
D’une rive  
à l’autre.
O U V R AG E S  D’ A RT



Pont de l’île de Ré [France, 1988]

La force de l’expérience.

Depuis plus de 35 ans, Bouygues Travaux Publics  
est un acteur reconnu du marché des ouvrages d’art.  
Nos métiers recouvrent la conception, la construction,  
le renforcement et la rénovation de ponts, de viaducs  
et de passerelles.

Maîtrisant l’ensemble des modes constructifs,  
nous avons établi notre réputation sur notre capacité  
à réaliser des ouvrages emblématiques et à concevoir 
des équipements et des outils sur mesure, adaptés 
aux contraintes naturelles du site.

En s’appuyant sur les synergies créées avec  
VSL International, filiale de Bouygues Construction 
dépositaire d’un savoir-faire unique en systèmes 
de précontrainte et de haubanage, Bouygues Travaux  
Publics fait le pari de l’intelligence collective et apporte 
son expertise à l’ensemble de la chaîne de valeur 
de la construction.
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Viaduc de la Nouvelle Route du Littoral [île de La Réunion, 2018]

À l’épreuve du temps.

Hong Kong, Paris, Abidjan, Séoul, Lyon…  
Bouygues Travaux Publics a réalisé plus d’une centaine 
d’ouvrages d’art non courants et de tout type sur les 
cinq continents : pont en arc, pont bow-string, pont haubané 
ou suspendu, pont caisson, pont bipoutre ou pont levant.

Des ouvrages d’art de toutes les dimensions : des projets 
mono-travée jusqu’aux 5 409 mètres du plus long viaduc  
en mer de France. Des ouvrages d’art pour tous les usages : 
relier les hommes et les territoires, désengorger les villes, 
favoriser les modes de mobilité douce, améliorer l’efficacité 
des transports publics et le trafic de marchandises.

Aujourd’hui, nous sommes prêts à relever les défis  
de demain : construire en milieu urbain dense, concevoir 
des ouvrages flottants, développer les ponts de très  
grande portée. Constructeur responsable, nous améliorons 
sans cesse la durabilité des ouvrages d’art et optimisons 
les structures, afin de préserver les ressources et de minimiser 
l’impact de l’homme sur son environnement.
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Présents sur tous les continents, Bouygues Travaux Publics et ses 5 000 collaborateurs
interviennent sur des opérations à forte dimension technique.

L’art de l’ingénieur.

Ponts et viaducs façonnent nos territoires. Recherche 
de l’excellence technique et sens de l’esthétisme : 
ingénieurs et architectes conjuguent leur savoir‑faire 
pour unir chaque ouvrage d’art à son environnement.  

Pour franchir un obstacle naturel ou une voie de  
circulation terrestre, fluviale ou maritime, les paramètres 
permettant de définir la meilleure solution technique  
sont nombreux et variables. 

Grâce à son bureau d’études intégré, Bouygues Travaux 
Publics dispose des compétences nécessaires  
pour proposer à ses clients les variantes techniques  
qui répondront le mieux à leur besoin.  
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Construction 
par équipages 
mobiles

La construction par équipages 
mobiles représente souvent 
la solution la mieux adaptée  
et la plus rentable pour  
la construction d’ouvrages d’art 
de grande portée en béton. 
Elle est généralement associée 
à la technique de construction 
par encorbellements successifs 
dès lors que les voussoirs 
sont coulés sur place et 
non préfabriqués. 

Cette méthode ne nécessite  
pas de soutien temporaire car 
elle implique une construction 
sur place, phase par phase : 

 Une paire d’équipages 
mobiles est d’abord fixée 
de part et d’autre d’une pile.

 Un coffrage, posé sur 
chaque équipage, permet 
de couler un tronçon  
ou voussoir du tablier. 

 Une fois la résistance 
du béton atteinte et la mise 
en précontrainte effectuée,  
les équipages sont déplacés 
et fixés sur chaque voussoir 
coulé de part et d’autre  
de la pile jusqu’à atteindre  
les mi-travées où un élément  
de clavage est coulé.

Grâce au savoir-faire des 
équipes de Bouygues Travaux 
Publics, la construction par 
équipages mobiles a permis 
la réalisation de structures 
emblématiques pour lesquelles  
la hauteur de la brèche et  
les conditions topographiques 
ou géotechniques étaient des 
contraintes d’exécution sensibles. 
Cette méthode a également 
été appliquée à la construction 
de pont à un seul arc grâce à 
la fixation des équipages mobiles 
directement sur les culées, 
comme ce fut le cas pour le pont 
du Bras-de-la-Plaine (p.10).
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F R A N C E � 1 9 9 1 F R A N C E � 2 0 0 0Viaduc sur l’Isère
_

Construction du premier pont à haubans du réseau autoroutier français

Comptant parmi les six ouvrages d’art non courants de l’autoroute A49  
reliant Grenoble à Valence et à la vallée du Rhône, le viaduc sur l’Isère est,  
au moment de sa construction, le premier pont à haubans de grande portée  
du réseau autoroutier français. Avec un versant abrupt du côté de la rive  
gauche et une brèche constituée par la gorge de l’Isère et des voies ferrée  
et routière, les caractéristiques topographiques ont mené à la réalisation  
d’un pont à haubans dissymétrique. Une travée unique de 148 mètres permet  
de franchir la rivière et le versant de la rive gauche. Long de 306 mètres,  
le pont en béton précontraint a été construit par encorbellements successifs 
à partir du pylône unique de 94,80 mètres. Chaque voussoir de 8 mètres  
a été coulé en cinq phases, le hauban définitif servant à soulager l’équipage  
mobile en phase provisoire. Les haubans, disposés en éventail parfait, sont 
déviés en tête de pylône par une selle métallique. Au début des années 2000,  
des travaux de réhabilitation du pont ont été entrepris avec l’ajout d’une gaine  
PEHD de protection autour de chaque hauban.

Viaduc de Pont-Salomon
_

Réalisation du doublement et des travaux de réparation d’un ouvrage existant

Vingt et un ans après l’ouverture à la circulation d’un aménagement de la RN 88 
reliant Lyon à Toulouse et permettant de contourner Pont‑Salomon, commune 
de Haute-Loire, un nouvel ouvrage strictement parallèle au premier est  
venu renforcer l’axe routier en doublant les voies de circulation existantes.  
Long de 505,5 mètres, ce viaduc à poutre caisson en béton précontraint épouse 
parfaitement l’extérieur de la courbe de l’ouvrage initial. Constitué de huit travées, 
il a été construit par encorbellements successifs à l’aide d’équipages mobiles. 
Réalisé en seulement 14 mois grâce à la mobilisation de cinq grues et de 
deux paires d’équipages mobiles, le viaduc de Pont‑Salomon est le premier 
ouvrage français conçu et calculé selon les normes de calcul européennes 
Eurocodes 1 et 2. En complément de la construction du nouveau viaduc, 
des travaux de réparation ont été effectués sur le premier ouvrage : étanchéité  
du hourdis, réparation du béton dégradé, collecte et évacuation des eaux  
du tablier.
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L A  R É U N I O N   2 0 0 1 Pont du Bras-de-la-Plaine
_

