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Editorial

Notre premier cahier sur les
ponts du 19e si&cle, l'an der-
nier, &tait placé sous le signe
de la nostalgie. Car la plupart
de ces ponts suspendus, de ces
viaducs métalligques ont disparu.
D'un usage constant, ils n'ont
pas résisté 3 l'usure et au tra-
fic lourd pour lecuel ils n'a-
vaient pas &t& congus. De fait,
dés le début du sigcle, 1l'essor
du camionnage scellait le sort
des ponts de nos arri@re-grands-
parents.

L'ére de l'automobile coincide
avec celle du bé&ton armé. Le
nouveau matériau modifie la
construction des ponts du tout
au tout. Les documents sur cette
nouvelle génération de ponts gque
nous présentons ici en donnent
une vue d'ensemble. Le concours
pour le Pont de Pérolles en 1908
précise l'état de la guestion 3
l'or&e du siécle. Par leur ri-
chesse en ponts, tant la ville
gue le canton ont &té dés le dé-
but au contact des nouvelles ten-
dances.

La construction des autoroutes

24 partir des années 60 a provo-
qué des réalisations & la chaine.
Si pour guelgues ponts on a inno-
vEé techniquement, le revers de

la médaille est é&vident: ce sont
ces ponts construits &8 la douzai-
ne sur la ¥ 12 et la § 1 gui sub-
mergent nos pavsages. Le "con-
cours" pour le viaduc du Léwen=
berg en est 1l'illustration affli-
geante. Aussi les informations
gui paraissent de temps & autre
sur la maladie d'ouvrages 3 peine
vieux de 20 ans sont le rappel
opportun de la réalité&. Béton ou
pas, les ponts sont soumis 3 une
usure toujours plus rapide & la
mesure du trafic grandissant.

Christoph Allenspach



Le 9 mai 1919, un camion surchargé de boils défonce le tablier du pont du Gottéron
et 5'écrase dans la valléde: le chauffeur est tué, les habitants des maisons voisi-
nes en sont gquitte pour la peur. La crainte de nouveaux accidents met un terme
aux tergiversations. En 1923 déja, le Grand Pont Suspendu est remplacé par le
Pont de Zashringen actuel.



Une nouvelle &re technologigue s'impose & Fribourg:

Du fer au béton

La discussion autour des projets de nouveaux ponts & Pérolles et au
Bourg occupa bien cinguante ans durant les ingénieurs et politiciens
locaux. Ce canton pauvre n'avait pas les reins assez sclides pour se
lancer sans autre dans une entreprise de telle envergure. La pres-
sion du développement &conomicue conjuguée au risgue d'accidents au
Grand Pont Suspendu imposgrent finalement, dans les années 20, la
construction des ponts de Pé&rolles et de Zaehringen. Le temps des
ponts suspendus et des ponts en fer est ré&vwolu: Place au b&ton.

Le 13 novembre 1920, 1'ingénieur can-
tonal J. Lehmann donne son expertise
aux autorités fribourgeoises :

"Nous nous trouvons dans la pénible
obligation de déclarer que le pont sus-
pendu actuel , qui a fait durant prés
d'un siécle 1'admiration de notre popu-
lation et des &trangers qui visitent
notre ville, ne répond plus aux exi-
gences de la circulation intense de no-
tre époque et constitue un réel danger!
I1 déconseille donc de le renforcer &
nouveau. L'ére des ponts suspendus est
a sa fin, précipitée par de graves ac-
cidents.

Celui du @ mai 1919 au pont du Gottéron
fut le plus spectaculaire et le plus dé-
cisif: un gros camion trop chargé cre-
vant e tablier du pont pour venir 5'é-
craser prés de maisons habitées. Seul

le conducteur avait &t& tus. La catas-
trophe aurait pu Etre plus grande et
1'accident en devenait affaire d'Etat.

Le responsable des travaux publics pré-
senta le 15 mai déja un rapport au
Grand Conseil sur 1'accident. Le ca-
mion s'&tait engagé sur le pont avec

un chargement de prés de dix tonnes
alors que la limite admise &tait de

six tonnes seulement. Cet accident eut
un effet décisif en privant les ponts
suspendus de toute fiabilité, alors

que plusieurs incidents avaient déji
semé 1'alarme. On s'&tait contenté pen-
dant des décennies de discuter et de
réparer tant bien que mal, maintenant,
une solution rapide s'imposait.

On avait certes renforcé les ponts sus-
pendus @ plusieurs reprises depuis leur
construction. On avait remplacé les ca-
bles défectueux, on en avait rajouté

de supplémentaires, on avait renforcé
les tabliers. Mais face & 1'augmenta-
tion du trafic, & 1'accroissement des
charges et & 1'ébranlement causé par
les camions et autobus qui, au tournant
du siécle, remplacaient de plus en plus
les attelages, ils se montraient ina-
daptés. L'ingénieur cantonal AmBdée
Gremaud demandait d&ji en 1899 gu'on
interdise les ponts suspendus aux vé-
hicules & moteur et ...aux cyclistes.
Afin de réduire le passage des camions,
on imposa des limites de charge dans
les deux sens. Des charges de plus de
six tonnes, véhicule compris, ne fu-
rent plus autorisées. (Pour le pont du
Gottéron, la limite fut méme abaissée
dans les années 30 & 3,5 tonnes). Le
trafic lourd ne respectait pourtant

pas ces prescriptions et la police se
trouvait impuissante, L'accident du
Gottéron et quelques précédents au
Grand Pont en 1905 et 1912 en. fournis-
sent la preuve.
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Des ponts sirs pour une Economie en

développement

La discussion autour des projets de

nouveaux ponts étaient & Fribourg un
véritable serpent de mer. En plus du
remplacement du Grand Pont Suspendu,
on revendiquait constamment la cons-
truction d'un solide viaduc entre le
guartier de PErolles et Marly.

Le 16 mai 1862 d&jd, guatorze communes
de la Sarine et de la Haute Singine de-
mandérent, par voie de pétition au
Grand Conseil, la construction d'un
nouveau pont. Les pétitionnaires avaient
en vue un passage sur la Gérine prés de
Marly afin d'accéder & Fribourg. Les
gens de la campagne désiraient un accés
commode & la gare principale, du fait
gue leurs communes se trouvaient en
dehors de la ligne Berne-Fribourg-
Lausanne. Cela imposait aux paysans et
aux gens de métier un long dé&tour pour
leurs chargements par Bourguillon et
les deux ponts suspendus.

Face & la passivité du gouvernement fri-
bourgeois, les communes de Corbigres,
Hauteville et La Roche revinrent i la
charge avec une nouvelle pétition &
1'automne 1874, demandant un pont re-
Tiant Marly au plateau de Pérolles.

R nouveau sans effet. L'aménagement de
cette zone en guartier industriel et
d'habitation relanca les discussions
sur de nouvelles liaisons et la créa-
tion d'un réseau ferré régional. L'In-
génieur Amédée Gremaud orienta au prin-
temps 1890 12 Société fribourgeoise des
Ingénieurs et Architectes sur le déve-
loppement de Pérolles et les plans

pour une nouvelle artére entre la Place
de 1'Hotel-de-Ville et Marly. Par la
presse, un appel fut lancé pour la cré-
ation d'un comité d'initiative pour la
construction du nouveau pont.

En 1892, une nouvelle pétition portant
2476 signatures de 32 communes fut
remise au Grand Conseil. En 1898, le
méme exercice se répéta avec 3000 si-

Ci-dessous: Les Grufriens tenaces auront leur chemin de fer. Par la ligne Bulle-
Romont inaugurée en 1868, ils seront relids & la ligne principale Lausanne-Berne.
Ici, dans les années 30, le train & vapeur vient d'entrer en gare de Bulle.




gnataires. Finalement, aprés une cin-
quantaine d'années, le Département des
Travaux publics prit les choses en
main. Entretemps, le guartier de P&-
rolles &tait devenu un grand chantier.
Ce nouveau pble d'expansion nécessi-
tait d'urgence une liaison avec les
communes de la rive droite de la Sari-
ne. Pendant 1'hiver 1898-99, les pre-
miéres expertises pour la construction
du pont furent faites et un projet de
concours fut &labor&, En 1901, 1'ingé-
nieur cantonal fait &tat de trois pro-
jets & 1'é&tude.

De nouvelles lignes de chemin de fer?

A partir de 1890, les propositions de
nouvelles lignes de chemin de fer ré-

gionales se multiplient dans Te Canton.

On envisageait ainsi de relier direc-
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tement Bulle & Fribourg. Plusieurs va-
riantes &taient en concurrence, dont
la principale passait par La Roche.

En 1902, les communes singinoises de
Tinterin, Rechthalten, Chevrilles et
5t-0Ours se joignirent & Pierrafort-
scha pour déposer une petition deman-
dant une 1iaison ferroviaire Planfayon-
Tavel-Fribourg. Les lignes de la Gru-
yére et de la 5ingine devaient, selon
cette demande, conduire & Pérolles par
un pont sur la Sarine.

Dans Te budget cantonal de 1905, fi-
gure alors un premier crédit d'&tude
de 3'000 Fr. pour le pont de Pérolles.
Le Conseil d'Etat donne mandat & di-
vers ingénieurs pour Etudier conjoin-
tement le réseau ferré régional et la
guestion des ponts. Par décret de no-
vembre 1907, le gouvernement cantonal

Ci-degsous: Pérolles en construction. Le grand boulevard de Pérolles fut aménagé
pour l'essentiel entre 1897 et 1900. Le développement industriel aveit dajid 4dé-
marré, 4 la suite de l'ouverture en 1862 de la ligne Berne-Fribourg-Lausanne.
L'ingénieur neuchftelois Guillaume Ritter avait créé toute une chaine d'entrepri-
ses: une scilerie, une fonderie et une fabrigue de wagons. L'@nergie dtalt fournie
par un barrage & la Maigrauge avec un systéme original de transmission télédyna-
migue. En 1889, la nouvelle Université sz'installe dans ce méme secteur. En 1895,
une Ecole des arts et métiers, futur Technicum, s'implante & son tour.

Fribourg. = Pérolles.




donne 1a priorité 4 1a ligne Bulle-
Fribourg avec une prolongation jus-
qu'a Broc. Par 1& méme, on prenait la
décision de construire le Pont de PE-
rolles. On envisageait alors, en pre-
mier lieu, un pont de chemin de fer,
Aussi le concours d'idées pour un
avant-projet fut-il lancé en janvier
1908 avec cette priorité.

La peur des commergants de se trouver
a |'ecart.

Les commergants du quartier du Bourg,
le centre-ville d'alors, avaient au
départ soutenu 1'expansion de la ville
en direction du plateau de PErolles.
Mais, le développement dynamique de

ce quartier, & 1'échelle fribourgeoise,
provoqua un réflexe de méfiance. On
découvrait 13 une concurrence avec la
création d'un pdle industriel et com-
mercial gqui tendait & attirer & Tui

Tes activités gqui s'&taient jusqu'a-
lors concentrées dans la Vieille-Ville.

