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Gérard Macquet 
UN INGÉNIEUR VISIONNAIRE 

u-iiitL:': 1-, 

* & & 

Pratt à tablier intermédiaire est /'un des six 
derniers ponts Macquet. 

Photo : coll. Jean Lefrançois 

Le temps d'un programme gouvernemental, l'ingénieur belge 

Gérard Macquet a conçu sur ses planches à dessin 

des ponts métalliques qui, avec le recul du temps, 

font figure d'œuvres d'un visionnaire. 

par Jean Lefrançois 

D
ans le dernier quart du 
XIX1 siècle, à l'heure de la 
révolution industrielle, les 
politiciens québécois se 
retrouvent à la croisée des 
époques : les nouvelles 

technologies du chemin de fer leur font 
miroiter des possibilités de développe­
ment inespérées pendant que le réseau 
routier vit encore au temps des voitures à 
chevaux. Face à cette dichotomie des trans­
ports, devant l'état lamentable des routes 
et la dégradation rapide des ponts de bois, 
l'administration québécoise lance en 1887 
sa Politique des ponts métalliques. Le 

gouvernement d'Honoré Mercier mani­
feste ainsi son désir de promouvoir le 
développement agricole des régions, 
d'ouvrir de nouveaux territoires à la colo­
nisation à l 'aide de grands ouvrages 
métalliques et de consolider le réseau 
routier existant par la construction de 
ponts dits permanents. Cette politique 
emprunte donc au modèle ferroviaire 
l'acier comme matériau de construction 
pour ériger des ponts-routes. 
C'est ainsi que, en septembre 1887, le 
« département » provincial des Travaux 
publics recrute un jeune ingénieur de 
27 ans du nom de Gérard Macquet. 
Provenant du Corps belge des ponts et 
chaussées, il est nommé sur-le-champ 

Le pon t de Farnham, un des ponts de 
l'ingénieur Macquet, utilisait deux travées 
Schwedler. Érigé entre 1887 et 1892, 
il est aujourd'hui disparu. 

Photo : coll. Gaétan Forest 

directeur de la construction des ponts 
métalliques et est chargé de dessiner des 
charpentes métalliques en sol québécois. 
Immédiatement, cet huiropéen amorce 
d'importants changements dans l'ingénie­
rie nord-américaine et, dès 1888, construit 
son premier pont en tranchant avec la pra­
tique courante. Il écarte les entrepreneurs 
de l'étape de conception et prépare lui-
même les plans et devis de la structure. 
« Il est (...) indispensable, en vue d'éviter 
des mécomptes sérieux, que l'ingénieur 
du gouvernement soit investi, dans tous 
les cas, du contrôle absolu des travaux, et 
que ses prescriptions soient ponctuelle­
ment suivies par les constructeurs et les 
entrepreneurs», écrit-il au commissaire 
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de l'Agriculture et des Travaux publics le 
5 novembre 1888. Ce génie excelle dans 
la c o n c e p t i o n de p o n t s en acier d o u x 
ent ièrement assemblés à l'aide de rivets, 
une pratique typiquement européenne. 
«(...) la tendance générale, aussi bien des 
corporat ions ou des compagn ies qui se 
proposent d'exécuter pareils ouvrages que 
des constructeurs eux-mêmes , consiste à 
s'en tenir exclusivement aux ponts avec 
treillis articulés, dit "pin connected trusses". 
D ' u n e manière absolue , j ' e s t i m e , mon­
sieur le ministre, qu'à ce système doit être 
préféré celui des construct ions en t iè re ­
m e n t r ivées », nota i t Géra rd M a c q u e t . 
Avec une éloquence et une rigueur rares 
pour l 'époque, il expliquera les avantages 
des poutres rivetées dans son Etude compa­
rative sur les ponts à poutres articulées et les 
ponts à poutres rivées. 

