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DIAGNOSTIC ET RÉHABILITATION  
DE 4 VIADUCS EXCEPTIONNELS  
DE TYPE EIFFEL
AUTEURS : CÉDRIC LAMARSAUDE, INGÉNIEUR CHARGÉ D’ÉTUDES, DIADÈS - RENAUD LECONTE, DIRECTEUR TECHNIQUE, DIADÈS -  
CHRISTOPHE RAULET, DIRECTEUR GÉNÉRAL, DIADÈS - CLAIRE DEFARGUES, DIRECTEUR DE PROJET, SETEC FERROVIAIRE

DANS LE CADRE DU PLAN RAIL AUVERGNE RÉALISÉ SOUS MAÎTRISE D’ŒUVRE SETEC, 4 VIADUCS FERROVIAIRES  

« EIFFEL » ONT FAIT L’OBJET D’ÉTUDES EXHAUSTIVES DE LEUR ÉTAT DE SANTÉ STRUCTURALE, 145 ANS APRÈS LEUR 

MISE EN SERVICE. LES TRAVAUX DE RÉGÉNÉRATION ET DE REMISE EN PEINTURE DU VIADUC DU ROUZAT ONT AINSI  

PU ÊTRE RÉALISÉS SUR CES BASES DANS LES DÉLAIS IMPARTIS DE FERMETURE DE LA LIGNE.

sur la ligne à voie unique de Commentry 
à Gannat. Ils sont respectivement situés 
aux km 386.840 et 388.813, entre les 
gares de Gannat et Bellenaves.
Ces deux ouvrages sont inscrits à 
l’inventaire supplémentaire des monu-
ments historiques depuis 1965.
Le viaduc du Rouzat se situe sur le ter-
ritoire de la commune de Saint-Bonnet 
-de-Rochefort. Il comporte 3 travées 
métalliques de 55,125 m - 57,75 m -  
49,125 m prolongées par un viaduc 
d’accès en maçonnerie de 13 m envi-
ron côté Commentry. Le tablier en fer 
puddlé de 162 m de long repose sur 
deux piles composées chacune de 
4 colonnes creuses en fonte d’une 
cinquantaine de centimètres de dia-
mètre, munies de jambes de force ou 
arbalétriers dans le sens transversal et 
appuyées sur un massif en maçonne-
rie ; les parties métalliques des piles ont 
une hauteur respective de 46 et 41 m. 
La pile côté Commentry est fondée au 
milieu de la rivière la Sioule.
Le viaduc de Neuvial se situe quant à 
lui sur le territoire de la commune de 
Bègues. Il comporte 2 travées métal-

liques de 49,20 m prolongées par 
un viaduc d’accès en maçonnerie de 
31 m environ côté Commentry et d’une 
travée annexe métallique de 23,50 m 
côté Gannat. Le tablier en fer puddlé 
de 98,40 m de long repose sur une pile 
composée de quatre colonnes creuses 
en fonte d’une cinquantaine de centi-
mètres de diamètre et d’une hauteur 
de 41,50 m, appuyées sur un massif 
en maçonnerie.
Les tabliers de ces deux ouvrages pré-
sentent une largeur de 4,50 m entre 
garde-corps. Ils sont constitués de 
poutres latérales à treillis, d’une hauteur 
hors cornières de 4 m et un entre axes 
de 3,50 m. Des pièces de pont sont 
espacées de 3 m et supportent des lon-
gerons en acier qui ont été remplacés 
en 1965. Enfin, l’intérieur du tablier est 
équipé d’une passerelle fixe permettant 
son inspection.
Le viaduc du Bellon ( figure 4) et le  
viaduc de la Bouble ( figure 5), construits 
par Jean-François Cail et la compagnie 
Fives-Lille entre 1867 et 1869, sont 
également situés sur la ligne de Com-
mentry à Gannat. 

