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Le 2ième pont de Seraing sur la Meuse [1905 – 1940 ] 
(Braham Marc ; février 2023, mars 2023) 
 
 
Localisation : Seraing (province de Liège). 
50°37’02" N, 05°30’43,15" E. 
Construction : 1904-1905. 
Inauguration : 10 mai 1905. 
État actuel : Détruit en 1940, remplacé par un 
pont provisoire métallique, puis en 1960 par un 
pont en béton précontraint. 
Concepteurs : les Établissements John Cockerill 
de Seraing, avec Théophile Seyrig.  
Fabricant : les Établissements John Cockerill. 
Constructeur : les Établissements John Cockerill.  
Utilité : franchissement de la Meuse par la route 
et le Tramway. 
Type de pont : pont à poutres de rive en treillis, 
de type cantilever ; partie centrale à poutres.   
Description en long : Longueur totale de 
l’ouvrage métallique 142 m.      
Description en large : Largeur totale 14,70 m ; 
distance entre les axes des poutres de rive 
10,10 m dont 8,00 m carrossable. 
 
 
 
A la fin du XIXe siècle le pont métallique suspendu de 1843 à Seraing (voir description à la fiche 10) se trouve dans une situation très compliquée. 
Son utilisation implique toujours péage alors que de très nombreuses personnes y sont astreintes quotidiennement ; c’est insupportable. L’État 
envisage d’ailleurs, dès les années 1880, le rachat de la concession avant son terme précisément pour supprimer ce péage. Mais les conditions ne 
plaisent pas à la société concessionnaire du pont et la construction d’un deuxième pont, parallèle au premier, qui serait libre de charges, est même 
envisagée1,2. En juillet 1897 l’État décide, après de nombreuses tractations, du rachat du pont existant3, la convention qui doit le sanctionner 

                                                Fig. 1 : Le 2ième pont métallique de Seraing 
                              (extrait d’une carte postale, éditeur Galerie Anspach Bruxelles )  



Le 2ième pont de Seraing sur la Meuse_V03 Les-ponts-métalliques-historiques-belges.com (Marc Braham) 2 

restant à rédiger4 et à approuver évidemment. Ces dernières formalités sont exécutées en fin d’année et au premier janvier 1898 l’affaire est 
réglée5,6,7 : le pont appartient à l’État et son utilisation est libre de charges. 
 

Qu’il n’y ait plus de péage est une bonne chose mais c’est la seule bonne chose semble-t-il. Le pont n’est en effet pas entretenu par son nouveau 
propriétaire. Il est trop étroit et sa solidité même est mise en cause. Il fait d’ailleurs l’objet de restrictions très sévères et contraignantes quant au 
trafic autorisé7,10. Quant aux tramways, qui n’existaient pas lors de la construction du pont suspendu, ils ne pourront jamais y passer : si les 
caténaires sont assez solides, les suspentes ne le sont pas et ne peuvent pas être adaptées. 
 

Or la société des Railways économiques de Liège-Seraing et extensions, la RELSE, fondée en  1881, se trouve à ce moment à la tête de deux 
concessions de tramways différentes : l’une pour un tramway à vapeur à voie normale de Liège (place Cockeril) à Jemeppe, en rive gauche de la 
Meuse, et l’autre pour un tramway électrique à voie métrique à Seraing, sur l’autre rive de la Meuse ; et le pont ne permet pas de les relier7. 
 

C’est probablement la perspective de l’Exposition universelle de 1905 (initialement prévue en 1904) qui va favoriser le déblocage de la situation. La 
RELSE met en effet sur la table des autorités liégeoises un projet très important, et elle en propose l’adjudication. Celle-ci a lieu le 6 août 1903, elle 
est remportée par le seul soumissionnaire, la RELSE8 ! Le projet présente des aménagements des lignes de tramways de et vers Seraing depuis 
Liège, et il prévoit la construction d’un nouveau pont sur la Meuse, en remplacement du pont suspendu, qui permette de raccorder les deux rives 

du fleuve au moyen du tramway complètement électrifié pour l’occasion7,8. 
Le but de la RELSE, et son intérêt évidemment, c’est d’offrir ainsi aux visiteurs 
de l’Exposition un moyen de transport moderne depuis l’Exposition vers les 
usines de Seraing, Cockerill notamment. La construction du pont ne fait donc 
pas partie des grands travaux entrepris par les pouvoirs publics dans le cadre 
de l’Exposition, c’est un projet privé, opportuniste, mais tout à l’intérêt de 
l’Exposition évidemment9.  
 

