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Fribourg, ville de ponts

Passez-nous ce lieu commun car, réellement, toute 1'histoire
de Fribourg est life 3 celle de ses ponts. Le point de départ
de la ville est un lieu de passage, un guf€ sur la Sarine.
Elle sera ensuite, naturellement, lieu d'échanges et de con-
tacts entre les mondes latin et germanicue, m@me si les armes
de la ville - ses Trois-Tours - évoguent la citadelle, autre
aspect de notre mentalité gui peut &tre celui du repli sur
soi.

Alors, laissez-vous conduire dans le passé : ce cahier est
consacré aux anciens ponts de la ville et de la région cons-
truits jusqu'au dix-neuviéme si&cle et, aujourd'hui, prescue
tous disparus.

On redécouvre avec étonnement 1'audace gqui présida a leur
construction. Fribourg adopte en Suisse, guasi avant tout le
monde, les ponts suspendus et son Grand Pont sera effective-
ment pendant longtemps le plus long de ce type.

Cette audace tient aussi au sens de 1'&conomie. La solution
du pont suspendu était révolutionnairement bon marché. Deux
ans aprés notre Grand Pont, la ville de Berne é&tudie une s&-
rie de projets pour son pont de la Nydegg, dont celle d'un
pont suspendu.Mais la ville est riche et tient 2 le montrer:
glle ne se laisse pas tenter par la légé&reté et construit so-
lidement un pont aux lourdes arches.

Les ponts suspendus sont les précurseurs des ponts métalli-
gues gui prendront leur essor avec l'introduction du chemin
de fer. L& encore, on innovera en territocire fribourgeocis.

Toutes ces audaces appartiennent au passé : ces merveilles

de la technigue d'une Epogue n'ont pas résisté au trafic ac-
tuel. De tous les ponts gue nous passons en revue, il ne res-
te gue les anciens ponts de la Vieille Ville et, & l'autre
bout de la chaine, le Pont de la Gli3ne gui marguait alors un
retour 3 la tradition.

Ce cahier n'est pas pour autant nostalgique. I1 est n&écessai-
re de conserver une mémoire. Les problémes de notre temps

ont aussi bescin d'audace pour les résoudre et nous pouvons
prendre exemple sur le passé.

Gérard Bourgarel



Aller par monts et par vaux:
des sabots a la pédale d’accélérateur

Le paysage du Plateau fribourgeois est
profondément marqué par la Sarine qui,
depuis l1a fin de 1'8re glaciaire, s'est
creusé une gorge au travers des colli-
nes morainigues, entamant en profondeur
les bancs de molasse. Elle coule entre
des falaises gui atteignent par endroit
100 métres, la rendant infranchissable
sur de longs parcours. Un pareil fossé
a 6té formé par la Singine & 1a limite
des Préalpes. Les deux cours d'eau sont
des obstacles de taille au coeur d'une
contrée par ailleurs productive et au
climat favorable,

Le paysan ne construit que ce dont i1
a besoin.

La construction et 1'entretien de ponts
était utile et possible - mais pas tou-
jours indispensable - pour une popula-
tion en grande majorité paysanne jusqu'
au 19éme siécle. En habitat souvent
dispersé, les paysans vivaient dans une
grande autarcie, si bien que les &chan-
ges jouaient un rdle secondaire dans
nos campagnes. Le monde paysan s'en ti-
rait en plaine sans réseau routier dé-
veloppé. I1 en allait tout autrement
dans les Préalpes, oi les obstacles gé-
nant 1'accés aux piturages devaient
gtre surmontés. I1s imposaient une ac-
tion communautaire pour assurer et
maintenir les bases mémes de 1'existen-
ce. Au contraire du Plateau ol des che-
mins suffisaient au passage des bétes
et des gens et ol des rivigres comme

la Sarine &taient gudables & plusieurs
endroits une bonne partie de 1'année.

Le pouvoir a besoin de routes pour
asSUrer son emprise.

Qui veut plus, doit investir plus. La
classe dirigeante - d'abord 1a nobles-
se, puis la bourgegisie des villes - a
besoin de routes et de ponts pour exer-
cer le pouvoir sur som territoire et
sur ges gens. Les voies de communica-
tion sont, hier comme aujoud'hui, du

domaine de la politique. Un réseau
Etendu utilisable toute 1'année permet
seul la rentrée des impdts, la levée
de soldats, le commerce, la rapidité
des courriers et, en cas de conflit,
1'intervention militaire.

Privés de routes et de ponts, les su-
Jjets se trouvaient guasiment hors d'at-
teinte. Aussi ce domaine appartenait-i)
au Moyen-Age au droit régalien. En d'au-
tres termes, les voies de communication
sont de tous temps une condition de la
puissance politique et &conomique. Lors
de Ta construction de routes et de
ponts, les intéréts nolitigues et Eco-
nomigues ont domc toujours &té primor-
diaux.

Les routes romaines, un &tonnant ins-
trument de domination.

La carte de Peutinger, du Z2&me ou 42me
siécle, montre 1'importance stratégi-
gque de la route reliant Milan & Mayen-
ce, franchissant le Saint-Bernard, lon-
geant le Léran, rejoignant Ta vallée
de la Broye jusqu's Avenches pour bi-
furquer ensuite & la hauteur du Yully
en direction du Jura. Sur l1a Basse-
Broye, & La Sauge, un grand pont de
bois, construit du temps d'Auguste,
d'une lonoueur de 84 m. et large de
7.6 m. permettait cette liaison. Cet
ouvrage fut probablement abandonng au
départ des Romains. Mais, précédemment,
il y avait dé&jd un pont caulojs d'une
ampleur presque comparable, ce qui
prouve gue les Romains ne furent pas
les premiers & construire de tels ou-
vrages d'art. Ce pont celtigue est en
tous cas le premier dont 1'existence
soit attestée dans notre région.

Les ouvrages romains Etaient d'une ro-
bustesse exceptionnelle. Et tant que
les anciens tracés furent empruntés,
Teurs ponts furent utilisés jusqu's
1'&poque moderne, Charles le Tém&raire,
dans son équipée jusqu'd Morat, suivit



Le pont de Ste-Apolline sur la Gldne, d'dpogue romaine P (Tei vers 1870, Arch.P.F.)

encore la route romaine de la Broye.
IT y a de fortes chances pour nue le
pont de Sainte-Apolline sur la Gline
soit d'origine romaine, bien qu'il
reste encore & prouver que ses maté-
riaux datent de cette &coque. Des rou-
tes et des ponts de pierre bien situgs
topegraphiquement peuvent ainsi durer
des millénaires.

Les aléas du moindre déplacement...

La roue, qui nous transporte de nos
jours si aisément, a beau avoir été in-
ventée dans les temps préhistoriques,
elle n'a joug qu'un rile secondaire au
Moyen-Age et jusqu'aux temps modernes.
Les routes &taient souvent de simples

pistes, non empierrées, qui se trans-
formaient en fondrigres et en bour-
biers. L'étroitesse des routes impo-
sait 1'attelage en file et les croise-
ments de v@8hicules étaient une aventu-
re. Au point méme d'inciter le Conseil
a interdire au 16éme siécle le passage
des chars sur les routes. Chacun voya-
geait & pied. Tout au plus chargeait-
on les b2tes de bit de marchandises.
Dans le Morat du 18&me siécle, on trou-
ve encore, au sein des habitants non
bourgeais, des dnfers. Aller @ cheval
était privilége de riche: c'est d'ail-
leurs 1'origine du terme de "chevalier"
au Moyen-Age. Cette classe privilégige
&était fort peu nombreuse. Le commun



La route Fribourg-Berne traversait la Singine prés de Neuenegg. Le pont de bois
de 1470 sera reconstruit en pierre en 1539 et 1591, remplacd, en fer en 1897 et
en béton en 1968. Illustration tirde d'um plan de 1711 (AEF), photo vers 18%0




des mortels voyageait & pied. Les ma-
lades, les vieux, les enfants devafent
&étre transportés i dos d'honme. Les
passages d@ gué n'étajent guére commo-
des nue pour les cavaliers : piétons
et porteurs pataugeaient, frigorifiés,
dans 1'eau 3 1a merci du courant.

Ces conditions expliguent que, fort
longtemps, les transports de gens et
de marchandises se soient faits de
préférence par les voies navigables.
Les toiles de Fribourg, principal ar-
ticle d'exportation de 1a ville, &-
taient acheminées jusqu'd la Foire
de Zurzach par la Sarine au moyen de
bateaux plats.

La riviére &talt encore utilisée au
18&me siécle comme voie navigable

vers 1'Aar et le Rhin. Le flottage du
bois sera encare pratigué jusqu'a la
construction des barrages. Les voies
d'eau du pied du Jura, grice & 1'inter-
pénétration des lacs de Morat et de
Neuchdtel par la Basse-Broye, ont donc
été d'une importance primordiale de-
puis la Préhistoire.

Les débuts de la politigue routiére
frihourgenise.

Aprés 1'époque romaine, ni la noblesse
meédiévale ni le patriciat ne furent de
grands constructeurs de routes. I1 n'y
eut pratiguement pas de route carrossa-
ble dans notre région jusqu'au milieu
du 182me siécle.