Néanmoins, le Bourg, par son influence
politique, parvenait & capter une part
du giteau: la premiére ligne de tram
reliait en 1897 la Gare au Grand Pont
Suspendu. Pérolles et Beauregard ne
devaient &tre desservis gqu'd partir

de 1900. De méme, 1a Grand'Poste sera
construite sur 1'actuelle place Python
en bordure du centre traditionnel
alors qu'elle avait &té initialement
prévue aux abords de la Gare. Les com-
mergants du Bourg avaient pesé sur la
décision de tout leur poids.

Mais ce gui manguait toujours, c'était
un accés convenable au Schoenberg. Car
certainement une extension de la ville
comparable 3 celle de Pérolles allait
s'y implanter en prolongation du quar-
tier du Bourg. Les commercants crai-
gnaient avant tout de se trouver &
1'8cart du trafic et de subir le sort
du gquartier de 1'Auge qui, lors de la
construction du Pont Suspendu, s'&tait
trouvé isolé et appauvri.

Le député Léon Genoud, directeur du
Technicum et représentant du comité
pour la défense des intérdts du Bourg,

déposa en novembre 1904 une interpel-
lation exprimant 1'inguigtude d'une
bonne partie de la population face au
crédit de 8'000 Fr. pour 1'&tude du
Font de Pérolles. Le quartier de P&-
rolles ne devant pas croftre au détri-

ment du centre-ville d'alors.

Et de prendre exemple sur d'autres
villes dont "les &diles percent les
anciens quartiers, leur donnent de 1°
air, établissent de nouvelles cons-
tructions.” Et de s'&crier: "Ici, on
déplace la circulation, e commerce,
la vie locale."

Genoud demandait instamment un nou-
veau pont tant pour le transport pri-
vé gque pour ligne de chemin de fer
vers Tavel et Planfayon. Des plans
prévoyaient en effet que cette ligne
passerait au travers du Bourg par
une percée entre la rue du Pont-Muré
et 1a Grand'Rue gqui aurait entraing
la démolition de toute une série de
maisons. La proposition d'utiliser
une partie du crédit de 8'000 Fr.
pour 1'étude de ce nouveau pont fut
ceg?ndant rejetée par le Grand Con-
seil.

Les études finances par des privés

Le comité pour la défense du centre
{le Bourg..} intervint en finangant
des Etudes privées configes aux in-
génieurs de Valliére et Simon & Lau-
sanne: aprés marchandage, 11 versa
1'000 Fr. pour cela.

La solution Ta plus Economigue Etait
de construire au méme emplacement
que le Grand Pont suspendu: la dis-
tance & franchir n'y &tait que de
280 mdtres contre 400 & la Grenette
et 510 au Palatinat (emplacement ac-
tuel du projet de Pont de 1a Poya).
Les ingénieurs firent des calculs
pour des types de pont alors classi-
gues: 960'000 Fr. pour un pont mé-
tallique, 1'000'000 Fr. pour un pont
en béton "systéme Melan" et pour un
pont en maconnerie 1'400°'000 Fr.

Le financement aurait &t& assuré
conjointement par la Confédération,
le Canton et les Communes. L'argent



Les projets de ponts présentés par le comité, Ce Comité pour la défense des inté-
réts du centre de la ville Jjoignit en 1905 & sa pétition au gouvernement une dtude
privée. Ses auteurs, les ingénieurs lausannois de Vallidre et Simon vérifiérent la

possibilité d'une jonction nouvelle entre le Bourg et le Schoenberg. Voicl leurs
trois variantes, tout & fait classiques pour 1'épogue.

PFrojet en béton
armé. Systéme
Melan. Devis:
1'000'000 Fr.

Projet en magon-
nerie. Devis:
1'400'000 Fr.

Projet métalli-
que. Devis:
960000 Fr.
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de la Confédération aurait pu Etre
obtenu, selon les promoteurs, du
fait de 1'intérét militaire et stra-
tégigque du pont.

Le 10 novembre 1905 1'&tude et la pé-
tition furent transmises au Grand Con-
seil. La pEtition &tait munie de 1059
signatures (pour moitié de la wille
et 1'autre de la Singine) qui "prove-
naient uniguement de proprigtaires,
d'industriels, de commercants, arti-
sans. agriculteurs, tous contribua-
bles et &tablis & Fribourg et dans les
contréss environnantes", insistait-on
Tourdement. Les pétitionnaires pou-
vaient &tayer leurs vEhémentes reven-
dications en se référant & un acci-
dent surveny le 2 novembre au Pont
suspendu.

Léon Genoud eut 1'occasion Tors de Ta
sBance du 23 novembre au Grand Conseil
de présenter longuement les arguments
du comité. I1 rappelle 1'histoire des
ponts suspendus en Touant le courage
et les actes des pionniers d'alors.
Pour se plaindre ensuite que les temps
aient pareillement changé. Alors que
1'Etat construit partout dans le Can-
ton de belles routes neuves, les ponts
de la ville restent aux dimensions de
1830. Des ponts congus pour une ville
de 8'000 habitants, sans autos, sans
machines et sans universitd, Et d'a-
jouter: "ce pont (suspendu) Btait con-
sidéré comme une ceuvre grandiose;
mais aujourd'hui gque les conditions
dconomiques ont &té profondément modi-
figes, il n'est plus qu'une passerelle,
hardie sans doute, mais qui ne répond
plus au développement considérable de
la ville.”

Le gouvernement entra dans ses vues

et s'engagea & construire un nouveau
pont, toutefois aprés la r8alisation
du pont de Pérolles. Les moyens finan-
ciers de 1'Etat étaient fort modestes,
Comme lot de consolation, le Bourg
obtint tout d'abord la construction de
la route des Alpes entre 1906 et 1908,
qui déchargea 1a rue de Lausanne du
trafic de transit.

Christoph Allenspach
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La construction du boulevard de Pérolles bouleversa la topooraphie.

On implantera d’'autorité un morceau de La Chaux-de-Fonds ...

Pour ce faire., on comblera les ravins naturels., Ici. en 1897, les
installations de chantier ne sont siirement pas soumises aux pres-
criptions actuelles |




Le pont de Pérolles
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Des projets pour un pont ferroviaire

La Direction cantonale des Travaux pu-
blics ouvrit Te 15 février 1908 un con-
cours d'idées en vue de 1'&tab) issement
d'un pont sur 1a Sarine & 1'extrémité
du plateau de Pérollies. Ce pont devait
en premier lieu servir aux voies fer-
rées régionales du Fribourg-Le Roche-
Bulle et du Fribourg-Tavel-Planfayon.
L'ouvrage devait recevair en plus une
voie carrossable et &tre muni de deux
trottoirs pour les piétons. La hauteur
du tablier Btait fixée & B85 m au-dessus
de la Sarine et la longueur du pont &
380 m. La largeur prescrite de 14 m.
devait permettre le passage de deux
voies normale et étroite. Le type de
pont et les matériaux &taient laissés
au choix des concurrents. Le Pont de
PErolles n'était d'ailleurs pas prévu

i son emplacement actuel mais quelques
centaines de mé&tres en aval.

Le jury du concours fut choisi par la
Direction des Travaux publics: 1'in-
génieur Robert Moser de Zurich, le
professeur au Poly de Zurich Francois
Schiile, théoricien renommé du b&ton
armé, 1'architecte et Conseiller d'
Etat neuchitelois Louis Perrier, 1'in-
génieur en chef du canton de Fribourg
Amédée Gremaud et 1'ingénieur en chef
des chemins de fer fribourgecis Fran-
cois Delisle.

Le jury se réunit le 5 mai 1908 &
Fribourg pour prendre connaissance de
59 projets, dont quelques-uns avec

des variantes. 33 proposaient un pont
métallique, 26 un pont en pierre alors
que 14 optaient pour un pont en béton.
Un participant choisit 1a solution du
pont suspendu. Nous présentons ci-
aprés les cing premiers projets pri-
més.

PREMIER PRIX: Ingénieurs J. Jaeger et
Cie & Zurich, Miller, Zeerleder et
Gobat & Berne et Zurich. Architectes
Broillet et Wulffleff & Fribourg.
Cette &quipe présentait un projet &
trois variantes combinant e béton et
le béton armé avec soit des arches
plein cintre de 82 m, soit des arches
surbaissées de 65 m ou encore de 47 &
55 m. Le jury se décida en faveur des
petites arches car la grandeur des

travées influence le colt, la plus é-
conomique &tant d'environ 50 m.

La variante la plus audacieuse &tait
aussi 1a plus colteuse: pour réaliser
trois travées en plein cintre de 82 m,
les voltes seraient faites en deux an-
neaux concentriques sur toute la lar-
geur de 1'ouvrage et exécutées & 1'aide
de blocs de b&ton comstruits sur Te
cintre. Du fait de la forte pression
exercée, les &chafaudages auraient &té



trés colteux. Cette variante &tait d'
ailleurs estimée & 2,8 millions contre
2,2 pour 1a solution aux ouvertures
réduites, Le jury opta donc pour 1'Eco-
nomie. Car, & la méme &poque, 5 cons-
truisaient des pents trés audacieux,
tel le pont du Gmundertobel sur la
Sitter. L'ingénieur Emil Mdrsch, pro-
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fesseur au Poly de Zurich et théori-
cien du bEton, réalisait alors une ar-
che d'une portée de 79 m. Les &l1éments
de ce pont &tant d'ailleurs congus de
fagon beaucoup plus déliée que dans le
projet Jaeger pour Fribourg, avec 1'a-
vantage d'une construction moins mas-
sive et d'une résistance plus grande.

DEUXIEME PRIX: Professeur Jan Melan de
Prague. Ingénieurs de Valliére et 5i-
mon de Lausanne. Ce projet s'appuyait
sur les mémes principes que celui de
Jaeger. Trois grands piliers suppor-
tant quatre arches d'une ouverture de
70 m. Les piliers s'Elargissent en
fourchette @ leur sommet ce qui permet
de réduire la portée de la volte pro-

&
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TROISIEME PRIX: Fabrique de machines

3 Fribourg. Un ouvrage métalligue a
poutres continues dont Tes membrures
inférieures sont arquées sur trois tra-

prement dite & 42 m pour 9 m de fléche.
Sous les articulations des retombées,
un entrait horizontal fortement armé
relie les parties de la volte faisant
corps avec la pile. Pour diminuer la
compression sur cet entrait, ce der-
nier est surmonté d'une volte de 28 m
d'ouverture. L'estimation du colt
était établie & 2,75 millions,
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vées de 91, 113 et 91 m. gqui prennent
appui sur deux piliers bétonnés. Le

tablier &tait sur le modéle du pont du
Kornhaus & Berne. Codt prévu: 2,5 Mos.
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CINQUIEME PRIX : Fraisse, architecte &
Fribourg, J. Jamb&, ing&nieur & Lausan-
ne. Ce projet prévoit un viaduc & deux
Etages, avec arches de 25 m et une
arande volite de 65 m pour franchir la
Sarine. Les voltes sont jumelles, de
4,5 m de large et 4 m d'espacement.

