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In tcherti avu en' voitlr' du fan

Et veu s'tché s'afegni dé en' fandrierr
Lu pauf r'houm’ atou bin lan d'ut' tafa
Ater Han et Villé sus' Smois

C'étou d'él fan des Eulines

Péchonn' pou I'ddi pardjié

Lu vla qu'is' de djeur' qui grougne
T'abord cant' la fandrierr du la vouie
Peu cant' lu tché, qu'atou tro tchérdgi
Peu cant' les cantounis, qui fin mau leu z'ouvratch
Peu cant' les tchvaux, qu'in' terim' assen'
Méme cant' lu méme

I prés lu bon Die' a témoing'

Hat mu dan, dit ti, ple d'ratch'

Alors du ciel, 11'6 e'n' grosse voie qui I répand
Wiat'dous qu'ut' t'es afegni ,,::-,3\‘ g
Avu tu loucet, hatch' la boule t'au tou d'la rue 5
Pre in howé pou hatchi les caios * >
Met' én' pougni d' quuches du gnét' pat' zou la rue 2
Asteur, dit'ti, I'ciel, Dju va t'hadi

Pré ta courdjie et fa avanci tes tchvaux BT
Et d'inc' ¢6 d'quie a po, vla tche sul sétche “Loy
Pret' a z'a n'aller
Ta martchan a cote d'ses tchvaux, i I'0 la voie qui I dit
Hat' tu, lu ciel t'hadre L7,
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Au XVIeme siécle, un avocat rémois, Nicolas Bergler decouvrlt dans son jardin
les fondations d’une large voie romaine. Il entreprit des fouilles approfondies et,
véritablement passionné, il se documenta sur le sujet au point de pouvoir rédiger un
ouvrage magistral sur les grands chemins de I’Empire romain.

Ces travaux de recherche permirent a cet avocat champenois érudit de traverser
notre région gaumaise (sinon physiquement, du moins en pensée) en suivant le tracé
de la chaussée romaine Reims-Tréves.

Cet axe de communication développait plus de 200 kilomeétres et était intégre
dans ’extraordinaire réseau routier romain qui, a I’age d’or de I’'Empire, ne comptait
pas moins de 85 000 kilométres (plus de deux fois la circonférence du globe).

La chaussée romaine fut la premiére route importante tracée sur le territoire de
notre commune, il y a prés de 2000 ans. Avant elle, a I’époque celtique, seuls
quelques chemins reliaient entre eux les hameaux, bourgades, fermes et oppidum
1solés (1)
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- Tracé de la chaussée romaine sur le territoire de la commune de Tintigny -

(1) L’habitat dispersé et les oppidums servant de refuge aux habitants isolés sont des
caractéristiques établies de 1’époque gauloise.
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Les Romains poursuivant des buts politiques (favoriser [’organisation
administrative de I’Empire), militaires (faciliter le déplacement des légions) et
économiques (exploiter les ressources agricoles et forestiéres), modernisérent les
chemins celtiques et dessinérent de nouveaux axes dont la voie Reims-Tréves vers
’an 45 apres Jésus-Christ (2).

Les voies romaines présentaient d’invariables traits caractéristiques qu’on
retrouvait sur la via DUROCORTORUM (Reims) — OROLAUNUM (Arlon) —
AUGUSTA TREVORUM (Tréves) :

- elles étaient droites ; rien n’arrétait les ingénieurs civils et militaires romains, ni
les ravins, ni les collines, ni les marais, . ...

- Elles étaient posées le plus souvent possible sur les hauteurs séparant deux
vallons ou deux bassins et changeaient de direction en un endroit élevé, tel que la

butte d’Arlon.
La route proprement dite, surélevée, fortement dominée et recouverte de graviers,

avait une largeur d’environ six meétres ; elle était immédiatement bordée de deux
fossés latéraux de drainage et d’une bande de terrain défriché de plusieurs metres de

large.

Coupe de la chaussée Reims-Treves, a Florenville.
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Légende :

1. Remblai récent - 2. Terrain vierge - 3. Argile - 4. Sable.
a. Coupe - b. Aspect de la disposition de 1'assise.
Source : J. MERTENS : Les routes romaines de la Belgique. Industrie, n°10, octobre 1955, p.31.