La plus ancienne tentative du Conseil
fribourgeois d'améliorer les routes
date de 1506. I1 s'agissait de s'assu-
rer la possession de nouveaux terri-
toires. Le réglement d'alors se 1imi-
tait & imposer 1'entretien des voies
existantes aux villages traversés ou
aux seigneurs locaux. De nouvelles or-
donnances suivirent en 1562 et 1651,
toutes deux dans le but de maintenir
la liaison ville-campagne et de rappe-
ler les campagnards & leur devoir. Le
Tong intervalle montre que le patri-
ciat n'avait pas de politique routidre

Le pont de Thusy, mentionné dés 1480,
le plus ancien des ponts de pierre,

a été englouti par la retenue de Ros-
sens. S5a longueur étalt de 80 métres.
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L'ermitage de la Madeleine et son ermite-passeur, tels gue représentds dans la
gravure publide vers 1830 par Mashly & Schabelitz & Bile.

coh&rente. L'ordonnance de 1651, en
pleine Guerre des Paysans, traduit la
crainte d'un soulévement.

Quand l1a famille Fischer de Berne re=
cut en 1675 la concession des postes
entre Berne et Genéve, elle demanda des
routes plus larges pour ses courriers.
Fribourg autorisa lTeur transit, mais
n'entreprit rien pendant des décennies.
En fin de compte, une commission dési-
gnée fit la proposition de porter @

18 pieds Ta largeur des routes princi-
pales, tout en considérant que Teur
construction et Jeur entretien ne pou-
vaient pas &tre mis & la charge des
seuls demandeurs. Pour Ta premidre

fois de son histoire, la ville souve-
raine prit 1'initiative d'une politique
active en matiére routidre. La vieille
notion romaine que de bonnes routes
sont 1'ABC de 1'dconomie et du pouvoir
s'infiltrait enfin dans ces tétes pa-
triciennes,

En 1746, un réglement pour 1'entretien
des routes entra en vigueur et, peu
aprés, fut entrepris 1'amélicration
systématique des principaux ases Fri-

bourg - Sensebriicke, Fribourg - Chitel
-5t-Denis, Fribourg - Fortalban et,
par la suite, &galement, Fribourg -
Morat et Remont - Rue. La construction
et 1'entretien des routes nécessita
progressivement dautres ordonmances.
créant charges et emplois. En 1830,
les routes furent réparties en deux
classes, celles de Ta premigre ayant
une largeur de 24 pieds, celles de la
seconde 18 pieds. De nos jours enfin,
les cantons ne parvenant plus & sub-
venir aux dépenses, c'est la Confédé-
ration qui a pris le relais : elle
verse jusqu'd 90 % du colt des autp-
routas.,

La construction des ponts depuis le
Moyen-Age.

Les ponts jouaient bien leur rdle dans
le misérable systéme de communicatiaons
du temps, mais i1s Ataient rares parce
que fort colteux. La ville de Fribourg,
dotée de trois ponts dans un si faible
espace, s'offrait un luxe sensationnel
pour 1'épogque. Mais la ville Etait
alors en plein développement. En aval,
i1 faut attendre le milieu du 152me




siécle pour voir construire un pont &
GUmmenen. En amont jusqu'd Broc, on en
trouvait trois ou gquatre. C'était beau-
coup et ne s'expligque que par les riva-
lités de seigneureries tant locales
qu'extérieures, cherchant & prendre
pied dans la région. Les tites de pont
étaient particuliérement convoitées.
Qu'il s'en soit trouvé plusieurs en
amont wvient aussi du fait gque le 11t

de 1a riviére était si encaissé que
son passage 3 gué était souvent trés
dangereux, voire impossible des jours
ou des semaines durant.

Des gués et des bacs.

En aval, par contre, d&j3d & partir
d'Arconciel et de Fribourg, les accés
d la riviére &taient moins abrupts et
1a largeur du Tit permettait le passa-
ge & gué. L'Auge 3 Fribourg a bien
servi de gué jusgu'a la comstruction
du premier pont en 1230, soit trois
générations aprés la fondation de la
ville. C'est aussi le cas pour le
cours inférieur de la Singine, comme
le prouve 1'appellation du Moyen-Age
tardif de "Siebenfurten”.

Ces gués Etafent parfois sommairement
aménagés de manidre 3 &viter des creux
ou des courants trop rapides. De tels
gués Etajent nombreux, du moins en aval
de nos riviéres et servajent autant que
possible pour Eviter de longs détours.
Le Conseil de Fribourg, mécontent du
faible rapport du pont de Sensebrlicke
prés de Neuenegg, voulut imposer un
péage & ceux qui passaient 3 gué. Ce
fut sans aucun doute un coup d'épée
dans 1'eau.

Quand la profondeur d'eau interdisait
le passage & gué, des bacs étajent ins-
tallés, de petites embarcations portant
chez nous le nom de "baquets" ou de
"navets" gqui étaient manides par de so-
1ides gaillards. A Sugiez oil, aprés
1'époque romaine, i1 faut attendre jus-
qu'en 1740 pour voir 3 nouveau cons-
truire un pont, gens et bétes traver-
safent 1a Broye dans une barque qu'en-
tretenaient les riverains. Ici, le
Souverain semble avoir longtemps re-
noncg & la construction d'un pont pour
des motifs stratégiques, & moins que

ce soit par pure avarice, comme i1 ar-

g

rivait souvent, d&s qu'on s'éloignait
du chef-lieu,

Le bac le plus connu de la région fri-
bourgeoise &tait celui des grottes de
la Madeleine & Risch, mis & la charge
d'un ermite par le Conseil de l1a ville,
lequel ermite s'acquittait de sa téche
contre une obole. Non sans danger,
puisque en 1506 et en 1708 des ermites
se noygrent. Actuellement, 1'autoroute
franchit la Sarine 3 cet emplacement
et 13 od e pont prend appui sur la
rive gauche, vis-&-vis de 1'ancien er-
mitage, se trouvait anciennement le
chiteau seigneurial des d'Englisberg.
Le bac devait 3 1'origine dépendre de
ce manoir, ainsi que les vestiges de
voies d'accés semblent 1'indiquer.

La topographie perd sa signification.

Pour des raisons stratégiques et nul-
lement au petit bonheur, 1a noblesse
médidvale construisait ses chiteaux et
fondait ses villes sur des emplacements
faciles 3 défendre aux abords de gués
praticables, ol par la suite se cons-
truisirent des ponts, quand i1 n'y en
avait pas d&ji eu dans le passé,

Au cours du processus de consolidation
territoriale, les rapports de force
entre Berne et Fribourg ont déplacé le
centre de gravité de la région et don-
né 1'avantage @ un tracé moins favora-
ble que celui de 1a Broye : sur 1'axe
Romont - Fribourg - Berne. Ce fut aussi
le cas au 19&me siécle, lors de la
construction de la ligne de chemin de
fer de Lausanne & Berne. De méme qu'il
y a vingt ans, en faisant passer la

N 12 avant la N 1.

Les progrés de la technigque entrainent
la dévaluation des données naturelles.
Chague nouveau pont est construit & un
niveau supfrieur & 1'ancien et s'allon-
ge d'autant. Les approches ne sont

plus dénivelées et perdent leur signi-
fication. L'exemple extréme est fourni
d&j3d au 192me siécle par les ponts de
la ville de Fribourg. Le pont suspendu
a alors fait perdre au quartier de
1'Auge son animation et sa significa-
tion économique en détournant le trafic
(C'est maintenant le cas du Boure...par
excés dudit trafic ! N.d.R.)
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Les ponts suspendus:

tout beau, tout neuf

Les progrés de la métallurgie au 18e
si&cle trouvent leur application dans
la construction des ponts. DEjd en
1780, le pont en fer de Coalbrookdale
en Angleterre surprend par 1'élégance
et 1'extréme l1égdreté de ses structu-
res. Les premiers ponts suspendus (&
1'aide de chaines) ont &té 2galement
construits par des anglais. Dés 1813,
Telford é&tablit un projet pour fran-
chir-la Mersey, mais les premiers &
étre réalisés seront ceux sur le dé-
troit de Menai, reliant 1'ile d'Angle-
sea au continent, et celui sur la

Tweed & Kelso, entre 1818 et 1820.

L'invention des ponts en fil de fer
est cependant attribue 3 un ingé-
nieur frangais d'Annonay, Marc Seguin
(1786-1875), un neveu de Joseph Mant-
golfier. I1 expérimenta une passerel-
le de 17 m, démontrant qu'on pouvait
employer le fil de fer pour la cons-
truction des ponts suspendus, sur le
méme principe que les ponts en chai-
nes anglo-saxons. Avec son frére
Camille, 11 présenta un projet pour
un arand pont sur le Rhdne, entre
Tain et Tournon.

Mm




Les expériences des fréres Seguin
attirérent 1'attention de deux sa-
vants genevois, Pictet et de Candolle
qui, aprés s'é&tre rendus & Annonay,
proposérent de construire en fil de
fer le nouveau pont 3 piétons prévu
entre la promenade de Saint-Antoine
et celle des Tranchées. Marc Seguin
étudia 3 Genéve avec 1'ingénieur
Guillaume-Henri Dufour (le futur gé-
néral) 1a possibilité d'une telle réa-
1isation. Ce dernier entreprit toute
une série de calculs et d'expériences
et présenta un plan et des devis. Un
comité d'actionnaires souscrivit en
deux jours les 16'000 francs néces-
saires, s1 bien que 1e Ter aolt 1823
ce premier pont suspendu fut ouvert
au public, avant méme celui de Tour-
non |

La gravure d'épogue et le plan de 1'in-
génieur Dufour montrent la modestie de
cette premigre réalisation qui est
pourtant & 1'origine de celle du Grand
Pont Suspendu de Fribourg, dix ans plus
tard.

