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Le pont de Bressoux sur la Dérivation de la Meuse à Liège [1898 – 1976] 
(Braham Marc ; mars 2023) 
 
 
 
Localisation : Bressoux (anciennement commune à 
part entière, aujourd’hui partie de la ville de Liège). 
50°38’31,68" N, 05°35’28,30" E. 
Construction : 1897-1898. 
Ouverture : 1er avril 1898. 
État actuel : remplacé en 1976 par un pont à poutres 
en béton précontraint. 
Concepteur : Joseph Bindels, ingénieur de la Ville de 
Liège. 
Fabricant : Société anonyme des Aciéries d’Angleur. 
Constructeur, entrepreneur :  Société anonyme des 

Aciéries d’Angleur. 
Utilité : franchissement de la Dérivation de la Meuse 
pour piétons, voitures et le tram vers Barchon. 
Type de pont : pont à 2 travées indépendantes de 
type Bowstring.    
Description en long : Longueur totale de l’ouvrage 
métallique ca 80,00 m. Distance entre les culées 
78,00 m.        
Description en large : Largeur totale 11,70 m ; largeur 
entre les axes des maîtresses-poutres ca 7,30 m. 
Une chaussée de 6,00 m et deux trottoirs de 2,85 m. 
 
 
On prétend volontiers que le pont dit de Bressoux, que nous allons décrire dans cette note, ne fut pas le premier à cet endroit sur la dérivation de 
la Meuse - appelée simplement « Dérivation » - formée du rassemblement encore récent de divers bras de l’Ourthe. Il eut en effet un 
prédécesseur, entièrement métallique de surcroît si l’on en croit les journaux1, mais pas exactement au même endroit. La vie de ce prédécesseur 

                                      Fig. 1 : Le pont de Bressoux de 1898, env. 1975  
                                               (photographie © Laurent Truillet)  
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fut d’ailleurs de très courte durée. On peut cependant considérer que c’est ce pont primitif qui a créé le besoin définitif d’un pont dans cette zone 
de la ville. C’est pourquoi on lui réserve ici une place de choix. 
 

Ce sont les Charbonnages de la Chartreuse qui en 1877 sollicitent la permission de 
construire « une passerelle [sur la Dérivation] destinée à relier par un petit railway 

son établissement avec [les quais de] la Meuse, en amont du barrage de la Fonderie 

de canons »1 dans le but d’y transporter son charbon (fig. 2). Un arrêté royal du 22 
septembre 1877 sanctionne l’accord donné par le conseil provincial de Liège1.  
  

C’est l’entrepreneur Louis Serrurier qui est en charge des travaux2. Ceux-ci 
commencent en septembre 18771 et ils se termineront en février 1879, bien qu’à 
cette date le pavage n’en soit pas encore posé3. Précisons que ce pont ne semble 
pas avoir porté de nom officiel. On ne dispose d’ailleurs pas de représentation de ce 
pont mais en rassemblant les divers renseignements donnés par la presse on peut 
malgré tout s’en faire une idée assez précise (fig. 3).  
 

Le pont présentait 3 travées, pour une longueur totale de 59 m environ2. Les deux 
piles en rivière étaient en pierres, de même que les culées évidemment, mais le 
tablier du pont était en fer4. La largeur était de 3,40 m, comprenant une partie 
centrale de 1,40 m pour la voie du railway et deux trottoirs de 1,0 m5. Cette largeur 
paraît très faible, surtout que la Ville avait demandé à la Société du Charbonnage 
d’élargir la passerelle en vue d’y autoriser le passage des voitures et des charrettes. 
On n’a pas pu déterminer directement si ladite Société a accédé à cette demande, 
mais on lit en septembre 1881 qu’une crue récente a endommagé l’ouvrage au point 
d’y faire « interdire la circulation des voitures et charrettes de toute espèce »6.    
 

Le pont était manifestement un pont à poutres de rive en treillis, avec âmes en lattis 
formant des losanges à grande maille. Ces poutres avaient une hauteur de 1,50 m et 
servaient de garde-corps7, le tablier se trouvant en partie basse de celles-ci. En fait 
on s’est plaint de la hauteur exagérée de ces garde-corps et du fait que les « trous » 
des lattis d’âme étaient de toute façon assez grands pour permettre de passer au 
travers et de tomber dans la rivière.  