Ajoutons encore que la société J. Cockerill, pressentie dès le départ du projet 
de construction du nouveau pont, avait déjà rédigé en juin 1903 une « Notice 
descriptive [relative à la] Reconstruction du pont de Seraing ». Ce mémoire est 
intégralement transcrit dans Renard7,pp. 176-179. 
 

Les travaux débutent en septembre 1903. Il s’agit de ne pas traîner car 
l’Exposition n’est pas loin, et, question plus pressante encore, l’hiver 
approche avec les difficultés qu’il entraîne pour le travail en rivière. 
L’entrepreneur Joseph Cousin, adjudicataire des travaux des fondations, est 
immédiatement sur place ; l’activité du chantier est complimentée par la 
presse11. Joseph Cousin, c’est l’entrepreneur qui, avec son frère Victor, a 

           Fig. 2 : Les travaux de construction du pont en 1904 
(Carte postale, éditeur D.V.D. publicité M. La Kaye, Musique etc. 
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réalisé les fondations des piles du pont de Fragnée (voir la fiche 38). Ici à 
Seraing cependant le système par caissons à air comprimé (voir la fiche 38) 
n’est pas retenu ; des batardeaux sont réalisés à l’abri desquels on 
maçonne les fondations. Précisons que l’on construit le nouveau pont juste 
à l’aval du pont suspendu, celui-ci restant ouvert pendant les travaux pour 
ne pas interrompre la circulation entre les rives de la Meuse (fig. 2 et 3).    
 

Les culées et les piles sont réalisées pendant les premiers mois de l’année 
1904, elles sont terminées en août12. En mai, les hommes de la société 
Cockerill entament la construction du pont de service qui servira à la mise 
en place des éléments métalliques de l’ouvrage13. Suit alors la construction 
de l’ouvrage métallique. Le 11 janvier 1905 tous les tronçons métalliques 
sont reliés entre eux et le pont est livré à la circulation des piétons14. 
Restent tous les travaux destinés à permettre le passage des charrois et les 
finitions. 
 

C’est le mercredi 10 mai 1905 qu’ont lieu les essais de mise en charge du 
pont, immédiatement suivis de la séance d’inauguration dans l’après-midi 

du même jour et, le soir, du banquet organisé dans les salons de la société Cockerill15. Le passage du tramway, version électrifiée donc, est prévu 

       Fig. 3 : Les 2 ponts de Seraing côte à côte, vers 1905 
                   (carte postale, éditeur non déterminé) 

                        Fig. 4 : Le deuxième pont métallique de Seraing ; vue depuis l’aval 
                                      (photographie Cockerill datée 10 juillet 1924) 
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pour les jours qui suivent15. Rappelons qu’à ce moment les deux ponts, le suspendu de 1843 et le nouveau, coexistent toujours. La date de 
disparition du pont suspendu n’a pas été établie avec précision. 
 

Description technique du pont  
 

Une description très détaillée de l’ouvrage métallique est donnée par Théophile Seyrig dans un article des Annales des Travaux publics de 
Belgique19 de 1911. Nous nous en inspirons évidemment ci-dessous. 
 

Théophile Seyrig (1843-1923), ancien collaborateur de G. Eiffel, y est dit « ingénieur – constructeur ». Son rôle en Belgique dans le domaine de la 
construction métallique n’est pas absolument clair. Il a été administrateur délégué de la Société de Construction et Ateliers de Willebroeck. Dans ce 
cadre, c’est son projet qui a été retenu pour la construction du Pont Luis I, à Porto (Portugal), qui sera inauguré en 1886. Il a manifestement 
travaillé aussi, comme conseiller peut-être, pour la société Cockerill. Il est cité notamment pour le pont du Commerce à Liège (1905 ; voir fiche 51) 
et pour le pont de fer de Tournai (1910 ; voir fiche 55). 
 

 
Avant toute chose il convient de décrire une condition qui était imposée à l’ouvrage. Le terrain dans les environs immédiats du pont ayant été 
tellement fouillé par les charbonnages environnants, y compris sous le fleuve, il était à craindre que les appuis du pont puissent subir des 
affaissements. En conséquence il était exigé que ces affaissements n’affectent pas les efforts intérieurs à la structure. Il fallait aussi que les appuis 
soient tels qu’en cas de besoin ils puissent être relevés adéquatement pour rendre au pont tout entier sa géométrie initiale, en d’autres mots pour 
restituer les niveaux initiaux de ses appuis. Pour ce faire, le franchissement de la Meuse en une seule travée étant par ailleurs impossible, on a opté 

                                              Fig. 5 : Vue en élévation du deuxième pont métallique de Seraing 
                                                          (extrait des Annales des Travaux publics de Belgique19) 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Pont_Luis_I
https://fr.wikipedia.org/wiki/Porto_(Portugal)
https://fr.wikipedia.org/wiki/1886
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pour la réalisation d’un ouvrage de système cantilever à 3 travées avec maîtresses-poutres de rive, la travée la plus large couvrant la plus grande 
largeur du fleuve, soit 62,80 m (fig. 5).  
 