Le pont des
réres Segquin 4
Tournon, intact
et, 160 ans aprés.} @
classd monument
historigus.

Guillaume-Henri Dufour devait s'écar-
ter assez vite du modéle original pour
s'orienter vers un systéme nouveau,
assurant une plus grande charge utile.
51, en 1824, 1 &tablit un projet de
pont suspendu de la Caille, long de

13

De leur cdté, les fréres Seguin, obte-
naient au debut de 1824 1'autorisation
de construire le pont de Tournon gui
fut inauguré le 25 aodt 1825, C'&tait
la premiére réalisation de cette impor-
tance, sur un fleuve, d'une longueur de
180 m. avec une seule pile intermédiai-
re et permettant le passage des char-
rois. Un véritable exploit pour 1'épo-
gue, alors que les calculs se faisaient
encore de manigre empirigque. Mais déji
un nolytechnicien, 1'ingénieur Navier
venait de publier une &tude théorigue
sur les ponts susoendus (1823).

Ce succds des fréres Seguin fut décisif
pour leurs entreprises : 1ls construi-
sirent une centaine de ponts suspendus
dont ils touch&rent les droits de péage
Jusqu'd leur suppression en 1880,

L'ingénieur Joseoh Chaley, auteur du
projet de Fribourg de 1830, avait été
formé par les fréres Seguin, si bien
gue les ponts construits dans le can-
ton de Fribourg, comme ceux de Genéve,
s'inscrivent dans 1a méme lignée.

150 m sur le torrent des Usses, sur la
route de Genéve & Annecy, dés 1'année
suivante, pour le grand pont de Fri-
bourg, i1 présente un plan et devis
pour un ouvrage non olus suspendu mais
sous-tendu avec une pile intermédiaire
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et deux arches de 124 m, La gravure de
Féguely en donne une idée (ci-dessus},
Detail curieux, le pilier servant de
support intermédiaire &tait, dans le
projet du colonel Dufour, volté et gvi=
dé intérieurement de maniére & servir
de 5ilo pour 1'emmagasinement du blé !

Chaley, survenu aprés coup, eut 1'habi-
leté de présenter deux variantes de son
projet, 1'un & une seule travée, 1'au-
tre de deux, se réservant par contrat
le choix entre 1'une ou 1'autre solu-
tion et s'engageant & construire 3 ses
risques et périls. Il emporta la déci-
sion.

Dufour, qui estimait que son propre

'y I.c"'? N g i

S Ty e
| i . }

projet avait une résistance double, ne
tarit cependant pas d'&loges pour la
réalisation de Chaley :

"En moins de trois années, cet habile
ingénieur a accompli 1'oeuvre la plus
extraordinaire qui ait jamais é&té ten-
tée : un pont de 265 m., d'un seul jet,
entre deux montagnes ! A peine elt-on
osé pousser jusqu'd la limite du pos-
sible, M. Chaley a montré ce que peut
le génie wni & la persévérance.”

Dufour devait faire la démonstration
de ses propres conceptions en réali-
sant en 1833 le pont des Bergues'd Ge-
néve, selon le principe méme de son
projet pour Fribourg {volr ci-dessous}.

H.'-f"* -

Plan d'une arche et de la

R

culée du pont des Bergues & Genédwe (1831)



L'engouement pour les ponts suspendus
connaitra cependant peu aprés une &~
clipse, & 1a suite d'une série de ca-
tastrophes. La premiére fut celle du
pont suspendu d'Angers qui fit des
victimes au passage d'une troupe mili-
taire. Prés de Gendve, le pont suspen-
du de Peney s'effondra en 1853. A 1'&-
vidence, le faible colt de construc-
tion initial et la trés grande Tégé-
reté de ces ponts ne compensaient pas
leur faible charge utile et leur colt
elevé d'entretien.

Nous avons vu gue les calculs d'ingé-
nieurs se faisaient, en cette premigre
moitié du 19= siécle, de facon empiri-
que. A partir d'une expérience réussie,
on extrapolait jusqu's ...1'accident,
qui apportait le nécessaire correctif.

Les progrés technigues au cours du sié-
cle permirent de relancer par la suite
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ce type de construction, en Tui donnant
une plus grande rigidité.

Le c&lébre pont de Brooklyn & New York
en est 1'illustration. Construit en

1883 sur 1'East River, i1 donne passa-
ge d deux voies ferrées, deux routes
carrossables et un passage pour piétons.
{voir 11lustration ci-dessous : photo
prise peu aprés 1'inauguration. Arch,
de Pro Fribourg).

De nos jours, de grands ponts autorou-
tiers, en particulier sur la Seine 3
Tancarville et sur le Rhin, ont réac-
tualisé les ponts suspendus.

Tant et si bien qu'un conseiller géné-
ral fribourgeois a demandé tout récem-
ment qu'on adopte cette solution pour

Te futur pont de 1a Poya ! *

{*Proposition écrite de Franz Aebis-
cher, conseiller général, en date du
20 octobre 1986).
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Joseph Chaley, le constructeur

Qui &tait Joseph Chaley, 1'audacieux
constructeur du Grand Pont Suspendu ?

Son existence mouvementée fait appa-
raftre un homme intrépide, aventureux,
sorte de "self-made-man" de son temps.
11 nait &-Ceyzérieu dans 1'Ain en 1795
d'un pére notaire, au sein d'une fa-
mille de six enfants. D&s 1'dge de 17
ans, il s'engage dans les gardes d'hon-
neur de Mapol&on et participe aux mal-
heureuses campagnes de 1813 et 1814,
Aprgs le Retour de 1'Ile d'Elbe, i1
s'engage & nouveau et se retrouve dans
le dernier carré sur le champ de ba-
taille de Waterloo. A 20 ans, fin de
la carriére des armes : blessé, il
fait un long séjour dans les hépitaux
militaires. 11 croit avoir trouvd 13
sa vocation, fait des Etudes, s'orien-
te vers la chirurgie et ouvrira méme
une clinique & Lyon.

Le voild casé ? Mon, pas du tout. I
change d'orientation. La nouveauté des
ponts suspendus 1'attire et i1 s'asso-
cie avec 1'ingénieur Seguin et cons-
truit avec Tui les ponts de Beaucaire
et de Chaset sur le Rhdne. Mais d&ja,
il se sépare de son maitre pour se
lancer seul dans ses entreprises.

En 1830, i1 d&barque & Fribourg et
présente son projet de pont. Bien
qu'en concurrence avec le colonel
Dufour, le futur vaingueur du Sonder-
bund, 11 emporte le morceau.

Ce contrat Tui en améné d'autres et
assure sa c&lébrité. 11 construira
en peu d'années, de 1832 & 1840, les
ponts suspendus de Fribourg, de Cor-
biéres et du Gottéron.

Entretemps, i1 s'est solidement ins-
tallé dans la respectabilitéd. I1 est
membre de la garde nationale de Lvon
avec le grade de lieutenant-colonel,
commandant d'artillerie. 171 a fait un
beau mariage. Son &pouse est la fille

unique de L&on Champagneux et d'Eudo-
ra Roland, elle fille de la c&l&bre
Madame Roland et Tui, fils d'un ami
de J.-J. Rousseau, témoin du mariage
tardif de ce dernier...

Joseph Chaley s'&tablira au Chiteau
de Rosiére prés de Bourgoin, domaine
de sa belle-famille.

Ce solide embourgecisement ne le frei-
ne pas dans ses activités. Une catas-
trophe - 1'effondrement 3 Angers d'un
pont suspendu - freine-t-elle la cons-
truction de ce type de ponts, aussitdt
notre ingénieur se tourne vers les
travaux portuaires. On le retrouve &
la Joliette & Marseille en 1848 puis

d Tunis, ol i1 mourra en 1861, empor-
té par le choléra,

Cet homme entreprenant nous a laissé
son rapport sur la construction du
Pont suspendu de Fribourg, paru en
1839 sous forme de "notice" & Paris
chez Carilian-Goeury et Victor Dalmont.
Ce document nous le montre sous le
double visage d'un financier audacieux
et d'un technicien méthodigque et cons-
ciencieux. 5'§1 prend les risques de
dépassement non compris dans le con-
trat initial, i1 en est d&ji dédommagé
par un droit de pEage exclusif qui lui
reviendra jusqu'en 1855. Sur le chan-
tier, il ne craint pas de s'exposer,
il paye de sa personne et partage les
risques des ouvriers aux points les
plus exposés.

Aussi, ce n'est pas sans fierté qu'il
conclut ainsi son rapport :

"11 {Chaley) emporte... avec Tui la
vive satisfaction de n'aveir point
perdu un seul homme dans ce travail
dangereux, et de n'avoir méme pas &
déplorer aucun grave accident, cir-
constance, on peut le dire, si rare
dans 1'histoire de tout ouvrage aussi
important et aussi hasardeux."