Construction d’un pont par encorbellement

La géographie d’origine volcanique de l’ancienne île Bourbon se caractérise  
par un relief très accidenté qui contraint fortement les déplacements. 
Bouygues Travaux Publics réalise pour le conseil général de La Réunion 
une liaison routière entre les communes de Saint-Pierre, grande ville  
du sud de l’île et la commune de l’Entre-Deux. Franchissant la rivière du 
Bras‑de‑la‑Plaine en enjambant la vallée à 110 mètres de hauteur, le pont 
est conçu en une seule arche de 280 mètres, sans pile ni pylône susceptible 
d’agresser la ravine sauvage. Il établit un record mondial pour un ouvrage  
à tablier mixte acier-béton. D’une longueur totale de 350 mètres, l’ouvrage  
est constitué d’un tablier composé de deux hourdis de faible épaisseur,  
eux-mêmes reliés par des tubes métalliques munis de câbles  
de précontrainte. La structure est construite par encorbellements successifs 
avec des équipages mobiles conçus sur mesure. Le pont du Bras-de-la-Plaine  
a reçu en 2003 le Outstanding Structure Award de l’IABSE.
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Viaduc de Saint-Gervais-les-Bains
_

Construction-réalisation d’un pont en forme d’arc

Depuis 2012, le viaduc de Saint-Gervais-les-Bains offre une vue imprenable 
sur le massif du Mont-Blanc. Il permet surtout de désengorger le bourg 
de Saint‑Gervais asphyxié pendant la saison hivernale par un trafic d’environ 
15 000 véhicules par jour. À 90 mètres au-dessus de la brèche du Bonnant, 
le viaduc de 240 mètres de long a une travée centrale de 170 mètres 
sans appui grâce à une conception du tablier alliant deux hourdis en béton 
précontraint reliés par des diagonales métalliques. L’ouvrage est réalisé 
par encorbellements successifs à l’aide d’un équipage mobile spécifique. 
Les appuis sont fondés sur pieux, sur puits marocains ou sur semelles 
superficielles. Réalisé tous corps d’état pour le compte du conseil général 
de Haute-Savoie, ce remarquable ouvrage d’art s’inscrit sans heurt dans 
le panorama de la chaîne des Aravis, aujourd’hui classée réserve naturelle.
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Gautrain Rapid Rail System
_

Construction-réalisation de viaducs 
ferroviaires dans le cadre d’un projet  
en concession

Livrée à temps pour la Coupe du monde 
de football, la ligne ferroviaire rapide 
reliant Pretoria à Johannesburg a été 
l’aboutissement du plus important  
PPP auquel Bouygues Travaux Publics  
a pris part sur le continent africain. 
54 mois de travaux, 15 kilomètres de 
tunnels creusés, 10 stations construites 
et 10,5 kilomètres d’ouvrages d’art : 
ce chantier colossal fut aussi le premier 
projet ferroviaire intégré mené par 
Bouygues Travaux Publics. Les treize 
viaducs ont été conçus selon un même 
design général et entièrement en béton. 
En revanche, les méthodes constructives 
présentent une belle variété. Ainsi, 
deux viaducs de 110 mètres et 
121 mètres de portée principale ont été 
réalisés en béton coulé en place par 
encorbellements successifs avec 
équipages mobiles, une solution inédite 
en Afrique du Sud. Neuf autres viaducs 
ont été assemblés à partir de voussoirs 
préfabriqués. Les deux derniers  
reposent sur des poutres préfabriquées 
précontraintes avec hourdis coulés 
en place.
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Construction 
par poutre 
de lancement

Inventée en 1941, la poutre 
de lancement est une technologie 
qui permet de construire 
des ouvrages d’art sans cintre 
ni appui entre les piles. 
Depuis la construction du pont 
de l’île de Ré, plus long pont 
de France en 1988, en moins 
de 23 mois, Bouygues Travaux 
Publics privilégie cette technologie 
constructive sur les projets 
d’ouvrages de grande longueur 
avec des portées répétitives. 
Associée à la préfabrication, 
la construction par poutre 
de lancement permet de réduire 
de façon significative les délais 

de construction, les impacts 
environnementaux et les moyens 
de levage et de manutention 
traditionnels :

 Les voussoirs sont 
préfabriqués �au sol.

 �La poutre s’appuie sur le fléau 
terminé et sur la pile suivante. 
Les voussoirs préfabriqués sont 
amenés à l’aide de ponts roulants 
à leur emplacement définitif.

 Les voussoirs sont alors fixés 
�et jointoyés pour former  
un fléau complet.

 �Une fois le fléau complété 
et clavé au fléau précédent, 
la poutre de lancement  
se déplace de façon autonome 
jusqu’à la pile suivante. 

Notre savoir-faire repose sur 
l’expérience de nos directions 
technique et matériel, capables 
de garantir la qualité de 
fabrication des voussoirs ainsi 
que de concevoir et de mettre 
en œuvre des équipements 
sur mesure, adaptés aux 
contraintes de réalisation 
des ouvrages. 
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F R A N C E   1 9 9 8

Viaducs d’Avignon
_

Construction de deux viaducs 
ferroviaires parallèles 
franchissant le Rhône

En 1998, Bouygues Travaux Publics 
livre après 36 mois de travaux 
le double viaduc d’Avignon qui permet 
le franchissement du Rhône par la ligne 
TGV Méditerranée pour desservir  
la gare d’Avignon. Ces deux ouvrages 
d’art parallèles de 1 500 mètres de long 
reposent sur 40 piles de 50 mètres de 
haut. 838 voussoirs de 110 à 145 tonnes 
chacun, posés en encorbellement, 
constituent les 39 000 m2 du tablier 
préfabriqué sur place selon la méthode 
en joints conjugués permettant  
de garantir l’ajustement du tablier.  
Ils ont été conçus pour pouvoir  
supporter des charges hors du commun :  
le freinage d’urgence d’une rame lancée  
à 350 km/h ou le choc sur une pile  
d’un bateau navigant sur le Rhône.  
Afin d’affiner les silhouettes des travées,  
les viaducs sont constitués de voussoirs 
à géométrie variable, dont la hauteur 
diminue progressivement de l’appui  
vers le milieu de la travée. Ouvrages 
conçus pour la postérité, les viaducs 
d’Avignon s’intègrent parfaitement  
dans le paysage grâce au choix  
d’un béton de ciment blanc, rappelant  
la roche calcaire du massif des Angles  
et la couleur immaculée des murs  
du palais des Papes.
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Viaduc de Saint-André
_

Construction d’un viaduc autoroutier à 2 x 2 voies

Sur le tracé de l’autoroute de la Maurienne, le viaduc de Saint-André 
prend pied dans le lit d’un torrent à 1 000 mètres d’altitude, dans un fond 
de vallée soumis aux risques sismiques et au rude climat alpin. L’étroitesse 
du site a rendu nécessaire la construction de ce pont-autoroute long de 
904 mètres avec une portée courante de 95 mètres. Le tablier est en 
béton précontraint : c’est un monocaisson en béton spécifiquement formulé 
pour résister au gel et au sel de déverglaçage, de hauteur constante, 
variant de 22 à 27 mètres de largeur et précontraint transversalement. 
Le tablier est construit par encorbellements successifs avec des voussoirs 
préfabriqués mis en place par une poutre de lancement. La préfabrication 
des voussoirs pour la construction du tablier permet de supprimer 
toute perturbation de la circulation pendant la phase de construction, 
de s’affranchir des caprices de l’Arc et de minimiser l’impact des 
rigueurs hivernales en réalisant les éléments à l’abri dans un hangar.