La description de la coupe donnée ci-dessus montre que les ingénieurs romains ont construit ici un trongon de
route, dont I'allure moderne est stupéfiante. IIs ont soigné jusque dans les moindres détails, le drainage de
I'assiette (fossés latéraux), I’élasticité de 1’agger (trois rigoles et couche d’argile tassée) et la solidité de 1'em-
pierrement : la disposition verticale des plaques de grés empéche le moindre glissement. C’est avec minutie que
I’assise de la route fut préparée par le creusement de cing fossés paralleles.

Nous retrouvons dans la coupe de cette chaussée Reims-Treves, ainsi que dans le tracé de la route, tous les
éléments caractéristiques des routes romaines; cela prouve qu’elle fut construite d’apres des régles administra-
tives, par un pouvoir public. Nous pouvons y voir la main de Claude, qui aménagea complétement le réseau
routier de nos régions dans le cadre de I’organisation administrative, économique et stratégique de la Gaule sep-

tentrionale.
Source : J. MERTENS : La chaussée romaine de Reims a Tréves, in Le pays Gaumais. Ed. du Muséc Gaumais, Virton, n°34, juillet-

décembre 1975, p.165.

(2) Cfr. Vivier n°6
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Des entités ou des installations militaires s’ implantérent le long des voies. On a
cité dans le Vivier n° 8 la création, a proximité de la voie romaine, du camp romain
du Mouty au Haut des Rappes (entre Saint-Vincent et Tintigny) et de la Villa Montis
(actuel emplacement probable de 1’ancien chéteau de Villemont).

Pour faire communiquer les villas et bourgs retirés avec les axes modernes, on
construisit durant toute 1’époque gallo-romaine des « diverticula », des voies
inférieures. L’étymologie va expliquer le nom mystérieux de « rue d’enfer » qu’on
retrouve fréquemment dans nos villages par exemple a Saint-Vincent. En latin,
« inférieur » se dit « inferus » et enfer se dit « infernium ». Au fil des siecles, la rue
inférieure est devenue la rue de I’enfer. Un enchainement phonétique en quelque
sorte. ..

Les recherches archéologiques ont révélé au moins trois divertucula sur le territoire
de I’actuelle commune :

- la rue de I’enfer a Saint-Vincent, il s’agit du trongon d’une voie inférieure allant
de la chaussée romaine en aval de Rawez jusqu’a Termes (ou s’élevait une villa
gallo-romaine) et les Fossés ...

- aRossignol, vers Les Fossés et Suxy

- le chemin dit « du dessus du Plane » (a proximité du terrain d’aéromodélisme) qui
reliait la chaussée romaine prés de Poncelle a Frenois.

Aprés les pénétrations en Gaule des tribus germaniques et franques des IVeme et
Véme siécles, on s’interroge sur la survie des voies romaines.
Les historiens du saint évéque de Tréves, Maximin, rapportérent que la dépouille du
saint homme fut ramenée de Poitiers en 350 en passant par les cités de Mouzon,
Yvois (Carignan) et Arlon, ¢’est-a-dire, vraisemblablement en empruntant la voie
antique Reims-Treves.
La carte routiére du haut Moyen Age est méconnue. Il est sans doute trop simpliste
d’affirmer que I’éclatement et le morcellement de I’Empire romain durant la période
féodale détruisirent le réseau antique. Il est également trop simpliste de dire que les
princes du Moyen Age n’ont pas construit de nouvelles routes et que les voies
médiévales coincident avec les voies romaines.
La vérité est vraisemblablement entre ces deux postulats. On peut penser qu’a la
chute de I’empire et pendant les siécles qui suivirent, 1’orientation des voies fut
généralement maintenue mais que, localement, les tracés se déplacerent pour
s’adapter aux nécessités et aux besoins de 1’époque. On se rappelle en effet que les
voies romaines parfaitement rectilignes, congues essentiellement pour dépécher les
légions aux marches de I’empire, négligeaient les bourgs secondaires et des domaines
ruraux importants.
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Pour esquisser le réseau routier du pays gaumais au Moyen Age, il faut d’une
part songer aux lieux de pélerinage (les sanctuaires vénérés voyaient converger des
«routes pelerines ») et, d’autre part, dresser a partir des comptes princiers la liste de
postes de perception des tonlieux et péages qui jalonnaient nécessairement des voies
de communication. Si on superpose les voies trouvées par ces repéres religieux et
fiscaux aux inévitables petits chemins vicinaux reliant les villages entre eux, on aura
sans doute une juste idée de I’infrastructure routiére gaumaise.