Cifcontre: La fiére inscription courcnnant le portigue du Grand Pont Suspendu
était un juste hommage & l'audace de 1'ingénieur frangais.
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La construction du Grand-Pont

On & vu avec quelle habiletd Joseph
Chaley parvient & faire passer la so-
lution 1a plus audacieuse de pont sur
1a Sarine. I1 fait un pari & la fois
technique et financier et gagnera sur
les deux tableaux.

L'argument financier aura &té déter-
minant. En 1826 déji, Pocobelli, un
ingénieur tessinois, avait présenté
un projet de pont en plerre, mais les
moyens de le réaliser faisaient tout
simplement défaut. A titre de compa-
raison, quand, dix ans plus tard,
Berne choisit une telle solution en
dur pour le pont de la Nydegg, le
projet &carté de pont suspendu reve-
nait exactement moitié moins cher,

5'8tant réservé par contrat le choix
entre un pont avec une pile intermé-
diaire et un pont & une seule travée,
Chaley opte pour la deuxiéme solution,
"contre le voeu du public fribourgeois
et des actionnaires" reléve-t-on a-
lors. I1 va donc battre un record de
longueur, mais surtout, en poussant
Jjusqu'au bout 1'application d'une
technique nouvelle, il va &viter la
construction d'une trés haute pile in-
termédiaire, réalisant une Enorme Eco-
nomie et un gain de temps appréciable.

Qu'on en juge: Les travaux, retardés
par des &vénements politiques, ne peu-
vent démarrer qu'en mars 183Z; la pose
de 1a premiére pierre des portiques a
1ieu Te 30 mai suivant et, aprés deux
ans de travaux sans interruption, les
cables sont fix&s le 13 aolt 1834 et
le B octobre Joseph Chaley traverse
pour la premiére fois le pont au trot
dans une voiture attelée de deux che-
vaux. Le 15, 1'&preuve de charge, si
souvent relatée, est pleinement réus-
sie, Les cables, i1 est vrai, avaient
une résistance triple de celle néces-
saire pour supporter la charge maxima-
le possible. Ainsi, le jour de 1'inau-
guration, un cortége de 1'B00 person-
nes put défiler, sans risque, au pas
cadencé !

Des difficultés sans nombre

Ce raccourci pourrait faire croire que
tout s'était passé sans problémes, com-
une machinerie bien huilée. En fait, la
part d'expérimentation et d'innovation
Btait grande, Tes alas nombreux, la
main-d'oceuvre devait Etre pratiquement
formée sur place.

Le rapport publié par Chaley est le
procés-verbal d'une réussite, il ne ca-
che pas cependant les difficultés, les
incidents qui ont jalonné la construc-
tion. Le record d'ouverture &tait alors
de 167 m au pont suspendu (en chatnes)
du Menai. On passait d'un coup & 265 m.
C'est donc sans forfanterie que Chaley
peut dire : "I1 a fallu quelque coura-
ge pour entreprendre sous sa responsa-
bilité une construction sans antécédent,
et dont le succés avait &té regardé
comme douteux par des hommes d'un grand
mérite."

Le courage est évident, tout comme 1'en-
gagement : Chaley suit le chantier jour
aprés jour, a 1'ceil & tout, est aux
cotés de ses ouvriers pour les opéra-
tions les plus délicates et les plus
dangereuses,

Tout se complique

Par convention du 10 juillet 1830, les
actionnaires du pont s'engageafent &
fournir les emplacements nécessaires &
la construction et aux chantiers. Du
cité Schinberg, cela ne posait pas de
probléme, mais du coté de Ta ville, le
dégagement de 1'espace nécessaire au
portique et & 1'ancrage des cables né-
cessitait des démolitions. Elles furent
réduites, par Bconomie et en raison

des oppositions, au strict minimum, ce
qui compliqua d'autant la téche de Cha-
Tey. A 5 m de profondeur, i1 trouva une
assise saine pour le portique. Mais les
puits d'ancrage &taient une autre af-
faire. Le coude 3 angle droit de la rue
au sortir du pont obligeait & passer
sous les cables (voir photo ci-contre)
ce qui ne simplifiait pas les choses.




Ces puits verticaux se trouvaient & 53
métres en arrigére des portiques, d'une
ouverture d'un métre de large et pro-
fonds de 16 m. I[15 furent creusés dans
des conditions trés pénibles: "Ce n'é-
tait qu'a force d'encouragements qu'on
pouvait décider les ouvriers & travail-
ler dans ces souterrains, ol 1'on ne
respirait qu'un air vicié par les fil-
trations continuelles du canal d'égout,
et plusieurs fois méme, les réservoirs
destinés au nettoiement de la ville
ayant &té ouverts & notre insu, les ou-
vriers, pour ne pas &tre noyés dans les
puits, ont &té obligés de se sauver, au
moyen d'échelles... 3 travers une cas-
cade de cailloux et d'ordures, au ris-
que d'étre assommés et asphyxiés." Des
galeries en diagonale durent &tre fina-
lement creusées pour évacuer les eaux
d'infiltration dans les puits d'amarra-
ge cBté Schimberg: "Tout & coup 1'eau
s'est précipitée par cette ouverture
avec une telle violence, et 1'air a été
comprim® avec tant de force, que nous
avons &té, un instant, comme asphyxiés
au milieu des ténébres, car toutes les
lampes &taient Eteintes...". Chaley en-
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traine tout le monde, m'hésite pas a
partager les risques. [1 dirige ses &-
quipes improvisées, qui n'avaient aucu-
ne expérience d'un travail aussi nou-
veau. Comme pour la pose des cables, la
mise en place des blocs d'amarrage dans
les puits sont des opérations dangereu-
ses qui exigent une excellente coordina-
tion: "On n'a employé dans cette partie
du travail que des ouvriers intelli-
gents, sans jamais souffrir aucun chan-
gement dans le poste spécial assiqné a
chacun d'eux; 11 n'y avait ainsi ni hé-
sitation, ni confusion dans les manoeu-
vres, et ces soins expliquent, au moins
en grande partie, comment i1 n'est arri-
vé aucun accident dans cette pose diffi-
cile et méme dangereuse.”

La confection des cables présentait aus-
51 un réel tour de force. Au nombre de
huit, Tongs de 374 m., 115 étaient for-
més chacun de 528 fils de 3 mm. Leur mi-
se en place au sommet des portigues sur
des cylindres de friction et leur ancra-
ge au fond des puits furent, @ 1'aide de
treuils et d'équipes d'une trentaine d'
ouvriers, réalisées sans incidents.

Tout cela sous le regard admiratif des
Fribourgeois. Chaley note qu'd peine le
dernier madrier du tablier fut-i1 posé
que, dans 1'heure qui suivit, plus de
300 personnes passérent le pont.

Le pari avait Bt2 gagné.

Gérard Bourgarel.

Ci-dessus : le schéma d'ancrage des ca-
bles en retrait des portigues. Ces ca-
bles passaient &u travers des maisons !



Une vague d'enthousiasme |

Rarement, les Fribourgeois auront participé avec autant d'é&lan

& une oeuvre collective. Chacun et chacune va rivaliser de zé-
le pour financer 1'entreprise. On dénombre 215 donateurs et 238
souscripteurs, leur liste est &loguente : les corporations, les
couvents, des communes du canton {(Romont, Bue, Chitel, Echar-
lens, La Tour de Tréme, Grandvillard) joignent leur contribu-
tion & celle des particuliers. Les modestes dons de gquelgques
francs du gypseur Gottrau, du cordonnier Grognuz, du chiffonnier
Castella, du tourneur Maendly ou du géflier Sottas font le poids
aux cbtés des gros montants parfois versés par les notables,
aristocrates, marchands, chitelains du canton, tels les 9000 Fr.
du neuchitelois comte Fré&déric de Pourtalés, de son chiteaun de
Greng, et les 1600 Fr. du banguier Denis de Rougemont, proprié-
taire du Lowenberg. Le produit des ouvrages faits au b&néfice du
pont par les Dames de la ville et du canton produisirent 2038 Pr.
Ainsi, & part un don de 600 Fr. du Conseil d'Etat de Gendve,
tous les fonds furent réunis sur place et dans le canton.

Pas peu fiers, un tantinet gonflé&s, les Fribourgeois, le jour de
1'inauguration de leur pont ? Et comment ! C'&tait 1'affaire de

tous !
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PAROLES *
QUI ONT ETE CHANTEES EN GRAND CIIEUR
FAER LIV MEMEALS DO LA SOOIETE DE MESEQEE,
Al CONCERT WINAUGURATION

GRARND PORT SUSPENDU,

e 1D scrosne 1034, av Tudarne; memges o
M. LE CILANTRE EURONEDN, FREMDENT DE LA
sacikrd.

EVEIL GENERAL.

—_—

Frilwurg! Fribourp! live ta t2te,
Ui jorr bowresis poar Goi reluit ;
Ol quelle ravisaante féle o

D¢ nos chands el retentit,
Hier pncor de ton rsde aecks

O redontail le lang passagey
Mais anjeurd’hoi de les progres,
Une merveille est be beau gage.

Destinée ef gloive du pont, obstacles conire les-
guels onl ew & lnller ses aubenrs.

Colossal , hardi Monmment,
Chef-d'muvre d'un vaste génie,

* Fétais alors Matlre de chagalla Jo Is Sociité de Masiqus, qul &
Iien veule sccusilir men premier maai en falt de podsie.