Viaduc East Tsing Yi
_

Construction d’un viaduc principal reliant le viaduc de Stonecutters  
au tunnel de Nam Wan 

Ouvrage emblématique réalisé par Dragages Hong Kong et Bouygues 
Travaux Publics, en joint-venture avec le constructeur chinois China Harbour 
Engineering, le viaduc de East Tsing Yi est un maillon essentiel dans l’axe de 
circulation qui relie la ville de Shatin à l’aéroport international de Hong Kong.  
Sa construction a nécessité la mise en place de méthodes et d’outils adaptés. 
Ainsi, les 1 939 voussoirs qui constituent le tablier principal, long de 1,25 kilomètre,  
ont tous été préfabriqués en Chine, sur le continent, puis livrés par barge.  
De même, un lanceur sur mesure, long de 150 mètres et pesant plus de  
700 tonnes, a été conçu pour permettre la pose de travées à forte courbure  
(à partir de 125 mètres de rayon) à 40 mètres de hauteur. Aujourd’hui encore,  
le viaduc permet de fluidifier le trafic autour d’un des plus grands ports  
à conteneurs du monde. 

H O N G  K O N G   2 0 0 8
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Hong Kong–Zhuhai–
Macao Bridge
_

Réalisation d’une section du pont maritime 
reliant les villes de Zhuhai et Macao

Le pont Hong Kong-Zhuhai-Macao  
est un ensemble d’ouvrages d’art de  
42 kilomètres de long qui s’insère dans  
un projet autoroutier de 55 kilomètres  
et enjambe l’estuaire de la rivière  
des Perles en mer de Chine méridionale. 
Cette infrastructure hors norme doit 
permettre d’accélérer les échanges 
commerciaux dans la région. Bouygues 
Travaux Publics, VSL et Dragages 
Hong Kong, filiales de Bouygues 
Construction, sont intervenus sur une 
section en viaduc de 9,4 kilomètres 
qui relie l’île de l’aéroport international 
à la limite des eaux territoriales de 
Hong Kong par une 2 x 3 voies 
surplombant des eaux profondes. 
Le viaduc est composé d’un double 
tablier de 9,4 kilomètres de long formé 
par près de 5 714 voussoirs préfabriqués. 
L’ouvrage réussit la prouesse de 
battre le record du monde de la plus 
grande travée réalisée en voussoirs 
préfabriqués : 180 mètres de portée 
avec un rayon en plan de 513 mètres. 
Ce chantier hors norme a été exécuté 
grâce, notamment, à deux lanceurs 
(l’un sur la partie terrestre de l’ouvrage, 
l’autre en haute mer), une grue flottante 
de 950 tonnes et une paire de chèvres 
de levage fabriquée sur mesure. Conçu 
pour résister à des événements sismiques 
majeurs, cet ouvrage d’art est, à ce jour, 
le plus grand pont maritime au monde 
et une référence exceptionnelle pour 
Bouygues Travaux Publics en Asie.
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Viaduc du Littoral 
_

Construction d’un viaduc  
en mer, parallèle à la côte,  
reliant Saint‑Denis  
à La Grande Chaloupe
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Conçu pour éloigner les voitures des risques d’éboulement de la falaise et 
pour résister aux houles cycloniques, ce viaduc en mer longe le littoral  
sur 5,4 kilomètres entre le nord et l’ouest de l’île de La Réunion.  
Parallèle à la côte, ce pont sur l’eau est constitué de sept tabliers successifs  
de 769 mètres chacun. Ouvrage exceptionnel par ses caractéristiques  
et sa situation maritime, il l’est également par la diversité des outils  
et des méthodes employés pour sa réalisation. 95 % des éléments  
du pont ont été préfabriqués à terre dans deux usines de préfabrication  
puis posés par voie maritime ou par lanceur. Pour les opérations en mer,  
une mégabarge unique a été armée pour une navigation côtière dans  
une mer difficile. Dotée de deux ponts roulants et d’une centrale à béton,  
Zourite a mobilisé une équipe de marins chevronnés pour transporter  
et poser en mer les éléments des 48 piles de ce qui constitue,  
aujourd’hui, le plus long viaduc en mer de France.
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Construction 
par levage

Depuis l’Antiquité, des portiques 
à treuil et poulies ont été utilisés 
pour soulever les blocs de 
pierre et construire les ponts 
et les viaducs. Aujourd’hui 
associée à la préfabrication 
de voussoirs ou de travées 
complètes, la construction par 
levage convient aux ouvrages 
d’art de tout type (bow-string, 
pont‑caisson, pont haubané). 
Lorsque les conditions 
d’accessibilité au site le 
permettent, cette technique 
permet de construire des 
ouvrages de taille conséquente, 
avec des moyens d’ingénierie 
méthodes réduits, tout en 
multipliant les fronts de pose.  

Elle se distingue de la 
construction par poutre de 
lancement par une plus grande 
simplicité d’exécution :

 Les éléments préfabriqués � 
sont amenés sur site,  
par voies terrestre, fluviale  
ou maritime.

 Aux moyens de chèvres  
de levage, de grues posées  
sur sol, sur barge ou sur  
une partie construite  
de l’ouvrage, �les éléments  
sont levés puis installés.

Chaque ouvrage d’art étant 
unique, la valeur ajoutée de 
Bouygues Travaux Publics réside 
dans sa capacité à optimiser les 
cycles d’assemblage associés 
à des équipements de levage 
standardisés ainsi que dans  
sa capacité à concevoir  
et construire des systèmes 
de levage sur mesure, adaptés 
aux conditions spécifiques 
du projet. La mégabarge 
autoélévatrice Zourite, utilisée 
sur le viaduc de la Nouvelle 
Route du Littoral à La Réunion, 
illustre parfaitement la capacité 
d’innovation de notre direction 
technique, au service du client 
et du projet. 
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C O R É E  D U  S U D   2 0 0 8Pont Gustave-Flaubert
_

Construction d’un pont levant au-dessus de la Seine

Remarquable tant par ses dimensions que par ses caractéristiques techniques, 
le sixième pont sur la Seine est aussi le plus grand pont levant d’Europe au moment  
de son inauguration. Composé de deux tabliers mobiles et de six voies  
de circulation, il s’insère au milieu d’un viaduc de 670 mètres et vise à dévier 
le trafic routier du centre-ville de Rouen en reliant les autoroutes A13 et A29.  
Les deux tabliers indépendants se hissent jusqu’à 55 mètres de hauteur le long  
de quatre piles pour permettre la navigation de paquebots de croisière et  
des vieux gréements de l’Armada. Les charpentes métalliques de 450 tonnes 
qui supportent les poulies actionnant le levage du pont ont été mises en place 
à 70 mètres de hauteur sur les pylônes par une grue flottante. Ces structures 
métalliques, appelées papillons, soutiennent les travées elles aussi métalliques 
de 1 250 tonnes chacune, 120 mètres de long et 17 mètres de large. Aux pieds 
de l’ouvrage, des blocs de protection circulaires en béton armé – appelés 
gabions – assurent la protection du pont contre les chocs de bateaux.

