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Le pont tournant Capitte [1900 - E] et sa passerelle [1900-1934]  
(Braham Marc ; mai 2022) 
Nous remercions vivement Stéphane Vercruysse, SPW Namur, Directeur, et Françoise Taquet, SPW Liège, Directrice, pour la mise à disposition des 
plans des ouvrages de 1900 et de 1934. Merci également à Marianne Vandaule du Cercle historique Henri Guillemin de Haine-Saint-Pierre pour son 
aide dans la recherche des documents. 
 

Le pont tournant 

Localisation : 50°28’52.00" N, 04°10’08.30" E. 
Construction : 1898-1899. 
Inauguration : 23 février 1900. 
Entrepreneur : Bolsée et Cie d’Anvers. 
Conception : les Ponts et Chaussées. 
Fabricant : les Ateliers Paris de Marchienne au Pont. 
Utilité : franchissement du canal du Centre et passage des 
bateaux sur le canal. 
Type de pont :  Pont à 4 poutres-longerons de hauteur variable.  
Description en long :  Longueur 23,10 m dans l’axe du pont, 
composée de deux travées de 11,547 m.. 
Description en large : Largeur de 7,50 m entre les garde-corps. 
 

La passerelle 
Localisation : voir le pont tournant. 

Construction : probablement 1901. 
Ouverture, inauguration : 1901 ou début 1902. 
Entrepreneur : Bolsée et Cie d’Anvers. 
Conception : les Ponts et Chaussées. 
Fabricant : les Ateliers Paris de Marchienne au Pont. 
Utilité : franchissement du canal du Centre par les piétons. 
Type d’ouvrage : pont (passerelle) à arcs supérieurs.  
Description en long : longueur 34,50 m escaliers d’accès compris. 
Description en large : 1,97 m entre les axes des garde-corps. 
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Les travaux relatifs à la construction du canal dit « du Centre », 
devant relier le bassin de l’Escaut par Pommeroeul à celui de la 
Meuse par Charleroi, commencent en 18821. On trouvera plus de 
détails concernant ce projet et sa réalisation dans la fiche relative 
au pont tournant de Houdeng-Aimeries (fiche 64).  
 

Le pont Capitte, du nom d’une famille bien connue possédant sa 
résidence à l’entrée du pont côté Houdeng (fig. 1), fait partie de la 
quatrième et dernière tranche des travaux, à savoir le tronçon des 
deux Houdeng (fig. 2). En réalité, et de manière plus officielle, ce 
pont s’appelle le pont tournant de la Louvière ou encore le pont de 

la Chaussée de Soignies à Mariemont, à La Louvière. Les travaux 
relatifs à cette « section » du canal commencent  le 1er mars 18982 
et doivent être terminés pour le 1er octobre 19002,9. Ils ont été 
adjugés à l’entreprise Bolsée et Cie d’Anvers2,7,8. En plus du 
creusement du canal, ces travaux incluent la construction de sept 

ponts3 dont le pont tournant de la Louvière, objet de la note présente (fig. 2). 
 

A cet endroit le canal emprunte la vallée du Thiriau, petit ruisseau, mais il faut 
évidemment l’élargir et la construction du pont tournant nécessite un 
détournement provisoire préalable de la route de La Louvière à Soignies4. Ce 
détournement, réalisé en juillet 1898, est mal décrit, mais il s’agit 
probablement d’un déplacement de quelques dizaines de mètres à peine, 
permettant la construction franche du pont et de ses abords. Ces travaux 
commencent en août de la même année5 : il s’agit du creusement du canal à 
cet endroit, des terrassements environnants et des maçonneries des murs du 
canal ainsi que des culées et piles du pont et de la passerelle. A ce propos il 
faut bien préciser que le pont et sa passerelle ne se toucheront pas : une 
distance de 8,25 m de bord à bord doit les séparer6 (fig. 3). 
 

Les plans du pont tournant et de sa passerelle sont déjà prêts en 18956. Quant 
à la fabrication des éléments métalliques, elle est confiée aux Ateliers Paris de 

Fig. 3 : Le pont et la passerelle de La Louvière (pont Capitte) au début 
du XXe siècle (carte postale, édit. Pilette-Delcuve à Houdeng-Goegnies)  

         Fig. 2 : Le Canal du Centre historique ; le tronçon des deux Houdeng 
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Marchienne-au-Pont, comme d’ailleurs la fabrication des autres ponts de cette section du canal7,8,9. 
 

