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INTRODUCTION

Harel de la Noé& ? VVous avez dit Harel de la No&, mais qui est Harel de la
Noé 7?7

Un homme politique ? un artiste ? un savant ? Pour le grand public ce nom
est inconnu. Pour I'amateur éclairé de I'histoire des chemins de fer
départementaux, Harel de la Noé est lhomme de réference, « I'Eiffel des
petits trains », « lhomme des ouvrages d'art et des chemins de fer ».

Ce briochin d'origine, Ingénieur en Chef du déepartement des Cotes-du-
Nord (Cotes-d’Armor actuelles), a fortement contribué a donner a Saint-
Brieuc sa physionomie d'aujourd’hui. Son ceuvre, réalisee dans les
premiéres années du XXe siécle, est celle d’'un créateur hardi au style
inimitable. Admiré en son temps, et encore maintenant, il nous a laisse un
héritage considérable. Malgré des destructions, les ouvrages d'Harel de la
Noé& constituent un patrimoine trés présent dans l|a ville de Saint-Brieuc et
ses environs. Et ce patrimoine souléve régulierement la question de sa
conservation.

Le texte qui suit se propose de presenter 'homme, lingenieur et son
ceuvre. On y trouve une synthese de faits deja connus qui ont fait I'objet de
publications, et des apports nouveaux issus de recherches dans differents
services d'archives. Le lecteur est egalement invite a suivre, sur le terrain,
un itinéraire de decouverte des ouvrages d'Harel de la Noé dans la region
briochine. |l faut souhaiter que cette contribution a la connaissance de ce
personnage de I'histoire du departement donne envie a un large public de
lire autrement les paysages costarmoricains qu'il parcourt.



I - UN HOMME, UNE VIE :

1 - L’ELEVE BRILLANT ET LES EPREUVES DE LA VIE

Louis Auguste Marie Harel de la Noé nait le 29 janvier
1852 dans une famille de la bonne bourgeoisie briochine.
Son pere d'origine normande est notaire. Sa mere,
Marguerite Le Verre, fille d'un riche cultivateur, est née dans le département des
Cotes-du-Nord, a Keérien. Aprés ses premiéres études a ['école mutuelle de Saint-
Brieuc (rue des Chevres, aujourd’hui rue de la Gare), Harel de la Noé& entre au
Lycée impérial (actuellement college Anatole Le Braz). Trés brillant éléve, il obtient
une récompense rare, le prix Legrand grand prix du Lycée. En 1868, ses parents
I'envoient poursuivre ses études a Paris au Lycée Saint-Louis ou il remporte le
grand prix du Concours genéral. Deux ans plus tard, ageé de dix-huit ans, il réeussit
le concours d’entree a I'école Polytechnique. Parmi ses camarades de promotion
se trouve un autre costarmoricain, originaire d'Uzel, Fulgence Bienvenue, le pere
du Métropolitain. Admis comme son condisciple a I'école des Ponts et Chaussées
le 1er septembre 1872, il en sort en 1875. Sa premiére affectation le conduit dans
le département de I'Aveyron. Il a vingt-trois ans.

Harel de la Noé n'a que dix-huit ans lorsque les hostilités entre la France et la
Prusse eclatent le 2 septembre 1870. Son &ge et son appartenance a une grande
ecole militaire ne |ui créent aucune obligation d'engagement. Pourtant, le 29
decembre, il s'engage dans l'armée « pour la durée de la guerre ». Promu au
grade de sous-lieutenant le 1er février 1871. Il continue par la suite a servir son
pays, dans lI'armée de réserve.

Jeune ingénieur nommeé dans larrondissement d'Espalion (département de
I'Aveyron), il participe aux opérations de sauvetage lors de graves inondations
dues a une crue du Lot. Payant de sa personne il reste plusieurs heures dans
I'eau. Son action est récompensée, et il recoit une médaille d'or de premiere
classe, mais, elle lui vaut aussi d'étre atteint d'une surdité precoce. Cette surdité
ne fera que s'aggraver par la suite au point qu'a son arrivée dans le departement
des Cotes-du-Nord Harel de |a Noé& est complétement sourd, un handicap
particulierement lourd a surmonter dans sa vie professionnelle et publique.

Le 14 septembre 1885, il épouse Louise Riou de Kerprigent fille d'un médecin de
Landerneau. De cette union naissent deux enfants, une fille Marguerite le 22 juin
1886, et un garcon Georges le 1er mars 1889. Ce fils, promu & une carriére des
plus honorables (il est licencié es sciences), et proche de son pere avec lequel il
travaille quelque temps, est mobilisé pendant la Grande Guerre. Il est tué en
Argonne le 11 mal 1915. Profondément meurtri Harel de la No#& trouve dans le
travail |a force de surmonter son chagrin. Atteint par la limite d’age au début de
l'annee 1914, il est maintenu en activité jusqu'au 1er février 1918, C'est alors qu'il
quitte Saint-Brieuc, Avec sa femme, |l partage desormais sa vie entre Paris et



Landemeau otl il a acquis une maison. Clest al Landerneau: quiil s’éteint le 28
octobre 1931. Il a soixante dix-neuf ans.

VU PAR SES PROCHES

Nous disposons de ftrés peu de photographies d'Harel de la Noé. La plus connue
nous: montre: un homme mar, plutét de haute stature, carré d'épaules. Sa
chevelure blanche, abondante, est coupée court. Il porte une barbe broussailleuse.
Ce qui'frappe ce sont ses yeux qui expriment I'énergie, la volonté. Le visage donne
une impression de gravité voire de severité. Mais gu’en est-il du caractére?

Divers temoignages dont celui de son petit neveu Hippolyte Corbes s'accordent
pour souligner quil a une forte personnalité et un caractére « original ». Travailleur
act_lamé, il sait aussi se detendre et aime a plaisanter. Il ne dedaigne pas les
plaisanteries nil méme les calembours, et par certains cotés on peut dire qu’il a
garde une ame de potache. L'une de ses distractions favorites est |a lecture des
clas:anues grecs, dans le texte et sans dictionnaire. Il est également féru d'histoire
ancienne et moderne. Sans doute n'est-il pas un modele de patience. Sa surdité
empeche d'avoir avec Iui une véritable conversation, et dans son travail son
infirmité l'oblige a utiliser les services de I'un de ses adjoints. S'il ne parait pas étre
un r_n_odéle de patience, ses sautes d'humeur ne se produisent guere au sein de sa
famille ou personne ne s’aviserait de [ui tenir téte.

Reperes chronologiques

- 1852 : naissance a Saint-Brieuc

- 1870 : recu a l'école Folytechnique

- 1872 ! entrée a I'école des Ponts et Chaussées
= 1875 | premiere affectation dans I’Aveyron

= 1885': mariage a Landerneau

= 1901  nomination dans les Cétes-du-Nord

= 1918": mise a la retraite

- 1931 decés a Landerneau

2 - UNE CARRIERE D'INGENIEUR DES PONTS ET CHAUSSEES

g?r:};ﬂ? Ingenieur ordinaire dans |e departement de I'Aveyron puis dans celui du
Neuersen ‘(a:;'rnndissement de Quimper) de 1878 & 1880. Aprés un passage a
HEveLS Ud']a ;o Eg é:hargla la'navigation sur |a Loire, il retrouve une circonscription
Ena oo iar&s € departement de la Sarthe ou il reste sept ans, puis de

dan: Ui du Finistére (arrondissement de Brest). C'est aiurs’qu'il est

893, il_prend en charge le
I experimenté et qui a eu le

temps de mdrir ses idees, ses conceptions, qui se présente devant le Conseil
general des Cotes-du-Nord a la session d'automne 1901. Il y déclare le 23
novembre : « Ce sera I'honneur de ma vie d'avoir eté le collaborateur d’hommes
aussi devoués au bien public ». Des applaudissements unanimes et prolongés
saluent cette envolee. Dans ce premier rapport officiel, I'ingenieur en Chef expose
en outre ses choix, la philosophie de |a realisation du premier réseau de chemin de
fer departemental et les conceptions d'un second reseau a prevoir. Pendant les
dix-sept annees suivantes, malgre les deuils qui le frappent, malgre les oppositions
quil rencontre de la part d'elus, malgre des incomprehensions de certains de ses
pairs, il dirige avec fermeté son service, et il construit avec tenacite une ceuvre
originale, pensee, cohérente, hardie, qui peut encore nous étonner aujourd’hui.

VU PAR LES ELUS :
Si en 1913 nombreux sont les élus (conseillers géneéraux, députes, sénateurs) qui

réclament son maintien en activité jusqu’a la fin de I'exécution du deuxiéme réseau
de chemin de fer départemental, d'autres lui expriment depuis des années une
opposition manifeste. Les proces-verbaux des seéances du Conseil Général se font
I'echo d'eéchanges vifs parfois houleux. L'Ingénieur en Chef du département ne
pratigue jamais « la langue de bois », affirme toujours avec force et précision ses
convictions, explicite ses choix qu'ils soient techniques ou financiers, et ses
desaccords. |l ne manque pas non plus d'affiirmer sa responsabiliteé. C'est un
orateur: « M. de la Noé parait. Quoiqu'il se déclare plus apte aux actes qu'aux
paroles , le public s'apergoit vite qu'il manie |la langue francaise avec autant
d'élegance que le ciment armé. Son allocution, pleine d'humour, est fort bien
accueillie et couverte d'applaudissements. Décidément, notre ingénieur est un
orateur incomparable » (L'/ndépendance bretonne , 17 octobre 1905). S'il ne
manque pas dhumour a l'occasion, il peut aussi entrer dans une vive colére...
Harel de la Noé connait des moments de découragement. Ainsi le 12 novembre
1904, il demande au Prefet de transmetire au Ministére des Travaux Publics sa
demande de mutation; il y precise « étre extrémement peiné de lingratitude
temoignee par un departement pour lequel il a tant fait». Mais, l'infatigable
batisseur et le createur qu'll est et demeure toute sa vie, surmonte toujours ces

moments la.



Harel de la Noeé a dit...