Pont de Masan Bay
_

Conception, réalisation, exploitation et maintenance d’un pont à haubans 
et de deux viaducs d’accès dans le cadre d’un projet en concession

Premier partenariat public-privé en Corée du Sud mené par un investisseur 
étranger, le pont de Masan Bay constitue une nouvelle voie d’accès à Pusan, 
le deuxième pôle industriel du pays. Cet ouvrage routier à péage se compose 
d’une partie centrale haubanée de 740 mètres, et de deux viaducs d’accès, 
le tout relié par un tablier mixte en acier et béton. Sa construction a mêlé  
les techniques de poussage, d’encorbellement et de levage dans une zone 
sujette à des vents pouvant atteindre les 250 km/h. Le tablier du pont 
haubané a notamment été préfabriqué avec des voussoirs métalliques levés 
depuis une barge à l’aide d’une grue disposée sur le tablier en construction. 
Le groupement d’entreprises composé de Bouygues Travaux Publics et de 
Hyundai Engineering & Construction est chargé pendant 30 ans d’assurer 
l’exploitation et la maintenance des ouvrages réalisés. 
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Pont  
Henri-Konan-Bédié
_

Conception-réalisation 
d’une liaison autoroutière 
franchissant la lagune Ébrié  
et reliant le nord au sud  
de la ville

C Ô T E  D ’ I V O I R E   2 0 1 4
Le pont Henri-Konan-Bédié est la figure de proue d’un ensemble autoroutier 
de 6,5 kilomètres calibré pour le développement du poumon économique du 
pays. Supportant une route à 2 x 3 voies et s’étirant sur 1,5 kilomètre, le 
troisième pont d’Abidjan relie les quartiers Riviera au nord et Marcory au sud 
en enjambant la lagune. Constituant l’une des toutes premières concessions 
d’Afrique de l’Ouest, l’ensemble comprend deux tronçons d’autoroute, 
un échangeur et un péage à 21 voies. Le double tablier de 1 500 mètres est 
composé de 2 x 30 caissons préfabriqués isostatiques de 50 mètres de long 
posés sur un chevêtre unique fondé sur deux pieux de forte profondeur et 
faisant office de pile. Le tablier a été ripé et translaté sur barge. Il a, ensuite, 
été positionné à l’aide de vérins de sorte à faciliter sa pose à marée basse, 
d’abord sur appui provisoire puis sur appui définitif. La construction a mobilisé 
des équipes recrutées localement. Des montages à blanc réalisés à terre 
pour la mise au point du coffrage des chevêtres et des caissons ont permis 
d’assurer la formation des compagnons. 
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F R A N C E   2 0 1 4 F R A N C E   2 0 1 5Pont Raymond-Barre
_

Construction d’un viaduc franchissant le Rhône

Un tablier central de 2 500 tonnes posé sur deux piles d’appui pour  
enjamber l’un des plus grands fleuves d’Europe : c’est la prouesse du pont 
Raymond‑Barre qui relie, depuis 2014, Confluence et Gerland, les deux 
quartiers en plein essor de la ville de Lyon. Exclusivement dédié aux modes  
de transport doux, ce pont en arc rayonnant est constitué de trois travées  
pour une longueur totale de 263 mètres. Contraint sur les deux rives  
par des bâtis existants, le pont se positionne en biais par rapport à l’axe  
du fleuve. Située au milieu du Rhône et complètement immergée, la pile 
centrale de la travée principale a été érigée dans un batardeau de 15 mètres 
de profondeur. Afin de garantir la continuité de navigation sur le Rhône  
et de maîtriser l’emprise du chantier, le tablier du pont ne pouvait être ni coulé 
en place ni préfabriqué sur les berges. Assemblé au port Édouard-Herriot, 
le tablier a ensuite été transporté et mis en place au moyen de barges.

Pont Beatus-Rhenanus 
_

Construction d’un pont bow‑string franchissant le Rhin 
entre Strasbourg et Kehl

Premier ouvrage français transfrontalier dédié aux transports doux, le pont 
Beatus‑Rhenanus traverse la frontière naturelle formée par le Rhin et prolonge 
le réseau de mobilité strasbourgeois vers la ville de Kehl, en Allemagne. Avec ses 
290 mètres de long et 16 mètres de large, ce pont en double bow-string à arcs 
dédoublés accueille deux voies ferrées pour le tramway ainsi que des itinéraires 
piétons et cycles. Il franchit une brèche fluviale de 240 mètres avec un tirant d’air 
de 7,5 mètres et ne repose que sur une seule pile en plein fleuve complétée de 
deux appuis sur chaque berge. L’ossature complexe du pont, entièrement réalisée 
en métal, a pu être acheminée par barge en plusieurs tronçons depuis leur usine 
de fabrication puis stockée sur berge réduisant ainsi l’impact du chantier sur 
l’environnement. La mise en place des deux tabliers principaux a nécessité une 
grande maîtrise technique : mise à niveau du tablier sur la berge ; chargement 
par lançage depuis les berges sur les barges ; mise en place sur les piles et 
culées par déplacement des barges ; enfin, réglage en position définitive. 
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La construction par poussage 
et la construction par lançage 
désignent la même technique, 
mais appliquée respectivement 
aux ouvrages en béton et aux 
ouvrages métalliques. Ces deux 
modes constructifs, utilisés dès 
le xixe siècle pour les ouvrages 
métalliques, sont recommandés 
lorsque l’établissement d’un 
cintre n’est pas envisageable, 
notamment par manque 
d’emprise au sol au niveau de 
la brèche ou pour des portées 
dépassant les 100 mètres.
C’est fréquemment le cas dans 
le cadre d’un franchissement 
autoroutier ou fluvial. L’opération 
consiste à déplacer le tablier 
suivant l’axe du pont :

 Le tablier est fabriqué  
par tronçon successif �sur  
une aire dédiée.

 �Au fur et à mesure de  
la fabrication des tronçons,  
il est poussé ou tiré au moyen  
de vérins ou de câbles. 

 Le tablier avance au-dessus  
de la brèche �en s’appuyant  
sur les piles successives  
jusqu’à sa position définitive. 

 Un haubanage ou des palées 
provisoires �sont utilisés avec 
un avant-bec pour faciliter 
l’accostage sur les piles.

Notre expérience se base sur 
une fine connaissance de la 
cinématique de poussage et une 
parfaite maîtrise des systèmes 
de glissement et de guidage.  
La logistique de chantier est 
optimisée afin de garantir 
la répétitivité et le contrôle  
qualité des opérations. Depuis 
plus de 35 ans, les équipes  
de Bouygues Travaux Publics  
ont fait preuve de créativité en 
brevetant le poussage en escalier 
sur le pont de Normandie ou  
en proposant la mise en place  
par rotation ou par ripage quand 
les contraintes d’exploitations  
du site sont fortes.

Construction  
par poussage  
et lançage
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F R A N C E   1 9 9 5 F R A N C E   1 9 9 6Pont de Normandie
_

Construction d’un pont à haubans franchissant l’estuaire de la Seine 

À son inauguration en 1995, le pont de Normandie est le plus grand  
pont à haubans du monde. Franchissant d’un trait l’estuaire de la Seine  
sur 2,14 kilomètres, cet ouvrage français relie le pôle industriel du Havre  
à la rive touristique d’Honfleur. Il étend sa travée mixte sur 856 mètres  
dans une zone balayée par des vents pouvant dépasser les 100 km/h.  
Le choix d’un pont à haubans était une solution économique et esthétique 
répondant aux contraintes imposées par le site : un pont classique aurait 
nécessité la présence d’appuis résistant aux chocs de bateaux ; un pont 
suspendu aurait généré des surcoûts importants liés à son entretien.  
Pour franchir une pente de 6 %, la mise en place des tabliers en 
béton du viaduc d’accès nord a nécessité la conception d’une 
méthode inédite brevetée par Bouygues à l’époque : le poussage en 
escalier. Cet ouvrage iconique est aujourd’hui un axe de transport 
majeur qui favorise le développement économique de la région. 

