’Isère. Une mise en 

valeur de ce site est en cours par la commune en partenariat avec le conservatoire 

des espaces naturels de Savoie. La synergie des deux sites est tout à fait pertinente 
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Liaison d’accès du Val Coisin à la véloroute : 

Sachant que la véloroute des préalpes va passer à côté du pont VE, une liaison avec 

la route qui descend de Planaise permettrait de relier le Val Coisin à la véloroute et 

d’offrir à ses habitants (piétons, cyclistes, cavaliers …)  les mêmes possibilités de 

déplacement qu’à ceux de la rive droite de l’Isère 

Liaison entre le Val Coisin et les Bauges : 

La combe  de Savoie est parcourue par de nombreux itinéraires cyclo et VTT. Les 

liaisons entre ceux des deux rives sont rares et très chargées en circulation routière. 

Ce pont offrirait un tracé dédié, améliorant la qualité et la sécurité des nombreux 

pratiquants de ces sports.  

Les cavaliers nombreux de la rive droite trouveraient également la possibilité de 

pratiquer leur sport sur la rive gauche de l’Isère dans un espace natura 2000. 

Ci-dessous un extrait du projet de véloroute montrant l’absence de liaison entre les 

deux rives. 
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Sur le plan ci-dessous :  

en rouge le projet de véloroute  

en jaune la route de Planaise existante           

en bleu le pont VE et le chemin rural existant à aménager                                                                                                                                                      
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« Le Pont des Anglais » support du patrimoine culturel de la combe de Savoie 

(Esquisse d’un projet pour le patrimoine culturel de la Combe de Savoie) 

La longue, large et plantureuse Combe de Savoie est, du département, le « pays » à 

la fois le plus fréquenté par son rôle de desserte des grandes vallées, son ouverture 

sur Grenoble, l’Italie, la Haute Savoie, la Suisse et –paradoxalement- celui dont le 

patrimoine est le moins connu et le moins mis en valeur. 

L’heureuse  initiative des « chemins du baroque », bientôt étendue aux ouvrages 

militaires, ajoute au prestige des hautes montagnes du Beaufortain, de la 

Maurienne et de la Tarentaise un indéniable attrait culturel ; les soins judicieux 

apportés au lac du Bourget confortent l’aura romantique d’Aix et de Hautecombe ; 

les Bauges isolées et pauvres sont l’objet de toutes les sollicitudes visant à protéger 

leur aspect naturel et requinquer leurs ruines ; et, dans l’avant pays, on pare le lac 

d’Aiguebelette qui est une porte accueillante de la Savoie. 

A l’inverse, alors que la Combe de Savoie est la zone obligée de toutes les 

contraintes «économiques, routes, autoroutes, voies ferrées, bientôt TGV, lignes 

électriques, gazéoduc, aqueduc, au profit de Chambéry, de la Savoie, de Rhône-

Alpes et au-delà, c’est la région la plus oubliée, sinon négligée, quant à la 

présentation qu’on en fait et à la mise en valeur de son patrimoine par ailleurs tout 

à fait original. 

 

Alors qu’elle est une authentique entité géographique, cet état de fait est-il une 

conséquence de sa  parcellisation entre les trois arrondissements administratifs, les 

trois circonscriptions législatives du département ? 

La réfection du Pont des Anglais, avec comme corollaire la restauration dans son 

état d’origine du vieux pont Cuénot de Montmélian, a pour ambition de poser les 

premiers supports d’une présentation cohérente des aspects culturels, au sens 

large, de la Combe : les sites romains, les buttes et châteaux féodaux, les vieux 

bourgs, les petites églises originales (de Détrier à Cléry en passant par 

Chamousset), les châteaux des temps modernes, les demeures des célébrités 

(d’Amélie Gex à Jean Pierre Veyrat, de Decouz à Curial), les ouvrages militaires 

(Aiton, Montgilbert, Barraux), la beauté des vignobles… 

Sur ces « chemins des richesses de la Combe », le Pont des Anglais deviendra la 

galerie d’une exposition présentant, certes, ce que fut le chemin de fer « Victor 

Emmanuel », mais surtout l’histoire de l’Isère et de l’énorme chantier qu’a été 
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entre 1823 et 1853 son « diguement », avec les conséquences humaines et 

économiques qui ont résulté pour l’agriculture et les infrastructures de la Savoie. 