Au niveau local, en ce qui concerne les
chemins des pélerins, il faut citer d’abord le plus
ancien chemin connu, celui qui, dés 882, conduisit
les paroissiens de Tintigny a Stenay ou ils allaient
rendre grace a Saint Dagobert pour son efficace
protection contre les redoutables guerriers
normands. Le tracé de cette voie pélerine est
nettement perceptible sur les cartes géographiques
actuelles bien que certaines portions de trajet aient
naturellement disparu (en passant par Saint-
Vincent vers I’ancien chemin de Valansart a
Herbeuval en France, vers Montlibert, Saint-
Walfroy et Stenay).

Au Xlléme siécle, Notre Dame d’Avioth
suscita & son tour un pélerinage qui fut
certainement accompli par nos aieux durant des
siecles. Le tracé de ce chemin direct entre notre
village et le sanctuaire marial peut étre aisément
retrouvé sur les cartes. Il passe par Bellefontaine et
les bois de la Taille Mady, les bois de Sommethonne et Avioth.

L’essor de ’abbaye d’Orval au XIlIéme siécle (la date de naissance officielle
d’Orval est 1132 mais il faut attendre 1250 pour qu’Orval devienne une grande
abbaye) engendra certainement la création de nouveaux chemins pélerins a travers la
Gaume (par exemple a Tintigny via Saint-Vincent, le Bon Dieu de Pitié et
directement vers Orval ).

La fiscalité routiére imposée par les Princes & partir du XIIéme siécle permet de
compléter le réseau médiéval des voies de communication dans notre région. Ceci
mérite une bréve explication. -

Jusqu’a I’an mil, la société franque était essentiellement agraire et se contentait
d’une économie rurale fermée, repliée sur les grands domaines. Il ne pouvait dans ces
conditions étre question de nouvelles voies marchandes, d’itinéraires commerciaux.
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Au Xlléme siécle, les échanges commerciaux régionaux et a longue distance se
développérent puis s’intensifiérent. Il en résulte des chemins et ... des taxes.
Précisons qu’une économie ouverte avait besoin d’un nouveau réseau routier
empruntant peut étre certains trongons du réseau romain ayant survécu. Certains fils
de la toile routiére qui se créa au bas Moyen Age tissaient notre région. Les routes
Arlon-Tintigny-Florenville-Bouillon, Virton-Breuvanne-Neufchiteau, Virton-Etalle-
Habay naquirent a cette époque mais n’eurent pas avant longtemps le tracé rigoureux
qu’on leur connait aujourd’hui.

C’est en étudiant les postes de péage établis par les seigneurs a partir du XIlIeme
siecle qu’on peut raisonnablement soutenir I’existence des itinéraires gaumais
précités tout en insistant sur leur caractére changeant. La route d’alors était un étre
vivant, qui se déplagait, tantot d’un c6té, tantot de I’autre.

Les princes réagirent a ’accroissement de la circulation et a ’apparition d’une classe
de marchands en ... imposant le trafic terrestre (et fluvial ) .

A la seigneurie de Villemont, deux barriéres a péages étaient établies aux entrées du
domaine : « la barriére du Haut au Sud » et « la barriére des Malades ». Les impdts
indirects pergus sur le transport des marchandises (sans contrepartie), portaient des
noms variés ( utilisés ’un pour I’autre ou plus spécifiquement dans une région ou
correspondant a un type de redevances). Péage, droit de passage (établi au
franchissement d’une riviére, d’un carrefour ou encore d’une « porte »), vignage ou
winage, tonlieu de transit (a ne pas confondre avec le tonlieu de marché qui était
pergu sur les transactions) ... désignaient le droit pergu sur les marchandises ou le
bétail transporté. Cet impdt féodal était encore pergu sous les noms de droits de
« barrage », de « travers », de « pontenage », de « vouerie » ou de « voierie » ...