Pont Charles-de-Gaulle
_

Construction d’un pont à tablier mixte au-dessus de la Seine

Votée en 1986 par le conseil de Paris dans le cadre de la réalisation de 
nouvelles infrastructures de voirie, la construction du pont Charles-de-Gaulle 
s’inscrit dans un environnement très contraint. Dessiné par l’architecte  
Louis Arretche, grand urbaniste des Trente Glorieuses, le pont réussit le pari  
de l’intégration en préservant le site unique du fleuve et l’accès aux berges. 
Son profil en forme d’aile d’avion est un contrepoint contemporain  
au viaduc d’Austerlitz. Ce pont à tablier mixte constitué d’une dalle en béton  
précontraint et d’une ossature métallique est l’un des derniers ponts construits 
dans la capitale. D’une longueur de 207 mètres, il relie, au travers de six voies  
de circulation, le quai d’Austerlitz au quai de la Rapée, en face de la gare  
de Lyon. Le tablier est porté par deux piles allégées en forme de corolles  
en béton blanc poli et deux culées en béton. Composé uniquement  
de ses caissons porteurs afin d’alléger son poids, le tablier a été installé  
par poussage avec un avant-bec. 
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Viaduc de la Garrigue
_

Construction d’un viaduc autoroutier

Bipoutre mixte classique, le viaduc de la Garrigue est l’un des trois 
ouvrages non courants du contournement de la sous-préfecture de 
l’Aveyron. Il permet à l’autoroute A75, reliant Clermont-Ferrand à Béziers, 
de franchir le ravin de la Garrigue sur la commune de Verrières. L’ouvrage 
s’étend sur une longueur de 340 mètres répartis sur cinq travées de 
portée maximale de 74 mètres. Ses deux tabliers accolés ont été montés 
par lancement avec un avant-bec sans palée. Fondés sur semelles 
superficielles ou puits marocains, les fûts de piles présentent des 
motifs en creux pour souligner l’élancement des piles jusqu’à 58 mètres 
de hauteur. L’originalité de cet ouvrage repose sur l’utilisation, pour 
la première fois en France, d’aciers hautes limites élastiques. Ces aciers 
obtenus par l’ajout d’éléments de microalliage présentent une meilleure 
résistance, déformabilité et soudabilité que ceux plus riches en carbone.

Échangeur du Palays – phases 1B et 1C
_

Construction de deux viaducs et d’une dalle en béton dans le cadre  
de la reconfiguration d’un échangeur autoroutier

Point convergent des autoroutes du sud-ouest et des routes reliant Toulouse 
à la Technopole, l’échangeur autoroutier du Palays est en proie à un trafic de 
plus en plus dense. Les vastes travaux de réaménagement réalisés entre 2002 
et 2007 répondaient alors à deux enjeux : fluidifier le trafic de transit et faciliter  
les trajets quotidiens des habitants de la région. Une première phase (phase 1B)  
a consisté en la construction d’un viaduc en caisson mixte de 249 mètres  
de long et des raccordements aux voiries existantes. Le caisson de 720 tonnes  
a été lancé en quatre phases et la dalle béton a été coulée en place  
à l’aide de deux équipages mobiles. Lors de la seconde phase (phase 1C),  
deux ouvrages sont venus compléter le dispositif avec un pont‑dalle en béton  
précontraint assurant le franchissement de l’autoroute A61 et un viaduc à 
tablier en caisson mixte surplombant la rivière L’Hers. Tandis que le premier  
fut mis en place en partie par poussage, le second fut lancé depuis les deux  
extrémités avec une travée centrale posée à la grue.
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F R A N C E   2 0 0 8 F R A N C E   2 0 1 9Grand pont sur la Loire
_

Construction d’un pont suspendu au-dessus de la Loire

Construit à l’occasion de la déviation de la RD 498, ce grand ouvrage 
enjambe la Loire à Saint-Just-Saint-Rambert, à 15 kilomètres au nord  
de Saint-Étienne. Conçu avec un tablier suspendu en structure mixte  
acier-béton, il franchit le fleuve en une seule portée de 200 mètres  
sans appui intermédiaire, une solution choisie pour préserver le biotope  
et la lisière végétale d’un écosystème sensible. Le système de suspension  
est autoancré par l’intermédiaire de grands massifs faisant office de 
contrepoids. Cette solution permet d’éviter la mise en œuvre de tirants, 
incompatibles avec les caractéristiques géotechniques des berges  
de la Loire. Les pylônes, quant à eux, sont en forme de V inversés.  
Du fait de leur inclinaison mais aussi de leur épaisseur variable, leurs jambes 
sont réalisées grâce à un système spécifique de coffrages grimpants 
conçu par le service méthodes. 

Viaduc de Guerville
_

Construction d’un troisième tablier autoroutier  
et de ses raccordements au sud des deux tabliers existants 

Dans le cadre d’un grand plan de relance autoroutier, sur une portion 
particulièrement dense de l’A13, Bouygues Travaux Publics a construit  
un troisième tablier pour le viaduc de Guerville afin de permettre la rénovation 
des deux tabliers existants grâce à un basculement temporaire de la circulation. 
À terme, cet ouvrage, composé d’une structure mixte avec une charpente 
métallique de 3 000 tonnes, permettra également de fluidifier le trafic  
en créant une voie de circulation supplémentaire pour les trajets entre Paris  
et Caen. C’est un chantier d’une grande complexité, opérant au-dessus  
ou à proximité de voies de circulation ferroviaires et routières en activité.  
La pose du tablier de 360 mètres de long a ainsi nécessité pas moins  
de trois opérations de lançage. Pour renforcer la sécurité des équipes, plusieurs 
systèmes ont été mis en place tels qu’un outil de ripage permettant de 
préfabriquer l’ensemble des paillasses d’armatures aux extrémités du viaduc.
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Contournement 
Nîmes-Montpellier 
_

Construction d’un viaduc 
ferroviaire dans le cadre 
d’un contrat de partenariat 
public‑privé 

C’est un chantier sans commune mesure qui s’est engagé pour  
la réalisation du Contournement Nîmes-Montpellier : réalisé en contrat 
de partenariat public-privé, ce projet comprend le financement,  
la conception, la construction et la maintenance de 80 kilomètres de  
ligne mixte, dont 60 kilomètres de ligne à grande vitesse entre Manduel  
et Lattes. La réalisation de cette opération comprend la construction  
de 185 ouvrages d’art, les plus importants visant à assurer une transparence 
hydraulique autour des cours d’eau traversés. En lien avec Réseau ferré  
de France, plusieurs cœurs de biodiversité et corridors écologiques  
situés sur le tracé de la ligne ont fait l’objet d’une attention particulière.  
Un observatoire de l’environnement et des mesures de préservation  
des espèces patrimoniales protégées ont également contribué à limiter 
l’impact du chantier sur son environnement. 
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La construction sur cintre est 
la technique la plus usuelle 
pour construire un ouvrage 
de type pont, passerelle ou 
viaduc et est parfaitement 
maîtrisée par nos équipes. 

 �Le cintre représente  
un soutien des coffrages ou  
des éléments préfabriqués. 

 L’ouvrage en cours de 
construction repose sur lui. 

 �Il peut être remplacé  
par un étaiement classique  
ou un outil de levage (p. 24-25). 

L’ouvrage est alors construit  
en une seule phase sur un cintre 
général, courant sur toute  
la largeur de la brèche, qui 
sera déposé une fois l’ouvrage 
achevé. Cette méthode 
constructive simple peut être 
généralisée à des ouvrages  
à plusieurs travées construits  
par phases, en réutilisant  

des cintres élémentaires,  
ou par tronçons permettant  
de multiplier les fronts de pose. 
Cette technique de construction 
est particulièrement adaptée  
aux ouvrages en arc. 
Fort d’une expertise de longue 
date en construction sur cintre, 
notre savoir-faire en la matière 
repose sur une parfaite maîtrise 
de la stabilité et de la déformabilité 
de la structure porteuse pendant 
toutes les phases des travaux.