- « Quand un homme a le bonheur de commander un personnel comme celui
qui se trouve dans les Cotes-du-Nord'; quand il a affaire a des hommes chez qui
la notion du devoir est toute puissante, il en obtient tout ce qu'il veut par des
preuves de sympathie et de solidarité... ».

(séance du Conseil Genéral, 9 avril 1902)

- « Il'est heureux pour. le département que vous ayez mis a sa téte un homme
qui ne menage ni son temps ni ses peines et qui sait endosser les responsabilités
car a mon defaut, il serait peut-étre peu facile d'en trouver un autre... Ma
tranquillité voudrait que je me contente de chausser, tout simplement, les vieilles
bottes des ingénieurs et que je suive les anciennes méthodes... ».

(seance du Conseil Général, 21 ao(t 1902)

- « Nous avons connu, dans nos rapports avec le département plusieurs
périodes. Il'y a d'abord |a période d'enthousiasme, Nous I'avons traversée |l y a
plusieurs mois. Vint ensuite la période de refroidissement. Nous ['avons eue. et
meme a un degré extrémement intense. Nous avons connu le minimum
thermometrigue... »

(séance du Conseil Général, 12 avril 1904)

- « Pensez qu'on ne touche pas, comme je I'ai fait, a une masse diintéréts
particuliers, qu'on ne conduit pas un personnel de 120 employes sans heurter et
sans froisser quelgues intéréts. Vous pouvez juger combien un homme qui

exerce mes fonctions s'expose a des rancunes qui se traduisent par de |a
malveillance ».

(seance du Conseil Général, 12 avril 1904)

Archives Departementale des Cétes-d'Armor

VU PAR LADMINISTRATION CENTRALE :

Les rapports qu'il entretient avec I'Administration Centrale peuvent étre qualifiés de
bons. Les Inspecteurs Generaux qui suivent la carriere de l'ingénieur soulignent
dans leurs rapports nombre de ses qualités. En cette période de recherche des

premieres techniques du béton armé, Harel de la Noé se pose en pionnier, et pas

seulement a l'échelle de la France. A ce titre, il fait naturellement partie de Ia

Commission qui élabore les premiéres directives nationales sur le béton armé, le

20 octobre 1906. |l expose ses conceptions dans les annales des Ponts et

Chaussees (1899 . « Theories et applications nouvelles du ciment arme »; 1900 :

« Deformations et conditions de la rupture »). Il y présente également deuxl de ses
études ( 1907 : « Consolidation du pont du Guildo » et « Pont en acier et béton sur

le Guindy maritime a Tréguier »).

VU PAR SES SUBORDONNES !

L:as subordonnés d'Harel de la Noé& ont pour lui un respect mélé de crainte et
dadmiratriun pour ses hautes capacités. [l y a une quarantaine d'annees, Pierre
E:‘rmnés Jpgénlaur des Travaux publics a Moncontour et qui I'a bien connu
temolgna{t de sa maniére de travailler. Lorsque Harel de la Noé& calcule un
ouvrage, Il emploie trois jeunes quil place dans trois des angles de son bureau. I
Fe_ur dicte Igs operations que nécessitent ses calculs. Chacun doit annoncer son
resul!:at. Sl y a discordance, le maitre se fache, dans l'attente de resultats
ldenyques. Il'est évident que dans ce service trés structuré, aux traditions solides
de l'une des plus grandes administrations francaises, I'Ingénieur en Chef est
lf:ujnu_rs respecte. La personnalité d'Harel de Ia Noé, ses qualités humaines
I'amplitude de son ceuvre et l'élan quill donne a I'économie et au tourisme dans le

departement des Cétes-du-Nord provo irati
it de ] quent admiration et dévou '
grande partie des agents travaillant SOuSs ses ordres. U

Dit d’Harel de la Noé ... (1) :

- « Il est fort intelligent. Il a I'esprit un peu distrait, mais juste et son
jugement est droit ». (Rapport du 15 mars 1875).

- « Il a le jugement droit et un esprit pratique remarquable. Il se rend
parfaitement compte du réle de chaque partie d'un travail et les projets
qu'il présente sont congus avec une logique parfaite. Dans les études de
détail qu'il a présentées au sujet des ouvrages métalliques, il a appliqué
les theories de la résistance des matériaux avec une grande sdreté de
jugement. C'est un mathematicien distingué ».

(Rapport du 1% septembre 1879).

- « M. Harel de |a Noé est un ingénieur trés instruit. Il continue ses études
scientifiques et dolt étre considéré comme un savant ».
( Rapport du 14 octobre 1885)

- « Un homme d'une distinction trés grande et un ingénieur d'une valeur
peu commune, trés obstiné dans le bien. || a eu le mérite de reconnaitre
ce que son caractere avait originairement d'un peu entier et I'énergie de
I'assouplir, sans rien perdre ni de sa dignité, ni de son initiative ».
(Rapport du 15 octobre 1891)

- « M. Harel de la Noé& est un Ingénieur trés distingué, laborieux, instruit. Il
cherche toujours a faire aux moindres frais possibles les travaux de
construction et d'entretien sans rien compromettre de leur solidité et de
leur duree, et il s'est fait un spécialiste des tramways & bon marché, des
ouvrages métalliques a prix réduits. |l y déploie une rare compétence et
rend dans cet ordre d'idée de précieux services ».

(Rapport du 22 fuin 1895)

(1) Appreciations de |'inspection Générale das Ponts el Chaussées

Archives Nalionales

Les realisations d'Harel de la Noé dans le département des Cétes-du-Nord
marguent bien I'apogée d'une carriére exceptionnelle, celle d'un créatif qui allie les
qualites d'un technicien (le mariage de la pierre et de la brique avec le métal et le
beton) au souci d'un « architecte-paysagiste ». Ce grand ingénieur des Ponts et



Chaussees qu'est Harel de |la No§g, manaur d'’hommes, organisateur, pré_sente
aussi la particularité d'avoir projeté et inscrit son ceuvre dans un qveqir, celui gqu'il
pouvait le mieux pressentir, I'avenir des moyens de communication : «... Je
construis pour les cinquante annees a venir. Apres quoi, la route reprendra ses

- droits... ».

3 - LA NOTORIETE ET LA RECONNAISSANCE OFFICIELLE:

Si aujourd'hui’ Harel de la  Noé est pour beaucoup, y compris des briochins, un
inconnu au mieux un personnage meconnu de [histoire du département, il n'en a
pas ete de méme de son vivant. Ses qualités d'homme, son courage, sa ténacite,
loriginalite de son ceuvre sont remarqués. Récompenses et décorations ne |ui
manquent pas, que ce soit celles de I'armee ( il est officier de réserve), celles de
son ministere de tutelle (les Travaux publics), celles de I'Académie des Sciences,
- ou celles/des elus départementaux et locaux. La presse départementale contribue
a la‘notorieté de l'ingénieur : « La renommée de nos chemins de fer a voie étroite
‘ayant depassé la Bretagne, M. le Ministre des Travaux publics decida d'envoyer
les eleves des Ponts et Chaussées étudier a Saint-Brieuc les travaux de M. Harel
de |a Noe» (Le Publicateur des Cotes-du-Nord, 16 avril 1905). Méme ses
détracteurs d'alors, et il en a eu, ne peuvent s'empécher de reconnaitre |a
nouveaute, la hardiesse de ses ouvrages, le « style » enfin de | ingénieur des
Ponts et Chaussees dont le nom est indissociable de [histoire des petits trains de
I'Ouest de la France.

L'homme L’'ingénieur

-1876: Medaille dlor pour actes de - 1882: Chevalier de la/Légion d'honneur
sauvetage - (Travaux Publics)

=1882: Capitaine (armée de réserve)

- 1885 ¢ Chef de batalllon du génie
temitorial ( armée de réserve)

=1898 : Officler de la Légion d'Honneur
{a titre militaire)

=1932: Le Consell municipal de

= 1883 Ingénieur en Chef

= 19800 : Médaille d'or de |'Exposition
Universelle

= 1900': Membre de la Commission
sur le ciment armeé

- 1808 : Félicitations du Ministre

Saint-Brieuc donne le nom
- dHarel de la No& & ['un des
boulevards de la vilie

des Travaux Publics
=1810: Prix Caméré décerné par
I'Académie des Sciences(1)

=1817: Inspecteur Général honoraire
= e ——— == ==

li"est a souligner que I'homme et son’ ceuvre ont fait I'objet de diverses
_publlcatlnns, recentes qu'elles solent I'ceuvre de techniciens, d'étudiants en
h!stu_ira de I'art, ou de simples amateurs eclairés le plus souvent passionnés.
L* etude approfondie et critique de ces différents ouvrages, une relecture
peut-étre aussi de sa vie restent cependant a envisager, tant est riche et
complexe la personnalité, I'ceuvre et I'héritage d’Harel de la'Nuﬁ.

(1) = pour les procédés nouveatx aull a Introduits dans [a

sclentifique, qui.ont donné lisu a de tre ;> 8 Consliuction ainsi que pour ses recherches d'ordre
confirme 1a théode o tres nombreuses applications et dans lesquelles I'expérience a toujours controlé et

II'- SES REALISATIONS LOCALES

Divers ouvrages realisés a Saint-Brieuc et a Langueux sont présentés dans l'ordre
ou nous les rencontrons, sur les deux lignes suivantes :

- L a ligne Saint Brieuc - Plouha

Fin 1903, les travaux de cette premiere ligne débutent. L'année 1904 est ['année
des grands chantiers. La ligne est ouverte le 20 juin 1905. Les ouvrages suivants
sont construits a Saint- Brieuc : une gare departementale, divers ouvrages entre la
gare SNCF et la gare centrale, le pont de Gouédic, la gare centrale, les boulevards
a flanc de coteau, le pont de Rohannec’h et le viaduc de Souzain.

- La ligne Saint Brieuc - Moncontour

Ces travaux figurent également dans le programme du premier réseau du chemin
de fer departemental. L'ouverture partielle de la ligne date du 1er mai 1905.

Sont construits a Saint-Brieuc : le viaduc de Toupin, le pont du chemin des Gréeves
et le viaduc de Douvenant, et a Langueux : le viaduc du Vau Hervé, le pont des

Mouettes, le pont de la Cage et le pont de Saint -llan.