LE CONTEXTE
Dans le cadre du Plan Rail Auvergne 
signé entre l’État, la Région Auvergne 
et Réseau Ferré de France ( RFF ), d’im-
portants travaux de rénovation des 
infrastructures ferroviaires - travaux 
de voie, d’ouvrages d’art, de tunnels et 
d’ouvrages en terre - ont été réalisés 
sous la maîtrise d’œuvre de Setec. 
Ces travaux consistaient à sécuriser, 
moderniser ou remettre à niveau trois 
lignes ferroviaires auvergnates dont 
celle de Bordeaux-Lyon entre Montluçon 
et Gannat - lignes 705000 et 707000 -, 
notamment en supprimant et en pré-
venant de nombreux ralentissements. 
 La ligne de Montluçon-Gannat, ouverte 
en 1868, comprend quatre viaducs 
métalliques exceptionnels dont deux  
ont été réalisés par la jeune Compagnie 
Eiffel et les deux autres par la Compa-
gnie de Fives-Lille.

PRÉSENTATION DES OUVRAGES
Le viaduc du Rouzat ( figure 2) et le via-
duc de Neuvial ( figure 3), construits par 
Gustave Eiffel entre 1867 et 1869, se 
trouvent dans le département de l’Allier, 

1- Relevés  
dimensionnels 
par travail  
accrobatique.
2- Vue générale 
du viaduc du 
Rouzat.
3- Vue générale 
du viaduc de 
Neuvial.
4- Vue générale 
du viaduc de 
Bellon.
5- Vue du viaduc 
de la Bouble.

1- Dimensional 
readings by 
acrobatic work.
2- General view 
of the Rouzat 
viaduct.
3- General view 
of the Neuvial 
viaduct.
4- General view 
of the Bellon 
viaduct.
5- General view 
of the Bouble 
viaduct.

2 3 4 5
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environ, amenant l’ouvrage à environ 
70 m au-dessus de la vallée de la 
Bouble ( figure 6).
Les tabliers de ces deux ouvrages 
présentent une largeur de 4,50 m 
entre garde-corps. Ils sont constitués 
de poutres latérales à treillis multiples 
d’ordre 4 et ont une hauteur hors  
cornières de 4,54 m et un entre axes 
de 3,50 m. 

Ils sont respectivement aux km 
368.212 et 363.637, entre les gares 
de Louroux-de-Bouble et de Bellenaves. 
Les ouvrages se situent à cheval sur les 
territoires des communes de Louroux- 
de-Bouble et de Coutansouze pour 
le Bellon et de Louroux-de-Bouble et 
d’Echassières pour la Bouble.
Ces deux ouvrages sont inscrits à l’in-
ventaire des monuments historiques 
naturels et des sites de caractère artis-
tique, historique, scientifique, légendaire 
ou pittoresque du département de  
l’Allier depuis 1991.
Le viaduc du Bellon comporte 3 travées 
de 40 m - 48 m - 40 m encadrées par 
deux viaducs d’accès en maçonnerie 
de 57,80 m côté Commentry et 42 m 
côté Gannat. Le tablier en fer puddlé de 
128 m de long repose sur deux piles 
composées chacune de 4 colonnes 
creuses en fonte d’une cinquantaine de  
centimètres de diamètre et appuyées sur  
un massif en maçonnerie ; les parties 
métalliques ont une hauteur de 36 m. 
Le viaduc de la Bouble comporte 6 tra-
vées de 50 m encadrées par deux 
viaducs d’accès en maçonnerie de 

71,30 m côté Commentry et 23,70 m 
côté Gannat. Le tablier en fer puddlé 
de 395 m de long repose sur cinq piles 
composées chacune de 4 colonnes 
creuses en fonte d’une cinquantaine 
de centimètres de diamètre, munies 
de jambes de force dans le sens trans-
versal et appuyées sur un massif en 
maçonnerie ; les parties métalliques ont 
une hauteur variant de 40 m à 55 m 

6- Viaduc de 
la Bouble en 
construction.
7- Visite du 
tablier par  
cordistes.
8- Nacelle  
négative PF5.
9- Diagnostic 
anticorrosion.
10- Reprise  
des zones de  
prélèvements  
par triplure.