 

Le pont semble avoir été abîmé lors de plusieurs inondations en 1880-1881, à tel point qu’on en interdit l’usage aux voitures et charrettes en août 
1881, on l’a vu, et aux piétons en septembre6. Ceci signe probablement l’arrêt de mort du pont. Il est probablement démonté, mais la date exacte 

Fig. 2 : Localisation du pont du charbonnage de la Chartreuse 
            et du pont de Bressoux 
            (extrait d’un plan de Blonden, 1880) 
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de cette opération n’a pas été déterminée. On n’a pas non plus trouvé de trace d’un souci de reconstruction d’un pont dans cette partie de la ville 
avant l’année 1896. 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Le pont de Bressoux 
 

Lorsque l’on s’est habitué à un pont – le pont construit par le Charbonnage de la Chartreuse avait permis de supprimer deux passages d’eau – il est 
difficile de vivre sans. C’est en 1896 que les habitants d’Outre-Meuse et de Bressoux apprennent que le pont détruit une quinzaine d’années 
auparavant va enfin être reconstruit9, mais, comme on l’a vu, un peu plus en amont, face à la rue des Bonnes-Villes (fig. 2). L’adjudication des 
travaux a lieu le 7 novembre10. Ceux-ci sont répartis en deux lots11 : le premier concerne les terrassements et maçonneries, il est emporté par MM. 
Léonard Frères ; les travaux devront être terminés avant le 1er août 1897. Le deuxième lot comprend la construction du pont proprement dit, y 
compris la chaussée, les trottoirs et les garde-corps. Il est emporté par la Société anonyme des Aciéries d’Angleur ; ces travaux doivent être 
terminés avant le 15 octobre 1897. Le quotidien La Meuse fournit plusieurs détails concernant le pont futur9 : on y relève notamment que le pont 
sera métallique, de type Bowstring, et que les garde-corps seront « du modèle adopté pour la passerelle sur la Meuse ». 
  

Le projet de construction de ce pont constitue manifestement une aubaine pour la Société nationale des Chemins de fer vicinaux (SNCV) qui en 
profite pour imaginer là le passage d’une ligne déjà en vue depuis longtemps, destinée à rallier Barchon au départ du boulevard Saucy. L’idée 
première de cette ligne remonte en effet à 188812, mais avec le nouveau pont ce n’est plus un rêve. L’adjudication des travaux de cette ligne a lieu 
le 9 décembre 1896 à Bruxelles13. Elle est remportée par l’entrepreneur Voituron12. 
 

Le pont projeté n’a plus qu’une seule pile en rivière (fig. 6), contrairement au pont des Charbonnages de la Chartreuse. Il y aura donc deux arches. 
Le projet en a été dessiné par Joseph Bindels, ingénieur de la Ville, chef du service de la salubrité et de la sécurité publique ; l’exécution des travaux 
est dirigée par M. Mahiels, ingénieur en chef de la Ville14.   
 

Fig. 3 : Le pont des Charbonnages de la Chartreuse (1878-1881 ?) ; tentative de reconstitution 
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C’est le vendredi 1er avril 1898 que le pont est ouvert à la circulation15. Les essais statiques et de charge roulante n’ont cependant lieu que le 1er 
juillet, quelques jours à peine avant le passage du premier tramway vicinal. Quant au pont, on lui donne enfin en janvier 1899 le nom officiel de 
pont de Bressoux16. Les habitants – et l’administration - avaient déjà pris l’habitude de l’appeler pont des Bonnes-Villes, du nom de la rue qui lui fait 
face en Outre-Meuse (fig. 2).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Avec la construction du nouveau pont la prospérité de Bressoux prend un véritable essor17. Tout un nouveau quartier se bâtit aux abords de 
l’ouvrage d’art et les maisons continuent à s’y ériger comme par enchantement. De nombreux industriels choisissent également le territoire de la 
commune pour y implanter leurs activités. 
 

Description technique du pont de Bressoux 
 

On n’a pas retrouvé de plan de détail du pont de Bressoux, seulement des schémas, l’un d’une vue en élévation (fig. 6), l’autre d’une coupe 
transversale (voir en annexe). Les diverses photographies disponibles permettent également de comprendre les principes structurels de l’ouvrage.  
 

Fig. 4 : Le pont de Bressoux, vue oblique, vers 1900 
              (éditeur de Graeve à Gand)  
 

        Fig. 5 : Le pont de Bressoux, vue de face, vers 1900 
                     (éditeur de Graeve à Gand)  
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Le pont est constitué de deux arches indépendantes de ca 39,0 m de portée. Ces arches sont simplement appuyées d’un côté sur une culée et de 
l’autre sur la pile en rivière. Ce sont en quelque sorte deux ponts indépendants et ne transmettant aucun effort horizontal à la pile centrale. 
 

Chaque arche est constituée de deux grands arcs (fig. 5) métalliques de rive liés à leurs extrémités à une poutre-longeron support du tablier. 
Chacune de ces deux poutres-longerons du tablier sert donc de tendeur, de corde, à l’arc qui lui correspond. De cette manière le système est 
« fermé » et l’on n’envoie aucun effort horizontal provenant de la poussée des arcs, ni aux culées ni à la pile centrale. Les poutres longerons, et 
partant le tablier du pont sont suspendus aux arcs au moyen de suspentes. C’est le principe même du pont bowstring. 