Notre Ingénieur-constructeur projette d'autres ouvrages. Citons notamment :
- la passerelle au-dessus de la gare SNCF, pour piétons, en 1912,
- [e dépdét de Cesson, construit tardivement, en 1924.
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1 - la gare départementale
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Boulevard pharner, une gare departementale assure le transit entre les lignes de
la'VFIL (voie ferrée d'intérét local) et le réseau de I'Etat. Elle est implantée au pied

ge la passerelle enjambant la gare SNCF, a I'emplacement actuel de l'arrét de
us.

2 - divers ouvrages entre les deux gares

La voie ferrée longe le grand mur surplombant |

e boulevard Charner. Ce mur
comporte 47 travees de 5 métres de largeur, et de 6 métres maximum de hauteur.
Un escalier et deux rampes assurent la liaison entre le boulevard et I'esplanade.
La voie traverse le boulevard Clémenceau par un passage a niveau.

Elle erqprunta ensuite le boulevard Waldeck Rousseau, ouvert spécialement pour
le « petit train ». La ligne passe sur un modeste pont de trois meétres de portée au-
gessus de |a cote Vendel, encore en service, Une dalle en béton armé s'appuie sur
s;ux 1.llmjrst en maconnerie  bordant la ruelle. La vole repose sur une dalle continue
tmt?gf yar; sur 18 piliers en maconnerie, par des arcs classiques surbaissés. Le

rest constitue par des poutres en encorbellement supportant un tablier léger

3 - le pont de Gouedic

Ce pont est un ouvrage supérieur au-dessus de la rue de Gouédic. Il comporte
quatre piles en profil en long, composées, chacune de trois piles transversales, soit
un total de douze piles. Ces piles réservent trois travées, I'une pour la chausseée,
les deux autres pour les trottoirs. Elles sont constituées d'une maconnerie de
granit, surmontee d'un couronnement, puis d'une longue colonne en beton armé
ornementée de briques de parements. Les piles encadrant les trottoirs sont reliées
entre elles par un arc plein cintre avec des parements en briques. Le tablier central
en béton armé comporte trois poutres longitudinales et trois chevétres.

Des poutres en encorbellement supportant des arcs en maconnerie de briques
recoivent les trottoirs. De chaque coété de l'ouvrage, la liaison avec le boulevard est
assuree par des poutres appuyées sur les piles latérales et sur une culée, un
tablier et deux trottoirs en encorbellement.

SAINT-ORIKTEC — Poid de la Bue die Gonfidis,

Le pont de Gouedic est un ouvrage d'une grande finesse, trés elégant, trés ciselé.
Il surplombe la R N 12 pendant prés d'un siécle. Démoli en 1997 il est remplace
par un ouvrage en acier inoxydable, une lame froide reposant sur des commerces.
L'intrados (1) presente des ondulations curieuses.

(1) intrados - face inférieure d'une volte
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4 - |a gare centrale

Le choix de I'emplacement de la gare centrale est I'une des decisions importantes
sur le plan urbanistique dans I'histoire de notre ville.

Diimportants débats ont lieu et une enquéte est méme lancée aupres de la
population. Longtemps, le trace le plus logique par le boulevard Clemenceau et les
Grandes Promenades, semble I'emporter. Mais 'imagination creative d'Harel de la
Noé, et 'ambition des élus soutenue par la population, concourent a I'adoption du
projet hardi que nous connaissons, lors de la séance du Conseil Municipal du 25

septembre 1903.

L'implantation de |a gare centrale, pres de limposante prison (la prison démolie a
fait place, en 1927, a un lotissement de qualité entre les rues Pierre Loti, le
boulevard Sevigne et le boulevard Waldeck Rousseau) bouleverse la topographie
des lieux. Il faut amenager les boulevards « suspendus » et réaliser de trés
importants remblais.

; }:ﬁh_-!.‘. Hasesiz, 581

e e

Toute la physionomie de notre ville se trouve modifiée. Huit arcs paraboli e
28 metres de portée sont construits sur des culées en mar;nnneris. C:: Igﬁséndnt
en betup armé. avec des parements en briques. En haut, une partie surelevée
assure Iéciarr?ge et laeration necessaire, notamment pour les fumees des trains.
Des pilettes s'appuient sur les arcs et servent de support a Ia charpente de la

toiture. L'elevation coté quais com
: prend un local pour |
des messageries et un entrepét. e e s bureau
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5 - les boulevards a flanc de coteau

En decembre 1903, Harel de la Noé s'adresse a la Municipalite : "ll s'agit,
remarquez le bien, de doter Saint-Brieuc d'une ceuvre unique, d'une promenade
incomparable dans un site merveilleux, il s’'agit de I'embellir définitivement, non pas
dans l'intérieur, ou une telle tdche est impossible, mais dans sa peripherie”.

Le projet contourne les flancs des vallées de Gouedic et du Gouet. Pour des
raisons d'économie, le projeteur (1) ne veut pas soutenir les remblais par des murs
de souténement classiques. Il crée des ouvrages ayant un aspect architectural
agréable et de grande |égereté, contrairement a l'aspect massif des murs
habituels.

En quittant la gare centrale et en empruntant le boulevard Sevigne :

- sur la gauche, l'usager admire une fine dentelle de macgonnerie. Le talus est
recouvert d'une magonnerie de moellons de granit, jointoyés au ciment, incliné a
quelgues 60 degrés Le trottoir du boulevard de la Chalotais s'appuie sur la partie
haute de ce mur-perré et sur des piles légéeres en briques bicolores. Des voutes
relient ces piles et servent d'assise au garde-corps. Tous les trois metres, deux
pilettes a section carrée, de 22 cm de céte, distantes de 15 cm, sont implantees.

- sur la droite, le projeteur congoit des étages en retraits successifs, afin d'assurer
la stabilité des contreforts, grace au poids des terres.

La conception des ouvrages de tenue des terres surprend. Des contreforts en
maconnerie, perpendiculaires a l'axe de la voie, sont fondés sur un sol portant.
Entre deux contreforts, distants de 2,50 m entre axes, une volte en maconnerie de
0,60 m d'epaisseur est edifiée. Elle a un parement extérieur concave, avec une
fleche de 0,20 m. Les terres de remblais poussent sur cette volte, en transmettant
des efforts a la compression, sur les contreforts.

Egalement, en élevation, Harel crée un allegement en concevant des voltes, de
20 cm de fleche, s'appuyant sur les contreforts. Ces voltes sont réalisées en
ciment armé, avec un parement en briques de 22 cm.

Certains ont qualifieé ces voies de contournement de "boulevards suspendus". Si le
terme est impropre techniquement, par contre, il évoque bien la légéreté de
I'ouvrage

(1) projeteur - lechnicien chargé d'élablir le projet.
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Pourguoi ce choix dans le trace ? Il s'agit de fracer une voie a flanc de coteau. En
1903, les techniciens ne disposent pas d'engins de terrassement et les techniques
de' préfabrication des murs de souténement en béton armé n'existent pas. La
solution classique est d'edifier des murs de soutenement massifs, a redans (1), qui
s'opposent a la poussee des terres de remblais.

La solution novatrice, congue par Harel de la Noé, permet de réduire
considérablement les cubes de magonnerie ainsi que le volume des remblais. La
main d'oeuvre necessaire est plus importante, mais & cette époque, elle n'est pas
onereuse. L'economie du projet nécessite le minimum de terrassements.
Actuellement, c'est linverse. Le codt de la main d'ceuvre s'est considérablement
accru, alors que le colt du metre cube de terrassement a fortement diminué.

6 - le pont de Rohannec’h

Le percement de la voie crée une coupure entre le quartier de Rohannec'h et le
centre de |a ville. Le passage de cette liaison routiére est assuré par un ouvrage
en magonnerie biais (2), comportant trois anneaux d'une ouverture de 9 métres. En
elevation, les arcs ont un intrados plein cintre et un extrados (3) en arc prolongé de
deux rampants droits inclinés. Un tablier en béton armé s'appuie sur ces volites et
sur de fines pilettes également en maconnerie. De chaque cété de la volte, des

pilattgs soutiennent le tablier. Toutes les maconneries sont allégées par des rangs
de briques.

(1) redan : découpure en forme de dent; ressaul, décrochement

(2) pont biais : pont dont le parement est oblique par ra . :
(3) extrados : face supérieura d'une vodte. par rapport a 'axe de la voie.

12

C'est I'un des plus beaux ouvrages d'Harel de la Noé. Le décrochement entre les
voltes donne l'impression d'une sculpture de magonnerie.
Le pont est detruit en aolt 1975, lors de la réalisation de la voie express.

7 - le viaduc de Souzain

L'ouvrage a une longueur totale de 267,50m. || comporte 24 piles, espacées de 9m
entre axes. Cote Saint-Brieuc, un tablier de 8,50 m est projeté. Coété Plérin, huit
pilettes et une culee supportent un tablier sur une longueur totale de 52,75 m. Les
piles comportent un premier etage en maconnerie a section évidée, avec des
tranches en béton arme, et un second étage en pylones en béton armé a
parements de briques. Le contreventement (1) entre les piles est assuré par une
magonnerie formant une vo(te surbaissée. Le tablier en béton armé repose sur
des voltes par l'intermédiaire de petits pyldnes en béton armeé, avec des vo(tains
en briques entre les poutres. Les encorbellements sont réalisés par des poutres en
beton arme, supportant des vo(tains de briques. Le garde-corps (2) en béton armé
comporte des barreaux verticaux métalliques.

Le viaduc est detruit le 27 juin 1995, dans les circonstances décrites au chapitre
suivant.

(1) contreventement @ élément da construction desting i protéger celle-cl contra la renversement.
(2] garde-corps ' ouvrage a hauteur d'appul formant protection devanl un vide

13



=5 - SADUT-ORIELC - Lopess dabeann., Al L.

8 - le viaduc de Toupin

C'est le premier ouvrage de la ligne Saint-Brieuc - Moncontour, sur la vallée de

Gouedic. Il a 35 m de hauteur, une largeur de 7,80 m et une longueur de 179,10m.