6- Bouble  
viaduct under 
construction.
7- Deck 
inspection by 
rope-harnessed 
personnel.
8- Under-bridge 
work platform 
PF5.
9- Corrosion 
resistance 
diagnosis.
10- Retouching 
of sampling 
areas with stiffe-
ning material.
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forcement définitives nécessaires pour 
assurer ce service et les mesures de 
renforcement provisoires nécessaires 
pour mettre en œuvre les méthodolo-
gies pour les travaux de régénération 
ont été définies.
Afin de compléter la connaissance des 
ouvrages basée en premier chef sur les 
données constituant les dossiers d’ou-
vrage, des investigations particulières 
ont été menées et notamment :
�  Des visites sommaires réalisées 

en travail acrobatique ( figure 7) 
et complétées de nuit à partir 
d’une nacelle négative sur wagon 
( figure 8) visant à mettre à jour la 

connaissance des pathologies pré-
sentes sur les ouvrages ( déconso-
lidation, foisonnement, fissuration 
éventuelle, ...) ;

�  La prise de relevés dimensionnels 
complémentaires nécessaires aux 
modélisations et études structu-
relles ( figure 1) ;

�  La réalisation de contrôles magné-
toscopiques de quelques assem-
blages visant à rechercher, dans 
des zones sensibles, des dom-
mages non perceptibles à l’œil ;

�  La réalisation d’un diagnostic anti-
corrosion mettant notamment en 
évidence la présence de minium 
de plomb dans le système anticor-
rosion en place ( figure 9) ;

�  La recherche par spectrocolorimé-
trie des teintes des peintures d’ori-
gine à la demande des Architectes 
des Bâtiments de France (ABF ) ;

�  Le prélèvement d’échantillons et 
leurs analyses chimiques et méca-
niques pour fiabiliser la connais-
sance des matériaux en place 
( figure 10 ) ;

�  La réalisation de modèles de calculs 
complets des ouvrages sous le 
logiciel Pythagore ®, développé par 
Setec TPI ;

�  Et enfin la réalisation de charge-
ments d’essais de nuit couplés à 
une instrumentation pour caler les 
modèles numériques.

LES ÉTUDES STRUCTURELLES
La présence de plomb dans les 
anciennes peintures a conduit à la 
nécessité de mise en œuvre de confi-
nements étanches visant à éviter toute 
pollution de l’environnement. 

Les pièces de pont sont espacées de 
2 m et supportent des longerons en 
acier qui ont été remplacés en 1965. 
Enfin, l’intérieur du tablier est équipé 
d’une passerelle fixe permettant son 
inspection, également remplacée en 
1965.

LE DIAGNOSTIC
Dans le cadre de cette étude, la phase 
préalable de diagnostic avait pour 
objectif de conclure sur l’état général 
de ces ouvrages en s’assurant de leur 
aptitude à satisfaire le service attendu, 
en termes de charge et de fréquence. 
Le cas échéant, les mesures de ren-

11- Élaboration 
des modèles 
de calculs sous 
Pythagore ®.
12- Masque au 
vent apporté par 
le confinement 
de l'ouvrage.

11- Develop-
ment of design 
calculation 
models under 
Pythagore ®.
12- Wind mask 
provided by 
the structure's 
confinement.

ÉLABORATION DES MODÈLES DE CALCULS SOUS PYTHAGORE  ®

12
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disponibles sur la période de 2000 à 
2007, un histogramme de charge-
ment a été élaboré. Il distinguait les 
trains de fret et les trains voyageurs. 
Pour chaque assemblage sensible,  
un calcul de cumul d’endommagement 
a été réalisé après avoir déterminé  
les histogrammes de contraintes par  
la méthode de la goutte d’eau à l’aide 
du logiciel Pythagore ®. 

Les résultats mettaient en avant un 
endommagement cumulé théorique 
parfois bien supérieur à 1 et tendant 
à mettre en évidence un endommage-
ment potentiel dans certaines sections.
Afin de lever le doute quant à la pré-
sence de fissures de fatigue, des 
investigations complémentaires ont été 
réalisées par magnétoscopie ( pour les 
assemblages simples ) et par radiogra-