DISCOURS

MONSEIGNEUR L'EVEQUE
DE LAUSANNE ET DE GENEVE,

FREANCE

DANS L'EGLIEE DE SAINT-NICOLAS , LE DIMANCHE
10 oOTORRE LO34.

Petits gi mpripiatly, Tymandes et
vomy peEevnes,
57, Twam VI, 34,

La voili done achevée, N. T. C. F., cette belle
murre, que e désie de la prospérité poblique a ins-
pirée i quelgues-uns d'entre vous, et que plusicurs
aulres se sont ensuile empressés de seconder par une
coopération efficace d'utiles conseils et par des sacri-
fices pfouninives propres & en amurer le succks! Lo
vailis jeté, apris de longs et pénibls travaux pripa-
ratoires, Je voild lancé et sospendo o magnifigque
pout, digne objet de tant de méditations et de calenls,
de tant de sollicitude et de peines] Ainsi sont réfutées
les nombrenses ohjections auxquelles cetie noble en-
treprise ne pouvait mongquer d'dtre cn bute; objec-




PROGRAMME
CONCERT,

D'INAVGURATION DU GREAND PONT SUSPENDU,

Que donnera la Sociélé de Musique de Fribourg au théitre
dimanche, 19 octobre 18354

PREBRIBNE PARERS,

1.* La Finille Swisre, ouverlure i l'uln] orchesire

27 Amour sncrd de la patrie, pour dewx voix, nvee secompagnement de piana.forke,

53.° Adagio et Svindo pour fite, par Bimi, avee actompaguement de plano-forie.

A* Air slsme, aver pecompaguement do piane-forte et de elarinetie.

5.2 Fantaise britluts povr pluno-focte, par Misyes, sur une cavating de Is Sémirmnis de

Raossin, avee actompagnement de quatuor,
6." La Créatim, par Harox, chontée eu grand cheur, avee sceompagnement d'orehestres

SEBCONIB PARTERS,

1.7 Owverture brillante de Iowsee
2.9 Tp biem aimier, romanee varife poir sor, aver scoomp. de pano-forte, par Mescar.
3.° dhr suisee pour une voix, avee accompagnement de flide.
4.% Lo Rwnmesea, fimeux afe de danse de la fin do 46 sitele, dédide a la Copnnission

du Pent, par B Fouss, ebexdeuté sur le violon par lui-mbdme , avee sccomp. d'orchesire.
$.° Pritre de Kerrner avant la botaille, avee accompagnement d'insiriments en ewivre.
6. L'Famngquration du gramd Pan supendu, chantée en grand chear aver accompagnomel

darchestre , musique de M le chamire Eireher,

N ——
PRIX D'ENTREE :
47 luge, 42 Biz; — Parierre, B biz; — 2 lge, & b=
On pent pe procorer des carles davamce clipg M" Rovis Gz, pharmacien, rue Jde Lansmnne,
Cabsler de la Socidid,

O commencers & 4 hourrs prdefses ; Is salle sers suveric sw publie dis les 5§ hesres.
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Le pont suspendu du Gottéron

La réussite du Grand Pont Suspendu en-
trainera @ sa suite la réalisation de
nouveaux projets. Chaley recoit en mé-
me temps commande pour les ponts de
Corbiéres et du Gottéron. Pour ce der-
nier, 1'ingénieur comptait le réaliser
sur e méme modéle que le grand (voir
Ta Tithographie ci-dessous qui, parue
en 1839, avant la construction du pont,
présente en fait le premier projet),
mais les fonds faisant défaut, il dut
se rabattre sur une solution simple et
ingénieuse, sans portique, les cables,

de 1000 fils de 3mm, un de chaque cdté
&tant amarrés directement dans la mo-
lasse, sans magonnerie ni portiques.
D'une longueur de 151 m et d'une lar-
geur de 4mB0, i1 passait & une hauteur
de 76 m au-dessus de la vallée du Got-
téron. Son colt s'Btait &levé a 56000
Fr. majs nécessita des travaux de ren-
forcement pour un montant de 88000 Fr.
en 1895, aprés qu'une tempéte ait fail-
13 retourner le pont ! IT1 resta jusqu'
en 1960 en service.




Le pont, cdte Schdn-
berg, &4 la fin du
sidécle dernier (ACF)

Le pont et la tour
de Dirrenbihl dans
Il'entre~-deux-guerres

Page ci-contre: le pont
du Gottéron vu d'en bas
photo de 16893,

Le poste de pdage 4
I'entrée du pont,

portant la date de
construction: 1840
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Le pont suspendu de Corbiéres

La réussite du Grand Pont Suspendu de
Fribourg allait inciter les communes
de Corbigres, Villarvolard et Haute-
rive & adresser une pétition au Grand
Conseil le 11 janvier 1835, demandant
la construction d'un pont suspendu
sur la Sarine. Ces communes n'étaient
alors reliées 3 Bulle que par un bac
fort incommode., Elles revinrent d la
charge 1'année suivante, en assortis-
sant leur demande d'une offre de
6'000 francs, produit d'une souscrip-
tion. Cet argument fut bien regu et
le Conseil d'Etat s'adressa & 1'inga-
nieur Chaley, legquel se déclarait
prét @ construire le pont pour le
prix de 45'000 frs, et méme de 40'000
pour peu que le pont du Gottéron Tui
soit Egalement adjugé. Ce qui fut ac-
cepté et sanctionné par décret le 28
Juin 1B36. Le pont fut construit en
1'espace d'un an. La longueur du ta-
blier &tait de 119 m., sa Targeur de
4 m. 34 et 1a fléche du cable de 8 m,
70. De chaque cdté, deux cables, cha-
cun de 240 fils, supportaient le ta-
blier.

Ce pont, comme celui de Fribourg,
gtait initialement & péage. Chaque
personne &tait chargée de 5 rappes,
les tétes de gros bétail au méme ta-
rif et les voitures 3 20 rappes. Ce
n'était pas du goQt de tout le monde
51 bien que le bac resta en service
jusqu'a la suppression du péage en
1852,

L'ouvrage fut démoli d 1'automne 1931
une fois remplacé par le nouveau via-
duc en béton.

L'inauguration eut lieu en 1837, non
sans un 1éger accident et un début
de panique lors de 1'essai de charge.

oy
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Dix ans plus tard, lors de la Guerre
du Sonderbund, les cables furent en
partie coupés et le tablier démontd
pour empécher le passage des envahis-
seurs vaudois. Le pont dut étre en-
suite réparé, puis encore renforcé
en 1852. Deux nouveaux cables furent
ajoutés en 1903 qui firent plus que
tripler 1a résistance du pont. L'E-
preuve de charge eut lieu le 30 sep-
tembre 1903 (voir illustration) au
moyen de 30 chars attelés lourdement
chargés, d'un poids total de B8] t.



Pont de Corbléres = n - : . =
= —— o
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Le pont suspendu de La Tuffiere

"La démolition du pont de la Tuffiére
est un acte de vandalisme" &crivait
Hermann Schipfer le 28 aolt 1971 dans
une lettre de lecteur aux Freiburger
Nachrichten. Quelques jours plus tbt,
une charge de 27 kgs d'explosifs avait
fait disparaTtre le dernier pont sus-
pendu du canton de Fribourg. Un ouvra-
ge unique, Je seul pont suspendu car-
rossable subsistant en Suisse, Btait
la victime d'une administration canto-
nale sans mémoire et sans imagination.

Bien que ce pont fut encore utilisable,

ne nécessitant que des réparations, il
devait faire place nette pour un nou-
veau pont.

Ci-dessus: Vue adrienne du dernier pont
suspendu carrossable encore en service
en Suisse et dynamité en 1971.
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C'est un entrepreneur, Jacques Biolley
d'Ecuvillens, qui, en 1835, fit cons-
truire ce pont 4 ses frais. I1 devait
faciliter 1'extraction et 1'&vacuation
du tuf des carriéres de la Tuffiére en-
tre Corpataux et Arconciel, le meilleur
du canton,

L'ingénieur neuchitelois Jeanrenaud
construisit le pont pour un montant de
20'000 francs. D'une longueur de 88,5
m. et d'une largeur de 2 m. 90, i1 &=
tait porté par quatre cables, chacun

de 100 fils, son tablier &tant & 30 m.
au-dessus de la Sarine. La faible
charge utile d'un peu plus de 66 kgs
par m2 suffisait dans la mesure ol les
croisements &taient impossibles, En
1908, le pont fut interdit & 1a circu-
lation. A 1a suite d'une pétition de
46 communes, i1 fut renforcé et rouvert
en 1914, I71 n'Etait alors plus en mains
privées et son entretien incombait &
1'Etat et aux communes intéressées.

Christoph Allenspach

Cette photo de 1914 montre les travaux de consolidation alors en cours
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Le pont suspendu d’Hauterive

Les moines d'Hauterive conservent un
plan aquarellé d'un pont suspendu qui
franchissait la Sarine aux abords de
Tleur couvent. I1 porte la date du 21
avril 1876 et la signature d'Amédée
Gremaud, futur ingénieur cantonal. Il
porte également le sceau d'un ingé-
nieur Cautenal. Ce pont, vraisembla-
blement construit par Gremaud avait
une longueur de 44,7 m, une largeur
de 2 m et une hauteur de 6 m. Son
colt était de 6'000 Fr. et sa charge
était prévue pour une cinquantaine de
personnes, soit 2800 kg. Le pont s'ef-
fondra dans les années 40 au passage
d'un char de pommes de terre conduit
par le fermier du couvent. En 1946,
fut construit le pont actuel.