Le jury voyait comme inconvénient les
petites arches jugées peu économigues
et 1'emploi peu durable de joints de

“onT HRsiTe
TCeustk uTiuTE,

Le projet d'un pont habitable fut pré-
senté dans la presse de 1'époque comme
une sensation. Les auteurs sont incon-
nus. Cette construction de 15 Btages

rupture en plagues de plomb. Codt pré-
sumé: 3,25 mitlions.

Le Ee prix & 1'ingénieur Schnyder de
Berthoud et a 1a Basler Baugesellschaft
de Bile distinguait un projet dont la
conception était proche de celle du ler
prix. La construction en b&ton devait
par contre recevoir un parement en
pierre. Estimation du colt: 2 Mos.

en molasse devait abriter des commerces
et des Togements ainsi qu'une voie pour
les piétons.



Le travail de pionnier de Robert

La revue technigue allemande "Beton
und Eisen" présenta 1'année méme les
résultats du concours de Fribourg.
Elle mit 1'accent principalement sur
un projet qui, @ ses yeux, s'Ecartait
de 1'ordinaire: celui de 1'ingénieur
Robert Maillart de Zurich. Le jury ne
Tui avait donné que le de prix, en
objectant son architecture "négligée”.
la revue reprochait au jury d'aveir
reteny 1'aspect comme critére plutdt
que la prouesse technigue. ['ailleurs
Maillart devait sa distinction &
Francois Schiile qui, dans la contro-
verse d'alors sur le béton, se tenait
aux cités de ce pionnier encore mécon-
nu.

11 ne faut pas considérer 1'ensemble
du projet de Maillart comme novateur.
C'est la grande travée en béton creux
de 140 m de portée qui fit sensation,
Aucune portée de cette ampleur n'avait
encore été réalisée en béton. Robert
Maillart propose pour son pont la te-
chnique du caisson en béton armé, de
maniére 3 Bviter toute déformation et
tension nuisible.

Robert Mafllart souligne dans son rap-
port au jury que des ponts plus mas-
s5ifs d'une ouverture de 90 m et de
fléche moindre ont d&jd Eté exécutés.
Dés lors une portée de 140 m. est pos-
sible & condition de dessiner une
fléche plus grande {arc plus &lancé)
tout en recherchant 1'économie de la
construction et 1'utilisation effi-
ciente du matériau, en &liminant tout
E1ément inutile. Les piliers et le
grand arc sont donc des E&léments creux
dont le profil offre 1a plus grande
résistance.
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Maillart

Pour le grand arc, Maillart &tablit
des calculs spéciaux. Leur résultat
fut gue la volte ne présentait aucun
effort de traction et gue la plus
forte compression s'@levait 3 45 kg au
cm2. Ce qui était alors une donnée
courante. (Aujourd'hui, on atteint
120 kg au cm2). Comme charge utile
Btait calculé le poids d'un train
multiplié par trois avec la charge
supplémentaire d'une foule de person-
nes. De plus, Maillart ne tenait pas
compte dans ses calculs des renforce-
ments métalliques.

Du béton vibré aurait pu Egalement
soutenir une telle pression. Afin de
pallier au risque d'affaissement de
la volte, Maillart introduisait des
plagues de renforcement dans les cais-
sons. De méme envisageait-il d'armer
les parois supérieure et inférieure
de 1'arc. I1 prévoyait un processus
compliqué de bétonnage sur place par
étapes. La construction devait se
présenter finalement d'un seul jet.
Le colt était estimé trés largement
par 1ui & 2,2 millions de Fr.

Robert Maillart, par des calculs pré-
cis et un projet de construction dé-
taillé, s'efforgait de vaincre les
craintes du jury face & cette portée
de 140 m. Tout cela en vain. C'est
seulement 25 ans plus tard, en tant
que constructeur de ponts reconnu,
qu'il pourra enfin réaliser des ou-
vrages d'une telle ampleur.

(voir la description d'autres ponts
et un portrait de Maillart en p. 42
et s5.)
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1920: enfin le début des travaux!

C'est en 1913 que 1e Grand Conseil vo-
ta le décret pour le financement du
Pont de Pérolles. La Jlongueur du pont,
qui devait finalement Btre construit
a 1'extrémité du Plateau de Pérolles,
Etait fixde 3 616 métres. I1 devait
livrer passage & une route et deux
voies du chemin de fer Fribourg-La
Roche-Bulle. La direction cantonale
des Travaux publics &tait en plein
dans les préparatifs du commencement
des travaux quand la premiére Guerre
mondiale éclata. Tout fut arréts,

Aprés 1'accident du 9 mai 1919 au
pont du Gottéron, le gouvernement
cantonal agit rapidement. En juillet,
1"ingénieur Jules Jaeger, vaingueur
du concours de 1908, fut chargé de
reprendre les Etudes du pont sur de
nouvelles bases. En octobre, le Con-
seil d'Etat donna 1e feu vert pour

le début des travaux, car le temps
pressait: 1a Confédération &tait pré-
te & verser 300'000 Fr. dans le cadre
d'un programme de lutte contre le
chémage, & la condition que les tra-
vaux commencent avant le 31 décembre
1919. Du fait que le projet définitif
d'une ligne de chemin de fer n'était
pas encore prét, on se contenta pro-
visoirement d'un pont routier.

Houvelle déconvenue en novembre: les
soumissions des diverses entreprises
s'élévent &2 7 millions de Fr., au-
dessus de 1a limite imposée aux finan-
ces cantonales. Le gouvernement fit
passer au Grand Conseil une modifica-
tion des plans et un nouveau tracé.
La maison Zliblin & Cie de Zurich pré-
senta finalement un devis de 3,5 Mos
de Fr. pour le nouveau projet, offre
qui fut acceptée.

Les travaux aux approches du pont a-
vaient déja commenc® en décembre 1919.
A 1'é&té 1920, la construction propre-
ment dite du pont débutait. L'ouvrage,
gui devait &tre terming en octobre
1920, était en fin de compte d'une
longueur de 555 métres. Cette cons-
truction massive en b&ton armé présen-
te cing arches de 56 m, 9 de 17,4 m

et une de 16 m. Le colit se monta &
4 millions de Fr.

Chef-d'oeuvre de Richard Corey

Pour la construction du cintre du pont,
il fut fait appel au charpentier gri-
son Richard Coray (1869-1946). Coray
est 1'auteur des échafaudages de la
plupart des grands ponts du début du
siécle. I1 collabora & ces occasions
avec des ingénieurs renommés tels que
Robert Maillart, Alexandre Sarasin et
Hans Studer. Coray réalisa ainsi les
cintres du viaduc de 501is des chemins
de fer rhétigues (1902), du pont de
Gmiindertobel prés de Teufen (1907/9),
du viaduc de Wiesen {1907}, de Lang-
wies (1913), du Pont Butin 2 Genéve
{1923) et du Salginatobel (1929).

Le cintre du pont de Pérolles est 1'un
de ses chefs-d'oeuvre. I1 fut réalisé
en neuf mois. Ce fut probablement aus-
si le plus Tucratif car Coray avait
conclu le contrat sur l1a base d'un
prix fixe et une baisse des prix et
des salaires intervint entretemps.



Sur cette photo du 14 octobre 1921, l'audace de la construction de Coray ast
particuliérement mise en valeur. L'échafaudage est édifié en plusieurs &tages,
chacun s'avangant un peu plus sur le vide jusgu'id ce gue l'espace libre puisse
étre franchi par des entraits. Les travailleurs gue l'on voit sont juchés sur-
de fréles poutraisons 70 métres au-dessus de la Sarine.
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L'état des travaux en septembre 1921. L'éguipe de Coray travalllait rapidement
et slirement. L'échafaudage était congu de mani2re trés rationnelle. Toute la
poutraison présentalt une section normalisde de 20x20 ou 24x24 cm. Le procédé
d'assemblage était trés simplifié par boulonnage.

FONT ¢o PEROLLES, FRIBOURS
B oct, 1921




Ci-dessus: L'état des travaux 4 mi mal 1922. Le bétonnage des arce est terming.

Ci-desscus: En octobre 1922, le pont est terminé, 60 ans aprés les premidres re-

vendications pour cette jonction entre Fribourg et la rive droite de la Sarine,
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1884 FBUURG - Travaux d Pont de Zaehringen - (Vue prise le 26 RoQt 1923)

Ci-dessus: cette vue des travaux 3 fin aofit 1923 montre 1'étendue des instal-
lations de chantier.

Ci-dessous: un mois plus tdt, le bétonnage des voflites est en cours.




Le pont de Zaehringen :
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apres celuil de Pérolles, mais pas 1'un sans 1'autre !

Le 9 décembre 1923, jour de 1'inaugura-
tion solennelle du Pont de Pérolles,
Mgr Besson bénissait la premiére pier-
re du nouveau Pont de Zaehringen. Ce
n'était pas un hasard mais un message
en clair & la population : le Gouverne-
‘ment fribourgeois entendait entrepren-
dre ces deux ouvrages d'une seule ha-
leine. C'était en fait, auv plan politi-
que, 1'aboutissement d'une longue Tutte.
{voir en p. 4 & 11).

Lorsqu'en 1913 le Grand Conseil décida
de la construction du Pont de Pérolles,
il donna en méme temps mandat au Gou-
vernement pour 1'Etude du Pont de Zaeh-
ringen. En novembre 1919, aprés l1a lon-
gue pause imposée par la Premiére Guer-
re mondiale et quelques mois aprés 1'ac-
cident mortel du Pont du Gottéron, un
crédit d'étude de 50'000 Fr. fut voté.
Une catastrophe identique survenue en
novembre 1920 sur un pont suspendu prés
de Tulle précipita encore le mouvement.

Le Conseil d'Etat ouvrit un concours
qui donna un total de 21 projets pour
15 participants. Neuf projets présenté-
rent, en dépit des mauvaises expérien-
ces, une solution de pont suspendu,
quatre de pont en fer et quatorze de
viaduc en béton. Un jury & 1'&chelle
nationale, composé de personnalités,
ingénieurs et architectes, telles que
A. Rohn, professeur au Poly de Zurich
et A. Blhler, constructeur de ponts

des CFF, se réunit le ler mars 1921.

Ce jury, peu satisfajt des projets pré-
sentés, proposa lui-méme une autre so-
lution, celle d'un viaduc de sept ar-
ches d'une ouverture d'une trentaine
de mBtres au méme emplacement que le
Pont Suspendu. Elle introduisait en

plus un sous-pont pour cesservir la
Basse-Ville. L'écrivain et homme poli-
gue Georges de Montenach intervint sur
le plan esthétigue. Une construction
massive Tui semblait adaptée au site
de la Vieille Ville. A 1'origine, on
envisageait un revétement du béton
brut par des pierres artificielles de
couleur brundtre.