Ces confinements présentaient une 
prise au vent très importante sur des 
structures en treillis très ajourées, 
nécessitant des vérifications structu-
relles des méthodes de travaux dès 
la phase des études de conception. 
Au stade du projet, les hypothèses 
consistaient à utiliser un échafau-
dage roulant de 20 à 21 m de long 
en fonction des ouvrages, en parallèle 
du confinement total d’une pile et sur 
la base de la technique de l’abrasif 
recyclé.
Des modèles globaux de chaque 
ouvrage ont été réalisés par Setec TPI 
et Diadès sur le logiciel Pythagore ®, 
de manière à vérifier structurellement 
les ouvrages sous ces cas de charges 
inhabituels.
Ces modèles ont été bâtis à partir des 
résultats des investigations complé-
mentaires et plus particulièrement des 
relevés dimensionnels pour la recons-
titution de la géométrie de détail, 
et des résultats des prélèvements 
d’échantillons pour les caractéristiques 
des fers puddlés. 
De manière à fiabiliser les résultats 
des calculs prédictifs du comporte-
ment de ces ouvrages, les modèles 
ont été calés sur la base de l’instru-
mentation et des chargements d’es-
sais réalisés en phase de diagnostic 
( figure 11).

CALCULS EN FATIGUE
Compte-tenu de l’âge de ces 4 viaducs 
métalliques, des calculs de vérification 
vis-à-vis des phénomènes de fatigue 
ont été réalisés afin d’appréhender  
les zones sensibles et, le cas échéant, 
un cumul d’endommagement théorique 
des assemblages.
Sur la base d’estimations faites sur le 
trafic depuis 1869 et des comptages 

13- Mise en 
œuvre des 
échafaudages 
roulants à l'aide 
d'une grue de 
200 t.
14- Renforce-
ment de contre- 
ventement par 
cornières liaison-
nées par pinces 
Ischebeck.

13- Setting up 
rolling scaffol-
ding with  
a 200-tonne 
crane.
14- Wind bra- 
cing strengthe-
ned by brackets 
attached by 
Ischebeck 
clamps.

13

14
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phie ( pour les assemblages présentant 
plus de 2 plats ) sur les zones sensibles 
identifiées préalablement par le calcul. 
Les contrôles par radiographie ont 
été menés à l’aide d’une source d’iri-
dium 192 et de doubles films D4 et D5.
Ces investigations n’ont pas fait appa-
raître de pathologies structurelles 
importantes et ont conforté le Maître 
d’Ouvrage dans sa décision d’inves-
tir dans la remise en peinture des 
ouvrages.

LA PRÉPARATION DES TRAVAUX 
DE RÉGÉNÉRATION DU VIADUC 
DU ROUZAT
En définitive, seul le viaduc du Rouzat 
a fait l’objet de travaux de régénération 
et de remise en peinture au second 
semestre 2013.
L’entreprise Lassarat était en charge 
de ce chantier sur une proposition 
de variante consistant à utiliser deux 
échafaudages roulants de 18 m de 
long sur le tablier concomitamment 
au confinement total des deux piles 
( figure 12 ).
La technique de l’abrasif perdu a été 
employée. L’étude de cette variante a 
mis en évidence la nécessité de réaliser 
des renforts provisoires au niveau des 
contreventements inférieurs du tablier 
( excès de compression et risque de 
flambement ) par pinces ( figure 14 )  
et des zones de dédoublement des  
fûts des piles au droit des arbalétriers 
( traction excessive dans la fonte ).
Les piles en fonte ont été précontraintes 
partiellement à 80 t avec un ancrage du 
dispositif dans la maçonnerie de 20 t 
par fût.
Enfin, une procédure de gestion spé-
cifique des phénomènes de vent a été 
rédigée pour programmer le dé-confi-
nement partiel d’urgence des échafau-
dages roulants au-delà d’une vitesse 
de vent limite.
De manière à s’assurer de la faisabilité 
technique de cette variante dans un 
délai contraint de fermeture de voie, 
une étude spécifique a été réalisée 
durant la période de préparation, en 
étroite collaboration entre le maître 
d’œuvre Diadès, l’entreprise Lassarat 
et ses bureaux d’études IOA et Semi. 
Elle visait à s’assurer que les renforts 
pouvaient être mis en œuvre sans per-
cement de la structure existante.
Compte-tenu de l’exiguïté du site et des 
hauteurs importantes, ces opérations 
ont nécessité la mise en œuvre de 
moyens de manutention conséquents. 
À ce titre, une grue de 120 t a été 
déployée pour l’amenée des colliers 
de renfort des piles nécessitant la 
fermeture de la RD 37 franchie par 
l’ouvrage.
Les échafaudages des piles ont été 
montés en temps masqué à partir du 
15 avril 2013, hors arrêt de la circu-
lation des trains sur l’ouvrage, l’accès  
au tablier étant, pendant toute cette 
partie des travaux, strictement interdit.
Dès la mise à disposition de l’intégra-
lité de l’ouvrage à l’entreprise le 24 juin 
2013, une grue de 200 t a permis  
la mise en œuvre des échafaudages 
roulants sur le tablier ( figure 13 ).