Survient alors, en cours de travaux, un manque crucial de pierres, imputable à l’État semble-t-il10, qui retarde la construction des divers ponts7,8,9,10. 
Les maçonneries du pont de La Louvière sont cependant terminées en juillet 18999,10 et on commence à installer les parties métalliques en août. Au 
30 septembre la construction métallique est terminée11,12. Une telle rapidité laisse entendre que le pont a été acheminé depuis les ateliers Paris de 
Marchienne-au-Pont vers le chantier en morceaux préfabriqués, les poutres-longerons au moins, assemblées ensuite sur le site. Aucun document 
n’a cependant été trouvé qui donnerait des indications à ce sujet. Le pont est alors « planchéié », en suite de quoi il est terminé.  
 

Le pont est soumis aux essais réglementaires à la mi-décembre 189913,14. Pour cela, il est chargé de 172 tonnes de rails métalliques, et ce « pendant 

trois fois 24 heures14 » (s’agit-il d’une période de 72 heures ou de 3 épreuves distinctes de 24 heures ? Ce n’est pas clair). Le pont n’ayant fléchi que 
de 2 mm, il est ouvert à la circulation13. L’inauguration officielle aura lieu le vendredi 23 février 190015. Entretemps le détournement provisoire de 
la route « qui traçait sa courbe disgracieuse16 » cède aux coups de pioche pour permettre la continuation du creusement du canal16,17. 
 

La figure 4 montre cette situation où le pont est construit et en service, mais la passerelle pas encore. On est en 1900 ou 1901. À la vue de cette 
photographie on s’étonne de la pauvreté apparente des moyens mis en œuvre pour le creusement du canal : pelles, pioches, brouettes. Mais que 
l’on ne s’y trompe pas, d’autres photographies et les journaux 
insistent bien sur l’importance des moyens réellement mis en 
œuvre, aussi bien en matériel18 – voie ferrée pour l’évacuation 
des débris notamment – qu’en main d’œuvre18,19 – des ouvriers 
flamands principalement.   
 

La construction de la passerelle doit alors commencer. Les 
journaux prédisaient déjà une mise en service pour décembre 
189911,12. En fait elle n’est toujours pas construite en mars 
190017. Malheureusement il n’a pas été possible de déterminer 
quand exactement elle a été construite ni quand elle a été 
ouverte au public. Tout au plus peut-on estimer que ces 
événements se sont situés entre avril 1900 et mars 1902. On 
peut d’ailleurs s’étonner que cette passerelle ne fasse l’objet 
d’aucune attention de la part des journaux. Peut-être a-t-elle été 
éclipsée par les accidents qui sont survenus, les 29 avril21 et 18 
août 190022, à deux passerelles de l’Exposition Universelle de 
Paris, accidents qui se sont soldés tous deux par quelques morts 
et de nombreux blessés.  
 

                 Fig. 4 : Le pont Capitte terminé, le chantier du canal, en 1900 
                                  (Carte postale, Éd. Nels, Bruxelles) 
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La photographie de la figure 4 montre aussi que le pont était en service avant que soit terminé le canal. Il en va certainement de même pour la 
passerelle car malgré une tentative de remplissage du canal en 1901, ce n’est que le 26 septembre 1902 que ce remplissage est effectué avec 

succès sur toute la section des deux Houdeng23. On sait cependant que la suite de l’histoire sera parsemée de nouvelles difficultés, principalement 
des affaissements et des infiltrations, qui ne seront réparés qu’au prix de grands efforts. On lit notamment24 qu’en 1907 « le canal est à sec depuis 

plusieurs années entre Obourg et La Louvière ». On sait aussi qu’il faudra attendre août 1917 pour que les ascenseurs soient terminés, mis en 
service, et que le canal soit définitivement ouvert à la circulation13. Mais cela n’est pas l’histoire du pont. 
 

Description technique du pont tournant de 1900 
 

Le pont a une longueur, dans son axe, de 23,094 m (fig. 6). Avec sa largeur de 7,50 m son tablier s’inscrit dans un cercle ayant son centre au centre 
du pont et un rayon de 11,547 m. Le rayon a fond de battée est de 11,577 m. Il y a donc un « jeu » d’à peine 30 mm à chaque extrémité. La largeur 
du canal entre les culées est de 20,20 m. Compte tenu de l’estacade de protection de la pile centrale, il reste deux passes de 6,00 m (fig. 5).  