Finalement, le Conseil d'Etat donna

le mandat sur ces bases aux ingénieurs
Jiger et Lusser pour la réalisation
définitive du projet.

Au terme de débats serrés, mais sans
opposition., le Grand Conseil accorda
le 10 février 1922 un crédit de cons-
truction de 1,7 millions de Fr. 10 %
de cette somme &taient mis & la charge
de 155 communes, la ville de Fribourg
étant taxée de 3B'000 Fr. Sur un colt
total de 2,25 millions, 1a part de la
Confédération s'&levait & 25 %.

Les travaux furent adjugés & la maison
Ziblin et Cie de Zurich qui avait fait
ses preuves lors de la construction du
Pont de Pérolles. La direction des tra-
vaux Etait assurée par les ingénieurs
Jaeger et Lusser. Pour l1a construction
des cintres, on fit & nouveau appel au
grand spécialiste Richard Coray qui
réeemploya les piéces de charpente utj-
lisées pour les cintres du Pont de Pé-
rolles. Les travaux commencérent en
avril 1922,

On put commencer dés avril 1924 au da-
montage du Grand Pont Suspendu. En
juillet, les deux portiques furent dé-
molis. Fribourg y gagnait un ouvrage
sir mais perdait un monument..



En 1923 déja, urbanisation et voles de communication apparaissaient liées, Et pourtant

La Toi sur Jes routes de 1923 imposait d'aménagement et d'extension" préci- "...1es concurrents &tudieront avec une composition monumentale pour la
(déja ') aux villes du canton un plan sait notamment : soin le raccordement des nouveaux future nouvelle université. L'urbani-
d'aménagement & établir dans un délai "Les nouvealx quartiers seront groupés quartiers aux artéres principales de sation du Schoenberg, bien gue concue
B T g1l SR g e Ja Tl LTS i LR o T (L A
La ville de Fribourg organisa donc un Tui seront reliés de la maniére la v pessible gu'en doublant Te pont
concours d'aménagement auquel partici- plus pratique, comme 1'exigent la cir- g" ?matw:, Eg cg:fg;mft‘é dfg;a :',M ﬁehr_ﬂngen. 3 1a construction duquel
perent les principaux architectes lo- culation, la vie sociale, la vitalite ur les routes du vrier 1923. Vﬁ"]t de participer, par un pont
caux, dont Augustin Genoud, du commerce et de 1'industrie \]et Tes i hugustin Genoud, dans son projet, en- E'?:gr iJ: 2e1zcg:§”f_§t‘e+ F“‘.i‘t;” P"'}?'

i facilités pour 1'Bducation de la jeu- visageait 1'extension de 1a ville sous \ Oncours organise par la
Le programme du concours de ce “Plan nesse.” la forme d'une vaste citd-jardin avec ville est resté sans suite 2...

Ci-dessous : Extrait de la lol sur les
routes de 1923, loi qul, en matidre 4'
aménagement, ne fut jamais appliguée...

CH&PITRE V
Dea russ, alignemsats ot plans d'sméasgemant

ART. 57. — Les rues qui, dans U'intérieur d'une
ville, ou gui, dans la ville de Fribourg et #a
bantieue, conformement & ['Acte de dotation
du & octobre 1203, font partie d'une route can-
tenale, demeursnt & la charge particuliére de
la ¢commune. sous réserve des droits de s.urvgil-
lance de |'Etat. 1] en est de méme des trottodrs,
& moins de conventions spéciales.

1l sers tenu compte de ces obligations des
villes dans la répartition des frais prévue 4
Iart. 21,

AnT. 58, — Tout |'espace compris entre les
conslructions s¢ Lruuvant 4 droste et & gauche
dune roe. est réputé de plein droit affecté
primitivement au sol de cefte rue et en [ait
partie, a moins qu'une parcelle de cet espace ne
s0it  propriété privée mecrite et reconnue au
registre fonoier,

Ant. 39, — Dans le délai de trois années &
partir de la promulgation de la présente loi, le
conseil eommunal de chaque ville #tablira un
plan «'alignement des rues existantes, ainsi
yu'un plan danwnagement en vue de som
extension et de la construction de nouvelles
rues et quartiets,

Ces plans sont soumis au Conseil d'Etat pour

approbation. ' ’ W ' : .
Les communes rurales peuvent, si elles |'eati- , 1:’9, i \sﬁ \
ment nécessaire, ordonner un plan d'alignement @ﬁfm s faripe. TLA M
et d'aménagement. Le Conseil d'Etat peut de N
mdnie V'ordunner en cas de nécessité. 11 arméte, r"-—f@ {d Tt?ﬂ *@m ey \}_
dans ce dernier cas, le mode de paiement et de ~SFF

repartition des frais,



Ces photos, prises 4 la fin des travaux et peu aorés, font ressortir 1'im-
pact trés brutal de cet ouvrage sur la Vieille Ville: on est trés loin de
celui de 1'ancien pont suspendu qui s'inscrivait comme en filigrane...
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Le pont de Corbieres

Le pont de Corbiéres avant la construction du barrage de Rossens: ont tint comp-
te du futur bassin 4'accumulation lors de la construction des fondations de 1'ou-

vrage. Le pont a 123,5 m de long et B,8 m de large. Les arches ont une portée de
17 m. 7'130 m3 de sable, 70 tonnes de fer et 27'000 sacs de ciment furent englou-

tis dans cette construction.

Les Gruériens ont toujours revendigué,
i juste titre, les mémes droits que les
citadins.

Aussi, dés 1922, Tors des débats au
Grand Conseil sur les projets de nou-
veaux ponts de 1a ville de Fribourg,
les députés gruériens exigérent gue le
pont suspendu de Corbiéres soit Egale-
ment remplacé par un viaduc en bé&ton.
L'ancien pont de 1837, ouvrage princi-
pal sur la route Bulle-La Roche=Fribourg
n'était plus adapté aux lourds trans-
ports de bois. Derechef, 1e Grand Con-
seil leur donna satisfaction en votant

un premier crédit d'étude de 5'000 Fr.,
porté & 20'000 en 1928,

S5ur mandat du gouvernement fribourgeois,
1'ingénieur Henri Gicot &tablit un avant-
projet. L'idée initiale d'un pont d'une
seule portée fut abandonnée pour des
raisons technigues, les assises rocheu-
ses paraissant peu slires. Une commission
de bitisse, qui s'&tait fait la main sur
le Pont de Pérolles, trancha finalement
en faveur d'un pont & cing arches & cons-
truire & 1'emplacement méme du pont sus-
pendu. Le projet devait d'ailleurs déja
tenir compte du futur bassin d'accumula-
tion, 1'actuel lac de la Gruyére.
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Ci-dessus: Montage acrobatique d'un cintre le 14 juillet 1931.
Ci-dessous: vue d'ensamble du chantier la 23 aolt 193]1.
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Le Grand Conseil entérina ce projet le

7 mai 1930 en accordant un crédit de
construction de 550'000 Fr., 62 communes
étant appelées & participer aux coilits.

La réalisation du pont en béton fut con-

fiée aux entrepreneurs Hatt-Haller de Zu-
rich et Edmond Weber de Fribourg. La con-
duite des travaux fut assurée par les in-
génieurs Gicot et Willy Wantz de Fribourg.

Les travaux débutérent immédiatement et
la mise en service fut fixée au ler décem-
bre 1937.

De fortes chutes de pluie et les hautes
eaux gui en résultérent créirent 3 1'au-
tomne 1930 de gros problémes aux cons-
tructeurs : a plusieurs reprises les ins-
tallations furent emportées et un jeune
travailleur, emporté par les flots, fut
sauvé de justesse. En dépit de ces acci-
dents, les entreprises parvinrent 3 rem-
plir leur contrat. Le pont fut ouvert 3
la circulation le 28 novembre 1931 et, &
la surprise g&nérale, les devis furent
tenus.

Ci-dessus: La démolition du tablier
du pont suspendu la 5 octobre 1931.

Ci-dessous: L'oceuvre ast parachevée avec la mise en esu du lac de la Gruydre.
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Le viaduc métalligue de Grandfey avait rendu depuis 60 ans de bons
et loyaux services guand, en 1922, on fut amené 3 trancher sur son
sort. Ce n'est pas son 8ge gqui le condamnait mais bien des probla-
mes d'entretien. Alors cue ce pont remarcuable des années 1857-62
avait &t& prévu initialement pour deux voies, une seule fut mise en
service et d'un seul cOté. Cette disposition dé&fectueuse entraina
des déformations qu'une inspection dé&cela en 1891 ainsi gue gquel-
gues fissures. Mais la cause premiére de la transformation du pont
fut 1l'évolution constante des technigues ferroviaires.

Des trains plus nombream, plus rapides
et plus confortables...

Par 1'électrification de son réseau &
partir de 1917, les CFF entendaient

se rendre indépendants des importa-
tions de charbon étranger par 1'ex-
ploitation de 1a houille blanche. L'e-
xigence "toujours plus - toujours plus
vite" entrainait la réduction des
colits en personnel et en exploitation
grice aux locomotives électriques plus
performantes. Dans 1'ensemble, an ne
pouvait obtenir des fréguences plus
grandes que par 1'introduction de la
double voie en remplacement de la

voie unigue (ce qui sera réalisé sur
le tracé Berne-Fribourg en mai 1934).

Toutes ces mesures avaient pour but
de lutter contre la désaffection du
public & 1'Egard de nos chemins de fer.
Un objectif qui est de nos jours de
nouveau de Ta plus grande actualité
avec "Rail 2000". Hier comme aujourd’
hui la devise est: "Exploitation éco~
nomique, rapidité, propreté et con-
fort". Ce qui se traduisait alors

par dépasser la vitesse horaire de
90-100 km et 1'introduction de rames
plus lourdes exercant une charge plus
grandes sur les ouvrages, particulie-
rement sur les ponts,

Le viaduc de Grandfey, bien gue ro-
buste, manquait de rigidité. Dés
lors, se demandait-on, en 1922, com-
ment assurer la sécurité du trafic
pour la traversée de la Sarine.

Les auteurs du projet, avec le renommé
Robert Maillart comme conseiller, opté-
rent pour une solution ingénieuse vi-
sant & réemployer autant que possible

1'ancien ouvrage, ce qui permettait des
économies. Pour la transformation, Te
b&ton apparut le matériau favorable car
n'entrainant pas les dépenses d'entre-
tien des structures métalliques.

Le vieux fer converti en béton armé

Le d&lai nécessaire pour cette trans-
formation {deux ans} fixa 1'@chéance
pour 1'&lectrification, fixée au 15 maij
1927. L'ancien ouvrage présentait le
grand avantage que tant ses piliers gue
le tablier pouvaient &tre intégrés, se
prétant bien pour former 1'armature de
1a construction batonnée. Les piliers
ainsi que leurs socles furent b&tonnés
Jjusqu's 1a hauteur de 1'ancrage des
voiites. Les arcs entre les piliers
furent & leur tour b&tonnés, sans an-
Crage dans la partie supérieure métal-
ligue, selon le "systéme Melan". IT
s'agit 13 d'une sorte de jeu de cons-
truction ol les &léments des arcs sont
montés un & un, les coffrages pouvant
Btre fixés directement & 1'échafaudage
métallique converti en armature. Le
bétonnage se fit par phases, selon des
calculs précis de résistance de Ja
structure.