15- Installation 
de chantier vue 
depuis la pile 
dans la Sioule.
16- Installation 
des systèmes  
de sablage et  
de récupération 
des déchets.

15- Construction 
plant view from 
the pier in the 
Sioule.
16- Installation of 
sandblasting and 
waste recovery 
systems.

15
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le chantier afin de ne pas générer de 
risque environnemental en cas d’ou-
verture du confinement.
Lors des épreuves de convenance, une 
difficulté particulière pour le décapage 
des piles en fonte a été détectée. 
La fonte se trouvait irrégulièrement 
couverte de calamine adhérente. Afin 
d’obtenir une protection anticorrosion 
régulière sur l’ensemble de la surface,  

il a été décidé de supprimer toutes 
traces de calamine et d’obtenir un 
décapage de qualité Sa2 ½.
Par ailleurs, cet ouvrage ancien est 
constitué essentiellement de cornières, 
assemblées par rivetage, ce qui génère 
de nombreuses aspérités et entrefers. 
Le décapage de ces surfaces est donc 
très chronophage. Une bonne expé-
rience du sablage est requise pour 
obtenir une rugosité de type moyen G 
sans écrouir le fer à force de le marteler 
avec l’abrasif.
La consommation d’abrasif, lors du 
pic de production obtenu par deux 
équipes de six sableurs travaillant en 
deux postes, a atteint 27 t par semaine.
Les sableurs étaient équipés d’un 
casque intégral avec une jupe descen-
dant sur les épaules, et d’une visière 
en verre afin de les protéger des pro-
jections d’abrasif dues aux rebonds 
contre le subjectile. La plaque de verre 
était régulièrement changée car polie 
par l’abrasif. Chaque opérateur était 
alimenté en air frais par l’intermédiaire 
d’un masque intégral au moyen d’un 
compresseur équipé de filtres adé-
quats, placé sous le casque.
Le renouvellement d’air, à raison de 
6 volumes par heure minimum, permet-
tait de conserver une visibilité correcte 
dans l’enceinte du sablage.
Le nettoyage a été assuré en plusieurs 
étapes. Tout d’abord un maximum de 
résidus était aspiré. L’ensemble des 
surfaces était ensuite balayé et soufflé 
et une nouvelle aspiration pouvait être 
réalisée. Enfin, un dernier soufflage,  
à l’air sec pour ne pas provoquer de 
corrosion de l’acier mis à nu, était 
nécessaire avant la mise en peinture. 
La mise en peinture a été réalisée 
depuis le haut, de manière à ne pas 
risquer de déposer des particules, 
souvent présentes dans les éléments 
d’échafaudage, sur les surfaces frai-
chement traitées.
L’application de la peinture a suivi un 
protocole spécifique. Les conditions 
climatiques étaient déterminantes. 
Suivant les tolérances de la peinture 
appliquée, l’hygrométrie devait être 
inférieure à 85 % d’humidité relative, la 
température ambiante comprise entre 3 
et 35°C et la température du subjectile 
au minimum supérieure de 3°C par 
rapport au point de rosée. Ces condi-
tions pouvaient être respectées natu-
rellement ou au moyen d’assécheurs 
d’air et de systèmes de chauffage de 
l’enceinte confinée.
Des prétouches ont été réalisées à la 
brosse au niveau des angles et des 
rivets préalablement à l’application à 