1660, - SAINT-BIITUC. - Viaduc de Toupin
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;E:tal‘l:i'“is sont Ids;nthuas a celles de Souzain. Elles supportent sept arcs
puﬂéeq f: ﬁ:;&llibnhques c_le 18 m de portée et six voites plein cintre de 6 m de
. er en beton armé repose sur les arcs ou les vodtes par
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lintermeédiaire de petits pylones métalliques. Les voltains entre les poutres sont en
briques. L'encorbellement et le garde-corps ont la méme conception que ceux de

Souzain.
Cet ouvrage a fait I'objet d'importants travaux de renforcements.

9 - le pont des Courses

La ligne Saint-Brieuc-Moncontour passe sous l'arche de gauche du viaduc en
pierres de taille qui assure le passage de la voie SNCF Saint Brieuc - Le Legue.

L'ouvrage realisé par Harel de la Noé est un pont en magonnerie biais a arc
legerement surbaissé, de 12 m de portée et de 40 m de longueur totale. Sa largeur
hors tout de 4,36 m, assure une voie de 2,12 m et deux trottoirs de 0,90 m. Deux
voltes de 1,10 m de largeur sont décalées de 1,30 m. Les murs en retour
comprennent des contreforts de 50 cm de largeur, sur lesquels s'appuient des
voltes en magonnerie, d'une largeur de 2 m, supportant les remblais.

1660, - SEEERIENC-CESSDN. = les denx Ponln Jo Chemin dens Cournen (G2 T Hasai)

Les trottoirs en encorbellement constitués de poutres en béton armé supportent
des vo(tes surbaissées en briques, qui ont également 2 m de portée.

Les voltes entre les contreforts sont réalisées en magonnerie opus reticulé (1).
Les culees en magonnerie ordinaire se trouvent allégées par quatre lignes
horizontales de briques doubles.

La maconnerie des arcs en pierres apparelllées de couleur rose, est surmontée
par deux rangees de briques rouge.

(1) opus réticulé . parement formé de moellons disposés en réseau
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L'ensemble est original. En venant de Saint-Brieuc, on emprunte la voie
communale qui méne & la gréve des Courses; deux courbes a faible rayon se
succedent. On apercoit le pont Harel surplombant ce f:hemln, puis lI'enjambant,
Encore au-dessus se profile le pont SNCF, en granit, qui contraste par son aspect
massif avec les maconneries |égeres du pont.

Le décrochement entre les deux arcs alourdit la vue en elevation de l'ouvrage. La
petite largeur de chaque vo(te (1,10 m seulement) lui donne une allure fluette. Par
contre, les deux murs d'accés s'harmonisent parfaitement avec le terrain

environnant.

Pourquoi ce choix de deux arcs decales de 1,30 m ? Il eut été plus simple de
réaliser une seule volte de 2,20 m de largeur. Certes, la largeur utile sous
l'ouvrage aurait ete legerement réduite. Le parti adopté illustre la volonté du
projeteur d'innover, de ne pas vouloir construire des ouvrages qui se ressemblent.
Son imagination creatrice qui etait grande est complétée par son originalité, parfois
surprenante. Les deux, imagination et originalité, constituent les traits essentiels de
Fingénieur.

10 - le viaduc de Douvenant

Magnifique ouvrage courbe, d'une hauteur de 21,50 m. et de 130,80 m. de
longueur, il comporte treize vo(tes en macgonnerie plein cintre de 7 m de portée.
Sa largeur est de 3 m., avec deux trottoirs de 0,45 m., soit 3,90 m. entre garde-
corps.

S2d1003. - BL-BRIKUGC-CESSON. - Viadire
: :I:nlp‘]ulnr conrbe de Douvenant (1«
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Les piles sont reliées en
surbaisse, surmontées d'
deux extrémes.

tre elles par des voiltes de contreventement a cintre
un plateau en béton arme de 10 cm., a I'exception des
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En travers, les piles jumelées sont couronnées de voltes en plein cintre de 0,75 m.
de rayon. Elles s'appuient sur un plancher armé formant sommier et réunissant les
deux anneaux.

11 - le viaduc du Vau Hervé (également appelé viaduc des Mouettes ou pont du
Champ de Courses)

Ce trés bel ouvrage d'une hauteur de 10 m. et de 58,20 m. de longueur comprend
sept arches de plein cintre de 7 m. de portée. Sa largeur hors tout est de 4,47 m.
Les piles sont a section en forme de |. En travers, une volte en plein cintre qui
repose sur deux corbelets en béton armé relie les piles jumelées.

La Bretagne Pilloresque

1252 — SAINT-BRIEUL - Fonl du Champ de Courses
(ligne déparlementale de Monconloo)

Signalons, a proximite, le petit pont des Mouettes qui enjambait la route des
Greves a Saint- llan. Il a disparu depuis bien longtemps.

12 - Je pont de la Cage

Ce pont est construit en 1912, & la suite d'un éboulement de la falaise. C'est un
ouvrage en beton armeé, d'un modéle bow-string (1). Sa silhouette lourde ne
ressemble a aucun des autres ouvrages du premier réseau.

(1) bow-string | pont avec des poutres maitrasses en forme d'arc
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Il a une longueur totale de 19,84 m. pour une largeur de 4,62 m. hors tout. '
Les deux arcs paraboliques latéraux forment garde-corps. lls supportent un tablier

en béton armé, comprenant sept poutres fransversales et deux chevétres
d'extrémite.

13- le pont de Saint-llan

Ce pont a une longueur totale de 13,18 m. pour une ouverture de travée de 4 m.
D'une seule travee, il comporte un tablier composé de trois éléments juxtaposés,
uge dalle en beton armé en partie centrale et une voQte en brigues de chaque
cote.

L'ensemble repose sur deux culées en maconneries.

Il'est dote de grilles qui interdisent I'entrée du chateau de Saint-llan.

14 - la passerelle enfambant la gare SNCF

Harel de |la Noé, Chef du seul Service technique du département, est conduit a
realiser des ouvrages pour diverses collectivités.

Laville de Saint-Brieuc désire une liaison pietonniere entre le quartier Charner et

le quartier de Robien. L'ingénieur en Chef proj ' -
) projette un tablier en béton armé
soutenuipar un pont continu en treillis métalliques,

La passerelle comporte trois tray
des piles en beton armé avec des
appui sont relieées par un mur en

ees de 50 m derportée, chacune supportée par
parements en brigues. Les deux piles de chaque
magonnerie, faisant contreventement.

18

La largeur de la passerelle est de 2 m hors tout, la largeur utile de 1,65 m. et la
hauteur de 5,70 m au-dessus du quai, coté Nord.

Un escalier d'acces a trois rampes prolonge la passerelle cété Charner, et un autre
escalier perpendiculaire a la passerelle & deux rampes assure un accés sur le
boulevard Carnot. La passerelle est construite en 1912.

En 1930, le chemin de fer de I'Etat procéde a des modifications. L'escalier Nord est
demoli, une travée déeposée et un nouvel escalier est édifié en retrait du précédent.
Une pile nouvelle est construite, en béton armé, a 23,20 m de la pile Nord
d'origine. Cet ouvrage conserve, malgré ces aménagements, toute sa légéreté,
toute son élegance.

Les ouvrages d'Harel de la Noé sur les territoires de Saint-Brieuc et de Langueux
etaient differents sur le plan technique. Tous, sauf le pont de la Cage, sont
construits en magonneries agrémentées de rangées de briques.

2791, - HI-BNIEIIC. - Panacrelle d2 1 Goars -
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A ce jour :
S ont été détruits : la gare départementale, le pont de Gouédic, le pont de Rohannec'h, le
viaduc de Souzain et le pont des Mouettes.

L a toujours son wiilisation d’origine : la passerelle enjombant la gare SNCF
L a fait I'objet d'une réhabilitation ! la gare centrale.

3 sont utiles pour la voirie : les divers ouvrages entre les deux gares, les boulevards a flanc
de coteau et le viadue de Toupin,

5 ne sont plus wilisés : le pont des Cowrses, le viadue de Douvenant, le viadue du Vau
Hervé, le pont de la Cage et le pont de Saint-Han. Un projet de reconstruction d’une voie
Jerrée entre Cesson et Boutdeville est a l'étude. sa réalisation impliquerait la remise en état
de ces cing ouvrages d'arl.
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Il - LAMENAGEUR

Lors de la séance du Conseil Général du 23 novembre 1901, M Morane

Rapporteur remercie Harel de la No€ «d'avoir voulu revenir dans son pays
d'origine pour contribuer, par sa science et son travalil, a le rendre plus prospere ».
Le 21 ao(t 1902, I'Ingénieur déclare « je serais un mauvais fonctionnaire, si je ne
continuais pas a me dévouer a un programme qui est un programme de salut. pour
votre département ». Le chemin de fer apparait alors comme I'élement essentiel du
développement du département.
Harel de la Noé a marqué de son empreinte plusieurs domaines primordiaux au
début du XX e siecle.
- sur le plan urbanistique, nous apportons des précisions sur son apport, au
chapitre Il, notamment dans limplantation de la gare centrale et sur le
trace des boulevards « suspendus » ,
- sur la réalisation du chemin de fer departemental, comme nous le
resumons ci-apres,
- Sur le tourisme departemental, il fut I'un des premiers a promouvoir 'accés
a nos plages et a nos sites. Ses études de tracés de voies avaient le souci
constant de faciliter la decouverte de nos richesses locales.

1 — LA VIE FERROVIAIRE

Le premier train arrive a Saint-Brieuc le 7 septembre 1863, mais la ligne Paris -
Brest n'est inaugurée que le 9 avril 1865. A la fin du XIXe siécle, quelques lignes
sont construites, dont celle de Saint-Brieuc au Légué en 1887 et des lignes du
reseau breton a voie metrique, comme celle Guingamp — Paimpol en 1894.

En discussion depuis longtemps, c'est en septembre 1891 que le Conseil Général
decide l'etude d'un avant-projet de réseau départemental desservant les chefs-
lieux de canton. Le projet initial présenté en mars 1894 par I'Ingénieur en Chef du
Service Vicinal est remanié a plusieurs reprises.