                                  Fig. 5 : Vue d’ensemble pont – passerelle Capitte de 1900 (extrait des plans des Ponts et Chaussées6, 1895) 
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 Le tablier est composé de 4 poutres-longerons à section en I obtenues par rivetage de plaques et de cornières. Leur hauteur varie de 0,375 à 
1,120 m. Leurs membrures sont faites d’une semelle et d’une portion d’âme de quelque 300 mm de hauteur. La partie centrale de l’âme est faite 
d’un lattis de bandes de fer. Un contreventement composé de cornières court en dessous des poutres-longerons. 
 

Les traverses sont des poutrelles laminées 
dites « à larges ailes » de 250 x 115 x 11 mm 
espacées de 1,35 m. Ces traverses supportent 
le plancher en bois. La voie de tramway est 
située au centre ; les rails sont portés par 
deux longrines formées de fer en U adossés. 
 

La largeur totale du tablier est de 7,50 m 
comprenant la voie de 5,00 m et deux 
trottoirs de 1,25 m en encorbellement (fig. 7). 
 

Le pont est posé sur un pivot central 
surmonté d’une lentille de bronze de petit 
diamètre (fig. 8) bien graissée. On peut 
facilement se convaincre que, tout comme au 
pont tournant de Strépy-Bracquegnies (voir 
fiche 65), le centre de gravité de l’ouvrage est 
situé plus bas que cette lentille. Cette particularité a dû être mise à profit, comme au pont de Strépy20, pour garantir l’équilibre du pont au cours de 

                                    Fig. 6 : Demi coupe du pont dans son axe / demi vue en élévation (extrait des plans des Ponts et Chaussées6, 1995) 
 

           Fig. 7 : Coupe transversale du pont de 1900 (extrait des plans des Ponts et Chaussées6, 1995) 
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la  manœuvre. Il est possible que l’on ait voulu améliorer ce fonctionnement au moyen des galets que l’on distingue près du centre du pont (fig. 8) : 
peut-être ces galets et le rail correspondant avaient-ils pour fonction de réduire les oscillations qui ne devaient pas manquer de se produire. 
 

Le pont est mis en mouvement par le pontonnier qui, pour la manœuvre, installe et fait tourner une manivelle à axe vertical près du centre du 
tablier (fig. 9). Cette manivelle porte à son extrémité inférieure, sous le pont, une petite roue dentée qui s’engrène dans une grande crémaillère 
horizontale circulaire de 3,60 m de diamètre, solidaire de la pile du pont (fig. 8). Cette manœuvre a pour effet de faire tourner le pont autour de 
cette crémaillère.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Description technique de la passerelle de 1900 
 

La passerelle est à deux travées. Le tablier est continu, suspendu à des arcs en demi-cercle, à mi-hauteur de ceux-ci (fig. 5). On peut s’étonner du 
choix à deux travées qui a été fait ici car il nécessite une pile en rivière supplémentaire. A Arquennes à l’inverse, où la distance à franchir est 
pratiquement la même, on a choisi un ouvrage à une seule travée (voir fiche 32) ; les arcs sont alors paraboliques, leur hauteur n’étant ainsi pas 
supérieure à la hauteur des arcs de la passerelle Capitte. On aurait pu craindre que des arcs de quelque 34 mètres d’ouverture soient plus lourds, 
moins esthétiques, mais la comparaison des deux ouvrages montre que ce n’est guère le cas. 

                           Fig. 8 : Dispositif de la manœuvre du pont Capitte tournant 
                                        (extrait des plans des Ponts et Chaussées6, 1995) 

     Fig. 9 : La manœuvre au pont tournant de 
Strépy-Bracquegnies (Photo C. Carpentier, HCT) 
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Ce choix de deux travées en demi-cercle a en tout cas un effet assez cocasse, apparent surtout lorsque les eaux sont calmes (fig. 11). La passerelle 
et son reflet apparaissent alors comme un grand véhicule à deux roues traversant le canal. 
 

Le plancher de la passerelle, large de 2,00 m, est constitué de deux 
poutres longerons réunies par des traverses. Une description plus 
précise des éléments constitutifs de la passerelle, les arcs notamment, 
ne nous est pas connue. L’ouvrage semble néanmoins entièrement 
riveté. 
 

Retour à l’Histoire du pont 
 

Les journaux ne parlent pas du comportement ni de l’état du pont dans 
les décennies qui suivent sa construction. Ce sont d’autres problèmes 
qui vont amener à la décision de le remplacer : sa largeur, qui ne permet 
plus le passage automobile qui s’est accru, mais aussi et surtout ses 
manœuvres qui entrainent de continuelles interruptions de ce trafic 
routier.  
 