La partie supBrieure des piliers dut
Btre sacrifiée par les ingénieurs (3
rearet, selon eux) pour des raisons es-
thétiques. Afin de remplacer ces par-
ties, le tablier fut soulevé et soute-
nu par un échafaudage en bois, Les
parois inférieures métalligues du ta-
blier furent remplacées par une lignée
de 61 petites arcades, dont les ouver-
tures forment actuellement des fend-
tres pour le passage piEtonnier (si-
tué 2 métres plus bas que T'ancien):
elles préservent la vue des deux chtés
sur la Sarine et le lac de Schiffenen.



160 cuvriers travaillant par &cuipes

Durant la construction de 1'ouvrage,
d'importantes installations de chan-
tier furent aménagées offrant le spec-
tacle d'une activité et d'un trafic
intense: des bennes transportaient
par cable le bois et le b&ton au fond
de la vallée, sur un pont provisoire
les wagonnets acheminaient le sable
et le gravier extraits du 1it de la
Sarine par une drague flottante; des
matériaux furent méme extraits du

Lac de Pérolles par les EEF. Un ré-
seau de voies Décauville reliait le
tout trés efficacement. Sur les rives
&taient Atablis les magasins, les dé-
pits de fers et de bois, les ateliers
et 1la forge od s'affdiraient les ou-
vriers. Les équipes se relayaient
toutes les dix heures et pour les
travaux soigneux de revétement exté-
rieur, elles touchaient une prime de
1,20 Fr. au m2. Le chantier, dans sa
phase la plus active, comptait de

120 & 160 ouvriers au travail.

L'art des ingénieurs: le respect du
travail de leurs prédecesseurs

A la fin de 1926, le gros osuvre é-
tait termin&: & cause des grands
froids, on avait reporté les fini-
tions au printemps suivant. Le ler
Juin 1927, les derniers ouvriers pou-
vaient quitter le chantier terminé,
Pendant toute la transformation de
1'ouvrage, les trains avaient conti-
nué 4 circuler, méme les trains de
nuit. Cela &tait d0 au concept méme
de 1'opération autant qu'd une con-
duite des travaux irréprochable.
L'ingé&nieur en charge, Adolph Blihler
(chef de section pour la construc-
tion des ponts & la direction géné-
rale des CFF) pouvait affirmer que
tout s'&tait passé "mieux que préwvu"
ce que la courte durée de deux ans
du chantier confirmait. Grice au

fait que les assises et une partie
des superstructures de 1'ancien ou-
vrage avaient pu Btre réutilisées,
dans la mesure ol elles étaient enco-
re en bon &tat: "Lors de telles trans-
formations, 1'art de 1'ingénieur re-
juint celui du médecin: sauver tout ce
qui peut 1'&tre". ¥laus Uhe
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Rails sytéme DScauville sur 1's&chafau-
dage. A 1'arridre-plan l'installation

Les arcs "systéme Melan" en cours de
montage: sur le tablier de l'ancien
pont, le palan mobile sert i la mise
en place des &léments des arcs.
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Les grandes voltes sont coffrées, le
bétennage est en cours. Sur 1'armatu-
re, des conduites aménent ls béton &
1'état presgue liguide (fin oct.1925)
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Le pont au printemps 1926: Les arcs
"systéme Melan" sont terminés. Sur
leurs voilites, leas piliers des arca-
das sont en construction, sur les-
quelles le platelage du tablier
viendra se poser. Les parties hau-
tes des anciens piliers sont encore
en place.




3ur le sommet dea la falaise, clté Fribourg: l'entreposage des fers A béton et
des coffrages. Transport de sable sur la voie de service. A remarquer la wva-
riétéd da forme des coffrages.

Le pont au printemps 1926: les arcs "Melan" sont terminés, Sur leurs voiltes, se
construit les arcatures sur lesguelles le tablier reposera. Les parties hautes
des anciens piliers métalligues sont encore blen wvisibles.




Le travail sur 1'4 pic de la rividre. On distingue l'armature das arcatures,
les rails servant de coulisse pour le palan. On apergoit en-dessous l'extré-
mité des poutrelles de l'ancien tablier.
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Jules Jaeger (18695-1953)

Ingénieur aux ponts et chaussdes du
Canton de Fribourg (1891-1832), aux
fortifications du Gothard et de la
Furka (1892-1897). Ingénieur orivé en
Suisse et en Argentine. A construit
le Pont de Pérolles en collaboration
avec Armin Lusser en 1920-22 et le
Pont de ZAhringen en 1922-24. Fut ap~
pelé A Gendve pour la construction

du Pont Butin puis dirigea les tra-
vaux de construction du barrage de
Montsalvens, premier barrage argué
construit en Europe. Retird & Grvon
sur Bex, dont il devint le syndie,

Le pont du Guggersbach

Au début du sjécle, on construisit en
Haute-5ingine le premier grand pont

en béton armé du canton. L'ancien pont
couvert en bois entre la commune fri-
bourgeoise de Zumholz et le hameau ber-
nois de Guggersbach n'&tait plus assez
solide. Aussi se décida-t-on & cons-
truire un nouveau pont sur la Singine
150 m. plus loin,

Le bureau d'ingénieurs Jiger et Cie de
Zurich regut le mandat: i1 devait deux
ans plus tard gagner e concours pour
le pont de Pérolles. Le projet fut éta-
b11 en 1905 et 1a construction entre-
prise entre mai et décembre 1906. Le
canton de Berme ayant 1a haute main sur
1'ouvrage, la maison Gribi, Hassler et
Cie de Berthoud fut chargée de 1'exécu=-
tion et 1'ingénieur G. von Erlach de 1a
conduite des travaux.

La difficulté principale fut alors e
mangue de main-d'oeuvre locale: tous

les magons et manoceuvres de 1a région
étajent occupés 4 la reconstruction du
village de Planfayon, ravagé par un in-
cendie qui détruisit complatement Te
coeur de la localité et son église.

Le projet fut publié dans Ta "Schwei-
Zerische Bauzeitung" (Revue polytech-
nique), du fajt qu'un pont en b&ton
avec une arche de 51,5 métres était
une réalisation d'importance pour 1'é-
poque. La voilte formait un arc tendu,
ses éléments furent réalisés sur place
en ciment Portland. Afin de ménager le
cintre, le béatonnage se fit en deux &-
tapes successives. Des parois traver-
santes relient le tablier & 1'arc, exé-
cutés en bEton armé. La charge utile
est de 12 tonnes soit 250 kg au m2.

En 1986, 1a chaussée en fut é&largie
et 1'ensemble du pont soigneusement
restauré,
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Ci-dessus: Le cintre du pont de Guggersbach en fin de montage,

Ci-dessous: L'aspect actuel de l'ouvrage, 80 ans aprés.
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Le pont du Rossgraben

b Srafraste Loazike . - -
Pt Feggra

En 1932, 1'ingénieur Robert Maillart,
au faite de sa renommée internationa-
le, construisit le pont du Rossgraben
prés de Schwarzenburg. 11 calcula un
arc & trois articulations sous la for-
me d'un caisson. L'arc a 82 métres de
long et l1e pont & une longueur totale
de 102 métres. Les parois longitudi-
nales du caisson ont des Evidements
triangulaires afin d'alléger 1'ouvra-
ge. Maillart avait déji développé ce
type de pont au début du siécle. En

1930, 11 pouvait 1'expérimenter pour
la premigre fois 4 grande &chelle
lors de la construction du pont de l1a
Salginatobel aux Grisons. Alors que
la courbe de ce pont est régulidre,
celle du pont du Rossgraben est divi-
sée en sections droites ce qui permet
de réduire la fléche. L'aboutissement
de ce type de pont est 1'ouvrage réa-
Tisé par Maillart sur 1'Arve prés de
Vessy (Genéve) en 1936..




Le pont sur le Schwandbach
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En 1933, soit un an plus tard, Robert
Maillart pouvait entreprendre, & une
faible distance du Rossgraben, un pont
sur le Schwandbach. I1 eut ainsi 1'oc-
casion de réaliser de fagon remargua-
ble son deuxigme type d'ouvrage. Ce
pont est form& d'un arc 3 membrures
supportant un tablier rigide. Inhabi-
tuelle est la double courbure qui en
résulte: Te pont s"incurve latérale-
ment, combinant la courbure en plan
avec celle en profil, dans un parfait
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gquilibrage. Ju fait que 1'arc est
plus large que le tablier, les deux
parties sont reliées par des parois
en forme de trapdze. Maillart trouva
18 une sclution originale : prouesse
technigue et qualité esthétique vont
de pair dans une formule trés &conomi-
que. Le projet fut d'ailleurs retenu
parce qu'il Etait Te meilleur marché.
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Robert Maillart

Le travail de pionnier de 1'ingénieur
Robert Maillart ne fut pas reconnu lors
dy concours de 1908 pour Te Pont de Pé-
rolles. Maillart n'obtint que le de
prix. Ce n'est gque vingt ans plus tard
gu'il pourra 5'imposer sur le plan in-
ternational et réaliser ses idées.

Le fait que cet ingénieur, qui exercera
dans son domaine une influence dé&termi-
nante, construisit aux confins du can-
ton de Fribourg deux ponts remarquables,
mérite une présentation plus compldte.

Robert Maillart (1872-1940), bernois de
naissance, fit ses &tudes théorigues
auprés de Wilhelm Ritter au Poly de Zu-
rich. Aprés avoir fait ses premidres
armes d Berne et & Zurich, i1 fonda en
1901 son propre bureau d'ing&nieur.

Dans Tes anndes suivantes, son activité
s'@tendra jusqu'en Russie et en Espagne.

Le "capital” de départ de Maillart fut
sa conception des caissons évidés dans
1'emploi du b&ton armé. Ses premiers
ouvrages selon ce principe, le pont de
stauffacher & Zurich en 7899, e pont
sur 1'Inn & Zuoz en 1901 et particu-
Tiérement le pont sur Je Rhin antérieur
prés de Tavanasa en 1905, &tablirent sa
réputation d'ingénieur hors du commun.
Il venait de mettre en pratique avec
maestria son idée fondamentale pour la
construction des ponts. En introdui-
sant le systéme révolutionnaire de
1'arc triple & caissons &vidés, il re-
léguait 1a formule classigque de 1'ou-
vrage composé d'arches, de parois et
de tablier.

Ces &léments se fondent avec Maillart
dans un systéme constructif cohérent.
La mEthode en caissons permet de plus
grandes portées & un colt réduit,

une nouvelle dimension

Maillart développa ses conceptions au

plus haut degré avec Te pont du Salgi-
natobel en 1930, du Rossgraben en 1932
et-avec le pont de Vessy sur 1'Arve en
1936.