Ce pont suspendu a eu un prédecesseur,
ainsi que le montre une lithographie
de J. F. Wagner de Berne, datant d'
env. 1834 § 1850, avant son émigra=-
tion aux USA. La construction de ce
pont est attribuée au Pére Dominique
Girard {1790-1853), frére du célébre
pédagogue.

Christoph Allenspach
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Perrot d'aprés les donndes et sous les yeux du Constructeur Parfs". Lithogra-

Illustration de la page suivanter; Pont Suspendu de Fribourg, "dessinédpar Ferd. I
phie de Neuhaus 4 Paris, se vend "4 Fribourg aux bureaux du Pdage” (Arch. P.F.)
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La fin des ponts suspendus

Ce tour de force, cette prouesse tech-
nique des ponts suspendus n'avait qu'
un défaut, c'est de n'étre pas dura-
ble. Le trafic motorisé allait sceller
leur sort. D&ja & partir de 1900, on
projéte de les remplacer par des cons-
tructions en dur. En attendant, on va
les renforcer par des cables supplé-
mentaires. Le Grand Pont Suspendu se-
ra ainsi renforcé en 1852 et 1881.
Lors de la deuxiéme &tape, il fut sou-
mis & une charge d'essai de 160 tonnes.
De plus, une Equipe Etait constamment
chargée de son entretien [voir ci-
dessous) et le tablier &tait renouve-
1& en moyenne tous les deux ans.

En 1905, des études proposent son rem-
placement par un pont rigide, appeléa,
entre autre d recevoir une ligne de
chemin de fer &lectrique devant des-

servir la Singine., A cet effet, une
percée aurait &t& pratiquée au travers
des maisons du Pont Suspendu de manié-
re d créer une voie de circulation de
12 @ 15 m de large ...par la Gd'Rue !

En 1905, 1'ingénieur cantonal Gremaud
signale qu'il passe sur le Pont sus-
pendu en moyenne par jour, 430 voitu-
res avec 740 chevaux et 12 automobiles,

Le pont du Gottéron, de son cdté, sera
également consolidé en 1895. Mais, le
10 mai 1219, un camion lourdement char-
gé de bois, portant 10 tonnes au lieu
des 6 admises, s'engage sur le pont,
rompt le tablier et bascule dans le vi-
de. Les cables ont cependant tenu...

Cet accident spectaculaire remet nos
deux ponts en question. [1s me seront
cependant remplacés qu'en 1924 et 1960.
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Sur ce cliché,
de Pribourg, pris vers 1860, la ville a sa physiono-
mie qui fera sa c&lébrité pendant tout un sigcle :
une ville ancienne enfermée dans ses remparts et re-
lige 34 la campagne environnante par deux lég&res et
audacieuses passerelles, gqui firent 1'admiration de
tous les visiteurs (Archives de Pro Fribourg)

1'un des plus anciens que nous ayions



120 ans plus tard, le paysage a &té& profondément mo-
difi&. Deux solides ponts ont remplacé les ponts sus-
pendus et relient l'ancienne ville 2 de nouveaux
quartiers. Le flot des voltures (25'000 par jour) est
incessant. En face, le guartier du Schinberg compte
autant d'habitants (8'000) cue le district de la Ve-
veyse, Et il n'y a pas d'autre pont pour le relier au
centre,
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Lére des ponts métalliques

Vers 1900, un touriste envoie une carte de Fribourqg: "Le dimanche nous avons &té
visiter le pont de Grandfey. Je vous envoie 1a vue, Celui-ci est vraiment suner-
be, nous étions dessous quand le train a passé, cela fait trembler le vont, D'un
bout & 1'autre, on n'en voit presque pas 1'extrémité. Enfin je suis content..."

L'impression n'est pas moins forte au-
jourd'hui, quand on se trouve sous les
arcades du passage des piétons et qu'
un rapide fait vibrer les voltes. Ce-
Tui qui, au méme moment, est assis

dans le train, fait une autre expérien-
ce: Quand le convoi s'engage sur le
pont, c'est comme si le sol venait &
manquer, tant le yide de la gorge de

la Sarine apparait subitement.

Deux ponts en un

Le visiteur de 1900 et celui de 1986
se référent-ils & la méme chose 7 Pas
tout & fait, car jusqu'en 1925, 3 la
place de 1'actuel pont en bé&ton armé
il y avait un viaduc en poutrelles de
fer. I1 semble avoir complétement dis-
paru alors gu'il forme en guelque sor-

te le squelette de la massive cons-
truction d'aujourd'hui. Anciennement,
il &tait un sujet favori des cartes
postales ol i) apparait en de multi-
ples versions, souvent colariées et,
de préférence avec un train a vapeur
crachant des nuages de fumée.

L'actuel pont ferroviaire en béton
reste fort imposant, mais 1'ancien
pont, avec son envolée de structures
métalliques, soulignait mieux & 1'oeil
1'ampleur de 1'ouvrage qui se dévelop-
pe sur 334 métres d une hauteur maxi-
male de 82 métres . Le Tong tablier
metallique avec ses parois grillagées
reposant sur six minces piliers semble
sortir tout droit d'une caisse de Mec-
cano, véritable jouet d'ingénieurs.
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Un nouvel age du fer

fu contraire du bois et de la oierre, Un but: Ta légéreté dans la solidité

le fer est employé relativement tardi- ' .
vement dans la construction des ponts, ;ueigzrsgzz]zhgrgzz ﬂﬁefg;ngsgigu;é_
C'est seulement & la fin du 18e si&cle g
: x cisive a 1a technique des ponts, tout
ue sont &difiés les premiers ponts en- ; p 3
?!éreﬁent métalliques? La funtgu utilf-. 0. Wmpazant des exigences. toujours
plus Elevées: pour le trafic des mar-

sée d 1'Epoque était trés cassante et : :
: 2 chandises les ponts devaient &tre ré-
ne pouvait quére &tre soumise & des sistants. Les progrés de 1a sidérur-

ora, M gt fe ot e et e e
formes multiples dérivées des techni- feis 1055, TOMINES DI pLOTTIES, Alub: S0
lides gue l1a fonte. La production en

ques de construction en bois ou en serle Tolrntt des Te milich du siacla
pierre: et bientGt, hardiment, des ar- s
ches s'&lancgrent, ou des tabliers ri- des Eléments standardisés permettant
atiath . ; de construire plus Tégérement et &co-
gides s'&tirérent sur des distances de ronlglement. -1 apt el de 1
plus en plus grandes. L'art des inge- QuEmeNt. L arL ARNRIOpRG L8 1A
» charpenterie en bois fournissait au

nieurs s'aventurait sur un terrain en- & ¥
. départ des modéles d' mh
core peu solide, progressant plus de fn?s 1Eger5mgt r§51gt:§i: lages a la

maniére empirique que grice & des cal-
culs exacts, apprenant 4 se servir du

nouveau matériau, au prix d'expérien-

ces souvent améres.

Le "Britannia Bridge™ de 1850, le pont ferrowviaire gui franchissait le Menai au
Pays de Galles sur une longueur de 142 m. Cette étonnante construction avec ses
piliers monumentaux présente une solution radicale pour 1'emplei du fer: une sor-
te de caisson rigide en fer laminé formant un tunnel rectangulaire. Par ce moyen,
on pouvait deéja franchir des distances considérables. (Il1l. tirde de: Tom F. Pe-
ters : Die Entwicklung des Grossbrickenbaus, p. 36).



ke premitre métalTiques résistaient aussi bien 3

C'est & cette Epoque de progrés tech- la tractiecn qu'd Ja pression, Aprés le
niques constants que le pont de Grand- plus long vont suspendu, Fribourg pou-
fey a &tE congu. C'est 1'un des pre- vait se targuer d'un nouvel exploit

miers ponts de fer, ol les assemblages technique.

L B

Une vue prise pendant la transformation du pont de Grandfey en 1926: au premier
plan, latéralement, on distingue le systéme constructif gui faisait l'originalite
de cet ouvrage, avec son renforcement en forme de treillis, Dépassant du tablier,
on distingue les fers profilés gui le soutenaient. Et, de tous cdtés, les éléments
gui tenaient tout cela ensemble : les rivets gul se comptaient au nombre de 500000.
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Des piles de onze &tages !

Le principe de construction du pont
est & 1a fois simple et fonctionnel :
le tablier est formé de quatre fers
profilés placés & 2m09 de distance
et pouvant supporter une charge de 8
tonnes par m2tre courant. Les parois
du tablier sont formées d'un treil-
1is qui combine des fers plats et

des fers profilés en U, qui ont la
proprigté, en termes techniques, d'&-
tre rigides au flambage. Cette combi-
naison marque 1'avénement de la pou-
tre en treillis moderne.

Ce couloir métallique est juchd au
sommet de six tours en fer qui sont
ancrées dans la maconnerie du socle

par des chevilles de 15 métres de long.

Les piliers ont une longueur de 43,2 m
sur onze étages. Leur stabilité dans
le sens de la longueur est assurée par
douze tirants de fonte, renforcés par

un treillis de fers plats en diagonale.

A la base et au sommet, les piliers se
terminent par des cadres métalliques
en fonte.