Un premier réseau d'une longueur totale de 209 km est voté le 26 ao(t 1898. Il
dessert |es régions céotiéres riches et certaines regions deshéritées de l'intérieur ; il
est declare d'utilité publique par la loi du 21 mars 1900.

Le succes populaire du premier réseau incite le Conselil Geéneéral a projeter le
second reseau, des 1908, Ce projet porte sur 356 km, mais seuls 242 km sont en

fait construits, La déclaration d'utilité publique de ce second réseau date du 28
mars 1912. La Grande Guerre interrompt les travaux.

Les deux réseaux sont a
différentes.

Pour le premier reseau, le
de superstructure, ainsi que
Pour le second reseau,
d'infrastructure .

Deux lois de 1921 autorisent le rachat d :
insi e ces deux :
ainsi que leur exploitation en regie directe. [Resaparieidepartement

l'origine exploités par deux compagnies privees

déparlen?ent se reserve les travaux d'infrastructure et
les fournitures du matériel roulant et du mobilier.

le departement ne conserve que les travaux
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Plusieurs périodes peuvent étre distinguées dans la vie de la régie

1921 - 1925 : le réseau est en pleine croissance, le déficit est acceptable

1925 - 1929 : le réseau est complété par des lignes a trafic réduit, augmentation de la
concurrence automobile, le déficit est important,

1929 - 1932 : deépenses du personnel, concurrence automobile et déficit en forte
augmentation.

En 1934 : la décision de suppression de lignes est prise,

En 1939 : sur les 450 km du réseau il ne reste que 170 kilométres de ligne

1948 et années suivantes : fermeture progressive des derniéres lignes.

EVOLUTION DU RAPPORT RECETTES/DEPENSES DFEXPLOITATION

EXCEDENT D'EXPLOATATION

007 1915 1920 1934 1940 1945 1950 1955

Le dernier train circule entre Paimpol et Saint-Brieuc le 31 décembre 1956 en
presence d’'une foule trés nombreuse.



Le tableau ci-aprés précise les lignes realisées dans les deux reseaux, avec les

dates d'ouverture et de fermeture.

Renseignements principanx sur les lignes
des 1" et 2™ Réseanx

Viadwes + | Viaducs +
Lon : Déclas Passerelles | Passcrellcs
LIGNE Fueur Ouvertore Fermetare sement Construils | Existants
{lem) 1985 1985
I er Résean
Saint-Brieuc - Plouha 307 | 20.06.1905 31.12.1936 I 27.01.1958 10+1 | 10°+1°
Tréguier ~ Perros 227 | 11.08.1906 15.04.1949 | 02.12.1949 2412 |+ 1
Lannion — Parros 21 | 01.08.1906 15041949 | 02.(2.1949 | +1 0+1
Ploaec - Treguier 17.0 | 09.03.1905 15.05.1939 | 15.01.1948 2+0 0
Guingamp ~ Plouha 252 | 20.06.1905 15.05.1939 | 15.01.1948 | +0 1+0
Quintin - Rostrenen 427 | 15051907 01081938 | 27.04.1930 | 0+1 0
Samt-Brieuc ~ L Phare 635 | G1.03 1906 31,12.1956 | 27.01.1958 1+0 [ +0
Samt-Brieuc ~ Moncentour. | 25,6 1 00051905 | 010419371 27041939 [ 3.0 | 3°+0
: 31.12.19482 | | 02.12,1949%
Mancontour - Collinée 157 | 01.07.1906 01.04.1937 | 24.04.1939 0 0
Plancoet - Saint-Cast 186 | 18.09.1906 | 15.02.1958" || 27.04.1930 [ +0
déme Résenu
Plouha - Paimpol 190 | 01.05.1924 31,12.198 | 27.01.1038 | +8 0+2
Paimpol ~ Treguier Pleubinn | 200 | 01.05 1924 AL03.1950 | 20091950 | 2+2 1"+ 0
Larinion - Plestin (29) 2111 15.07.1916 01011937 | 27.04.1930 0+ 1 0+ ]
Guingamp - Saint-Nicolas | 396 | 0105 1924 01.081938 | 2704.1939 240 1 +0
Collinee- Dinan 471 | OL11.1924 01041937 | 27041939 | 04+5 0+ 3
Plemy - Louddag 216 | 01051925 01041837 | 27.04.1939 0 0
Yifiniac ~ Matignon 518 A 10121948 | 02121949 | 442 342
LeGuildo - Saint-Broe. (12 01011927 | 15021939 | 2704.1030™ | 40 0
Lamballe = Saint-Alban 114 | 11071022 3112.1948 | 02.12.1949 0 0
31423 | 21+11
54 32

(1) = Moncontour - Y ffinac
(A) - da Plancost 2 Matignon

-*- 11.07.1922 - St Alban - Emuy
03.02.1924 — Erquy ~ Pleherel

(2) = Yffiniac - Saint-Bricue
(B) ~ Le Guildo ~ Lancieux

23.02.1924 - Yffiniac - St Alban
03111925 - Picherel - Plovenon
27.06.1926 ~ Pleenion - Matignon
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* dont un ouvrage en service

2 — L’IMPACT SUR LE TOURISME

Si nous savons qu'Harel de la No& a marqué de son empreinte la réalisation du
chemin de fer deépartemental, il est plus difficile de mesurer son impact sur le
developpement du tourisme. La consultation des archives du Syndicat d’Initiative
apporte quelques eléments. Le Syndicat est fondé le 25 mai 1908 par M.
Desjabert, proprietaire au Roselier et par M. Amanger, agent d'affaires a Saint-
Brieuc. ll'consigne ses reunions a partir du 28 mai 1908.

C'est ainsi que dans sa réunion du 31 mars 1909 le Syndicat émet le vceu qu'une
route en corniche soit construite le long de la céte afin de permettre la circulation
des voitures jusqu’a Binic, du phare aux Rosaires.

Au cours de I'Assemblée Geénérale du 20 mai 1911 dans son rapport moral, le
President indique que le département a fait droit a la demande du Syndicat
d'Initiative : « M. l'ingénieur en Chef est autorisé a présenter a la cession d'aoit
son avant-projet ». Harel de la Noé est donc chargé d'un grand projet de
desenclavement de la céte afin d’attirer les touristes. La méme année, le Syndicat
d'Initiative constate que le nombre de lettres et de demandes de renseignements
sur le département des Cétes-du-Nord est en nette augmentation. Pour répondre 2
cette demande, il crée une commission « Hoétels - Routes et Chemins -
Transports ».

Le nombre de voyageurs empruntant la ligne Saint-Brieuc — Collinée — Guingamp
— Le Legué montre bien l'impact des nouvelles liaisons ferroviaires.

Année 1909 1910
Juillet 59 566 73 000
Aot 88 896 110 000

Des 1908, les nouvelles lignes assurent le désenclavement de la ville, et le
oSyndicat d'Initiative pense déja aux liaisons routiéres pouvant favoriser I'essor du
tourisme. Ce n'est qu'en 1912, dans son rapport annuel, que le Président du
Syndicat d'initiative écrit « nous avons multiplié les démarches auprés du Conseil
Genéral et des municipalités en vue de faire naitre ce projet de corniche entre
Saint-Brieuc et les Rosaires. Ce projet, il ne pouvait y avoir qu'un homme de valeur
a le mettre sur pied et cet homme est notre éminent ingénieur en chef Harel de la
Noé... C'est a lui que reviendra dans |'avenir toute la gloire et tout le succés de
cette magnifique entreprise qu'aménera plus tard des générations de touristes
visiter nos sites merveilleux ».

Harel de la Noé& est bien I'homme dont les réalisations accélérent 'ouverture du
département aux touristes. En 1912, le Syndicat d'Initiative organise une visite de
la ville de Saint-Brieuc pour des Orléanais. « Les délégués du Syndicat d'Initiative
emmenerent la caravane visiter les ponts et monuments les plus intéressants de la
ville. On se rendit d'abord sur les nouveaux boulevards derriére le palais de justice
d'oul le coup d'ceil sur la vallée de Toupin et la baie sont si ravissants.



Les travaux d'art de M. lingénieur Harel de la Noé retinrent .l’attentinn Ides
Orléanais qui trouvérent les ponts — en dentelles — d'une pa['dlf-.j-ssg et d'une
esthéticité remarquables ». Mais le projet de corniche confie a lingenieur des

« Ponts » n'aboutit pas.

Et dans son rapport annuel, en date du 2 février 1913, le President du Syndicat
d'Initiative écrit « Nous avons regretté, il faut I'avouer, de voir qu'apres tous nos
efforts, toutes nos demarches, tout notre travail depuis des annees... le Conseil
General ait cru devoir repousser le projet de « la Corniche ».

Les réalisations d’Harel de Ia Noé€ ont renforcé le réle central du chef-lieu, car
foutes les liaisons ferroviaires départementales y aboutissent.

La ville de Saint-Brieuc devient également le point de départ privilégié des
touristes attirés par le désenclavement de nos cétes.

Enfin, les tracés innovants des voies ont permis un important
développement urbanistique de I'agglomération.
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IV - L'HERITAGE, UN PATRIMOINE .

le conserver ? le détruire ?

La realisation des lignes de chemins de fer départementaux a entraing sa
construction de 54 ouvrages d'art, dont 31 viaducs et 23 passerelles (1). Une
trentaine existe encore. Ces chiffres officiels ne tiennent pas compte de trés
nombreux aqueducs, buses ou ouvrages simples de franchissement. nécessités
par la topographie des lieux, ainsi que I'édification des gares, quais, haltes et
stations.

Que faire de ce patrimoine ?
Peut—on detruire certains d'entre eux ? Peut-on « sauver » les ponts et autres
constructions d'Harel de la Noé ? La question reste ouverte.

Deux types de décisions importantes prises récemment illustrent bien que les

reponses apportées peuvent étre diverses :
1 - en 1994, le projet de restaurant universitaire sous les majestueuses

voltes de la gare centrale,
2 - en 1995, la destruction du plus important viaduc construit par Harel de la
Nog&, devant une foule meédusée.

Le devenir des ouvrages nécessite une décision, au cas par cas ; cette décision
n'est jamais simple a prendre.