 
On remarquera à la figure 6 la présence de diagonales entre les suspentes. Ces diagonales ne sont pas nécessaires dans les ponts bowstring. On 
peut cependant remarquer qu’elles sont ici très légères (fig. 5), même aux extrémités du pont, et certainement pas capables de reprendre les 
efforts tranchants en zone d’appui. Alors, pourquoi ces diagonales ? Peut-être pour atténuer des effets de vibration dus aux passages des 
tramways. 
 

La longueur totale du pont n’est pas connue avec exactitude, mais la distance entre les culées est de 78,00 m. La hauteur des arches, tout compris, 

est de l’ordre de 7,50 m. Tous les éléments constitutifs du pont – plus exactement des deux ponts , arcs, poutres, suspentes, etc., sont obtenus 
par rivetage de plaques et de cornières. C’est donc un ouvrage entièrement riveté.  
  

Les arcs d’une travée sont reliés entre eux en partie supérieure par des entretoises en treillis (fig. 5), et, en partie basse, par des traverses qui 
supportent 6 longrines, elles-mêmes support du plancher (voir coupe en annexe). La largeur totale du pont est de 11,70 m, comprenant une 
chaussée de 6,00 m et deux trottoirs de 2,85 m.  

   Fig. 6 : Vue transversale du pont de Bressoux de 1898  (extrait d’un schéma conservé à l’Université de Liège) 
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Retour à l’histoire du pont 
 

Il est probable que le pont n’a pas été détruit, ni même endommagé, durant la Première Guerre mondiale. On trouve en effet dans les journaux de 
cette période de l’histoire toute une série d’accidents, agressions, incidents, suicides, etc. qui ont lieu sur le pont et aux abords de celui-ci, mais pas 
de mention de dégât au pont. On croit savoir que les seuls ponts qui aient été endommagés au début de la guerre sont le pont Maghin (voir fiche 
28) et le pont des Arches. 
 

En 1925 on parle de remplacer le pont en prévision de l’Exposition de 1930, avec élargissement à 17 m. C’est en effet un des deux accès, avec le 
pont de Coronmeuse que l’on construit dès 1927, vers cette Exposition19. On en reparle en 1927, puis en 1928, mais le projet est finalement 
repoussé, par « manque de temps »19. On envisage ces travaux pour 1931. Manifestement rien n’est entrepris en 1931 non plus, Dieu sait pour 
quelles raisons, et survient alors la Deuxième Guerre mondiale. 
 

Pas plus que les autres ponts de la dérivation de la Meuse, le pont de Bressoux n’a à subir de dommage notable lié aux hostilités. Les journaux 
parlent cependant, dès 1946, de la nécessité de procéder à des réparations et des renforcements21. Peut-être est-ce là chose normale pour un pont 
métallique dont l’âge approche de la cinquantaine. Quoiqu’il en soit l’année 1948 commence effectivement sur une intervention assez importante 
puisqu’elle voit le tablier du pont totalement déshabillé22. Pour la réalisation de ces travaux la SNCV s’est refusée à toute participation financière21, 
ce qui lui a probablement valu une petite vengeance de la part de la Ville de Liège. En janvier 1957 en effet le pont de Bressoux est jugé trop faible 
pour le passage des convois ferrés et sans doute aussi, pour être cohérent, des autobus et des camions23, p. 200. Sont autorisés les petits bus de la 
TULE, plus légers. Mais quelques années plus tard les bus dits standards sont autorisés à passer sur le pont sans qu’aucun travail de consolidation 
n’ait apparemment été entrepris.  
 

C’est en 1976 que l’on entreprend alors le remplacement du pont de Bressoux métallique, jugé trop vieux et plus que probablement inadéquat 
puisque le nouveau aura une largeur de 27,60 m alors que le pont métallique n’avait que 11,70 m de largeur. Cette grande différence de largeur a 
été mise à profit pour construire tout d’abord une moitié de pont tout à côté de l’ancien, en aval, et démolir ensuite le pont métallique 
probablement lorsque cette moitié de nouveau pont a été carrossable. La construction de la deuxième moitié du nouveau pont est alors entreprise 
en lieu et place du pont métallique disparu (fig. 7 et 8). 
 

Le nouveau pont est réalisé par l’association momentanée Socol-Galère. C’est un pont à poutres en béton précontraint. Comme son prédécesseur il 
s’appuie sur une pile au milieu de la Dérivation. Il est du type cantilever car les poutres des deux travées sont isostatiques, s’appuyant sur une culée 
et sur une extension, courte il est vrai, de la pile centrale (fig. 8) 
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           Fig. 7 : Démolition du pont métallique de 1898, en 1977 
     Le nouveau pont, en construction, se trouve à droite, invisible  
                  (photographie © Laurent Truillet) 

       Fig. 8 : Construction du nouveau pont, première partie, en 1977  
        Le pont métallique de 1898 est en démolition, en arrière-plan  
                  (photographie © Laurent Truillet) 
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ANNEXE   
 
Schémas de la constitution du double pont bowstring de Bressoux, construit en 1898 (collections de l’Université de Liège) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