Dés 1'origine, & 1'intérieur du cou-
loir-tablier, avait &tE aménagé un pas-
sage piéton dont le sol en planches se-
ra par la suite remplacé par des pla-
ques en ciment armé. Pour des raisons
de sécurité, le passage demeurait fer-
mé pendant la nuit.

Une réussite technigue - Oui, mais...

Le 19 aodt 1862, au terme d'une cons-
truction de gquatre années, le pont é-
tait terming et pouvait étre soumis &
une gpreuve de charge: Sous le poids
de guatre Tocomotives, le tablier bou-
gea seulement de 15 mm. La construc-
tion avait englouti & ce moment-14 une
somme de 2'425'120 Fr. Aprés 1'inaugu-
ration, la mise en service se fit sur
une seule voie. La gare provisoire de
Balliswil pouvait étre supprimée; on
avait jusqu'alors organisé une navette
avec une voiture attelée jusqu'a Fri-
bourg.

Le fait gue le tablier avait &té prévu
pour deux voies mais utilisé que pour
une seule allait, par la suite, poser

Les deux personnages en redingote avec hult-reflets et melon (des ingénieurs 7)
posent pour la postéritd & 1'intérieur du passage piéton sous Jle tablier. La pho-
to a dtd prise vers 1865, donc peu aprés la construction (Arch. Pro Fribourg).

/




des problémes : cette voie unique n'a-
vait pas &té posée au milieu du ta-
blier mais sur un cbté, Cette charge
mal répartie fit & 1a longue dévier

le pont de son axe. I1 fallut compen-
ser cette déviation en déplacant la
voie sur 1'autre bord et, par prudence,
on diminua la vitesse admise.

Une catastrophe séme 1'alarme

En 1891, un terrible accident porta un
coup sévére & la fiabilité des ponts
métalliques: En juin, le pont sur la
Birse prés de Minchenstein s'effondra
au passage d'un train. Le bilan fut
Tourd: 75 morts et 130 blessés, A la
suite de ce drame, tous les ponts mé-
talliques furent soigneusement véri-
figs. Au pont de Grandfey, on releva
des fissures dans les &l&ments en fon-
te ainsi que des faiblesses dans le
treillis métallique des piliers. Des
réparations remirent les choses en &tat
mais les “interventions nécessitées par
1a suite contraignirent & réduire la
vitesse sur le pont @ 40 km/h avec in-
terdiction de freinage. Dans 1'ensem-
ble, le pont donnait cependant satis-
faction.

Dépassé par le progrés

L'entretien du pont n'était pas trop
coiteux mais celui de la voie exigeait
un gros travail du personnel. Les tra-
verses en bois étaient particuliére-
ment mises 3 contribution et, durant
1'6té chaud et sec de 1923, elles né-
cessitérent par exemple oas moins de
23 interventions.

Tout cela ne remettait cependant pas
en cause le pont. L'électrification du
réseau & partir de 1917 allait tout
changer: le pont n'était plus adapté
aux nouvelles locomotives lourdes, aux
vitesses accrues et au trafic de plus
en plus intense.

Dans les années 1925-1927 le pont al-
Tait disparaitre aprés 62 ans de lo-
yaux services sous un revétement de
béton. C'est ainsi qu'un des ponts les
plus spectaculaires de Suisse a fini:
non pas & la ferraille, mais en res-
tant 1'armature du nouveau pont.

Klaus Uhr
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De l’histoire des chemins de fer
dans le canton de Fribourg

Le 2 septembre 1862 eut 1{eu 1'inauguration officielle du viaduc de Grandfey.
Par 1a méme occasion 1a ligne de chemin de fer Lausanne - Fribourg - Berne &tait
mise en service. Un chapitre mouvementé de 1'histoire des chemins de fer dans le
canton de Fribourg trouvait sa conclusion.

Un rattrapage tardif

Pour Te canton. i1 n'avait jamais &té
de toute Evidence qu'un pont de che-
min de fer franchisse un jour le fossé
de la Sarine ol méme qu'une ligne prin-
cipale traverse la région. Vingt ans
plus tot, la Suisse &taft, en matiére
de chemin de fer, une terre en friche.

L'inauguration de la premiére gare de
Suyigse, & Bdle, le 11 décembre 1845.

—T =
LigNE LAUSANNE - BERNE
Prajeis successifs

e firaicel e L ingClfuckard.

— B Asby, 1938 —

Les différentes variantes en concurrence entre Lausanne et Bernme (tiré de I'ouvrage
de V. Buchs "La construction des chemins de fer dans le canton de Fribourg®, 1934,



Ce sont des anglais, pionniers en ce
domaine, qui, en 1845, donnérent le
départ au mouvement: Une socié&té ano-
nyme anglaise, projetant une 1igne Ge-
néve - Constance, entreprit des démar-
ches auprés des cantons pour obtenir
les concessions. Du coup, les diffé-
rents intéréts en jeu entrérent dans
une vive concurrence. L'importance de
la transversale Genéve - Lac de Cons-
tance n'&tait pas contestée dans son
principe, mais le tracé sur sol romand
&tait un enjeu de taille. Une forte
alliance défendait le parcours au oied
du Jura par Neuchitel. D'un autre cOté,
1"ingénieur Stuckart avait déji esquis-
s& en 1845 une ligne, correspondant &
peu de choses prés au tracé actuel, de
Berne par Fribourg et Romont et rejoi-
qnant la frontigre vaudoise prés d'Oron.

Pas de chemin de fer pour Fribourg ?

A partir de 1848, la Confédé&ration ré-
novée prend le devant de la scéne et
s'efforce de promouvoir une politique
de coordination au plan fédéral. Dans
son premier concept de réseau ferroviai-
re, le canton de Fribourg est pratique-
ment lafssé de cBté. En 1852, Ta nou-
velle loi fédérale sur Jes chemins de
fer confie aux cantons le droit de cé-
der les concessions pour la construc-
tion et 1'exploitation 4 des compa-
gnies privées. Par la suite, la Compa-
gnie de 1'Ouest s'efforce d'arracher la
concession pour une ligne de Genéve par
Morges - Yverdon -Estavayer - Payerne -
Morat et Laupen & Berne, une variante
que le canton de Yaud préconise & fond.
Les autorités fribourgecises défendent
leur point de vue: i1 faut une gare &
leur chef-lieu ! Le danger d'un isole-
ment du canton devient si pressant que
le Conseil de Fribourg passe & 1'offen-
sive en décrétant le chemin de fer d'u-
tilité publique en 1855 et en mandatant
un comité cantonal pour projeter et réa-
liser 1a ligne. Les moyens financiers
seront réunis par des emprunts publics,
des obligations et des actionnaires pri-
vés, Le canton de Vaud contrecarre ces
efforts d'une telle facon que 1'assem-
hlge fédérale en est saisie.
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Et pour finir le pont de Grandfey !

Au plan fédéral, en 1856, c'est finale-
ment la ligne Fribourg - Oron -Lausanne
gui 1'emporte, grice d des considéra-
tions stratégiques.

A partir de juillet 1860, la oremiére
ligne de chemin de fer est ouverte sur
sol fribourgeois, de Thiirishaus & Bal-
Tiswil. 11 reste encore & franchir le
fossé de la Sarine, ce que des experts
angiais jugeaient impossible en 1852,

A 1'achévement du viaduc de Grandfev,
le dernier troncon de la ligne Lausanne
- Fribourg - Berne est terming, Fri-
bourg est parvenu & vaincre les résis-
tances et 4 &chapper 4 1'isolement. 53
bien que le viaduc métalligue apoaraft
non seulement comme une prouesse tech-
nigue, mais comme une Etape décisive
dans 1'histoire fribourgeoise.

¥laus Uhr
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Le pont de Javroz

Le pont m&tallique entre Charmey et Crésuz, construit de 1879 & 1881, doit sa réa-
Tisation et sa disparition & des considérations essentiellement stratégiques. Ce
pont n'a donc pas &t& congu en premier pour les habitants de la Gruyére ou du Sim-
mental, ni méme & 1'@poque pour le tourisme naissant. Le colonel Dufour souhaitait
par contre déji en 1821 une liaison par le col de Jaun.

Trois ponts 1'un aprés 1'autre

Un premier pont couvert en bois fut
construit en 1854, d'une longueur de

70 métres, ATfligé de vices de construc-
tion, 11 dut étre réédifié et, 30 ans
plus tard, un pont métallique Tui fit
suite, c'est 1'objet de notre article,
et sera 3 son tour remplacé en 1950 par
un ouvrage en b&ton. De toute la série
des ponts en fer sur la route de Bulle
{dont celui sur la Jogne prés de Broc
et celui du Gros-Mont), le pont de Ja-
vroz était le plus important et le seul
de son type & grande arche.

La Confédération intervient

Le vieux pont de bois donnait des si-
gnes de faiblesse et donnera un dernier
service pendant les travaux de construc-
tion. Le nouveau pont s'&difiait & une
hauteur plus grande, non par souci de
commodité, mais surtout pour remplir
les conditions de subventionnement fé-
déral, lequel interdisait une trop
grande dénivellation des accés.