Ainsi les 2 travées de rive, de 39,60 m entre appuis (fig. 5), présentent toutes les 2 un porte-à-faux de 22,00 m dans la travée centrale. La distance 
restante est remplie par un plateau de 17,60 m accroché à ses deux extrémités aux porte-à-faux en question. Si l’on tient compte des longueurs 
d’appui à ces endroits, soit 2 fois 0,60 m, on obtient pour la travée centrale une longueur de 62,80 m entre ses appuis extrêmes, c’est-à-dire entre 
les axes des piles.  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Les 3 parties du pont, les deux travées de rive avec leur porte-à-faux et la partie centrale, présentent une structure à deux maîtresses-poutres 
situées presque en bord de pont (fig. 6). Dans les parties latérales du pont ce sont des treillis assez impressionnants dont la hauteur varie de 2,30 
aux extrémités à 8,78 m environ sur les piles (fig. 5). Des arcades en treillis réunissent les sommets des maîtresses-poutres au droit des piles. La 

Fig. 6 : Coupe transversale au niveau d’une pile  
(extrait des Annales des Travaux publics de Belgique19) 
 

      Fig. 7 : Suspension de la partie centrale du pont  
 (extrait des Annales des Travaux publics de Belgique19) 
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partie centrale du pont, celle de 17,10 m de longueur, est quant à elle faite de deux poutres à âme pleine, de hauteur égale à 1,16 m, situées dans 
l’axe des poutres en treillis des parties latérales du pont.   
 

Les membrures des maîtresses-poutres en treillis sont à section en U, alors que leurs montants et diagonales ont une section en I ; tous ces 
éléments sont reconstitués par rivetage de plaques et cornières. Les U des membrures ont des semelles de 600 mm de largeur, et des âmes de 600 
mm de hauteur par 14 mm d’épaisseur. Les semelles sont superposées, en nombre et épaisseur variables. Les montants et les diagonales en I ont 
tous une largeur (hauteur d’âme en fait) de 400 mm qui est aussi la distance entre les âmes des membrures. 
 

Aux extrémités des porte-à-faux les membrures supérieures des treillis des travées latérales sont prolongées d’un tronçon de 600 mm (fig. 7). 
Celui-ci assure la suspension des maîtresses-poutres de la partie centrale du pont au moyen de bielles de quelque 2,00 m de longueur, portant des 
axes de 170 mm de diamètre. 
 

Transversalement, la distance entre les axes des maîtresses-poutres est de 10,10 m (fig. 6). La largeur totale du pont entre les axes des garde-corps 
est de 14,70 m. Cette dernière largeur comprend 8,00 m pour la chaussée et 3,35 m pour chacun des trottoirs. Les montants du treillis des poutres 
principales passant à travers ces trottoirs, elles laissent libres 2,45 m à l’extérieur du pont et 0,50 m le long de la chaussée. 
 

Toute la longueur du pont, non compris 
les deux espaces de 0,60 m décrits plus 
haut, est divisée en tronçons de 4,40 m 
correspondant à la distance entre les 
traverses support du plancher et, dans 
les parties extérieures du pont, entre les 
montants des poutres de rive en treillis. 
Ces traverses, d’une hauteur de quelque 
900 mm, supportent 5 longerons 
couvrant la largeur du pont (fig. 6) ; ces 
longerons ont une hauteur de 500 mm. 
Chaque distance de 4,40 m entre les 
traverses est alors divisée en 3 par des 
petites traverses de 230 mm de hauteur. 
La surface du pont est ainsi divisée en 
rectangles de 10,10 m /5  par  4,40 m /3 

qui sont couvertes par des tôles bombées de 8 mm d’épaisseur qui supportent le sable de fond de chaussée et les pavés.  
 

                   Fig. 8 : Garde-corps du pont de Seraing 
       (extrait des Annales des Travaux publics de Belgique19) 
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A l’extérieur des maîtresses-poutres les trottoirs sont supportés par des consoles espacées comme les entretoises principales (fig. 6). Ces consoles 
sont reliées, à leur extrémité et à mi-longueur, par des longerons qui portent des tôles bombées semblables à celles de la chaussée.  
 