Construction 
sur cintre
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F R A N C E   1 9 9 7 C O R É E  D U  S U D   2 0 0 2 Passerelle Seonyu
_

Construction-réalisation d’une passerelle en forme d’arc

Conçue par l’architecte Rudy Ricciotti, la passerelle de la Paix (son nom 
d’origine) relie la capitale sud-coréenne à l’île de Seonyu, transformée  
en parc urbain à l’occasion de la Coupe du monde de football de 2002. 
L’ouvrage réalisé par Bouygues Travaux Publics et VSL Korea, filiale  
de Bouygues Construction, utilise pour la première fois au monde le Ductal, 
un béton fibré à ultra-hautes performances développé en collaboration  
avec le cimentier Lafarge et Rhodia, spécialiste de l’industrie chimique.  
Cette matière innovante propose une très haute résistance à la compression,  
résiste à l’abrasion et aux agressions de la pollution. Offrant les mêmes capacités 
de portée et de résistance qu’un béton classique, le Ductal permet de diviser 
par deux la quantité de matière utilisée et donc de concevoir des ouvrages 
d’une grande finesse et d’une robustesse sans égal. La passerelle piétonne est 
constituée d’un arc élancé de 120 mètres de portée et seulement 3 centimètres 
d’épaisseur auquel s’accrochent deux passerelles d’accès métalliques.
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Viaduc de Savoie 
_

Réalisation d’un viaduc en arc à trois travées reliant la Savoie à l’Isère

Pour faire face à l’augmentation de la circulation entre la Savoie et  
l’Isère et à des centres-villes inadaptés à un tel trafic sur les communes  
de Pont‑de‑Beauvoisin, une solution alternative au passage par l’unique  
pont sur le Guiers a été définie par les conseils généraux des deux 
départements de la région Auvergne-Rhône-Alpes. Situé en amont 
de l’agglomération, le viaduc de Savoie relie une falaise iséroise  
à une plaine savoyarde avec une pente de 7 %. Long de 175 mètres,  
ce viaduc en béton est constitué de trois arches. Son dernier arc,  
dont la travée mesure 73,80 mètres, franchit la rivière d’un seul jet.  
Le tablier est soutenu par des pilettes espacées de 8,20 m dont  
chacune supporte une traverse.

44 — 45RÉFÉRENCES



F R A N C E   2 0 0 4

Viaduc de l’Anguienne
_

Construction d’un pont  
en béton précontraint dans  
le cadre du contournement  
est d’Angoulême

Pour franchir l’Anguienne, affluent  
de la Charente qui longe les contours 
est de la ville d’Angoulême, ce n’est  
pas un arc mais deux demi-arcs  
qui ont été imaginés par l’architecte 
Charles Lavigne. Limitant au maximum 
l’impact sur un milieu naturel protégé, 
la structure fait se rencontrer ses deux 
arceaux à 15 mètres de hauteur avant 
de les laisser s’adosser horizontalement 
sur les versants. L’ouvrage ne sacrifie 
ni solidité ni esthétique pour s’insérer 
le plus naturellement possible dans 
le paysage. Le viaduc 100 % béton, long 
de 403 mètres et large de 11 mètres  
afin d’autoriser deux voies de circulation, 
bénéficie d’un tablier central en béton  
précontraint binervuré supporté par 
huit pilettes de hauteur variable. 
La conception de l’ouvrage, remarquable 
par son audace, a induit des défis 
techniques et des solutions novatrices. 
Bouygues Travaux Publics Régions 
France a ainsi conçu des outils coffrant 
spécifiques ainsi qu’un plateau mobile 
permettant de s’adapter aux trois 
rayons de courbure des arcs. 
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Pont métallique, pont en béton 
armé et précontraint, pont 
mixte acier-béton : les ouvrages 
d’art, quel que soit leur mode 
constructif, subissent des 
transformations dans le temps. 
Le vieillissement des matériaux 
qui les composent, et l’évolution 
des contraintes auxquelles  
ils sont soumis, justifient un 
entretien adapté. La réparation,  
le renforcement et l’adaptation  
du patrimoine existant 
représentent ainsi un enjeu 
technique et économique 
considérable.

À l’heure où le dynamisme  
des territoires dépend en partie 
de la qualité des infrastructures 
de transport, Bouygues Travaux 
Publics propose, sous la marque 
VSL France, une offre 
intégrée pour la surveillance, 
la réparation et le renforcement 
des ouvrages d’art :

 Réparation et protection � 
des bétons.

 Renforcement �par  
matériaux composites.

 Renforcement �par 
précontrainte additionnelle.

 Vérinage assisté �par  
ordinateur.

 Remplacement �d’appareils 
d’appuis.

 Mise à niveau �des dispositifs  
de sécurité.

Sur ce marché de la réhabilitation, 
Bouygues Travaux Publics apporte 
son expertise en termes de maîtrise 
des risques et de travail en site 
occupé, sous fortes contraintes 
d’exploitation. En gérant l’ensemble 
des interfaces, nous garantissons 
à nos clients la cohérence de 
l’ensemble du projet.

Rénovation,  
réhabilitation  
et renforcement 
des ouvrages 
d’art

48 — 49SAVOIR-FAIRE



F R A N C E   2 0 0 9 F R A N C E   2 0 1 2Corniche du Président-John-Fitzgerald-Kennedy
_

Réalisation des travaux de réparation des ouvrages précontraints 
et des encorbellements de la corniche

Route emblématique de la côte marseillaise, la corniche Kennedy souffre 
des attaques répétées des embruns et de l’air marin sur sa structure en béton 
armé. Après des travaux de rénovation engagés dès 1999 afin de renforcer  
l’étanchéité de la surface et de consolider une partie des viaducs, un nouveau  
programme de restauration est engagé en 2008 sur les quatre ouvrages d’art  
restants et les encorbellements : renforcement par précontrainte additionnelle, 
réfection des bétons, réfection des équipements. En 2018, de nouveaux travaux 
de réparation et de renforcement sont à nouveau engagés sur la partie  
de la route au-dessus de la mer : réparation et renforcement des consoles 
en béton armé, remplacement des parapets et bancs existants par des 
nouveaux éléments en béton fibré à ultra-hautes performances (BFUP) 
à fibres organiques et des dalles existantes par de nouvelles dalles 
préfabriquées. Les armatures des consoles en béton armé ont été protégées 
par mise en place d’une protection cathodique par courant imposé. 

Pont National
_

Réalisation des travaux d’élargissement du pont National 
dans le cadre du prolongement de la ligne du tramway T3

L’élargissement du pont National a été l’occasion de procéder 
à l’embellissement et au renforcement de cet ouvrage construit en 1852 
et 1853 par les ingénieurs Couche et Petit. Long de 188,5 mètres et large 
de 34 mètres, le pont National est un axe essentiel de la mobilité des 
12e et 13e arrondissements de la capitale. Il comprend, en aval, un ouvrage 
de maçonnerie portant la Petite Ceinture, et, en amont, un ouvrage en 
béton armé portant le boulevard des Maréchaux. L’opération a consisté 
à modifier les profils en travers de la partie amont pour permettre l’installation 
de la plateforme du tramway, à renforcer les structures existantes pour 
supporter ces nouvelles charges avec la réalisation d’une nouvelle dalle 
en béton armé en remplacement du tablier côté amont, ainsi qu’à élargir 
l’ouvrage par une passerelle de circulation piétonne et cycliste. Le tout, 
dans un milieu urbain dense et sans interruption du trafic parisien. 
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F R A N C E   2 0 1 5 F R A N C E   2 0 1 7Pont de Brotonne
_

Renforcement des piles du pont

Inauguré en 1977, le pont de Brotonne a une portée de plus de 300 mètres,  
un record du monde pour un ouvrage à haubans à l’époque. Mais le colosse  
souffre du climat ; les écarts de températures entre l’intérieur et l’extérieur 
de ses piles creuses pouvant aller jusqu’à 15 °C, ils finissent par créer des 
fissures dans deux d’entre elles. Les travaux de renforcement visent à réduire 
ces cicatrices et à empêcher leur formation. Les fissures sont traitées par 
injections. Des nervures périphériques en béton armé sont créées à l’intérieur 
des piles avec un clavage différé aux parois existantes. Répartis régulièrement 
sur toute la hauteur des piles, des anneaux en tissus composite ont été  
collés pour compléter ce renforcement. Certaines zones étant dégradées, 
elles ont été réparées par ragréages aux mortiers spéciaux et passivation  
des armatures. Après ces remises en état ponctuelles, un ravalement complet  
des parements extérieurs, visibles du public, a été appliqué. Ce revêtement  
est constitué d’un LHM (Liant Hydraulique Modifié). 

