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Fig 6 L'accident au pont du Gotteron I

(Document Pro Fribourg)

Fig 7 Pont de Granfey. état à l'origine
(Document Pro Fribourg)

Fig 8 Pont de Granfey après transformation
(Document Ed. Fiduconsult. photo dean-luc Cramatte)

tile, pour aboutir a un ouvrage surprenant par la profondeur
du franchissement et l'image qu'il dégage.
Cependant, ^electrification du réseau des chemins de fer

dans les années vingt condamne ce colosse de fer: l'accrois¬

sement des vitesses et le poids des nouvelles locomotives, allié
a un mauvais entretien et à des problèmes de fatigue, pous¬
se les autorités à demander son remplacement. La marge de

manœuvre laissée aux concepteurs du nouvel ouvrage est

minime, car les besoins du trafic excluent toute fermeture
prolongée. La construction d'un pont entièrement nouveau
se trouvant rapidement écartée pour des raisons financières,
l'intégration de la structure existante devient donc un atout
pour le projet qui en tient compte et un terrible désavanta¬

ge pour celui qui la néglige. Dans un esprit de respect du tra¬

vail accompli par leurs aïeux et pour des questions de facili¬

te et de rapidité de mise en œuvre, les constructeurs ont donc
gardé le pont existant en l'intégrant à la nouvelle réalisation,
l'ancienne structure métallique ayant été littéralement enro¬
bée dans du béton. Le détail des travaux de reconstruction
de cet ouvrage est présenté dans l'encadré de la page pré¬
cédente.

Si la transformation du pont de Granfey modifie radicale¬

ment son image d'origine par une conception plus classique
avec des arcs (fig 8), le nouvel ouvrage garde néanmoins son
aspect de pont ferroviaire grâce à la finesse de son tablier et
la série de petits arcs qui reposent sur de plus grands, comme
si un pont en soutenait un autre.
Traversant la vallée avec beaucoup de sérénité en évitant

de la couper violemment en deux, l'ouvrage se comporte en
maître des lieux, sans pour autant manquer de respect pour
son environnement.
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Le pont de Pérolles
À la fin du XIXe siècle, l'ingénieur Guillaume Ritter propo¬

se un projet visant à introduire massivement l'industrie à

Fribourg. Il investit alors le plateau de Perolles, poussant à la

construction du pont du même nom en 1919 Cette réalisa¬

tion créera un lien au-delà de la Sarine en permettant l'épa¬
nouissement économique des régions de la Haute-Singine et
de la Sarine campagne.

Le pont de Pérolles est le résultat d'un concours d'idées
ouvert en 1908 par la direction cantonale des travaux publics.
Ce concours aboutit a l'établissement de 59 projets faisant
appel à des techniques variées (métal, pierre ou béton) et le

premier prix fut attribué à Jules Jaeger, qui est également l'au¬

teur du pont de Zaehnngen (voir p. 13) et du pont Butin à

Genève. A noter parmi les projets, le quatrième prix obtenu

par Robert Maillart que la revue technique allemande Beton
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UN PONT… D'UNE RIVE A L'AUTRE.



PANNEAU PUBLICITAIRE - NYON



TURGI (CH) - GEDECKTE HOLZBRUECKE VENEZIA (I) - PONTE DI RIALTO BASSANO DEL GRAPPA (I) - PONTE DEGLI ALPINI

source iconographique: Rémy Bouguennec, Ponts et merveilles, édition Carré Noir, 1992



BATH (GB)- PULTENEY BRIDGE FIRENZE (I) - PONTE VECCHIO ERFURT (D) - KRAEMERBRUECKE

source iconographique: Rémy Bouguennec, Ponts et merveilles, édition Carré Noir, 1992



&21&2856��'ҋ$5&+,7(&785(�
3285�/$�&216758&7,21
'ҋ81(�6$//(�'(�63(&7$&/(
685�/(�6,7(�'(6�*5$1'�3/$&(6
$�)5,%285*