Sa réfection trouve normalement sa place dans le cadre du patrimoine militaire en 

tant que pont stratégique au plan départemental, dans le cadre du « patrimoine lié 

au fleuve » dans le cadre régional. 

(texte rédigé par le comité de soutien en 1994) 

La Combe de Savoie, qui n’a ni riches chapelles baroques ni prestigieuses stations de ski ou 

d’été, qui ne bénéficie pas non plus des trésors de revenus que fournissent les barrages et 

leurs lacs, trouverait, dans la mise en valeur du patrimoine du pont VE, l’occasion de 

réhabilité son passé et de développer un tourisme culturel à l’intention des grandes 

agglomérations voisines et des visiteurs de l’arc alpin. D’autant que ce secteur se trouve 

entouré de hauts lieux historiques comme Les Marches, Montmélian, Miolans, les tours de 

Montmayeur, d’espaces agricoles typiques tels les bocages et vergers de la rive gauche, les 

vignobles de la rive droite, les zones classées « Natura 2000 » dans le cadre européen, des 

versants méridionaux du massif des Bauges entièrement inclus dans l’espace du Parc Naturel 

Régional. 

A cet effet nous demandons : 

-d’abord la préservation et la réhabilitation des monuments actuellement les plus menacés 

par le temps comme le pont Victor Emmanuel, les digues et le lit de l’Isère, victimes d’une 

végétation exubérante. 

-puis l’aménagement paysager des abords de l’Isère, en particulier de la digue rive gauche où 

peut trouver place une voie cyclable et piétonnière faisant une boucle avec les chemins de la 

moraine des Déroux qui passent par Châteauneuf, Coise, Planaise, La Chavanne, ceux qui 

s’étirent au long des canaux de drainage depuis Fréterive jusqu’à Montmélian ou par le 

chemin de vignes serpentant au-dessus des châteaux sur le piémont du massif des Bauges. 

-enfin, notamment le long du chemin de la digue rive gauche et sur le pont Victor Emmanuel, 

l’installation d’une série de panneaux historiques retraçant celle de l’endiguement, celle du 

flottage et de la navigation sur l’Isère, des voies de communication, de la flore et de la faune 

des derniers marais subsistants ainsi que la réalisation d’un site d’accueil sous la Chavanne, à 

la sortie de l’autoroute, pour gagner Montmélian à pied par le pont Cuénot sur lequel des 

tableaux retraceraient l’histoire de la citadelle. 

(texte rédigé par les Amis de Cruet en mars 2003) 
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Convention de cession du VE au PLM 

Plan général de cession de terrains au Département 18 octobre 1887 

Note du PLM du 25 mai 1887 sur le projet de déconstruction 

Opération de bourse pour la création du VE 

Ensemble de documents liés à l’amodiation des terrains du chemin de fer du Rhône au Mont Cenis 

entre le PN 40 et Chamousset puis de leur vente à la commune de Cruet pour ceux situés entre le PN 

N°40 et le pont 

Correspondance de 1902/1903entre les Ponts et Chaussées, les communes et le Département pour 

des travaux à réaliser sur le pont. 
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GALERIE DE PHOTOS 

 

 

 

Le Mt Blanc l’Isère à travers le treillis du pont 
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Les Bauges et la Galoppaz à travers le treillis du pont 

Le Mt Charvet à travers le treillis du pont 
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L’Isère et l’Arclusaz 

L’Isère et la Chartreuse 
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CRUET 
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La gare de Cruet. A noter le petit abri presque carré servant de poste de cantonnement 

habituellement accolé ou inclus dans le bâtiment principal. Bloc automatique en 1972. 
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Horaire des trains de Lyon à Turin 
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Cession du PLM au Département 
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Plan pour le cession des terrains du PLM au Département 

Acte de vente à la commune de Cruet des terrains entre le PN N°40 et le pont 
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Note de service de 1902 : travaux à exécuter sur le pont 
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1902 : travaux à exécuter sur le pont 
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1903 : Note de service suite au vote des travaux par le département 