Pour le moins aussi important est le
systéme introduit par Maillart de pont
d arc & membrures et tablier rigide.
L'ingénieur voulait &viter par ce mo-
yen les déformations qu'entraine la
pression asymétrique engendrée par le
passage du trafic. Une partie de la
poussée est supportée par les parois
latérales massives du tablier, permet-
tant le recours i un arc de construc-
tion trés l1égére.

Maillart expérimenta son idée pour la

premigre fois dans un petit ouvrage

au Wigital. Le pont sur Te val Tschiel
prés de Zi111s a une portée de 43,5 m,
la plus longue atteinte par un ouvrage
de ce type. Quant au pont sur le Sch-

wandbach prés de Schwarzenburg, il est
le chef-d'oeuvre de cette conception.

Maillart fut &galement connu grice i
50n systéme de voile léger en b&ton.
Son emploi Te plus remarquable fut la
halle en ciment de 1'Exposition Natio-
nale Suisse de 1939, Cette vodte en
béton de & cm d'&paisseur fut démolie
8 Ta fin de 1'exposition.

Dans tous ces ouvrages, Robert Mail-
lart s'appuie sur les mémes principes.
I1 voulait tirer parti Jusqu'a 1'ex-
tréme de 1'emplod du béton armé, en
atteignant son utilisation optimale

la plus &conomique, sans rien sacri-
fier 4 1a perfection esthétique de Ta
forme,

Christoph Allenspach



Le pont du Javroz

"'irl" 3
La route de Bulle 3 Boltigen par le
col du Jaun est d'intérét stratégique.
0'od 1'importance que revétent ses
ponts, dont celui sur la Jogne entre
Crésuz et Charmey. L'armée exigeait
constamment des ponts plus résistants.
En 1850 fut construit um pont couvert
et déja en 1880 un pont métallique
(voir précédent cahier "Les ponts de
Fribourg" en p, 50 s.). Du fait des
réparations incessantes, la décision
fut prise en 1944 de construire un
pont en béton.

Les ingénieurs Henri Gicot de Fri-
bourg et Jean Barras de Bulle regu-
rent mandat du gouvernement fribour-
geois pour |'étude de 1'ouvrage.
Gicot avait d&ja réalisé le pont de
Corbiéres (voir en p. 29) et le bar-
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rage de Rossens. Plus tard, i1 entre-
prendra le pont du Gottéron (p. 46).
Aprés examen du projet par um groupe
d'experts, le Grand Conseil fribour-
geois vota en mai 1949 les crédits
nécessaires. Les travaux commencé-
rent tout de suite aprés; ils furent
rondement menés par les entreprises
Zschokke et Hogg-Mons et le nouveau
pont fut ouvert au trafic en juin 51,

Le pont du Javroz a une longueur de
169,1 métres. L'ouverture est de 86,5
métres, pareille 3 celle de 1'ancien
pont. Ce nouvel ouvrage est du type

de ceux développés par Robert Maillart.
Le poids du tablier repose sur de min-
ces montants doubles prenant appui sur
1'arc avec une trés grande économie de
moyens,
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Le pont du Gottéron a Fribourg

Une affaire d'Etat autour d'un plat réchauffé

A la suite du grave accident du 9 mai
1919 (voir en p. 5), le remplacement
du pont du Gottéron resta constamment
d'actualité. En 1934, un arrété canto-
nal limita la charge admise 3 3,5 t.
En 1942, 1'ingénieur Henri Gicot fut
chargé d'une &tude ppur un nouveau
pont. Dix ans plus tard, une expertise
de 1'ingénieur ETH Stlissi démontra le
danger que présentait le pont et fina-
lement, en 1954, un concours restreint
fut ouvert sur la base de 1'&tude pré-
paratoire d'Henri Gicot.

Ainsi commenca une controverse de cing
ans, a la recherche d'une solution,
dans des conditions qui jettent un jour
trouble sur le Département cantonal des
Travaux publics d'alors et sur son di-
recteur, Aloys Baeriswyl.

In curieux concours

Seules cing entreprises furent admises

d concourir : Ziiblin de Zurich, Losin-
ger de Berthoud, Zschokke de Genéve,
Eisenbau & Bale et les Ateliers mécani-
gues de construction & VYevey. Le cahier
des charges ne prévoyait bizarrement
que deux solutions: un pont suspendu mé-
tallique et un pont-voiite en béton, &
1'exclusion de toute autre!

Entretemps, deux autres entreprises
avajent eu vent de la chose et optin-
rent une participation "hors concours":
Iwahlen & Mayer de Lausanne et Sateg 3
Fribourg avec 1'ingénieur Beda Hefti.
Sur quoi, lTes Ateliers mécaniques de
Vevey présentérent un projet bis di &
1"ingénieur ETH Charles Dubas, d'un
pont 3 arc métallique &galement “hors
concours”, aprés avoir présenté, de mé-
me que Eisenbau AG & Bile, un projet de
pont suspendu en métal.

Ainsi, en novembre 1954, huit projets

se trouvaient en compétition, dans des
conditions fort inégales. Le jury de

12 membres publia un palmards surpre-
rant: décernant un ler prix sans le re-
tenir pour 1'exécution, donc primé et
écartd ! De méme pour les autres prix,
le 2e descernd 3 1a maison ZUblin de
Zurich et le 3de attribud 3 Zschokke &
Genéve. Et Te clou de 1'affaire: ce fut
1'ingénieur Henri Gicot qui avait la
fonction d'"ingénieur-conseil” des Tra-
vaux publics et faisait partie du jury,
Btait prig de poursuivre les &tudes

de "son" projet, lequel n'avait pas
participé au concours ! Une méme re-
commandation &tait adressée aux Ate-
Tiers mécaniques de Vevey pour leur
projet bis "hors concours”, celui de
1'ingénieur Dubas. Cela hors des ré-
gles admises et des conditions impo-
sées au départ.

L'"affaire Hefti"

Le projet de 1'ingénieur Beda Hefti
avait déja eté présentd au public en
Janvier 1955 (voir La Liberté du 29.1.
1955) . Hefti &tait le seul & s'Etre
posé le probléme de 1'intégration
dans un concept général du trafic, ce
qui 1'avait amend & proposer un autre
tracé.

Dans les mois suivants, la controver-
se fut relancée [article de La Liberté
du 26.5.55 intitul® "Pont de pierre
contre pont de fer" sous forme d'inter-
view de 1'ingénieur Dubas) et Beda
Hefti s'en prit aux Travaux publics
accusés de négliger la dimension poli-
tique des transports. Entretemps, ce
département cantonal avait opté défi-
nitivement pour le "projet améliora"
de 1'ingénieur Gicot. Des récrimina=~
tions s'&levérent naturellement, car
le projet Gicot apparaissait colme une
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synthése des meflleures idées du con-
cours. La viclente polémique s'enfla
en affaire d'Etat quand Beda Heftdi, en
réponse i un article du directeur des
Travaux publics Baeriswyl (Liberté du
4.2.96) trainant dans la boue le pro-
Jet Hefti, demanda au Grand Conseil la
Tevée d'immunité du Conseiller d'Etat
afin de pouvoir déposer plainte pour
atteinte & 1'honneur. Le Grand Conseil
ne voulut cependant pas entrer en ma-
tigre et rejetta le recours Hefti le

5 mars 1956. Méanmoins, une commission
spéciale avait épluché toute 1'affaire
ce qui fut exposé dans un long article
de La Liberté du 6 mars. Beda Hefti
remportait par 14 un succés d'estime.

Le directeur des Travaux publics avait
eu 1'intention de faire passer lors de
la méme session son message sur la
construction du nouveau pont. Mais les
vagues de Ta polémique contraignirent
Baeriswyl @ retirer son projet.

Mieux, son argumentation ne faisait
que reprendre celle que Hefti avait
défendue: clarifier en premier lieu
1"impact du réseau routier national
alors en &laboration sur le réseau ré-
gional...!

Un projet réchauffs

A Ta fin 1956, avaient lieu les &lec-
tions cantonales. Alays Baeriswyl dé-
missionna et Claude Genoud reprit le
département des Travaux publics. Un
an plus tard, un "nouveau” message
était soumis au Grand Conseil: le tra-
cé des routes nationales dans le can-
ton atant connues, leurs implications
sur le réseau routier régional étafent
clarifiges.

Une derniére fois, Beda Hefti essaya
de défendre son point de vue (lettre
de lTecteur dans la Liberté du 9.12.57)
mais en vain: le Grand Conseil, fati-
gué de cette affaire, donna son accord
i ce mets réchauffé. Ce qui ncita
Markus Waeber & faire le constat iro-
nigue sufvant :

"Un pont, c'est tout simplement un
troncon de route suspendu.

51 vous avez une route droite, i1 re
vous viendrait pas & 1'idée de placer
brusguement, au milieu de cette recti-
1igne, des wvirages & angle droit ou en
5 pour le seul plaisir de changer mo-
mentanément de direction.

C'est pourtant ce qu'on a fait avec
les ponts. Le pont de Zaehringen de-
vrait Togiquement se trouver dans le
prolongement de la route des Alpes et
du Pont Muré, donc & la Grenette. Le
pont de la Gldne devrait prolonger la
grande droite du bois de 1a Glane. Le
pont de Pérolles dewrait continuer la
rectiligne du Boulevard. Mais i1 sem-
ble que, dans chague cas, on se soit
ingénié & multiplier 3 plaisir, et
sans nécessité aucune, les virages
dangereux pour pouvaoir placer le pont
Te plus illogiguement possible.

Et ca va recommencer avec le pont du
Gottéron, puisqu'il sera construit
tout prés de 1'endroit ol se trouve

le pont actuel, avec une entrée 3 1°
angle droit cdté Fribourg et une série
de virages extravagants cdté Bourguil-
lon." (F.A.F. du 16.1.58).

Ci-contre: le projet Bada Bafti (III)
franchissant le Gottéron 3 hauteur de
la Tour Rouge et conservant 1'ancien
pont (I} & 1'usage des pidtons.



49

Ci-dessus: Le projet de la maison Zidblin
et Cie & Zurich, 4 arc tendu, d'une admi-
rable scbriété, regut le Ze prix mais
sans recommandation pour 1'exdcution @

Ci-dessous: Le orojet de pont mixte da 1'
ing. ETH Charles Dubas pour les Ateliers
Mécaniques de Vevey 5A, avec un arc en a-
cler laminé dont l'assemblage pouvait se
faire sans dchafaudage par deux grues
permettant le montage en porte-A-faux.
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ci-dessus: Une comparaisen avec le Pont

de la Caille prés 4'Annecy, visité par

une foule de touristes, montre que Fri=

bourg aurait pu €galement sauver son
dernier grand pont suspendu, si le
projet non conventlonnel de Beda Hefti
avait €t réalisé.