Documents remis au 1er degré

18

�������
$JJORPpUDWLRQ�����ҋ���

FRIBOURG - PLAN GENERAL



116 BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE

*

sjs
sz

i
SSS(«SS**

&Ss< is?IP&

£iK5 «feSI
w: •7-iti: i?äSrfSS mWs*K

Fig. 1. — Le « Grand pont suspendu» £difie de 1832 ä 1835 par J. Chäley.Ce pont sera remplace sous peu par le viaduc represente par les fig. 10 et 11.

au point de vue öconomique k celle d'un pont neuf en
maconnerie.
Deux projets dits officiels furentlrpmis aux coneurrents,

l'un, etabli par la maison Arnodin ä Chäteauneuf-sur-
Loire, concernant la transformation du pont suspendu en
un ouvrage semi-rigide ; l'autre, etudie par MM. Jseger
et Lusser, ingönieurs-directeurs des travaux du pont de
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Fip. 2. — Vue du « Grand pont suspendu »
prise ä travers le portique cötö villi-.

Perolles, se rapportant k un pont en beton. Des mötres
et memoires explicatifs furent joints ä ces projets ; il
^Mgissait donc d'une soumission en ce qui concerne les
offres basöes sur les projets officiels.
Toutefois les coneurrents furent autorises k prösenter

ä titre de Variante un projet propre qui devait ötre indem-
fppiH ä raison de 500 francs ; cette indemnite fut majoree
par la suite pour quelques etudes de plus grande enver-
gure. Les conditions generales du concours indiquaient
qu'il serait attache une importance particuliere ä une
Solution esthetique et surtout öconomique.
Les figures 3 ä 6 donnent le plan de Situation du pont,

une vue d'ensemble des projets officiels et une perspective
du projet Jseger et Lusser.
15 maisons ont partieipö au concours avec 27 offres

relatives ä 21 propositions differentes. 9 offres se rappor-
taient ä des ponts suspendus, 14 k des ponts en beton
(dont 7 au projet de MM. Jseger et Lusser) et 4 ä des
poutres continues ou arcs metalliques. Le montant des
devis variait entre 2,00 et 3,19 millions de francs pour les
ponts suspendus, entre 1,55 et 2,01 pour les ponts en
beton, entre 1,54 et 3,75 pour les ponts metalliques.
Un seul des projets de pont suspendu se rallia au projet

officiel.
Les ponts en beton proposes par les coneurrents se

laissent grouper suivant trois types ; ce sont:
les grandes voütes de plus de 100 m. d'ouverture,

franchissant ä la fois la vallee et la riviöre,
les ponts avec une voüte d'ouverture moyenne d'en¬

viron 56 m. sur la riviöre et un viaduc d'accös sur la berge
droite,
les ponts k trois- voütes d'ouverture egale, d'environ

50 m.
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Fig. 3. — Plan de Situation 1 : 3000 (vieille ville et pont suspendu)

Ces Solutions cherchent toutes trois de fagon differente
ä tenir compte de la position asymetrique de la Sarine dans
la vallöe.
Pour les ponts metalliques le devis le plus avantageux

se rapportait ä une travee continue franchissant des ou¬
vertures de 64,5, 82,5, 64,5 et 25,6 m.., le devis le plus
ölevö ä un arc de grande portee.
Les fig. 7 ä 9 reprösentent, ä titre d'exemple, quelques

solutions-types, ce sont:
Fig. 7, le projet Maülart-Zschokke prevoyant une

grande voüte de 118 m. d'ouverture.
Fig. 8, le projet Paris-Hertling-Fischer-Hogg k trois

voütes de 45,5 m. d'ouverture chacune.
Fig. 9, le projet Zschokke-Döttingen proposant une

travöe metallique continue.