Pont de Thouaré-sur-Loire
_

Réalisation des travaux de remise à niveau du Grand Pont 
de Thouaré-sur-Loire

Au-dessus de la Loire, la corrosion guettait le Grand Pont de Thouaré, long  
de 400 mètres et construit au xixe siècle. Pour restaurer la structure et assurer son 
avenir, Bouygues Travaux Publics lui a fait profiter d’une véritable cure de 
jouvence. La chaussée sur voûtains en briques d’origine a été remplacée par 
une dalle en BFUP reposant sur de nouvelles pièces de pont métalliques. 
Ce matériau a permis de concevoir une dalle de seulement 9 centimètres 
d’épaisseur, entraînant un gain de 1 500 tonnes sur l’utilisation d’un béton 
traditionnel. La structure métallique étant atteinte en plusieurs points par 
la corrosion, elle a été renforcée par remplacement de certaines pièces 
de charpente. La protection anticorrosion a été mise en œuvre après 
décapage complet de l’ossature. De nouveaux garde-corps et trottoirs 
ont également été mis en place. La couche de finition, d’un bleu plus 
contemporain, achève de faire entrer cet ouvrage dans le xxie siècle. 
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F R A N C E   2 0 1 8 F R A N C E   2 0 1 3 - 2 0 2 0Pont de Sainte-Croix-du-Verdon
_

Réalisation des travaux de réparation des fissures et restauration 
globale du pont 

Le pont de Sainte-Croix-du-Verdon relie les départements du Var et des 
Alpes-de-Haute-Provence depuis 1972. La qualité des matériaux de l’époque 
ainsi que les moyens de calculs disponibles ne permettaient pas d’anticiper  
les phénomènes de fluage du béton et les pertes de tension dans les câbles  
de précontrainte. Afin de renforcer la structure du tablier, huit câbles  
de précontrainte additionnelle, ancrés au niveau des culées, sont prévus  
sur l’ensemble de la longueur du tablier. La structure transversale est, quant 
à elle, renforcée par des paires de barres précontraintes. La travée centrale 
est renforcée avec des bandes de tissu de fibres de carbone réparties autour 
du caisson. Chaque fissure est ensuite traitée par cachetage et injection 
d’une résine. Parallèlement, les superstructures sont également restaurées : 
étanchéité de la chaussée, remplacement des trottoirs, des joints de chaussées 
et des garde-corps. De plus, des dispositifs anti-intrusion pour chiroptères 
et des nichoirs de substitution pour les martinets ont été mis en place.

Pont de Saint-Nazaire
_

Réparation et protection des viaducs d’accès

Avec ses 3 356 mètres, cet ouvrage constitué de deux viaducs d’accès  
en béton et d’un tablier métallique haubané reste le plus long pont de France. 
Pour renforcer la structure des poutres des viaducs sud et nord, Bouygues 
Travaux Publics a optimisé ses méthodes en concevant des pontons flottants 
qui, hissés sous les travées, ont servi de plateformes de travail. Ces barges ont 
permis le transport du matériel, des matériaux et des déchets. Le renforcement 
structurel des poutres a été opéré par une solution isostatique de précontrainte 
additionnelle extérieure. L’application de bandes de matériaux composites  
en fibres de carbone est venue renforcer localement le ferraillage. Achevés  
en 2013, les travaux du viaduc sud ont été complétés en 2020 par de nouvelles 
opérations sur le viaduc nord : mise en place d’une passerelle définitive en 
intrados, réparation des poutres, des entretoises et de la sous-face des hourdis,  
application d’un revêtement sur 22 travées, protégeant les bétons des embruns  
et de l’air marin, limitant ainsi la corrosion des armatures.
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L’innovation partagée.

L’innovation est au cœur de notre culture et de notre 
performance. Loin des effets de mode, nous avons  
la conviction que la créativité, en phase commerciale  
ou au service des chantiers, est un facteur de différenciation 
technique et de compétitivité. 

En construisant un capital d’idées et en encourageant 
l’amélioration continue, l’innovation renforce la fiabilité  
de nos solutions, la qualité de nos réalisations et la sécurité 
de tous les acteurs présents sur les chantiers. 

Acteurs de la transformation digitale, plus de 600 ingénieurs 
et techniciens, spécialisés dans les études de conception, 
d’exécution et de méthodes, la R&D et la créativité,  
se projettent dans un monde plus ouvert et plus mobile. 
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Innover, 
pour quoi faire ? 

S’adapter  
aux exigences 
fonctionnelles  
des ouvrages

Réduire 
l’empreinte 
environnementale 
des activités 

Répondre 
à des contraintes 
techniques  
complexes

180 mètres
Un record de portée pour une travée avec 
un rayon en plan de 513 mètres obtenu sur 
le pont Hong Kong–Zhuhai-Macao.

ZOURITE

Une mégabarge unique 

Barge autoélévatrice et autopropulsée conçue sur mesure 
pour répondre aux conditions de construction du chantier 
du viaduc de la Nouvelle Route du Littoral. Équipée 
de huit jambes élévatrices d’une capacité unitaire de 
4 000 tonnes et de deux ponts roulants d’une capacité 
de levage de 2 400 tonnes chacun, Zourite mesure 
107 mètres de long pour 44 mètres de large. Elle sert 
à transporter et poser en mer les éléments préfabriqués 
au sol : embases, têtes de pile et mégavoussoirs. 
Prototype unique, ce navire a été dimensionné pour 
être opérationnel même en cas de forte houle. 

BÉTONS

Les matériaux de demain 

Recherche et développement de nouveaux matériaux 
plus performants, plus durables et plus écologiques. 
En association avec le pôle Ingénierie des matériaux, 
Bouygues Travaux Publics conçoit des programmes de 
recherche fondamentale et appliquée, en liaison étroite 
avec les cimentiers, sur les bétons fibrés ultrahautes 
performances, bétons recyclés ou bétons bas carbone. 
Ces innovations de rupture répondent aux enjeux 
contemporains de la construction tels que l’amélioration  
de la durabilité des ouvrages, l’optimisation de la matière  
et la réduction de son empreinte carbone ou encore 
le développement de l’économie circulaire. 

ADÈLE

Le levage téléopéré 

Dispositif d’accrochage et de décrochage automatique 
permettant le levage de structures lourdes sans 
intervention humaine sur les pièces. Grâce à son système 
breveté de tiges de levage traversantes associé à  
des capteurs optiques, Adèle permet d’assurer, depuis 
le sol, le levage et le transport de voussoirs de leur 
lieu de préfabrication jusqu’à leurs zones de stockage, 
d’assemblage et de mise en place. En remplaçant  
les ancres à pied traditionnelles et en évitant le travail  
en hauteur, cette innovation réduit la manutention humaine 
d’objets lourds et renforce la sécurité des opérateurs.