À l’instar du pont de Fragnée, le pont de Seraing se voulait 
d’une certaine élégance. Il se recommandait en effet aussi, 
dans une certaine mesure, de l’Exposition de Liège. Mais 
même si ses garde-corps atteignaient peut-être cet objectif 
(fig. 8) on ne peut pas dire que l’ouvrage dans son ensemble 
rivalisait en quoi que ce fût avec l’élégance du pont de 
Fragnée (fig. 9). 
 

L’ouvrage est vraisemblablement muni d’un contreven-
tement longitudinal général mais celui-ci n’est pas 
documenté par l’article de Seyrig. Ce sont probablement les 
tôles de coffrage de la chaussée (voir plus haut) qui 
assurent, par un effet diaphragme, le contreventement du 
pont22. 
 

Il reste à dire deux mots du tirant d’air. Il était exigé que le 
pont laisse une hauteur libre minimale de 5 m au-dessus du 
niveau de « flottaison ordinaire ». Celui-ci étant de 60,65 m 
au-dessus du niveau de la mer, le pont aurait dû se trouver 
au-dessus de la cote 65,65. Mais les plus hautes eaux 
connues du fleuve ayant atteint - de mémoire d’homme - la 
cote 66,15 il fut décidé de placer toute la construction métallique au-dessus de cette cote.    
 

Retour à l’histoire du pont et la suite 
 

Le 10 mai 1940 l’armée belge fait sauter le pont de Seraing dans le but d’enrayer l’avancée des troupes allemandes. Il est en tout cas 
complètement détruit et ses piles sont écrasées. La traversée s’effectue alors au moyen de remorqueurs16, mais cela semble peu commode, on s’en 
doute. La construction d’un nouveau pont est donc rapidement envisagée et dès le mois d’août il est en cours de fabrication chez Cockerill16. C’est 
donc un pont à structure métallique. Son plancher sera fait de bois cependant. Le modèle en est beaucoup plus simple que celui de 1905, on va y 
revenir. 
 

                    Fig. 9 : Le pont de Seraing de 1905 ; vue vers la rive gauche 
                                (carte postale, éditeur P. Martino, Seraing) 
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La construction du pont débute en septembre 1940 (fig. 10), il est mis en service dès la fin du mois d’octobre (fig. 11). Deux mois ont donc suffi au 
montage de cet ouvrage. Il diffère évidemment beaucoup du pont précédent. Il est d’ailleurs qualifié de provisoire. Il n’a que 7 mètres de largeur 
(contre 15 pour le précédent), mais surtout il est appuyé sur 5 piles en rivière, ce qui permet de le construire au moyen de simples poutres en I 
portant de pile à pile, c’est-à-dire sur quelque 25 m. Le pont « provisoire » est prévu pour le passage des tramways, comme l’était évidemment le 
pont de 190523. 
 

 
On voit sur les photographies (fig. 10 et 11) que les piles sont des palées en bois, ce qui cause toujours de grands soucis à l’occasion des débâcles 
du fleuve. Ces palées seront donc protégées, semble-t-il, à une date non déterminée cependant, par des parois en béton (fig. 12). En 1956 le 
plancher en bois est remplacé par un plancher en béton18.   
 

Fig. 10 : Construction du pont de Seraing provisoire en 1940 
              (photographie Cockerill datée 16 octobre 1940) 

Fig. 11 : Construction du pont de Seraing provisoire en 1940 
              (photographie Cockerill datée 29 octobre 1940) 
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Le pont « provisoire » est endommagé par les Allemands en retraite le 6 septembre 1944. Les réparations sont effectuées par Cockerill de 
septembre 1944 à avril 1945 ; elles sont cependant gênées par les bombes volantes allemandes (175 morts à Seraing et 4400 maisons détruites17) 
et les répercussions de l’offensive allemande des Ardennes. Il est à nouveau ouvert le 21 mai 194518.  
 

Les vestiges du pont de 1905, détruit par l’armée belge en 1940, sont évacués en 1958 seulement18. On construit alors, en 1960, un nouveau pont, 
en béton celui-ci, un peu en aval des précédents. Il est inauguré le 28 novembre 196018,20. C’est le pont actuel. Il semble cependant que 
l’administration n’avait pas prévu la pose de rails sur ce nouveau pont18, c’est pourquoi le pont « provisoire » de 1940 reste en place pour le 
passage des tramways jusqu’au moment où le nouveau pont est enfin aménagé pour eux, en 196421. Les deux ponts ont donc coexisté durant 
quelque quatre années.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                             Fig. 12 : Le pont « provisoire » en 1964 
         (© photographie J.H. Renard, carte postale édition GTF asbl) 
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