Aprös avoir pris connaissance des resultats de la sou¬
mission et du concours, le Conseil d'Etat decida de confier

leur examen ä une Commission d'experts, composee de :

MM. A. Bühler, Berne ; Hübner, Berne, et le soüssigne,
ingenieurs des ponts ;

MM. F. Brodlet, Fribourg ; E. Fatio, Geneve, et A. Frö-
lich, Zürich, architectes.
MM. de Montenach, conseiller aux Etats et de Mun-

ninck, professeur ä l'Universite, k titre de connaisseurs
ömörites des monuments et sites fribourgeois.
Cette commission se röunit le 1er et 2 mars 1921. Aprös

une visite locale trös detaillee eile prit connaissance du
questionnaire ötabli par la Direction des Travaux publics
et ses ingönieurs-conseils. Ce questionnaire se rapportait
essentiellement aux points suivants :

Est-il necessaire d'envisager l'inspection detaillee du
pont actuel et l'ötude de ses diverses possibilitös de ren-
forcement
Faut-il prevoir, dans l'hypothöse de l'ereotion d'un

ouvrage neuf, la construetion d'un pont suspendu, d'un
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Fig. Projet officiel, ötabli par F. Arnodin, Chäteauneuf-sur-Loire. — Echelle 1: 2000.
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Fig. Projet officiel, ötabli par F. Arnodin, Chäteauneuf-sur-Loire. — Echelle 1: 2000.

FRIBOURG - PONT SUSPENDU

source iconographique: "Reconstruction du pont de Zaehringen à Fribourg (Grand pont suspendu)", in Bulletin technique de la Suisse romande, n°49, 1923, pp. 115-120.



nerie de nos aïeux ont plus qu'influencé les ouvrages de cette

génération. Hormis le changement de matériau, le système

statique reste en effet le même, tant il est vrai qu'au début
de la construction en béton, le comportement a la traction
de manière générale et le comportement à la flexion en par¬

ticulier du béton étaient mal gères, et les connaissances peu
développées. Les concepteurs essayaient donc au maximum
de faire participer le béton à la compression en évitant la
flexion, comme le veulent les règles de la construction en

maçonnerie
Pour la construction du cintre du pont, il fut fait appel au

charpentier gnson Richard Coray, auteur des échafaudages
de la plupart des grands ouvrages du début du siècle. Il col¬

labora a ces occasions avec des ingénieurs renommés tels que
Robert Maillart, Alexandre Sarasin et Hans Studer. Le cintre
du pont de Péroiles, realise en neuf mois, est l'un de ses

chefs-d'œuvre. Ce fut probablement aussi le plus lucratif, car
Coray avait conclu le contrat sur la base d'un prix fixe et une
baisse des prix et des salaires intervint entre-temps.
L'échafaudage est édifié en plusieurs étages, chacun

s'avançant un peu plus sur le vide jusqu'à ce que l'espace
libre puisse être franchi par des entraits. Les travailleurs sont
alors juches sur de frêles poutraisons a 70 m au-dessus de la

Sarine fig
En 1995, l'infrastructure du pont a été assainie, tandis que

le tablier était remplacé et élargi pour mieux repondre aux
contraintes du trafic routier actuel

Le pont de Zaehringen
Durant la construction du pont de Pérolles, les commer¬

çants du quartier du Bourg ont commence a craindre que le

centre de la cité ne se déplace vers le haut de la ville, raison

pour laquelle ils insistèrent pour remplacer le Grand Pont qui
ne répondait plus aux conditions de trafic de l'epoque. En

1924, le pont de Zaehringen fut donc construit dans la lan¬

cée de celui de Pérolles, par les mêmes concepteurs et avec
les mêmes caractéristiques techniques fig 12).

Avec le remplacement du Grand Pont par celui de

Zaehringen, les Fribourgeois troquaient un prestigieux
monument contre un sentiment de sécurité L'accident

survenu au pont du Gotteron en 1919 avait en effet
ébranlé la confiance de la population en matière de ponts
suspendus
A l'innovation que représentait l'ancien ouvrage, le nou¬

veau oppose une image plus classique Avec le développe¬
ment du quartier du Schoenberg, le Grand Pont n'était en
effet plus considéré comme marquant l'entrée de la ville, si

bien que le caractère urbain du pont de Zaehringen est
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davantage approprié à la nouvelle morphologie de la cite La

comparaison avec l'élégance et la plus grande finesse du pont
de Pérolles - construit par le même ingénieur à la même

époque - souligne ce parti urbain du pont de Zaehringen avec

ses portées moins grandes et la lourdeur de ses piliers.