Au XIVéme siécle, on recensait des postes de perception de péages a Habay, a
Etalle, a Rossignol, a Frenois et a Yvois. Pour la plupart, les imp6ts étaient levés au
profit du comte de Chiny dés que son domaine était traverse.

On se doute aisément que ces droits étaient impopulaires et que les débiteurs
cherchaient a les éviter soit en fraudant (les exempts effectuaient les transports taxés
pour le compte des redevables), soit en contournant les postes de perception par des
chemins de traverse. C’est ainsi que les points de perception se déplacérent pour
intercepter le trafic empruntant a dessein les voies secondaires. Des postes
disparurent, d’autres furent créés.

Au XVIéme siécle, il y avait, d’aprés les comptes des recettes, des postes a Vance,
Etalle, Breuvanne (3), Termes, Martué, Rossignol, ... Dans ces postes a tonlieux, on
acquittait les droits par chariots a blé, de froment, de seigle, de méteil (mélange de
seigle et de froment), par bétes a cornes, par charrettes de fer, de vin.

(3) Jusqu’en 1627, Breuvanne dépendait de Chiny et le souverain y percevait la généralité des
impositions dont le droit de passage.
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Le passage de Breuvanne (il s’agissait d’un pont en bois jeté sur le Semois) a été
examiné dans les comptes de recettes de Chiny par E. Liégeois (4). On y apprend
que le péage était baill¢ a ferme par le comte de Chiny pour une durée de trois ans au
plus offrant et dernier enchérisseur (4bis).

La collecte directe des taxes par le comte n’intervenait qu’en période de guerre ou en
cas d’absence de soumissionnaire. Par exemple, de 1539 a 1542, Jacquemin Peton
d’Ansart s’était vu adjuger le passage de Breuvanne (et le tonlieu de Rossignol — les
deux droits allaient ensemble) moyennant une redevance de 33 francs, de deux porcs
de quatre francs, de quatre livres de poivre, de huit livres de cire et de dix oisons ;
second exemple, de 1556 a 1559, il n’y avait aucune offre pour le bail du passage de
Breuvanne a cause des guerres.

I existait également un droit de passage & acquitter pour franchir le pont de Tintigny
(au gué Bayard), droit qui appartenait exclusivement aux seigneurs de Villemont.
Rappelons qu’a partir de 1600, suite a une convention de rachat conclue entre la
veuve de Henri de Barbanson et le roi d’Espagne, les seigneurs de Villemont
devinrent les propriétaires exclusifs de toutes les redevances (y compris la vouerie)
payees par leurs vassaux et sujets (cfr. Vivier n°22 p.5).

La situation des péages renseignés par les documents d’époque permet donc de
tracer avec plus ou moins d’exactitude les itinéraires médiévaux de la région qui se
mirent en place avec 1’essor d’une nouvelle économie ouverte.

Il reste a préciser 1’état de la voirie au Moyen Age.

Une image traditionnelle représente la route féodale détériorée, voire impraticable,
boueuse en hiver, poussiéreuse en été. Cela est sans doute exact en ce qui concerne
les chemins locaux. Par contre, les grands chemins étaient entretenus par les services
et corvées imposées a la communauté. La situation était pourtant loin d’étre parfaite.
Les villageois auxquels incombaient 1’entretien de 1’assiette des chemins et de la
superstructure des ponts rechignaient a y consacrer des journées de travail ou a livrer
des pierres et du bois pour la remise en état des ponts.