1 - LE RESTAURANT UNIVERSITAIRE : la réhabilitation de la gare centrale

En 1994, un concours est ouvert, en vue de la réalisation d'un restaurant
universitaire a I'emplacement de la gare centrale, suivant un programme établi par
le Service Architecture de la ville de Saint-Brieuc.

M David Cras, Architecte a Plouha et Rennes, lauréat de ce concours est charge
de [a direction des travaux, travaux réalisés en 1995,

Voici quelques réflexions de I'Architecte concernant le parti qu'il a adopté pour
abriter sous les vo(tes paraboliques d'Harel de la Noé des volumes simples et

fonctionnels :

« L'ancienne gare des Cétes-du-Nord est l'une des figures emblématiques de
Saint-Brieue, au débouché cdu pont d’Armor ou de la cote du Legue. Elle constitue
depuis (presque) toujours la premiére image de la ville; elle est un signal.

Y installer aujourd'hui un restaurant universitaire suppose alors une attitude
particuliere.

(1) passerelle - terme employé par Harel de la Nod. |l s'agit en réalité de pont réservé uniquement au chemin de fer,
donc de faible largeur.
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Il ne s'agit pas dinvestir des metres cames _cf'une fag:aq banale mais ffutor dq
composer avec une volumelrie existante qui a traverse les annees. Le quasi
détournement de cette gare, jusquiici deﬂf{ﬁ&& comme te:*!e gt Initialement congue
(1905) pour une durée de 50 annees, doit, a notre serns, soperer avec une certaine
convivialité dans le nouveau rapport qui va ainsi s'établir, tan au niveau des
espaces entre eux qu'a celui'de ce nouveau restaurant avec la wh'_e et les homme.ts.
C'est en fait la décomposition du programme en trois secteurs principaux (accueil /
restauration / préparation) qui permet de d@tennfner une logique interne de
reseatx, etroifement liee aux batiments conserves. .

Notre projet se développe donc a fravers lidee dun respect total de l'existant pour
le batiment des voyageurs et la halle, sur lesquels vient se greffer le nouveau

volume de la cuisine.

Dans ce rapport "ancienne gare - nouveau restaurant”, ['écriture des volumes est
confortee par les matériaux mis en ceuvre. A l'opposition lourd/éger des batiments
conserves par rapport aux pavillons créés s'ajoute le jeu de lopaque et du
transparent dans les "boites-pavillons” des arrieres sont dressés en bois et isolent
quelque peu du flux des arrivants en contrebas tandis que la majeure partie de
l'espace s'ouvre sur le self et les bambouseraies ainsi qu'a la lumiere sud. La
connotation ‘fardin japonais" vient elle aussi comme un contrepoint a la rigueur
hygienique et inoxydable du self-service. Le batiment cuisine, enfin, s'affirme dans
sa discretion hermeétique de fagade pour s'animer lors de sa mise en service par
les silhouettes stables ou en mouvement des mobiliers et des hommes.

En conclusion, il nous a paru opportun, & travers cefte reponse, de proposer une
qualification spécifique de nouveau restaurant universitaire de Saint-Brieuc.
Fatalement différent d'un 'R.U." classique par la forte presence et la mémoire du
lieu qui' va maintenant abriter, ce restaurant se veut un veritable lieu d'usage
agreable - voire recherché - par les étudiants et identifie par sa nouvelle affectation
sans que celle-ci ait provoqué de bouleversements majeurs et irréversibles ».

Le nouveau R U et les constructions qul encadrent les voltes restaurées
forment un ensemble trés eélégant. Les admirateurs d'Harel de la Nod sont
particulierement satisfaits de la nouvelle jeunesse donnée a la gare centrale.
La volte parabolique nord est mise en relief par la fagade en verre du R U.
Rarement, une telle réhabilitation aura abouti a un sentiment unanime de
satisfaction, tant par les utilisateurs que par la population,

Cet enl'nplacement privilégié situé a l'entrée de |a ville et gagné sur la vallée au
Prix d'eénormes terrassements a été e centre vital du réseau du petit train

dans un R U correspond egalement a un im '
portant besoin dans la vie
universitaire. du chef-lieu, est tres satisfaisante. Ces deux choix

urbanistiques majeurs ont eté, pour la vie de la cité ! '
en 1994, prés d’'un siécle apres. falts, I'un en 1903, I'autre
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Ce bel exemple de réhabilitation pour un usage precis, correspond i un
besoin reel de notre epoque. Il est évident que tous les ouvrages d'Harel de
la Noé ne peuvent étre restaurés et transformés en « Musée », et surtout pas
les ouvrages devenus « inutiles », compte tenu de Ia suppression du chemin
de fer. L'Ingénieur inventif que nous respectons savait que son ceuvre aurait
une durée de vie limitée. Il n'aurait sans doute pas apprecié que I'on veuille
dépenser d'énormes sommes pour conserver tous ses ouvrages, condamnés
par le temps, sans usage déterminé.

2 - LE VIADUC DE SOUZAIN : sa fin.

Nous avons decrit dans un chapitre précédent l'ouvrage le plus majestueux realisé
pour l'ouverture de la ligne ouest du département le 20 juin 1905. Cette ligne est
fermee le 31 decembre 1956, 51 ans aprés. Le viaduc toutefois va trouver une
seconde vie en devenant une voie routiere a part entiére pendant pres d'une
quarantaine d'années. Rappelons la parole d’Harel de Ia Noé « Si je travaille ainsi,
c'est que je n'ai aucune illusion sur l'avenir. Je construis pour les cinquante années
a venir. Apres quoi, la route reprendra ses droits ». Effectivement le trafic routier
sur le viaduc a atteint 10 000 véhicules / jour dans les années cinquante.

LA DRETAGKE PITTCRESGUE

A N = afis vAINT BRI — Fladne op Sekgais

A partir de 1986, pour des raisons techniques et de sécurité, les interdictions de
Circulation se succédent, La décision de fermeture totale est prise en decempre
1992 Pendant plus de deux ans, les divers partenaires, municipalités de Saint-
Brieuc et de Plérin, Conseil Général et son President, la Direction du Patrimoine
vont rechercher une solution. Des positions divergentes s affirment, demolition ou
rehabilitation, sans qu'aucune décision définitive soit prise. Les riverains

-~ =T



s'inquiétent. Avec l'arbitrage du Premier Ministre, le 8 juin 1995 c'est chose faite.

' ' ' a d’exister.
Deux semaines plus tard le viaduc de SDUZ&II:I a cesse d exis
La chronique des événements qui suit a été établie a partir des comptes rendus de

la presse locale :

a) - DES TRAVAUX DE RENFORCEMENTS : |
En 1955, le Service des Ponts et Chaussees entreprend un nouvel inventaire de

tous les ouvrages d'art du departement. Notamment, tous les ouvrages d'Harel de
la Noé subissent un examen. Immediatement, I'acces de certains ouvrages est
interdit, comme celui du viaduc de Douvenant, trés dangereux pour les pietons qui

'empruntent.

Lors de la visite, dans une nacelle, sous le viaduc de Souzain, I'agent des Ponts et
Chaussées voit une brique tomber sous le passage d'un train. Cette alerte
declenche une étude et des travaux de renforcement. En particulier, en 1957, est
coule. un chainage en béton armé des piles, certes disgracieux, mais
indispensable. Puis divers travaux de reprises, notamment des trottoirs en
encorbellement sont réalisés.

b) - DES INTERDICTIONS

En 1983, des bordures de trottoirs sont posées pour éviter I'accés des vehicules
sur les trottoirs.

En 1986, un arrété interdit Ia circulation aux véhicules de plus de six tonnes.

En 1991, les Services de I'Equipement mettent en place un gabarit qui empéche le
passage aux vehicules de plus de 2,30 métres de hauteur.

En 1992, un nouvel arrété autorise seulement les voitures a franchir l'ouvrage.

¢)- LENQUETE

En 1890, le Conseil Général, gestionnaire de l'ouvrage, charge une commission
d'enquéte, ouverte sur Plérin et Saint-Brieuc, de donner son avis sur les solutions
possibles. La municipalité de Plérin suggere la construction d'un ouvrage parallele
au viaduc actuel. Mais la topographie des lieux ne permet pas cette solution.

Le departement projette alors de détruire le viaduc et de le remplacer par un
ouvrage nouveau, au méme emplacement.

d) - LINTERVENTION DU MINISTERE DE LA CULTURE

En 1991, la Direction du Patrimoine s'intéresse au viaduc de Souzain. Elle charge
en d_éﬂembre 1992 un bureau d'études d'évaluer les possibilités de.restauratinn
dy viaduc, les techniques a employer, |la durée des travaux et leur co(t

Fin 1892, |e Ministére de la Culture demande au département d‘exéminer avec

attention les: possibilités de restauration de l'ouvra . T
irecti e. L'etud
Direction Régionale des Affaires Culturelles, la DR;'-'«Cg Siesleonfice a |a

6) - LA DEGRADATION SE POURSUIT

Dans la presse du 28 novembre 1992, |g Président du Conseil Général fait etat

de «la corrosion des aciers et de la dég '
& S , radation du
effective a la circulation, permet de prevenir tout risque dgécmtqg;erﬁime e

28

Le 14 février 1992, la DDE évoque le danger des chutes de Pierres sous l'ouvrage
« Le caractere heterogene des techniques mises en ceuvre (beton, brique murtier.
macgonnerie, etc) rendent sa consolidation beaucoup plus aléatoire ». Le
responsable des Grands travaux déclare : « En 1988 deja, la corrosion gagnait les
armatures. La technique du béton armé d'Harel de |a Noa etait novatrice. mais
diune duree de vie limitée ». Le responsable des ouvrages d'art au Conseil
Geéneral precise : « Ce pont est davantage usé par ses propres technigues de

construction que par le trafic ».

f) - LA PRISE DE DECISION DE FERMETURE

La presse du 1er decembre 1992 annonce la décision prise par le Conseil Général
de fermer le viaduc a toute circulation le 21 décembre 1992. Les riverains
manifestent leur inquietude.

Dans celle du 5 décembre 1992, la municipalité de Plérin étudie les différents
itinéraires de remplacement. "Nous avons seulement vingt jours pour réagir, c'est
court” deplore I'Adjoint aux Travaux.