FERRAILLAGE 3D

Un outil d’aide à la conception

Modélisation 3D des coffrages, des armatures  
et de leurs assemblages permettant de valider  
en amont la faisabilité et de gagner en productivité. 
Utilisée pour la première fois pour la conception  
du ferraillage des Méga Voussoirs Sur Pile (MVSP) 
du pont Hong Kong-Zhuhai-Macao, la modélisation 
3D est désormais systématiquement utilisée pour 
tous les projets en cours d’exécution. Plus complète 
et plus précise que les plans 2D, la modélisation 3D 
rend possible la réalisation de structures complexes 
et facilite le travail des opérateurs sur site. 
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Journée mondiale Santé & Sécurité [Challenger, 13 juin 2017]

We love life.

Préserver la santé et la sécurité de nos collaborateurs,  
ainsi que celles de tous les intervenants sur nos chantiers, 
est notre première responsabilité.

Sur tous ses chantiers, Bouygues Travaux Publics déploie  
les meilleurs standards mondiaux tout en répondant  
aux risques spécifiques liés à la construction et  
à la rénovation de ponts et de passerelles : opération  
en espace restreint, travail en hauteur, opération de levage, 
construction d’ouvrages provisoires, coactivité et risques 
engendrés par la continuité de service des voies  
de navigation connexes.  

La sécurité est l’affaire de tous : c’est une vigilance  
de chaque instant afin de s’assurer du respect  
et de l’efficacité de nos modes opératoires. 
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Objectif : 
zéro accident.

Former et 
responsabiliser 
les collaborateurs 
pour limiter les 
comportements à risque

Améliorer l’ergonomie 
du poste de travail afin 
de réduire l’apparition 
de troubles musculo-
squelettiques

Contrôler l’efficacité 
des actions au travers 
d’un système 
d’évaluation commun 
à toute l’entreprise

FONDAMENTAUX SANTÉ & SÉCURITÉ

Un engagement fort 

Équipements de protection, circulation, analyse des 
risques, ergonomie... 12 standards appliqués sur tous  
les chantiers de Bouygues Construction afin de garantir  
la sécurité de tous. Chez Bouygues Travaux Publics,  
des modes opératoires spécifiques aux activités conduites 
sur les ouvrages d’art, tels que l’utilisation d’outils de 
levage, l’analyse de la stabilité des ouvrages provisoires 
et la définition de plans de circulation des hommes 
et des flux, complètent ce référentiel commun.

SAFETY SURVEYORS

La vigie de nos chantiers

Collaborateurs chargés de veiller quotidiennement  
au respect des règles de sécurité sur chaque chantier,  
en France et à l’international. Les Safety Surveyors  
ont l’autorité pour arrêter toute activité présentant  
un manquement grave à la sécurité ou recommander 
l’exclusion de toute personne au comportement 
dangereux dans le but de garantir des conditions 
de travail optimales partout dans le monde et de permettre 
une réduction des accidents sur les chantiers.

CULTURE SÉCURITÉ

Une vision partagée par tous 

Expertise technique, système de management, facteurs 
organisationnels et humains, la culture sécurité s’appuie 
sur trois facteurs indissociables avec un seul objectif : faire 
que tous les acteurs de l’entreprise partagent le même 
langage et les mêmes valeurs sécurité. Lors de sa journée 
Santé & Sécurité 2019, Bouygues Travaux Publics a 
entamé une démarche de diagnostic et d’évolution de 
sa culture sécurité, un exemple de son engagement 
à renforcer la sécurité de ses collaborateurs.

BRIEFING & SÉANCE D’ÉCHAUFFEMENT 

Une prise de poste en toute sécurité

Séance d’échauffement quotidienne et en équipe  
pour un meilleur réveil musculaire et une limitation 
des troubles musculo-squelettiques. Cette nouvelle 
pratique, associée au briefing présentant les tâches  
de la journée et les points de vigilance, prépare le corps  
et l’esprit pour assurer une meilleure prise de poste  
et éviter claquages et contractures tout en renforçant  
la cohésion des équipes. 

40 %
des heures délivrées dans le cadre 
du plan de formation sont dédiées 
à la santé et à la sécurité.
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Filiale de Bouygues Construction  
spécialisée dans le génie civil  
et les ouvrages d’art,  
Bouygues Travaux Publics est 
une référence internationale  
dans les domaines de l’aménagement  
du territoire et de la construction  
d’infrastructures durables. 

TUNNELS 
& OUVRAGES  
SOUTERRAINS

TERRASSEMENT MINES 
À CIEL OUVERT

RÉNOVATION   
& RENFORCEMENT 
D’OUVRAGES

PROJETS 
LINÉAIRES

TRAVAUX FLUVIAUX  
& MARITIMES

OUVRAGES  
D’ART

GÉNIE CIVIL  
INDUSTRIEL

D’une rive à l’autre a été conçue et rédigée par la direction 
de la Communication de Bouygues Travaux Publics. 

Directeur de la publication  .  Philippe Amequin

Réalisation  .    

Contributeurs (images)  .   couverture DR / p. 01 DR / p. 02‑03 Arnaud 
Fevrier – Bouygues / p. 04‑05 Mikaël Teneur / p. 06‑07 Yves Chanoit / 
p. 08 DR / p. 09 Fabien Malot / p.10 Yves Chanoit / p. 11 Véronique Paul / 
p. 12‑13 Kevin Wright / p. 14‑15 Philippe Guignard / p. 16‑17 Philippe 
Guignard / p. 18 Véronique Paul (Graphix) / p. 19 Derek M Allan / 
p. 20‑21 DR / p. 22‑23 Arnaud Fevrier – Bouygues / p. 24‑25 Laurent 
Zylberman (Graphix)/ p. 26 Oeil du Diaph ‑ Myli Bourigault ‑ Alain Perus / 
p.27 Laurent Zylberman / p. 28‑29 Arnaud Fevrier / p. 30 Olivier Dupont / 
p. 31 AIRDIASOL.Rothan / p. 32‑33 Dronepress‑Sanef / p. 34 Philippe 
Guignard / p.35 Christophe Demonfaucon / p. 36 Fabien Malot / 
p.37 Véronique Paul (Graphix) / p. 38 Kamel Khalfi / p. 39 Dronepress / 
p. 40‑41 Oc’Via ‑ Yannick Brossard / p. 42‑43 Pascal Cornier / p. 44 Fabien 
Malot / p. 45 Philippe Ruault / p. 46‑47 Augusto Da Silva / p. 48‑49 Willy 
Berré / p. 50 DR / p.51 DR / p. 52 DR / p.53 DR / p. 54 DR / p.55 Emmanuel 
Le Guellec / p. 56‑57 Julien Lutt – CAPA Pictures / p.58 Serge Marizy et 
DR / p.59 DR et Julien Lutt‑ CAPA Pictures / p.61 DR / p. 62 Céline Clanet 
et Laurent Zylberman / p. 63 Céline Clanet / p. 64 Yves Chanoit (1, 7 et 8), 
Calais Port 2015 (2), DR (3), Alexis Morin (4), Jérôme Trehin (5) et DR (6) / 
quatrième de couverture Arnaud Fevrier – Bouygues.

Impression  . STIPA

Pour chaque référence, la date mentionnée est celle de la livraison du projet.

64 — 65CONCLUSION



Bouygues Travaux Publics
1, avenue Eugène-Freyssinet — 78280 Guyancourt

Retrouvez notre actualité sur LinkedIn
  fr. l inkedin.com/company/bouygues-travaux-publics

bouygues-construction.com
instagram.com/bouygues_construction