Les princes se préoccupérent du mauvais état du réseau routier a partir du XVIéme
siécle surtout. C'est ainsi par exemple qu’en 1539, ’empereur Charles Quint
promulgua une ordonnance dans le duché de Luxembourg et le comté de Chiny
ordonnait aux riverains d’effectuer dans les deux mois les travaux nécessaires a
I"amélioration des chemins publics. Bien qu’ils répétérent ce type d’ordonnance
fréquemment (avec amende a la clé), les gouvernants devaient déplorer le peu de
progres dans la situation du réseau des routes. Cet état de choc s’expliquait
aisément : le seigneur local et les habitants d’un village n’avaient aucune propension,
on I’a dit, a consacrer leur argent, leurs matériaux, leur temps ou leur & énergie au

(4) ATAL, 1924, p.34
(4bis) I y a deux modes d’adjudications : aux enchéres et au rabais. L’adjudication des péages

avait lieu aux enchéres.



bénéfice des voyageurs et commergants d’autres régions qui ne faisaient que
traverser la localité. Il y avait certainement des exceptions. Des seigneurs
propriétaires de grands fiefs ouvrirent des chemins pour les commodités des
villageois ainsi que pour introduire le commerce dans leur seigneurie.

Signalons qu’en France, a la méme époque, la situation était aussi déplorable et ne
s’améliora qu’a partir de 1599 quand le roi Henri IV créa la fonction d’ingénieur en
chef du réseau routier frangais qui décida la pose de nouvelles voies pavées en
pierres de taille :« les pavés du Roi » (5).

A partir de 1600 les archiducs Albert et Isabelle eurent le souci constant d’améliorer
la circulation intérieure dans les Pays-Bas méridionaux. Leur politique fluviale fut
plus spectaculaire que leur politique routiére. Au milieu du XVIléme siécle, les
bonnes chaussées restaient encore rares.

La route de Tintigny conduisant a Jamoigne selon le tracé que nous COnnaissons
grosso modo aujourd’hui date du XVIIeme siecle.

La carte de la nouvelle frontiére du royaume de France dessinée par les topographes
de Louis XIV mentionne ce chemin de Etalle vers Florenville en passant par
Tintigny, Saint-Vincent, Prouvy et Jamoigne.

Sous le gouvernement autrichien et spécialement sous le régne de I’impératrice
Marie-Thérése, grace a I’impulsion de cette brillante souveraine, le réseau des grands
chemins de communication connut un développement extraordinaire, passant a
quelque 300 kilometres de routes praticables en 1715 a plus de 2200 kilometres en
1793. Tous les Pays-Bas étaient parcourus par de véritables arteres dont la plus
connue reliait Ostende a Aix-la-Chapelle. Le Luxembourg rural fut désenclavé grace
a la célébre voie Marie-Thérése, route postale s’étendant de Namur a Luxembourg,
via Marche-en-Famenne, Saint-Hubert, Neufchateau et Arlon.

C’est a cette époque que le droit de péage changea de caractere pour devenir un
impot 1égitime pergu pour s’indemniser des frais de construction et d’entretien des
routes. La taxe de barriére ou droit de passe rémunérait un service rendu au public.
Elle n’était plus un droit féodal ou justicier. Dissimulées le long des routes, les
barriéres (clotures ou barres mobiles en fer ou en bois) ne s’ ouvraient aux chevaux et
voitures que moyennant paiement des droits affectés aux dédommagements des frais
de construction de routes et ouvrages d’art.

1l est & noter que la loi du 24 brumaire an IV (14 novembre 1795) vint supprimer les
droits de barriére pergus par les villes et Etats dans les territoires annexés par la
France. Les barriéres furent rétablies momentanément de 1796 a 1806 puis
définitivement supprimées.

(5) Pierre Trésaguet fut le plus fameux ingénieur en chef des ponts et chaussées de France. Il mit
au point un nouveau type de route avec une assise solide et un recouvrement léger.
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- Ordonnance des Etats du Luxembourg précisant les obligations

d’entretien et de réfection des voiries 3 charge des communautés (1738) —

Sous la direction des seigneurs hauts justiciers (ou de leurs officiers), le 1 mai et le 1%

octobre de chaque année, les communautés devaient notamment entretenir les ponts et les
aqueducs, empierrer les chemins, drainer et veiller 2 I’écoulement des eaux... Le non
respect de cette obligation impliquait le paiement d’une amende (6 florins d’or la premiére
fois ; 12 florins d’or la deuxiéme fois et ensuite un montant plus important ) au profit des
officiers ou des hauts justiciers. Ceux-ci dressaient procés-verbal de Pétat des différents

chemins chaque année a ces deux dates.
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- Carte des parties limitrophes de la France et du Pays de Luxembourg (entre les riviéres
Chiers et _Semois) établie sous le régne de Louis XIV ( 1643-1715) mentionnant en

double pointillés le chemin entre Tintigny et Jamoigne (via Rawez). A noter que les noms

sont indiqués a I’envers par rapport a I’orientation conventionnelle des cartes. -