Une autre question vient compliquer encore un peu les choses : on 
trouve un peu plus haut sur la route, du côté de Houdeng-Goegnies, un 
passage à niveau de chemin de fer aux ouvertures intempestives tout 
aussi désagréables qu’au pont tournant. Le tramway de Houdeng à La 

Louvière subit de plein fouet tous ces inconvénients. 
 

La SNCV envisage une solution dès 191225, un contournement de quelque 900 mètres de longueur évitant le passage à niveau et passant sous les 
voies en tunnel. A la fin des années 1920 la commune de Houdeng-Goegnies tente d’y adjoindre la route25. En réalité, si cela résout le problème du 
passage à niveau, cela ne résout rien au niveau du pont sur le canal ; il faut soit le remplacer soit en construire un nouveau dans le contournement. 
L’État ne veut pas de cette dernière solution. Il en propose d’autres, le passage en tunnel sous le chemin de fer notamment, vite qualifié de 
stupide26, qui ne résout rien au niveau du passage sur le canal. Finalement l’État décrète le remplacement du pont tournant par un pont surélevé 
nécessitant des rampes d’accès particulièrement désagréables. Le passage à niveau quant à lui ne sera pas touché. Il a depuis disparu, mais quand ?    
 

L’adjudication relative aux travaux de construction du nouveau pont a lieu le 29 décembre 193327.  C’est l’entreprise Conreur Frères de Anderlues 
qui propose le meilleur prix28,29, mais il n’a pas été possible de confirmer qu’il s’agit bien là de l’adjudicataire définitif. De même on ignore le nom 
du constructeur du pont métallique.  

Fig. 10 : La passerelle de 190? et son reflet 
             (carte postale d’éditeur non identifié) 
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La construction du pont (fig. 11) est achevée en janvier 193530, son poids est de 240 tonnes d’acier, contre 75 tonnes de fer (probablement du fer 
puddlé20) pour l’ancien pont tournant31. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Dans les années 1980 le pont est considéré comme dégradé et il subit une restauration en 1986 (fig. 12). Depuis, la corrosion a à nouveau attaqué 
l’ouvrage, qui se trouve d’ailleurs en 2019 dans un état suffisamment alarmant pour qu’y soit interdite la circulation des poids lourds. Maintenant, 
Il attend patiemment (fig. 11) une décision qui manifestement devrait être sa destruction complète au bénéfice d’un nouvel ouvrage.  
 

Brève description technique du pont de 1934 
 

Il s’agit d’un ouvrage riveté à deux poutres de rive en treillis de type Warren avec montants. Les éléments constitutifs (membrures, montants, 
membrures) de ces poutres sont curieusement des assemblages de poutres laminées à chaud (profilés standards) et de poutres reconstituées de 
plaques et de cornières rivetées. Les trois montants centraux sont cependant des profilés en I laminés à chaud bruts (fig. 12). Les membrures 
supérieures des poutres de rive sont étrésillonnées par des traverses et un contreventement (fig. 13). 
 

                  Fig. 11 : Le pont Capitte de 1934 
                  (photographie M. Braham, avril 2022) 

      Fig. 12 : Pied des diagonales et des montants du pont de 1934 ; 
      renforcements de 1986  (photographie M. Braham, avril 2022) 
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Des traverses sont attachées à la membrure inférieure des poutres de rive au niveau de chaque montant ; il y en a donc neuf plus les deux des 
extrémités. Des longrines enfin supportent le plancher. Les trottoirs sont en encorbellement. 
 

La longueur du pont est de 45,60 m, sa largeur totale de 13,30 m, comprenant la chaussée de 8,50 m et les deux trottoirs de 2,40 m. Il faut noter 
que les poutres-longerons traversent les trottoirs, la largeur utile de ceux-ci s’en trouvant réduite d’autant (fig. 12 et 13). 
 

Les réparations effectuées en 1986 concernaient essentiellement les assemblages des deux poutres-longerons. Des plaques d’acier ont été utilisées 
pour couvrir et ainsi renforcer les zones abîmées des montants et des diagonales des deux treillis (fig. 12). On distingue bien ces plaques, attachées 
au moyen de boulons à la base du montant et des diagonales des treillis. Malgré ces renforcements la situation est aujourd’hui à nouveau critique 
et nécessite plus que probablement le remplacement intégral du pont. 
 
 
 
  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Fig. 13 : Le pont Capitte actuel (photographie M. Braham, avril 2022) 
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