La reconstruction du pont du Gotteron
Après l'accident de 1919 et malgré sa réparation, la survie

du pont suspendu du Gotteron était menacée. À l'instar du
Grand Pont, il ne correspondait plus aux exigences du trafic
dès le début du siècle, et fut finalement remplace en 1960

(fig 1 par un pont arc en beton armé. Étonnamment, le

trace de la route ne fut pas remis en question: alors que le
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Fig. 7. — Projet Maillort & Cie et S. A. Conrad Zschokke, Geneve.

•UiQQ

2550

ttiKsSM*

norizonr 52000

Fig. 8. Projet Prof. Paris (Lausanne), Hertling, Fischer & Hogg, Fribou

51.50

Horizont 520.00

Fig. 9. — Projet de la S. A. Conrad Zschokke, Ateliers de Döttingen
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ig. 10. — Projet de la Commission des experts, en voie d'exöcution. — Echelle 1 : 2000

RECONSTRUCTION DU PONT DE ZiEHRINGEN

type de pont mötallique ou d'un pont en beton ou
armö
uel projet de pont en böton faut-il donner la pröfö-
au cas oü la Commission proposerait la construc-
un ouvrage de ce genre

Les opinions emises au sein
de la Commission d'expertise se
laissent rösumer comme suit:
D'apres les experiences fai¬

tes et par suite des points fai¬
bles dejä mentionnös le renfor-
cement du pont suspendu est
reconnu impossible ; ce renfor-
cement serait du reste peu
öconomique. D'autre part un
nouveau pont suspendu, apte
ä supporter une charge acci¬
dentelle sensiblement majoree,
necessiterait des poutres rai-
dissantes beaueoup plus hautes
(au minimum 3,0 m. au lieu de
1,05 m. pour le pont actuel).
Les fortes dimensions du tablier
modifieraient totalement l'im-
pression du pont existant.
dont l'elegance reside dans le
fait qu'il contraste complete¬
ment par la lögeretö de ses

lignes avec l'architecture de la
ville, il se degage ä peine dans
la perspective de la vallee de la
Sarine.
Somme toute la grande por¬

tee du pont actuel n'est pas
motivee par la hauteur du
tablier au-dessus de la vallee.
Dans ces conditions (rapport
entre la portee et la hauteur.
de 273 [ä 51) et sauf difficultes
speciales du fait des fondations,
des appuis intermediaires sem¬
blent indiques au point de vue
öconomique. 'Les fortes dimen¬
sions d'un pont suspendu satis¬
faisant aux exigences actuelles
accentueraient encore cette dis-
proportion entre la longueur et
la hauteur de l'ouvrage. II est
interessant de " rappeler ä ce

propos le projet de pont sus¬

pendu ä deux ouvertures prö-
sentö vers 1830 par le futur
General Dufour.
Les ponts suspendus k grande

ouverture ^sont sans nul doute
les plus beaux ponts metalli¬
ques, ils doivent ötre cependant

mieux motives par les conditions locales quo ce n'est le cas
ä Fribourg. La population s'habituera plus aisemen t k une
construetion entiörement difförente de I'ancienne qu'ä une
röödition alourdie du pont actuel. La^Commission proposa
en consöquence d'abandonner l'idöe d'un pont suspendu.

SWS2

FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN

source iconographique: Laurent Francey et Olivier Francey, "Les grands ponts de Fribourg", in Tracés, n°128, 2002, pp. 7-16. source iconographique: "Reconstruction du pont de Zaehringen à Fribourg (Grand pont suspendu)", in Bulletin technique de la Suisse romande, n°49, 1923, pp. 115-120.

variantes projet de reconstruction du pont de Zaehringen



FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN photos du pont de Zaehringen



"L'Architecture a des racines..."FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN demain
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FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN demain plan de situation

coupe transversale



53
.9

1 
m

2

53
.9

1 
m

2

53
.9

1 
m

2
11

.9
9 

m
2

11
.9

9 
m

2

11
.9

9 
m

2

71
.2

2 
m

2

71
.2

2 
m

2

72
.6

1 
m

2

72
.6

1 
m

2

FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN demain

plan niveau rue

plan niveau étage

façade ouest

coupe longitudinale



FRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN demain vue de la rue



interieur d'une habitationFRIBOURG - PONT DE ZAEHRINGEN demain
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