Le gouvernement hollandais en 1815, puis le congrés national en 1831, les
autorisérent a nouveau sur toutes les routes nationales, provinciales et communales
amnsi que nous le verrons un peu plus loin...mais n’anticipons pas, revenons a la
période autrichienne.

En dépit des droits de barriere pergus par le seigneur de Villemont et des corvées
réclamées aux campagnards astreints a la réparation de la voirie (les riverains
comblaient les fondriéres au moyen de margotins, de déchets ménagers, de sable et
de pierre), le réseau routier présentait un piteux état. Les nombreuses ordonnances
édictées par le gouverneur pour assurer 1’entretien et la réparation des chemins dans
le Duché de Luxembourg et le Comté de Chiny restérent lettres mortes.

La voirie a Tintigny était véritablement lamentable si on en juge le tableau dressé par
la municipalité en 1803 (10 ans aprés le fin de I’Ancien Régime) a la demande du
préfet du Département des Foréts :
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- depuis la maison Jean Iker (grand’place) jusqu’a la riviére Semois — 4
décametres — de toute nécessité — absolument défectueux — frais approximatifs de
réparation : 230 francs

- de Tintigny vers Poncelle — 60 décamétres — de toute nécessité — a conserver et
réparer — frais 50 francs

- de Tintigny vers Rossignol par Breuvanne — 150 décamétres — de toute nécessité
— a conserver et réparer — frais 150 francs

Huit autres routes dans le méme état « absolument défectueuses » sont encore
reprises au tableau. Et que dire des ponts ! Les trois ponts jetés sur la Semois et la
Civanne a Breuvanne se trouvaient dans un tel état qu’ils menagaient de s’écrouler a
chaque passage de piétons et de voitures. Ces ponts furent reconstruits en 1803 par
les habitants de Breuvanne grice aux 30 chénes octroyés par le sous-préfet de
Neufchateau et tirés sur la forét de Chiny (6).

Pour apporter des améliorations au réseau, le gouvernement frangais allait multiplier
les lois et décrets sur les chemins vicinaux. Les décrets concernaient non seulement
les travaux des routes mais aussi le poids des voitures, les plantations des routes,
I’alignement des constructions aux abords de nouvelles routes ; il n’en fut pas
question durant ces années frangaises ou si peu.

Le 13 avril 1810 fut votée une loi disposant que « les conseils municipaux déliberent
sur les constructions, réparations et achévement des chemins et sur le montant des
revenus que ces travaux nécessitent » .

On peut lire dans les archives communales la délibération suivante datée du 6 mai
1812 : « le conseil municipal déclare unanimement que tous les chemins vicinaux et
communaux seront rétablis comme suit : construits avec pierres et graviers ; le
contingent de chacun des habitants est de dix journées de travail pour les manceuvres
et de trois journées pour les cultivateurs avec leurs chevaux et voiture ».

Le droit de péage ou de barriere avait été supprimé en 1806 mais tous les citoyens
devaient pourvoir en nature a la construction et I’entretien des routes.

En 1815, a la chute de Bonaparte, la Belgique passa sous la souveraineté
hollandaise.

Pour pourvoir aux dépenses des routes, le droit de barriére fut rétabli par Guillaume
d’Orange des 1816. Le souverain entreprit d’importants travaux publics dont la route
nationale Marche-Bastogne-Martelange-Arlon construite de 1817 a 1827.

Le régime frangais ayant & peu prés totalement abandonné le développement du
réseau routier (7), la construction de cette grande voie de communication constitua
un événement dans la région. Mais cette belle route fut comme 1’arbre qui cache la
forét. Les voies secondaires et les chemins vicinaux, faute de subsides aux
communes, furent laissés a I’abandon.