Un modle pour d'avtres viaducs

Les ingénieurs Probst et Rithlisberger,
auteurs du projet, et 1'entreprise Ott
& Cie de Berne, réalisérent une arche
audacieuse de 86 métres. Le tablier mé-
tallique de 110 m de long reposait sur
deux culées en maconnerie et sur deux
arcs métalliques par 1'intermédiaire de
douze palées (soutiens verticaux), soit
six de chague cité.

Une caractéristique de ce pont est que
chague arc métallique est double mais
non paralléle, 1'arc allant s'amincis-
sant vers le haut, 1a forme parabolique
avant &té calculée de facon & ce que

les fiches (poutrelles} qui relient 3

1a verticale les deux parties de 1'arc
ajent la mEme longueur et la méme direc-
tion.

La culée du cité de Charmey s'aopuyait
sur des arcades magonnées donnant a cet
ouvrage quelque peu hybride une lon-
gueur totale de 159 métres, la voie
étant large de 4mB0. Sur ce méme modé-




le novateur, furent &difiés, 1'année
suivante, le pont sur la Schwarzwasser
prés de Schwarzenburg et, en 1883, le
pont de Kirchenfeld & Berne. Une fpis
de plus, le canton de Fribourg &tait &
la pointe du progrés, bien que la vo-
gue des ponts métalligues ait &té de
courte durée.

L'armée exige toujours plus

La premiére guerre imposa des charges
accrues au pont du Javroz, car les
convois militaires dépassaient régu-
liérement la charge prescrite. La lar-
geur de 1'ouvrage ne permettant pas

le croisement des veéhicules, i1 deve-
nait de plus en plus insuffisant, d°
autant que 1'aménagement prévu d'un
trottoir aurait encore rétréci le pas-
sage. La limite & 10 tonnes introdui-
te en 1920 ne correspondait pas aux
besoins militaires. Alors que, dans
les années 30, un renforcement ou un
nouveau pont &tait & 1'étude, Ta deu-
xiéme guerre survint avant que rien

ne sait entrepris,

Dés 1941, cette voie d'acces au Sim-
mental prit une importance stratégi-
que considérable dans 1'optique du

"réduit national". La pénurie de ma-

tériaux imposa une simple consolida-
tion par une charpente en bois en
1943/44.

Un bon exercice...

En 1949/50, un nouveau pont en bé-
ton fut enfin construit & cOté de
1'ancien, permettant, dans la méme
foulée, 1'am&lioration de ses accés.

L'ancien viaduc devait disparafitre :
ce fut encore @ 1'armée de jouer. Les
plagues du tablier furent démontes
et réutilisées en Valais pour un pont
sur le Rhine. L'ouvrage Tui-méme fut
dynamité avec zéle par une compagnie
du génie, ainsi que 1'ingénieur
Barras le commenta dans la Liberté du
21.12.1950 :

"Ce dernier (le service du génie) ac-
cepta cette heureuse cccasion qui Tui
permettait de faire de tris utiles ex-
périences en permettant 1'emploi de
son matériel de destruction sur une
aussi larpe échelle®. Et d'ajouter :
"I1 (le nouveau pont} régne seul dé-
sormais. A ses pieds, un amas de fer-
raille tordue et noircie atteste sa
victoire compléte.”

On a les victoires qu'on peut...
Christa Mutter
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De quelques autres ponts métalliques

Ces derniéres anndes, deux anciens ponts ferroviaires ont di dtre sacrifids dans
la rdgion de Broc: le pont GFM (ci-dessus) et le pont routier de la route Bulle-
Boltigen., Le pont de chemin de fer de 1912 ne pouvait plus faire face aux charges
de plus en plus lourdes du trafic. - Le pont routier de 1876 ne souffrait pas seu-
lemant du Flot des volitures, les culées, établies sur un sol instable, avaient
tendance 4 glisser et menagaient de prendre en sandwich lIe tablier du pont. En
1983 son sort fut rdgld, bien entendu en faveur d'un imposant pont en béton.




Le viaduc de Guin, franchissant le Toggeligraben sur une longueur de 112 m. avait
étd, comme celui de Grandfey, projeté et réalisé par 1'ingénieur Elntnitzki en
185%, Tablier métalligue sur piliers en magonnerie. Remplacé wers 1924 par l'ac-
tuel viaduc en bdten.

Le pont sur la Broye prés de Sugiez, une simple passerelle en poutrelles metalli=-
ques avait remplacé en 1874 un pont couvert en bois. Le nouveau pont en béton de
1%67 l'avait rendu sans objet. Sa démolition a eu lieu peu aprés.
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Le Pont de la Glane: retour a la tradition

Le pont de 1a Gl&ne, & Ja sortie de
Fribourg en direction de Bulle, est
le seul grand pont en magomnerie du
19e sidcle qui a résisté dans le can-
ton au développement du trafic, Dans
la perspective de la construction de
T1a # 12, on renonga en 1969 3 une dé-
molition-reconstruction pour se con-
tenter d'&largir 1a voie de 3 métres.

A 1'origine, un pont suspendu &tait
en projet sur la Glane, Joseph Cha-
ley en &tant 1'auteur. Nous avons mé=
me, dans nos archives de "Pro Fri-
bourg" des notes manuscrites et un
projet de devis. Mais un grave acci-
dent de pont suspendu & Angers, au
passage d'une troupe militaire, donna
un coup d'arrdt au projet. 51 bien
que le Grand Conseil fribourgeois vo-
ta un crédit de 600'000 fr. le 23 jan-
yier 1852 pour 1a construction d'un
pant en pierre.

L'ingénieur Richard La MNicca * avait,
d la suite d'avant-projets, fourni
les plans de 1'ouyrage. La direction
des travaux fut confige @ 1'ancien
ingénieur cantonal bernois, Alexander
Kocher. Les travaux confiés aux fri-
bourgeois Curty et Mein (ce dernier
sera par 1a suite ing&nieur cantonal
de 1874 a 1878) furent exécutés de
1853 3 1858.

La Micca avait congu un viaduc 3 trois
niveaux sur le modéle d'ouvrages ro-
mains tels que le Pont du Gard. I1 de-
vait s'appuyer sur cing arches. En
cours d'ex&cution, son projet fut mo-
difié sur le préavis d'une commission
technique, dont faisaient partie les
ingénieurs Etzel et Kocher. Un &tage
fut supprimé. Finalement, on construi-
sit un ouvrage de huit travées de 13,5
m, d'une longueur totale de 183.7 m et
d'une largeur, 3 1'origine, de 9 métres.
Les blocs de molasse furent extraits de
carriéres proches. Le grés pour le cou-
ronnement, aui n'a pas &t& conservé,
venait de La Moliére prés d'Estavayer.

Chriztoph Allenspach

* Richard La Nicca (17%4-1881) etait,
selon sa biagraphie établie par sa
fille Anna Binziger en 1950, mandaté
par le gouvernement fribourgecis. Il
avait &té depuis 1827 ingénievur en chef
du canton des Grisons. Outre la charge
des routes alpostres, 11 participa &
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la correction de cours d'eau, et Ffut
consulté paur la correction des eaux
du Jura. Il fut également le promo=-
teur de lignes de chemins de Fer an
Splilgen et avp Lukmanier. Pendant la
guerre du Sonderbund, il servit comme
colonel dans les troupes fédérales.
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Tableau comparatif des principaux ponts décrits dans ce cahier

Annde de Portée d'une hauteur |largeur] coidt
Ponts suspendus: construction | culée & 1'autre
Grand Pont, Fribourg 1830-1834 246m76 51 m GmSs GO0 GO0, ~
Corbieres 1835=-1837 118m20 dom dmso 50000, =
Corpataux, Tuffiere 1835 88m5 30 m5 2mB0 207000, =
Gottéron-Fribourg 1838-1840 151m 75 m dm8% | 627000, -
Havterive lai9 ddm?0 6m 2m 6 'ooa, -
Ponts métalligques:
Grandfey 1857-1862 334m 9 m m8Q 24257120, =
Javroz 1880 85m78 57 m dm80 | 200"000. -
Broc lags 5im 18 m 4mBc | 1167672, -
Saint-Sylvestre lgg8g-15889 120m I6 m 4dm Iog'e%0. -
Pont en magonnerie:
Pont de la Gline 1853=-1858 178m 53 m 9m 622'794, =

N.B. Nous consacrerons par 1a suite un cahier sur les ponts du 20e siécle dans
le canton de Fribourg, formant la suite au présent cahier.



Les introuvables fribourgeois

Collection de reprints réalisés «a 'identique»
au tirage limité a 500 exemplaires

Le tome 8 est paru:

Les «Etrennes
fribourgeoises pour I'an de
grace 1808» de L.-J. de
Lalive d’Epinay, 200 p.,

relié, avec une série
remarquable de costumes
fribourgeois. (voir ci-contre)
Prix de souscription: Fr. 36.—

Sont encore disponibles:

'\(r ’aqﬁq—l{aﬁw adltd fo Adnwd

Tome V+ VI: «Explication du plan de Fribourg, 1827» du Pére Grégoire
Girard avec un recueil de lithographies «Fribourg et ses
environs» par Drulin et Bader, sous emboitage.  Fr. 34.—

Tome VII:  «Etrennes fribourgeoises pour I'an de griace 1809» de Lalive
d’Epinay, 178 p., relié, avec 6 planches couleurs dont une
dépliante, le Jeu des Rois. Fr. 38.—

Un cadeau original que vous pouvez vous offrir ou offrir 4 vos amis!