Le 25 juin 1960, soit & peine 18 mois
plus tard, ce splendide pont, &légant
et solide, fut béni par 1'évégque, Mar
Charriare.

La controverse est maintenant dépas-
sée et le projet réfléchi et auda-
cieux de 1'ingénieur Hefti ocublié de-
puis longtemps, de méme que son idée
de conserver 1'ancien pont comme pas-
sage pour les pigtons et attraction
touristique. I1 parvint néanmoins &
consolider son honneur professionnel.
I1 avait finalement déposé plainte
au Tribunal fédéral contre 1'Etat de
Fribourg pour atteinte & 1'honneur
et 11 obtint au moins une compensa-
tion satisfaisante...

Walter Tschapp

Domnges technicues:

Ingénieurs

Henri Gicot et Plerre
Brasey, Fribourg

Entrepreneurs Hogg-Mons et Fils 53 &
Fribourg et Conrad
Zzchokke 5A & Gendve

Echafaudage Gilbert Vial, Montécu
Année 1959 = 1960
Type de pont & arc en b&ton armé
Matériaux 2'250 m3 de béton
650 t de ciment
180 t d'aciers spéciaux
Longueur 176 métres
Quverture 116 médtres
Hauteur 75 mitres
Largeur 11 métres (7 m chaussde
2 x 2 trottoir)
Charge 45 tonnes
Coit 1'170'000 Fr. (7/10 le

canton et 3/10 les com-
munes intéressdes)



Autoroutes:
Impasse dans I'art de batir
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Non, n'allez pas croire que ces viaducs
sont identiques ! Cherchez la différen-
ce... Mous présentons 13 quatre des
cing projets concourant pour le viaduc
du Léwenberg sur la N 1, émanant bien
entendu de bureaux différents. [1s se
ressemblent comme des fréres et peu
importe celui gui 1'emporte. I1s sont
tous en beton précontraint, d'env. 700
métres de long, avec des piliers & peu
prés 4 méme distance, avec quelques va-
riations dans les profils. Ce qui chan-
ge, c'est la méthode de construction.
Tout est affaire de colt et de rapidi-
té d'exécution.

Des viaducs tels que celui du Ldwenberg
sont devenus dans la construction de
nos routes pationales une pure affaire

de routine. Les bureaux des autoroutes
en donnent plus ou moins la forme et

la part de création dévolue aux ingé-
nieurs est réduite @ sa plus simple ex-
pression.

I1 ne s'agit pratiquement plus de fran-
chir des riviéres ou de gros obstacles
mais d'avaler les aspérités du paysage.
Les autoroutes affectionnent la ligne
droite et ne suivent plus les ancien-
nes voies de passage, les vallées d'ac-
cés mais coupent au travers. Un viaduc
tel que celui du Lbwenberg a beau &tre
congu de maniére &conomigue i1 n'en est
pas moins une forme de gaspillage coli-
teux pour gagner gquelgues secondes sur
le trajet.
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... «pour le bien du peuple»

“L'inauguration du secteur Uugingen-
Flamatt de 1a RN 12 est un jour de
fierté et de joie. Joyeux et fiers,
nous avons le droit de 1'&tre."

C'est par cette envolée que le Di-
recteur fribourgeois des Travaux
Publics saluait 1'inauguration d'un
trongon de la N 12. Cette voie &tait
promug désormais symbole triomphal du
développement Economigue du canton.
Le gouvernement cantonal avait Te
sentiment de remplir un devoir patrio-
tigue en assurant par 1a N 12 la
liaison Mord-Sud et, ensuite, par la
N1 7a liafson Est-Ouest, selon le
jargon officiel.

Depuis lors, le trafic Tourd interna-
tional passe jour et nuit sur la téte
des habitants de Flamatt, contents ou
pas...

Un aspect avait apparemment &chappé
au Directeur des Travaux Publics: par
les autoroutes, le trafic et 1la mobi-
1ité ont atteint d'autres dimensions.
On n'a pas ici construit des routes
et des ponts pour faciliter les rela-
tions entre habitants d'une méme con-
trée. On a investi par centaines de
millions pour que le trafic interré-
gional et international puisse s'écou-
ler le plus rapidement possible sans
détour ni obstacle. Ponts et routes
prennent une autre signification: une
large voie de circulation coupe au
travers du pays. Lors de cette méme
inauguration, i1 fut relevé gue:
"L'intérét public n'est pas toujours
bien compris. Les difficultés surgis-
sent également du fait que dans notre
canton, c'est essentiellement 1'agri-
culture qui doit faire le sacrifice
des terres, alors qu'elle n'est pas
la plus intéressée & l1a réalisation
des routes nationales."

Une Evidence... aux conséguences
par trop passées sous silence. Il
faut donc rappeler le sacrifice
de la famille Ledermann au Lwen-

verg qui a di quitter son domaine
et e canton. Celui surtout de
Ernst Fankhauser que nous présen-
tions dans notre cahier sur la

N1 (No 65 de mai 1985). Ce paysan
de Faoug n'a pas supporté de renon-
cer a ses racines mémes, de se voir
expulsé;: i1 s'est 6té la vie.

Car aux dommages matériels s'ajoutent
las dégats humains.

De nos routes et de nos ponts, les
paysans ont toujours eu besoin car ils
assurent un accés commode 3 la ville
et permettent de franchir des obsta-
cles: ce sont des traits d'union.

L'autoroute, elle, sépare. Elle tran-
che au travers des paysages, des cours
d'eau, bouleverse les passages de la
faune. De plus le réseau communal et
cantonal doit étre modifig&, doit s'a-
dapter 4 1'intrusion autoroutiére.

La valeur du réseau autoroutier est
douteuse pour la région, car les avan-
tages économiques restent d prouver.
I1s sont par contre évidents pour les
grands centres qui peuvent plus faci-
lement se décharger des activités en-
combrantes ou nuisibles sur Tes régions
voisines.

Pro Friboura s'oppose ainsi & Ta N 1
dans le Horatois et la vallée de la
Broye. Ce gqui ne nous empéche pas d°
étre sensibles & 1a fascination exercée
par les prouesses des ingénieurs. Car
la construction du pont de la Madeleine
sur le Tac de Schiffenen et du viaduc
de la Gruyére sont de réels exploits
techniques. Nous les présentons ci-
apras.

Ci-contre: "Pour le bien du veuple fri-
bourgeals" le trafic international vrom-
bit par dessus la tite des malheureux
habitants de Flamatt. La construction
du viaduc fut un exemple crasse de la
démocratie appliguée aux autoroutes,

Les gens de Flamatt revendiquent main-
tenant sa démolition et son remplace-
ment par un tunnel.
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La N 12 Berne-Vevey franchit entre
Guin et Fribourg le fossé de la Sarine,
le pont autoroutier a &té construit en
deux &tapes. en 1963/64 et 1968/9, i
proximité immédiate de 1'ancien hermi-
tage de la Madelefne. La nécessité
s'impesait de Te construire avant la
mise en eau du barrage de Schiffenen
avant méme le début des travaux de
1'autoroute proprement dite,

Le bureau cantonal des autoroutes pas-
sa commande § fin 1961 de projets &
sept bureaux d'ingénieurs et entrepri-
ses de charpentes métalligues. Ce sont
les Ateliers de constructions mécani-
ques de Vevey qui obtinrent le mandat
pour un pont congu comme poutre conti-

. it

nue en construction mixte acier-béton.
Pour la premfére fois, on s'apprétait
4 &tablir une travée de plus de 100 m,
par ce systéme. Ce sont les profes-
seurs au Poly Pierre Dubas (pour la
partie métallique) et Hans Hauri

(pour le b&ton) qui en &tablirent les
plans.

Le mode de construction pour ce pont
de 315 métres de long s'est avéré éco-
nomique en colit, en temps et en maté-
riaux. Ces deux ponts jumeaux ont
trois travées de 85,5, 106,5 et 85,5m.
Deux piles jumelges supportent un ta-
blier en plaques et poutres d'acier
de 5,% m de large sur lequel repose

la chaussée formée de 138 @léments en

béton armé préfabriqués. Les piles
évidées ont &té bétonndes sur place
dans un coffrage glissant utilisé
pour la premiére fois en Suisse.

La construction en fut spectaculaire.
Les poutres maitresses du tablier
furent fabrigquées en atelier par
trongons de 15 & 23 m et assemblées
sur la rive gauche de la Sarine.
Cette charpente métallique a &té lan-
cée sur les piles jusqu'd la rive
droite et ensuite abaissée & son ni-
veau definitif, Les &léments de la
chaussée ont &té mis en place au
rythme de 40 m. par jour.

Le méme systéme a é&té par la suite
employé au pont de la N 12 sur la
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Glane, entre Matran et Posieux. Ce
pont double a 200 m. de long et une
forme courbe.
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Ce viaduc est 1'ouvrage le plus gigan-
tesque de la N 12. I1 a &té réalisé

en 1976/77. D'une longueur de 2'043 m.
il a une forme sinueuse et longe la
rive du lac artificiel en enjambant
deux profonds ravins. On a adopté un
type de pont 3 caisson central &troit
au tablier largement débordant. De
tels ponts ont déja &té réalisés 3
plusieurs reprises en Suisse. L'inno-
vation a consisté en 1'utilisation
d'un échafaudage mobile pour le bé-
tonnage du tablier,

Un Echafaudage conventionnel &tait
hors de question du fait de la situa-
tion du chantier difficilement acces-
sible. Un échafaudage métallique rou=
lant fut congu de manidre 3 envelop-
per le tablier en béton précontraint.
Les ingénieurs des bureaux Berpardi
et Fietz + Lenthold & Zurich et de

la maison Losinger de Berne furent
les auteurs de cette installation mo-
bile pouvant se déplacer d'une pile

d 1'autre en s'appuyant sur des con-
soles. Le bétonnage des parois laté-
rales et supérieure du caisson pou=
vait se faire commodément & 1'inté-
rieur. La paroi inférieure 8tait par
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contre formée d'éléments préfabri-
qués pour réduire les coffrages.

Un &chafaudage volant permettait, &
une distance de 250 métres de mettre
en place et de bétonner les &léments
de la chaussée. Dans un laps de
temps de trois semaines, six tron-
gons de 10 métres étaient réalisés
par ce systéme.

Phase 1
Hillgquerirager
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Pont de I'avenir?

Le pont de la Poya olonge dans un tunnel:

il n'est pas prés d'en ressortir

Une évidence? Qualle &vidence ?

A premiére vue, on ne discute pas de la
nécessité d'un nouveau passage sur la
Sarine parce gue, & 1'évidence, le pont
de Zaehringen est mal situé, déverse
25'000 véhicules par jour autour de la
Cathédrale et que cet axe unigue est
déj3d saturé et que le quartier du
Bourg est asphyxié par la pollution.