WL’estimation du sous-préfet étant insuffisante, les habitants de Breuvanne durent acheter a leurs

frais cinq autres chénes pour achever I’ouvrage.
(7) De 1793 a 1815, seuls 200 kilométres de routes sont ajoutés au réseau routier « belge » qui

passe de 2200 a 2400 kilométres.




A Tintigny, le bourgmestre J Hubert se préoccupa surtout du sort des ponts dans
I’entité. Des résultats positifs peuvent étre mis a son actif. En 1816, il relevait que la
mairie de Breuvanne avait quatre ponts dont trois en mauvais état. On se rappelle que
c’est en 1803 que les habitants avaient reconstruit les ponts sur la Semois et la
Civanne au moyen de trente-cinq chénes.

Treize ans plus tard, les piliers du grand pont étaient tellement endommagés que
I’ouvrage menagait ruine selon J Hubert. Celui-ci observait aussi que la mairie
d’Ansart entourée de riviéres et de plusieurs gros ruisseaux manquait totalement de
ponts. Leur nécessité s’imposait. Des ventes de bois furent réalisées pour construire
ou reconstruire des nouveaux ponts dans les années 1820.

Aprés la Révolution belge et durant tout le XIXéme siecle, on assista a un
accroissement considérable du réseau routier en Belgique. Entre 1830 et 1850, celui-
ci doubla sa longueur pour atteindre quelque 6250 kilometres.

Ce vif intérét pour la voirie terrestre exista dans notre commune surtout a partir de
1836 quand la province de Luxembourg manifesta son intention de construire une
route provinciale n°3 d’Arlon a Sedan et une autre route provinciale n°7 de
Neufchateau a Tintigny.
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Le tracé de cette chaussée de grande communication fut I’objet de bien des palabres.
D’aucuns souhaitaient que la voie évitat le village de Rossignol pour desservir
Orsinfaing et aboutir 4 Ansart. Finalement, le tracé que nous connaissons aujourd’hui
entre le Haut-des-Fagots et Hamipré fut adopté, soit 17 894 metres construits entre
1848 et 1850.

Le parcours tintignolais de cette belle chaussée comptait plus de deux kilometres et
comportait, 4 la sortie de Breuvanne, le grand pont en magonnerie formé de cing
arches soutenues par quatre piles.

La route provinciale n°3 fut construite dix ans plus tot, en 1839. Les travaux furent
exécutés en trois phases : d’Etalle a Florenville en 1839, d’Arlon a Etalle entre 1840
et 1841 et, enfin, de Florenville & Bouillon de 1840 a 1844. Vu |’élargissement de la
route provinciale, le champ de foire de Tintigny a été déplacé pour ne pas entraver la
circulation.

Au milieu du XIXeéme siécle, la situation de la voirie a Tintigny était donc la
suivante : deux bonnes routes provinciales et deux routes vicinales empierrées, 1’une
allant a Bellefontaine, ’autre a Ansart. Depuis 1848, cette route franchissait la
Semois & Tintigny sur un large pont en pierres de taille dont le tablier était porté par
quatre arches reliées par trois piles.

4 TINTIGNY - PONT DE LA SEMOIS

¥ 1 a e b oot

- Tintigny : pont sur la Semois comportant quatre arches et trois piles.
Ce pont sera détruit le 10 mai 1940 par les soldats francais.-

En 1857, Ientreprencur N. Lejeune construisit (pour quelque 10 000 francs) le pont
d’Ansart sur la Rulles. Aussitét I’administration communale intervint aupres des
autorités pour que la route Tintigny-Ansart (qui se prolongeait par Harinsart vers la
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gare de Marbehan) soit déclarée chemin de grande communication, ce qui permettrait
I’établissement de barriéres et de péages.

La commune fut entendue et le 9 novembre 1860, un arrété royal incorporait a la
voirie nationale la route de Tintigny a la station de Marbehan, puis quelques mois
plus tard celle de Tintigny a Bellefontaine. D’importants travaux d’empierrement
furent réalisés en 1861 et 1862 pour transformer en belle et large route tout le chemin
de Croix Rouge a Tintigny et Marbehan.