D E U X N O U V E A U X TYPES 

DE CHARPENTE 

Son programme de construction ambitieux 
in t rodu i r a d e u x t y p e s de c h a r p e n t e à 
poutres triangulées complè tement étran­
gères à l ' ingénier ie nord-amér ica ine : la 
poutre Schwedler et la poutre parabolique 
Macquet. 
L'ingénieur emploie tout son art à raffiner 
les dessins de ses ponts rivetés, les ren­
dant plus économiques et plus simples à 
ériger. Comment? Il écrit: « Ils sont com­
posés de pièces s imples ne p r é s e n t a n t 
qu 'un petit nombre d'échantil lons diffé­
rents, de manière à en faciliter le montage 
sur place sans avoir à recourir à des plans 
de montage et à des ouvriers spéciaux; ils 
sont très légers dans leur ensemble et cha­
cune des pièces individuellement est d 'un 
poids assez réduit (un maximum de 210 kg) 
pour que le transport puisse être effectué 
facilement dans les chemins les plus mau­
va i s . L e s é l é m e n t s c o n s t i t u t i f s d e la 
construction sont tels que Ton peut facile­
men t faire varier la longueur des ponts 
d a n s c e r t a i n e s l i m i t e s sans q u ' i l soi t 
nécessaire de changer les dimensions de 
ces éléments .» Cet te légèreté des pièces 
pe rme t t a i t une livraison des matér iaux 
plus aisée par voies d 'eau, par voies fer­
rées et par chemins de terre. 
Plus de 30 spécimens atteignant des por­
tées de 30 à 106,7 mètres seront créés sur 
les p l a n c h e s à d e s s i n d e l ' é q u i p e de 
Macquet. Seize ponts seront érigés par la 
S o c i é t é a n o n y m e i n t e r n a t i o n a l e d e 
construction et d'entreprise de Braine-le-
Comte de Belgique. La Dominion Bridge 
de Lachine en construira une douzaine et 
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PRATT 

simple intersection 
(poutre trapézoïdale droite) 

SCHWEDLER 
simple intersection 

(corde supérieure polygonale) 

PARABOLIQUE 
simple intersection 

(corde supérieure parabolique) 

deux s t ruc tures seront mon tée s par La 
Méta l lurg ique of Brussels de Belgique. 
Ce t t e effervescence attire l 'attention de 
nul autre que le fameux Gustave Eiffel. 
Ce maître des structures métalliques s'in­
téressera au travail de son homologue et 
demandera à Macquet copie de ses cahiers 
de charges relatifs à la construction des 
ponts métalliques québécois. 
Que lque 580 000$ sont investis dans le 
programme avant que l 'Etat , aux prises 
avec une grave crise financière, y met te 
fin en 1892 et l ibère l ' ingénieur belge. 
Aujourd'hui, six ponts, les derniers, comme 
de véritables monuments , rendent hom­
mage à leur illustre concepteur: ce sont les 
pon ts à pou t res pa rabo l iques de Saint-
Gabriel-de-Valcartier (1892), de Howick 
(1889) et d'Hébertville (1892), les ponts à 
p o u t r e s S c h w e d l e r de S a i n t - R a y m o n d 
(1889) et de Sa in t -Thomas (1892) et le 
pon t à p o u t r e s Pra t t d e S a i n t - E u g è n e 
(1891). 

Après le départ de Macquet, le ministère 
d e la C o l o n i s a t i o n ne cons t ru i r a p lus 
aucun pont européen. T'alite d 'argent, il 
mettra l'accent sur un type d'ouvrage plus 
économique et qu 'on jugeai t alors tout 
aussi permanent : le pont couvert en bois. 
De 1890 à 1939, plus de 72% de tous les 
ponts couver t s cons t ru i t s dans la Belle 
Prov ince seront mis en service , ce qui 

Illustration des trois types de poutres des 
ponts de fer. 

III. : Jean Lefrançois 

représente environ 740 traverses couvertes. 
Les six derniers ponts de Gérard Macquet 
constituent de véritables jalons dans l'his­
to i re d e s p o n t s e t d e s t e c h n i q u e s du 
génie au Q u é b e c e t au Canada. D'après 
l'historien Robert W. Passfield, ces struc­
tures sont des ouvrages rarissimes, voire 
uniques au Canada. Bien ent re tenues et 
sans abus d ' u s a g e , ces s t r u c t u r e s t rès 
agréables à l'œil sont pratiquement indes­
tructibles. Témoins du savoir-faire de nos 
prédécesseurs et pièces remarquables du 
patrimoine industriel nord-américain, les 
ponts Macquet sont un héritage méconnu 
à d é c o u v r i r e t , s u r t o u t , un h é r i t a g e à 
conserver. 

J ean Lefrançois est technicien affecté aux 
structures au Centre de services de Québec du 
ministère des Transports du Québec. Voir son 
site: http:llmembrtes.lycos.fr/pontstacl 

Le pont Tessier de Saint-Raymond 
de Portneuf (1889) est l'un des deux seuls 
ponts utilisant les poutres Schwedler qui puis­
sent encore être observés dans tout le pays. 

Photo : Brigitte Ostiguy 
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