RÉALISATION DES TRAVAUX
La Sioule étant régulée par un barrage 
en amont, la base vie a pu être instal-
lée le long de la rivière sans craindre 
les inondations. Ainsi deux bureaux, 
une salle réfectoire et des douches et 
vestiaires suffisants pour une vingtaine 
de compagnons ont été installés en 
contrebas de la route. À proximité, la 
production d’énergie, d’air comprimé 
asséché, le dispositif amphitec servant 
à l’aspiration des résidus de sablage 
ainsi que l’atelier peinture ont égale-
ment trouvé leur place ( figure 15 ).
Toute la place autour de la pile le long 
de la route a également été exploitée. 
On y trouve l’ascenseur, élément indis-
pensable pour acheminer les équipes 
et le matériel à 52 m au-dessus de 
la route en optimisant les temps de 
travail, un sas à trois compartiments 
pour la gestion du risque plomb, puis 
tout l’atelier de sablage et de filtration. 
Les sableuses ont été rassemblées 
dans un conteneur, au- dessus duquel 
a été disposé un conteneur réservoir 
d’abrasif ( figure 16 ). Cette installation, 
développée par Lassarrat, a permis une 
alimentation gravitaire des sableuses, 
avec un minimum de manutention 
et une très bonne optimisation des 
temps de coupure. La proximité avec 
la route a simplifié également l’appro-
visionnement d’abrasif, qui était alors 
assuré par camion silo. L’espace a été 
utilisé pour la récupération des résidus 
de sablage au moyen d’un caisson 
étanche permettant l’ensachage auto-
matisé en big bag étanche de 1,2 m 3. 
Ce système est également utilisé dans 
le cas de chantier comportant un risque 
amiante. Enfin, la centrale de renou-
vellement d’air avec filtrage total d’une 
capacité de 60 000 m 3/ h permettait 
d’obtenir un recyclage de l’air dans  
le confinement : entre 6 et 8 volumes 
par heure, suivant les sections.
Pour assurer la sécurité des compa-
gnons vis-à-vis des risques routiers, 
une passerelle permettait le passage 
des hommes et des réseaux au-dessus 
de la RD 37.
En raison de la présence de plomb, les 
opérations de sablage ont dû être réali-
sées en milieu confiné. Ce confinement 
était réalisé avec des bâches thermo-
soudables d’une épaisseur de 230 μm 
au niveau des parois, hormis pour le sol 
des échafaudages roulants du tablier 
qui était de 600 μm. Des entrées d’air 
étaient disposées judicieusement pour 
assurer son renouvellement dans l’en-
ceinte, placée en dépression au moyen 
de la centrale d’aspiration dédiée. 
Les zones exiguës où les opérateurs 

risquaient de perforer le confinement 
ont été protégées par des plaques  
de contreplaqué ou un doublage de  
la bâche. 
Par ailleurs, des examens médicaux 
avec prise de sang préalables au chan-
tier puis mensuellement ont été réalisés 
sur l’ensemble des opérateurs afin de 
suivre le risque de plombémie.
Une démarche préalable de concer-
tation en phase de conception avait 
d’ailleurs été initiée auprès de la  
CARSAT, de la CRAM et de l’OPPBTP.
Pour la gestion du risque « vent », des 
anémomètres ont été placés en diffé-
rents endroits de la structure. 
La procédure de dé-confinement d’ur-
gence, couplée à une consultation des 
prévisions météorologiques, a fait l’objet 
d’un suivi strict pour le cas de vents 
violents. 
Les prévisions permettaient d’antici-
per cette situation et ainsi d’organiser 

 

SURFACE DE CONFINEMENT : 6300 m 2

POIDS DES ÉCHAFAUDAGES :  
13 t par roulant pour un total de près de 130 t
SURFACE DÉCAPÉE : 10 200 m 2

POIDS DES DÉCHETS : 1 200 t
VOLUME DE PEINTURE :  
près de 1 500 l pour la réalisation des 3 couches
NOMBRE D’HEURES TRAVAILLÉES PAR L’ENTREPRISE :  
près de 9 000 h
TRAVAIL EN DEUX POSTES : avec 24 opérateurs, 2 personnes 
d’encadrement et jusqu’à 8 sableurs en simultané

PRINCIPALES QUANTITÉS

17- Mise en 
œuvre du pri-
maire à l'airless 
après réalisation 
de prétouches.