Le 18 decembre 1992, I'affrontement Elus / Beaux- Arts se précise.

L'inspecteur des ouvrages d'art du département constate : "avec I'humidité. le gel
et les camions la degradation du pont s'est accélérée brutalement. En 1976. on ne
comptait que 40 faces de poteaux fissurés, aujourd'hui il y en a 225",

Le rapport du Laboratoire des Ponts et Chaussées confirme le sévére diagnostic
des "infiltrations jusqu'au coeur méme des piles, corrosion des fers du béton * tous
les poteaux ont au moins une fissure ; 80 % des sommiers de téte ont un défaut -
les entretoises sont atteintes a 72%. Désormais, c'est le béton lui-méme, I'Ame du
pont et non plus les briques de son parement qui tombent. Avec une telle évolution
des désordres et lincertitude de cet hiver, Impossible de jouer avec les
probabilités. Il y avait urgence",

Le Conservateur des Monuments Historiques prend position : " Pas question de
raser Souzain, c'est un témoignage historique a préserver absolument”. Il se
reserve de classer cet élément de notre patrimoine.

Le colt estimé pour la restauration du viaduc s'éléve a 40 Millions de francs, alors
que la construction d'un ouvrage neuf est de l'ordre de 32,5 M F.

g) - LA FERMETURE

Elle est effective a la date fixée, le 21 décembre 1992.

Le lendemain, Claude Saunier, Sénateur Maire de Saint-Brieuc s'exprime "nous
avons ete mis devant le fait accompli par le Conseil Général" -
Sous le titre « Deja trop d'accidents sur la R N 12 », il est fait état de linquietude
des élus de Saint-Brieuc.

)= LE CHOIX DE LA REHABILITATION 34 |
La presse du 8 juin 93, publie la protestation d'une delégation Plerinaise aupres du
Conseil Général, :

Le Député Christian Daniel réclame l'inscription immédiate au budg:et" de quE!qUSS
Millions de francs pour engager la démolition avant la fin de !r'rﬁnnee I demande
‘Un pont neuf ou bien on reconstruit l'ouvrage d' Harel de la Noe™.



' Le Président de la Gommission Travaux Publics du' Conseil Général indique
restent a préciser les codts financiers des solutions?. b

 Le 17 acft suivant, il est rappelé quellorsidune reunion du 28 juin, en présence de
la DRAC, le Conseil Général et les élus de Plern et de Saint-Brieuc ont pris |3

‘décision, diun'commun)accord, de restaurer le pont, [Etat prenant a sa charge 50
% du surcoilt de l'operation, etalé sur trois exercices budgétaires.

. O e = - [ |

i)- UNAMENAGEMENT PROVISOIRE

Dans' |a presse du 7 septembre 1993, Le Président du Conseil Geéneral, pour
mettre’ fin- au desagrément représenté par la fermeture du pont propose |a
realisation rapide d'une liaison entre la céte de Plerin et le centre de Saint-Brieuc
parleiPont de Gouet.“Mon'opinion est faite, lintérét de I'économie départementale
commande |a réalisation d'un nouvel'ouvrage avant la'fin du siecle".

La presse du 9 octobre 1993 relate la remise diune pétition par une quarantaine de
Plerinais a Charles Josselin, Président du Conseil Général. Il est confirmé |e
financement des travaux de la voie de desserte provisoire. Mais il est necessaire
de demolir laiculée qui supporte la bifurcationivers le Legue.

Le 4 aolt 1994 « Enfin'la bonne!nouvelle est tombée, Le Ministre a transmis au
Deputé un avis favorable a la demolition de |a petite branche du viaduc ». Les
travaux vont pouvoir reprendre. lls seront achevés fin aoqt 1994, pres de deux ans
apres la fermeture du viaduc. | | _

J)= LINTERDICTION DE CIRCULATION SOUS L'OUVRAGE
Le 15 mai 1995, le CETE (Centre d'Etudes Technique de I'Equipement) signale
lexistence de spectaculaires fractures des piles de l'ouvrage. Une rupture d'un
pilier est possible, entrainant un report des charges sur les piliers voisins qui ne
Eou1rrgalent convenablement résister a une accentuation 'das-'charges

€ 19 'mai 1895, le Conseil Municipal de Plérin décide l'interdi : i i
S R 2Cide .I.intgrd:ctian de Ia circulation
Le 20 mali, les panneaux d'interdiction sont publiés dans [a|

| 8.dans |a presse

Lei23 mali, trois familles doivent évacuer leurs maisons. Lfigferdicﬂltﬁz'passer sur

protestations. L'interdiction de passer sous louvrage re
Iemotion des riverains, les protestations des anciens
et une certaine exaspération des élus.

Ianca de maniére accrue,
Sagers des voies en cause.

::(}) - LA DECISION DE DEMOLIR LE VIADUC .
ans |a presse dui12 octobre 1993, Charles Josselin s'expri J "
me presse d'accepter la subvention. La réflexion n'::th:::?amfe R ’Eermes 4
Faucheur, Maire de Plérin, Iui, rappelle quelques ]uurgplultﬂ e . Yves Le
desormais la decision du Conseil Général en ce qui m““mulqrﬁom quil “attend
du Pont de Souzain a la circulation”. = eOUverture rapide

Les positions divergentes des politiques sont claires. L (SN,

Ce n'est que le 29 mars 94 qu’ est publiee la liste des immeublae ...

Ministere de la Gulture au titre de la legislation sur les Monumen | =5
viaduc de Souzain y figure. R

[

30

A la demande du Maire de Plérin, le Tribunal d'Instance nomme un expert le 24
mai’ 1995. L'expert note "que sa visite a permis de confirmer Ia gravité des
desordres affectant I'ouvrage ainsi que la vétusté de I'ensemble du viaduc".

Le 31 mai 1995 les riverains sont regus par le Préfet et le Maire de Plérin saisit |e
Tribunal Administratif afin d‘obtenir "une injonction au Conseil Général d'agir”.

Le 6 juini 85, |a presse annonce une réunion & Paris, ce jour, des différents
partenaires au Ministere de |la Culture.

La Direction du Patrimoine confirme son désaccord pour la destruction du viaduc.

Les Elus sollicitent immediatement I'arbitrage du Premier Ministre.

Le 8 juin 1995, le Premier Ministre demande au Ministre de la Culture de ne pas
s'opposer a la demolition du viaduc de Souzain.

Des le lendemain, le vendredi 9 juin 1995, les préparatifs commencent.
Localement, beaucoup souhaitent que l'ouvrage soit détruit avant le départ du Tour
de France, prevu a Saint-Brieuc le 1er juillet. Les dés sont jetés : le pont ne sera
pas centenaire !

) - LA DEMOLITION

Ce 9 juin, les grillages de sécurité sont enlevés pour laisser passer bulldozers et
camions. Les techniciens de I'EDF et de France Télécom peuvent intervenir sur
leurs cables.

A compter du 13 juin 1995, afin de protéger les maisons d'habitation, des pelles
mecaniques démolissent la partie coté Plérin. Celles-ci sont recouvertes par des
madriers, des baches et des bottes de paille. Une pelle spéciale de 24 m

d'envergure est employée,
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hemin départemental n® 24, libre de toute habitation, est

L re zﬂne' é : I'ﬁI' dl.l C g 5 .
otéo & lexplosif : 150 kg de dynamite, répartis en 170 charges.
amit jeu le:mardi 27 juin a 16 heures. ] -
Le dyiamitadei ines, il y a fjnule pour suivre!les preparatifs de déemolition et

Pendant trois semal 1 > =2 , :
pour jeter un dernier regard au viaduc gul surplombait [aivallee depuis 90 ans. Le

Idé I -end. L'enlevement de
badauds est considérable lors du demier we‘ek eqd Llen Ve
e & sans relache. Des le jeudi 29 juin, le CD

25 000 tonnes de gravats est organis €. | _
24, sous l'ancien viaduc, est rouvert. Tous |es acces a la ville sont ouverts pour

faire face a l'afflux de spectateurs prévu pour le prologue du Tour le samedi 1%
juillet.

En conclusion :

Les contraintes anormales subies par les matériaux constituant le viaduc de
Souzain sont dues principalement a:

- la disproportion entre les bases de calculs du début du siecle et les
surcharges des véhicules ces derniéres annees,

- |'accroissement de la circulation sur la R N 786, pénétrante Nord de
Saint-Brieuc et de surcroit route touristique I|a plus importante du
departement (un trafic de quelques dix mille véhicules / jour).

On ne peut donc reprocher a Harel de la Noé d'avoir congu un ouvrage trop
Iéger. Son viaduc a donne satisfaction pendant les 51 ans d'exploitation de Ia
ligne ferroviaire. |l faut comprendre que les matériaux et les techniques du
début du siécle etajent tres differents de ceux dont nous disposons
actuellement.

On ne peut pas non plus reprocher un manque d'entretien de I'ouvrage. Le
viaduc a fait I'objet d'un suivi attentif de la part des Services du Petit Chemin
de Fer et des Ponts et Chaussées.

Sa demolition, iImprevisible pour les usagers, cause un grand émoi dans la
population, et ce, d'autant plus que l'ouvrage de liaison indispensable entre
le plateau de Plerin et la rive de Saint-Brieuc n'est pas projeté. Il ne I'est
toujours pas quelques dix ans plus tard.

Certains se consolent, la magnifique vallée du Gouet a retrouvé toute son
amplitude.

CONCLUSION

Quelle meilleure conclusion que I'hommage rendu a Harel de la No& par la
municipalité de Saint-Brieuc. Il s'agit alors de célébrer la mémoire de celui qui est
disparu guelques mois plus tot, et qui a tant marqué la physionomie de la ville, a
contribué a son developpement comme aussi a celui du département des Cotes-
du-Nord.

LLe rapporteur de la commission municipale de déenomination des rues, M Jean-
Baptiste lllio, propose de donner le nom d'Harel de la Noé a I'un des boulevards
extérieurs, entre les viaducs de Toupin et de Souzain.

