Les grands ponts de Fribourg

Autor(en):  Francey, Laurent / Francey, Olivier

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Tracés : bulletin technique de la Suisse romande

Band (Jahr): 128 (2002)

Heft 05

PDF erstellt am: 14.11.2018

Persistenter Link: http://doi.org/10.5169/seals-80263

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


http://doi.org/10.5169/seals-80263

Fig. 1 : Situation générale. Extrait de la carte nationale, reproduit
avec |'autorisation de |'Office fédéral de la topographie, Wabern
(BAD23972)
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Les grands ponts de Fribourg

En fondant en 1157 une cité sur les bords de la
Sarine, le duc Berthold IV de Zaehringen ne poursuit
pas uniquement des buts politiques en la situant sur
l'un des principaux axes Est-Ouest. Son ambition se
double de sentiments généreux: pour alléger la
condition d’esclavage réservée aux serfs et celle
guére plus enviable des vassaux, il crée une ville
libre et indépendante, Frei Burg. On comprend dés
lors 'engouement pour cette liberté, qui s’avéra
génératrice d’'initiative et favorable a ’esprit d’en-
treprise.

Au XVI® siécle cependant, ’étiolement des grandes
foires commerciales en Europe et l'isolement causé
par la réforme entrainent le déclin de la ville; au
XVIIé, I'industrie fribourgeoise est en ruine et il faut
attendre le début du XIX® pour que I’économie loca-
le aborde un courageux redressement. C’est a partir
de ce moment-la que la cité entreprend d'impor-
tantes transformations dans sa morphologie, notam-
ment par la mise en ceuvre d’'un réseau de circula-
tion moderne.

Les ponts ont évidemment joué un roéle essentiel
dans le développement de Fribourg: a I'origine favo-
rable comme protection naturelle, la topographie du
lieu s’est en effet muée en gros handicap par la
suite, un obstacle auquel les ouvrages d’art ont
remédié en créant avec les régions avoisinantes des
liens bénéfiques a I’'épanouissement économique de

la ville (fig. 1).

Le Grand Pont
Au bord de I'asphyxie en 1834, la ville de Fribourg sort de
I'impasse grace a l'ingénieur francais Joseph Chaley qui lui
donne le Grand Pont au sujet duguel on peut lire [1]':
«Joseph Chaley parvient a faire passer la solution la plus
audacieuse de pont sur la Sarine avec beaucoup d'habileté. Il
fait un pari a la fois technique et financier et gagnera tous les

! Les chiffres entre crochets renvoient a la bibliographie en fin
d'article
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deux. L'argument financier aura été déterminant. A titre de
comparaison, quand dix ans plus tard, Berne choisit une solu-
tion en maconnerie pour le pont de la Nydegg, le projet écar-
té de pont suspendu revenait exactement moitié moins cher.

S'étant réservé par contrat le choix entre un pont avec une
pile intermédiaire et un pont a une seule travée, Chaley opte
pour la deuxiéme solution “contre le veeu du public fribour-
geois et des actionnaires” reléve-t-on alors. Il va donc battre
un record de longueur, mais surtout, en poussant jusqu’‘au
bout I'application d'une technique nouvelle, il va éviter la
construction d'une trés haute pile intermédiaire, réalisant une
énorme économie et un gain de temps appréciable. [...]»

La construction de cet ouvrage est en effet remarquable a
plus d'un titre et son concepteur a laissé a son sujet un rap-
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port, paru en 1832 sous forme de notice, a Pans [11] dont
s'inspire notre encadré consacré a la technique de réalisa~
tion du Grand Pont :. 2).

Auteur d'un premier projet finalement non retenu pour cet
ouvrage (fig 3), le colonel Guillaume-Henri Dufour ne tant
pas d'éloges pour la réalisation de Chaley - « En moins de
trois années, cet habile ingénieur a accompli I'ceuvre la plus
extraordinaire qui ait jamais été tentée un pont de 265 m,
d'un seul jet, entre deux montagnes. A peine elt-on osé
pousser jusqu'a 'a limite du possible, M. Chaley a montre ce

que peut !e génie uni & la persévérance [1] ».