Ce pont est censé relier quol & quod 7

C'est 12 que les choses se gitent: 3
voir la facon dont ce projet s'insére
dans le "tissu urbain", i1 y a 13 le
signe d'une confusion originelle, d'un
embarras &vident, de difficultés mal
maitrisées. Car ce pont, partant du
Schoenberg, se dirige vers ...quoi au
Juste ? le centre-ville 7 la périphé-
rie de ce centre ? A défaut de répon-
se]c1aire, le pont plonge dans un tun-
nel |

Déplacer un probléme n'est pas le ré-
soudre. ..

Ce projet, en soi, ne résout rien.
Comme tout nouvel aménagement routier,
il sera génfrateur de trafic supplé-
mentaire: i1 ira "irriguer" des guar-
tiers gui s'en passent bien. Comme
1'&ne de Buridan, la Commune de Fri-
bourg est incapable de faire un chaix
entre trafic privé et public.

Le réflexe électoraliste joue sans
doute en plein: on ne peut méconten-
ter, changer tant soit peu les habitu-
des de 1a masse des automobilistes-
électeurs. On est dés lors pris dans
un engrenage: le centre se dépeuple,
la périphérie croit, le mouvement pen-
dulaire s'accentue.

Les transports publics ne suivent ce
mouvement qu'avec retard et ne 1'anti-
cipent jamais (sujvant la politigue
des "petits pas" si chére & M. Genoud).

Le coup du parapluie

La commune en est réduite & adopter
quelques palliatifs (une future-loin-
taine zone pidtonne de la Gare au
quartier de 1'Auge) et @ se réfugier
derriére une solution miracle.

En septembre dernier, le Syndic de Fri-
bourg présentait le projet comme devant
protéger le centre-ville 3 la fagon
d'un parapluie par un axe de circula-
tion 3 sa périph&rie. Mais, dans le
méme temps, la Commune ne fait pas obs-
tacle & la muitiplication irréversible
des places de parc au centre-ville (le
parking des Alpes ou des Bourgeois) et
ne donne aucun signe de vouloir s'en-
gager résolument dans la limitation
efficace du stationnement.

Dans de telles conditions, la Commune
parviendra-t'elle & placer un projet
de plusieurs dizaines de millions, qui
ressemble de plus en plus 3 un para-
pluie troug 7

e nouvelles contraintes

La réalisation du projet se heurte &
de nouvelles difficultés, en raison
des prescriptions f&dérales pour la
protection de 1'environnement. Un offi-
ce cantonal de la protection de 1'en-
vironnement a &té créé. I1 a donc bien
fallu constituer un groupe de travail
"Impact du raccordement du pont de la
Poya".. Ce groupe d'une dizaine de per-
sonnes travaille pour le moment en va-
se clos. Le soussigné a bien &té ré-
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Ci-contre: le& schéma
présentd par la Commu-
ne - véritable para-
pluie percé - est &vi-
demment trés simplifié.
Les diverses solutions
étudides (cing en tout)
ont été présentdes dans
le bulletin communal
"1700" Mo 16, juin BS.
On s'oriente vers un
traceé largement souter-
rain de la Poya au car-
rafour de Tivell, car
il faut préserver le
parc du chiteau de la
Poya et les guartiers
traversds... En somme,
la gquadrature du cer-
cle,

cemment convoqué 3 une de ses sSEances,
mais, c'était, parait-il, par erreur.

Tout ce que 1'on peut dire, c'est que
ce groupe de travail est placé devant
un probléme particuliérement Epineux.
L'indispensable &tude d'impact doit
“clarifier" la "gestion de la circula-
tion". Car "en matiére d'environnement,
on ne pourra pas isoler le projet de
son contexte et toute la réflexion de-
vra porter simultanément sur le bindme
“route de raccordement/centre-ville".
"Devra" |

A quoi sert donc le plan 4d'aménagement?

Qu'on en soit & se poser de telles
questions, aprés avoir quasiment bou-
clé, terminé un plan d'aménagement
ayant colté& un bon million et dont le
projet de pont de la Poya est un E1&-
ment majeur, laisse évidemment songeur.

L'eau va encore couler longtemps sous
un pont de Zaehringen au trafic dément.
Car la seule étude d'impact ne pourra
étre préte avant la mi-1989 et son
colit sera, de plus, & la charge de la
Commune de Fribourg. {un'montant & six
chiffres...).

La Commune a beau inscrire 3 son bud-
get un montant de 600°000 Fr. pour un
Concours pour la construction du Pont
de la Poya, cela reste encore largement
de la "musigue d'avenir". Car gui dit
"concours", dit "programme”. Et ce
dernier n'est pas encore "clarifia”,

et pour cause.

L'enjeu final

Ce qui est clair, c'est qu'il ne s'agit
pas 18 d'un probléme d'esthétique, mais
bien d'un choix de soci&té.

La réalisation du Pont de la Poya et
de son "raccordement” passera nécessai-
rement par 1'accord de la population.
Et ces dizaines de millions de Fr. ne
pourront pas étre investis dans 1'amé-
Tioration des transports publics. A un
moment donn&, ce sera bien ou 1'un ou
1'autre.
Gérard Bourgarel



60

Et pour finir,

un pont qui ne sert a rien...

Quoi de plus utilitaire qu'un pont 2
De fait, & Fribourg, pendant des sié-
cles, les ponts ont &té construits
sous le signe de la nécessité et de
1'économie, au point d'avoir presgue
toujours &té en retard d'un pont.

La commune de Fribourg vient, cette
année, de réaliser une passerelle en
forme de pont suspendu sur la Sarine,
du Grabensaal aux Neigles. Ce passage
pour piétons a &té aménagé & 1'inten-
tion des sportifs, utilisateurs de
deux terrains de foot. Ces deux ter-
rains ont &té entourés d'un grillage
de Zm50 dignes d'un zoo. Le Graben-
saal, cette prairie humide et chiche-
ment ensoleillée au pied des falaises.
etait un espace sauvage et quasi ma-
gique. Aménagé "propre en ordre" avec

une place pour pigue-nigue, facon
aire de repos d'autoroute, i1 offre
le spectacle, vu du Pont de Zaehrin-
gen (notre photo) d'une téte de pont
en forme de carrefour dénivelé 3
trois voies, &vitant tout risgue de
tél&scopage des pigtons.

Le colt de ce pont qui ne méne prati-
gquement nulle part est d'environ
650'000 Fr. Pour une réalisation aus-
si gratuite, c'est vraiment cher
payé .

A souhaiter que le grand frére de
cette petite passerelle, le pont de
la Poya, ait une fonction urbanisti-
que, toutes proportions gardées,
mieux définie...

GErard Bourgarel
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En préparation. oour les 25 ans de Pro Fribouro en 1939:

LA FETE-DIEU DE FRIBOURG

Ce projet, mis au point en cette fin d'
année, se réalisera sous la forme d'une
étude ethnologigque de la procession et
de la ville. Les deux auteurs, Fribour-
geois d'origine, Claude Macherel, char-
gé de recherche au CNRS de Paris, et
Jean Steinauer, &crivain et journaliste
travailleront sur ce théme das le dé-
but de 1'an prochain. L'ouvrage proje=
té aura un caractére collectif au sens
le plus large du terme, car il 5'adres-
se & des milliers de fribourgeois gui
ont &té les acteurs et les actrices de
cette procession spectaculaire & 1'ima-
ge d'une ville s'identifiant & la Cité
de Dieu. Leurs témoignages seront par-
tie intégrante de cet ouvrage.

Nous réunissons d&s maintenant une do-
cumentation fconographigque, & laguelle
yous pouvez contribuer en nous confiant
vos souvenirs de famille: cartes posta-
les, photos anciennes et récentes,
films d'amateur. Nous en prendrons le
plus grand soin, en ferons des copies,

retournant les originaux & leurs pro-
prigtaires. Nos remerciements s'adres-
sent déji & ceux de nos lecteurs qul
ont répondu & notre discret premier ap-
pel paru dans notre cahier de septembre.

Le résultat final sera, grice 4 vous,
un bel ouvrage, qui alliera texte et
images pour parler au coeur des fri-
bourgeois et solliciter leur mémoire
vive. Ce livre restituera le vécu de la
Faéte-Dieu, de ses préparatifs et de son
déroulement, ses atours et ses entours.

51 tout va bien, ce livre sera le pre-
mier d'une collection, car nous sommes
persuadés qu'il y a place pour des ou-
vrages bien Bdités, au texte illustré
avec soin, d'une valeur scientifique
réelle, d'une lecture aisée et vivante.

Notre ambition est de contribuer 3 la
mémoire collective de cette ville et de
ce canton, en faisant ceuvre durable.

Ce pari, nous le faisons avec vous.



Vient de paraitre: € 0 N f,

Nouveaux souvenirs de Fribourg, ville et canton,
par Ferdinand Perrier (1865)

Ce neuviéme tome de notre collection des «introuvables fribourgeois» compléte notre série de
guides anciens de la ville et du canton. |l donne un portrait de notre cité et de la région, avec
|'accent mis sur la Gruyére, a I"époque du Second Empire, celle de la construction des chemins
de fer. Ses descriptions de la construction des princlpaux ponts, dont le viadue de Grandley,
nous fail revivre l'impact de telles reéalisations sur les contemporains. Le sous-titre de 'ouvrage
en montre 'impariance: vavec des notices spéciales sur les Ponts, le Viaduc de Grandfey, les
Orgues, 1a Collégiale de St-Nicolas, le Chemin de fer, etc.»

Son auteur est le colonel Ferdinand Perrier-Landerset, d'Estavayer (1812-1882), un personnage
haut en couleurs, acteur et témoin trés vivant des événements de son temps. Officier au service
de Naples, puis aide-de-camp de Soliman-Pacha en Egypte (1), de retour au pays, il entreprend
des études d'ingénieur couronnées par un dipldme en Allemagne. |l se retrouve & Fribourg 4 la
téte des Ponts et Chaussées et construit roules et ponts. On |ul doit en ville des aménagements
de promenade, dont le square du jet d'eau & I'extrémite de 'actuel Pont de Zaehringen et le che-
min en zig-zag conduisant aux Neigles. En 1858, il devienl contréleur général des chemins de fer

Cet ouvrage in-8 de 320 pages reprodull idélerment |'édition originale de 1865, avec ses lithos
des ponts. Soigneusement rellé, tiré & 500 exermnplaires numératés, il est offert au prix de sous-
cription de 44 fr. pour les lecteurs de Pro Fribourg et de brennpunkt region,

Un cadeau orlginal pour vog amis &t pour vous-méme découvrez votre ville et votre région avec
les yeux d'un observateur sagace de son temps

Sont encore disponibles

Tome VIl Etrennes fribourgecises pour I'an de grice 1808 36 fr
de LJ de Lalive d'Epinay, 200 p. relié, avec une remarquable suite de costumes
fribourgeois

Tome VIl ©  Etrennes fribourgeocises pour I'an de grace 1809 38 fr
de L.J de Lalive d'Epinay, 178 p 8 planches couleurs dont le Jeu des Rolg, relié