D'anciens collaborateurs de l'ingénieur auraient souhaité que ce soit « celui qui va
de la gare centrale jusqu’au viaduc de Souzain », souhaif soutenu par des
Conseillers municipaux, dont M. Louis Aubert.

Le conseil municipal présidé par son Maire, M Brilleaud, enterine finalement la
proposition de la commission, le 22 juillet 1932.

Voici la citation qui accompagne la decision de denomination :

« Louis Harel de la Noé&, Ingenieur en Chef des Ponts et
Chaussées et du Service vicinal du déepartement des Cotes
du Nord de 1901 a 1918.

Il dota le département de magnifiques ouvrages d’art pour
I’établissement des lignes de chemins de fer d’interet local.

Hardi précurseur de I'emploi du ciment arme, il sut mettre
en valeur les admirables paysages de notre réegion ».
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Au second plan; a droite, le viaduc de Toupin
A gauche le debut de |a voie denommée, en -1_'_93?_2‘-, .Buuleuaﬁd Harel de la Noé.
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ANNEXES

1. NOTICE SUR LES PONTS

Quelles sont les conditions techniques de realisation des ponts au debut du XXe
siecle?

Si les techniciens romains apportent en Gaule leur savoir des ouvrages de
magonnerie avec des arcs en plein cintre, de nombreux ouvrages sont construits
en matériaux périssables notamment en bois. Leur durée de vie se trouve donc

limitée. Au XVllle siécle apparaissent les premiers ponts en fonte.

|| faut attendre la fin du siécle suivant pour voir se developper une theorie nouvelle
sur le ciment armé. Harel de la Noé publie une premiere étude dans les Annales
des Ponts et Chaussées. || commence par évoquer les progres de la theorie et de
la pratique du sidéro-ciment, puis il jette les bases de sa propre theorie du ciment
armé. Un an plus tard, dans un deuxieme article, il présente les applications
possibles de cette théorie du sidéro-ciment. Soulignons que jamais il n'utilise le
terme de béton arme.

Dans cette période de recherche, les études sur le béton arme, sur la compacite
se multiplient. La premiére réglementation sur le béton arme date du 20 octobre
1906. Mais les matériaux a la disposition des ingénieurs sont moins performants
qu'aujourd’hui, les fers altérables et peu résistants, les techniques des aciers
encore balbutiantes. La réglementation est modifiee le 19 juillet 1934. Il est
notamment indiqué « le béton devra étre plein ».

LE VOCABULAIRE

BETON : mélange de ciment, de sable et de gravillons, suivant une granulometrie
etudiée, avec de I'eau.

BETON ARME : armatures métalliques noyées dans du béton.

CIMENT : poudre de calcaire et d'argile obtenue apres cuisson. Le ciment et I'eau
forment une péate qui durcit progressivement.

CIMENT ARME ou SIDERO-CIMENT : composé d'armatures meétalliques

enrobées de mortier de ciment.
Les deux expressions ont été peu ulilisees. Elles sont désuetes, elles

correspondent & des phases d'études avant la mise au point de la technique du
béton arme.

MORTIER (de ciment) : mélange de ciment, de sable et d'eau.
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L’ASSOCIATION DES CHEMINS DE FER DES COTES-DU-NORD (A C F C D N)

L'A.C.F.C.d.N. a été créée le 14 decembre 1986, soit 30 ans apres la fermeture de
la derniére ligne du réseau.

LLes buts sont « la recherche de toute documentation, d'objets, de témoignages sur

les chemins de fer des Coles-du-Nord, la contribution a la conservation des
installations fixes el du matériel roulant ayant appartenu aux Coétes-du-Nord,
I'étude et la création d'un musée et d'un chemin defer touristique ».

Elle compte plus de 250 adherents, des anciens employés, des usagers ou des
personnes attirées par I'amblance entourant le « Petit Train des Cétes-du-Nord ».

| 'Association dispose d'un local a Boutdeville en Langueux-les-Greéves. Il a une
emprise de 630 m2 sur un terrain de 11 500 m2. Sont entreposés deux autorails
anciens, une locomotive a vapeur, differents wagons récupérés et restaurés par
nos soins et du matériel divers (traverses, rails, bogies, arue a eau CdN. ). L'un
des autorails sert de lieu d'accueil au public et de vente de produits dérivés.

Les ressources de |'Association proviennent des cotisations de ses membres. de
subventions accordées par les collectivites locales, départementales et réginnalles
de dons et de la vente de ses produits (livres, cartes postales, T-shirts. etc ) Deé
souscriptions sont ouvertes pour l'achat de gros matériels. |’Association éﬁiie un
bulletin d'information, une revue d'histoire et differents QUVrages sur le réseau. FElle
est présidée par M. Claude Faisant. ‘

Une permanence-accueil est assurée de 14 h 30 a 18 h oy :
St : lous le
samedis, ainsi que les dimanches pendant |a salson estivale, et susr i:ﬁzl{::' il:uit

pour les groupes, les autres jours. (télephone pendant les a :
75 88), P&IManences : 02 96 72
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Cette installation se situe dans le site consacré a la mémoire de la baie, décrit
dans les pages suivantes. L'Association estime gue ce site doit étre le point de
départ du projet de remise en service du trongon Boutdeville-Cesson de I'ancienne
ligne Saint-Brieuc- Moncontour. La reconstruction de cette ligne, d'une longueur de
3 125 m. assurerait une liaison touristique de Cesson en Saint-Brieuc a Boutdeville
en Langueux en mettant en valeur un site unique : le fond de la baie de Saint-
Brieuc, encadré par la pointe du Roselier et la pointe des Guettes. Elle
nécessiterait 1a remise en état de plusieurs ouvrages d’'Harel de la Noé&: les ponts
des Courses, de la Cage et de Saint llan et les viaducs de Douvenant et du Vau
Herve.

Ci-aprés le projet de réhabilitation de la voie ferrée, propose par | ‘Association.

LE PROJET DE RECONSTRUCTION D’UNE VOIE FERREE

DE CESSON A BOUTDEVILLE

La gare de Cesson se situe a une centaine de metres du pont des Courses
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(altitude : 44 m.) La ligne franchit le viaduc de Douvenant. Elle domine le site des
Courses, puis elle se rapproche de la cote. Entre le viaduc du Vau Herve et le pont
de la Cage, elle s'engouffre dans une tranchée. Elle passe par une succession de
courbes et de contre-courbes en déclivité, jusqu'a une plate-forme au pied du
chateau de Saint-llan, pour aboutir au site de Boutdeuville (alt. : 6 m.).
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La briqueterie, mémoire de la baie

Un musée consacré au Petit Train des Cotes-du-Nord
implante sur le site d'une ancienne bricqueterie réhabilité
(La CABRI-ville de LANGUEUX)

Le museée

Grace a une mise en scéne dynamique et vivante, vous découvrirez les
activités traditionnelles et industrielles de la baie de Saint-Brieuc : salines,
maraichage, péche a pied, briqueterie et Petit Train des Cétes-du-Nord

Ce dernier espace réserve quelques surprises de taille avec sa
museographie d'ambiance, son quai de gare et son wagon reconstitués.

L'histoire, humaine et technique du chemin de fer des Cétes—du-Nord est
presentee sous forme de panneaux trés documentés, de scenographies et d'objets
collectes par l'association du chemin de fer des Cotes-du-Nord : modales réduits
objets lieés a I'exploitation du Petit Train, affiches. ... ,

Par ailleurs, un abri de voyageurs, grandeur nature, accueille I'ceuvre

d'Harel de la Noé tandis que le wagon du quai de gare devient |e
usagers du Petit Train, le temps d'une vidéo... porte parole des

La visite se termine dans une ambiance ludique avec Ia
grande maquette animee, ceuvre d'un passionné qui lui a consa
sa vie. La maquette, a l'echelle LGB, retrace fidélement le résea
Cotes-du-Nord.

decouverte de la
Cre une partie de
U Breton et réseau

Al'exterieur, un circuit d'interprétation jalonne les divers ateliers de |a briqueterie
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Le Petit Train et la briqueterie

L'histoire du site est marquée par la présence du Petit Train : celui-ci
desenclave la baie et favorise les mouvements commerciaux.

La « tuilerie-briqueterie de Saint-llan » crée en 1864 sollicite la creation
d’un embranchement particulier pour expedier la production dans de meilleures
conditions. Celui-ci verra le jour en 1922 et la gare de Saint-llan contribuera au
rayonnement de l'usine. Par ailleurs, la briqueterie a fourni au reseau
departemental les briques destinées a la construction des gares et des parements
des ouvrages d'art d'Harel de la Noé.
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La « Tuilerie-briqueterie de Saint-llan » fut fondée en 1864, en bord de mer par un rif:he
chatelain. L'environnement de la baie offre en effet tous les éléments nécessaires a la
fabrication de briques, tuiles et bien d’autres produits. Ressource économique
importante de la région, I'usine, employant une centaine d’ouvriers , des Greves pour
la plupart,. joua un role important dans la vie sociale et communautaire de ce secteur
de Langueux.

La guerre porta un coup fatal a I'activité qui cessa en 1947. Une partie de l'usine fut
demolie en 1952 et le site se dégrada progressivement.

Tarifs des enfrées :
Adultes : 4 Euros
Enfants de 4 a 12 ans : 3 Euros
Enfants — 4 ans : gratuit
Groupes : 2,5 Euros
Etudiants, demandeurs d'emploi : 3 Euros
2 adultes payants. 1 enfant gratuit, Accueil des groupes sur réservation

Adresse
La Briqueterie
Rue de la brigueterie
22360 Langueux - Tél. 02 26 633 666

Annick Mévellec , Jean Lelévrier et Frangois Lépine

Avec la collaboration de Rolland Savidan, qui réalise
Un film court métrage sur Harel de la Noé& avec la
participation du groupe d’étude.

Page de couverture : photo C.A.U.E. 22
Photo Harel de la No& : source HAROUY M., ouvrage cité
Carte ! source D.D.E. 22

Graphique : source CORNU A., ouvrage cité

Association pour la Mémoire et la Notoriété
De Louis Auguste Marie Harel de la No&

2002 Editi .
Sl ISBN -2;:‘:{:&:}?5 S Prix: 8 €
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