LA CONCEPTION DU GRAND PONT

La construction du Grand Pont est l'une des premiéres
applications des ponts suspendus au franchissement d'obs-
tacles importants. En effet, jusqu'a cette période, I'évolu-
tion de ce type d'ouvrage était encore au stade de I'expé-
rience et au tatonnement empirique. Le record d'ouverture
était alors de 167 m pour !¢ pont suspendu (en chaines) du
Menai. Avec 265 m de portée, Chaley multipliait par 1.5
le plus long pont suspendu réalisé jusqu'alors.

Ce n'est qu'en 1823 que lingénieur francais Navier
développe les premiéres théories poyr le calcul de ce type
d'ouvrage. Lors des études du Grand Pont, Chaley n'a évi-
demment pas Connaissance de ces écrits et réalise sa

prouesse en se basant essentiellement sur son expérience.

Le porteur principal (les cables)

Le manque de connaissances, notamment sur la dyna-
mique et l'utilisation d'acier puddelé ne permet pas & I'in-
génieur de concevoir son ouyrage de maniere optimale.
Chaley dira d'ailleurs avoir intentionnellement doublé les
sections des cables par slreté. Les fils de fer employés ont
été fabriqués prés de Bienne. Tous les bouts sont en
moyenne de 140 a 150 m. Les essais multiples sur les fils
réalisés durant toute la durée de la fourniture ont donné
une contrainte moyenne @ la rupture de 82 kg/mm2
(820 N/mmz2 1).

En calculant la charge ultime gue la structure était sus-
ceptible de supporter, ! ressort que 'e pont était vraiment
surdimensionné poyr I'époque. En effet, la charge que
pouvaient reprendre les quatre cables doubles composés
au total de 1056 fils était d'environ 24 500 kN ce qui per-
met une charge utile plus poids propre de 15,2 kN/m2 syr
la totalité du tablier.
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Des son jnauguration et durant toute son existence, le
Grand Pont a représenté un sujet de grande fierté pour les
Fribourgeois - le fait qu'il ait été 'un des premiers ponts sus-
pendus et le plus long pendant plus de quinze ans y contri-
buant sans doute. Reste que 'a pureté de sa ligne, qui S'élan-
cait littéralement dans I'espace, représentait sans conteste le
point fort de 'ouvrage les principes conjugués d'une haute
technologie et d'une economie de moyens et de matériaux
avaient offert une nouvelle image de ce que pouvait étre un
franchissement. Alors que les ponts affichaient jusque-1a un
fort rapport au sol, le Grand Pont se jetait en effet dans le

Ancrages des cables

L'ancrage des cables (fig. 4) se fait dans la molasse par
un systéme de puits et d'éléments en magonnerie qui per-
mettent de transférer |'effort de traction dans le terrain.
Le puits vertical offre un percement plus facile et une mise
en place plus aisée de la magonnerie, puisque les charges
de poids propre et les charges utiles sont symétriques. Les
ouvertures de puits sont dans la Jigne du pont 2 53 m en
arriere des portiques. Des galeries rampantes viennent
aboutir au sommet des puits verticaux et sont entiérement
creusées dans la roche. Les sabots de renvois sont compo-
sés de rouleaux qui autorisent le déplacement du cable,
que ce SOit pour la mise en place, pour ' dilatation ther-
mique ou sous charge Utile.

Les portiques

Sils servent avant tout & soutenir les cables, les portiques
de part et d'autre du pont marquent aussi I'entrée du pas-
sage. Construits en magonnerie, ils sont 'un des éléments
onéreux du projet et prennent de la place. Du coté ville, le
dégagement de |'espace nécessaire a d'ailleurs nécessité
des démolitions. La molasse ou le gres sont trés abondants
dans le canton, mais pour obtenir une qualité homogéne
et meilleure, tout le grés qui constitue les deux tiers des
magonneries du pont a été tiré des carriéres en exploita-
tion a environ un kilométre a l'ouest de Ia ville.

Le tablier

A l'époque ou la construction des ponts fait surtout
appel a la magonnerie, la réalisation d'un tablier en bois
n'est plus une chose courante. Le systeme utilisé s'inspire
de ce qui se fait dans le batiment, avec un systeme de
poutres et de pannes croisées suspendues aux cables par

un systéme de syspentes.
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