17- Airless 
spraying of  
primer after 
preliminary 
retouching.
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l’air-less des trois couches de peinture 
du système C4AMV afin de garantir  
les épaisseurs minimales exigées en 
tout point de la structure ( figure 17 ). 
Les travaux ont été réalisés sur une 
période totale de 8 mois avec une cou-
pure de la ligne de 6 mois et une mise 
à disposition du tablier pour l’entreprise 
de 4,5 mois. La ligne a été restituée 
dans les délais et les circulations com-
merciales ont repris le 16 décembre 
2013, sur un ouvrage remis « à neuf » 
( figure 18 ). �

DIAGNOSIS AND RENOVATION 
OF 4 EXCEPTIONAL EIFFEL TYPE VIADUCTS 
CÉDRIC LAMARSAUDE, DIADÈS - RENAUD LECONTE, DIADÈS - CHRISTOPHE RAULET, 
DIADÈS - CLAIRE DEFARGUES, SETEC

As part of its project management work for the Plan Rail Auvergne 
produced by Setec on behalf of RFF, Diadès was responsible for the 
diagnosis of four 19th century steel viaducts located on the Lavaufranche/
Saint-Germain-des-Fossés line. The task involved gathering and analysing 
archives of the viaducts, carrying out a comprehensive programme of 
investigations and diagnosis (dimensional readings, detailed inspections, 
corrosion resistance diagnosis, spectrocolorimetry, test specimen sampling 
and analysis, structural redesign with fatigue calculation), and then defining 
the work schedule for renovation and repainting of two viaducts, taking into 
account the problem of lead present in the old paints. The works described 
were performed on the Rouzat viaduct by the contractor Lassarat, with Diadès 
acting as Project Manager. �

ABSTRACT 

DIAGNÓSTICO Y REHABILITACIÓN 
DE 4 VIADUCTOS EXCEPCIONALES DE TIPO EIFFEL
CÉDRIC LAMARSAUDE, DIADÈS - RENAUD LECONTE, DIADÈS - CHRISTOPHE RAULET, 
DIADÈS - CLAIRE DEFARGUES, SETEC

En el marco de la dirección de obra del Plan Rail Auvergne realizada 
por Setec por cuenta de RFF, la empresa Diadès se encargó del diagnóstico 
de 4 viaductos metálicos del siglo XIX situados en la línea Lavaufranche - Saint-
Germain-des-Fossés. La misión consistió, después de recabar y analizar los 
archivos de los viaductos, en realizar un programa de investigaciones y 
diagnóstico completo (lecturas dimensionales, inspecciones detalladas, 
diagnóstico anticorrosión, espectrocolorimetría, toma y análisis de muestras, 
recálculo de las estructuras con cálculo en fatiga) y, después, en definir el 
programa de las obras de regeneración y repintado de 2 viaductos, integrando 
la problemática del plomo existente en las antiguas pinturas. La empresa 
Lassarat realizó las obras presentadas en el viaducto de Rouzat bajo la dirección 
de obra de Diadès. �

 

MAÎTRE D’OUVRAGE : RFF ( Réseau Ferré de France)

REPRÉSENTANT DU MAÎTRE D’OUVRAGE : SCET ( Société Centrale pour 
l’Équipement du Territoire), Algoe, Egis, SeAu ( Société d’équipement 
de l’Auvergne)

MAÎTRE D’ŒUVRE : Setec Ferroviaire, Diadès, avec assistance ponctuelle 
d’IPRS, Setec TPI

ENTREPRISES : Lassarat assistée d’Entrepose (échafaudage),  
ADS (charpente métallique ), IOA (études d’exécution), SEMI ( méthodes)

INTERVENANTS DU PROJET18- Dépose 
des derniers 
échafaudages et 
repose de la voie 
avant ouverture  
à la circulation.

18- Dismantling 
the last scaffol-
ding and laying 
the track again 
before opening  
to traffic.
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