Grace aux routes provinciales et nationales, la commune de Tintigny devenait
privilégiée en matiére de voies de communication. Cela avait évidemment un coit !
Pour dédommager les frais de construction de ces chaussées, des taxes de barrieres
étaient pergues sur les routes de 1’Etat et de la Province et méme, depuis 1838, sur
les routes vicinales pavées et empierrées.

C’est I’occasion de donner quelques précisions sur ces « barriéres » (qui depuis 1830

se réduisaient a un simple poteau).

L’autorité spécifiait le nombre de barriéres sur chaque route. Il était prévu sur les

routes nationales et provinciales un intervalle de 5000 metres minimum entre deux

barriéres consécutives. L’intervalle pouvait étre moindre sur les chemins vicinaux.

L’emplacement des barriéres étant arrété, le droit de percevoir la taxe était adjugé

publiquement pour chaque barriére. L’adjudication comprenait le droit de percevoir

la taxe, I’usage des poteaux, des lanternes et des habitations servant de bureaux

appartenant a I’Etat dans le cas ou elles existaient.

Le fermier adjudicataire plagait son poteau avec une tolérance de 500 metres en dega

ou au-dela de la barriere, en 1’endroit précis qu’il estimait le plus adéquat. Ce poteau

était une croix en poutre de deux métres surmontée d’une planche transversale sur

laquelle était inscrit le mot « barriére » avec un numéro d’ordre. La loi précisait

encore que le poteau devait étre éclairé du coucher au lever du soleil au moyen d’une

lanterne placée a I’intersection des deux branches de la croix.

Le droit de barriere était di au fermier a chaque passage au poteau selon un tarif

légal :

- pour chaque paire de roues de voiture quelconque : 5 cents.

- pour chaque cheval ou mulet attelé ou non, jusqu’a concurrence de quatre tétes
d’attelage : 10 cents.

- pour une cinqui¢me téte d’attelage : 15 cents

Il y avait des cas qui prétaient a discussion. Les charrettes trainées par des chiens,
par des hommes étaient-elles soumises a la taxe ?

Jugeant que le dr01t de barriére constituait une entrave a la libre circulation dans
I’intérieur du pays; la loi du 15 novembre 1866 abolit les droits de barriére sur les
routes de I’ Etat ‘Les administrations provinciales et communales suivirent 1’exemple
de I’Etat et a la fin du XIXéme siecle, les poteaux jalonnant les routes provinciales et




vicinales avaient a leur tour disparu. Les noms subsistérent d’autant plus solidement
que les batiments ou les bureaux destinés a servir a la perception des droits de
barriere demeurérent occupés par les anciens préposés (par exemple la barriere de
Han a I’ancienne « Maison Blanche », actuellement disparue mais juste située a
I’embranchement de la route de Villers-sur-Semois sur la route Arlon — Sedan).

Dans sa nouvelle monographie de Tintigny (8), E. Liégeois cite les routes vicinales
qui sillonnent la commune a la fin du XIXéme siécle. L’auteur signale que
I’empierrement de ces chemins est récent (« la génération actuelle ») ; la carriere
entre Tintigny et Bellefontaine était exploitée essentiellement pour ’entretien de la
voirie vicinale.

De Tintigny a Saint-Vincent par la Préle, de Breuvanne a Bellefontaine, de la
« Maison Blanche » a Han et a Villers-sur-Semois, de Bellefontaine a Sainte-Marie
par la « Grange au Bois », de Poncelle a la station de Sainte-Marie (9) et de Han a la
méme station, de Tintigny a Poncelle avec embranchement vers la Croix Rouge (10),
d’Ansart a la route de Breuvanne a Orsinfaing par la Prise, de Breuvanne a
Orsinfaing par la Mansarde, du Ménil a la route de Frenois a Termes, de la barricre
des Malades a la ferme du Grand Ménil, de Tintigny a Bellefontaine (10bis)

Au total quelque 30 kilométres de voirie vicinale dont I’entretien et la surveillance
étaient confiés depuis 1878 au cantonnier-garde-champétre, Léon Stévenot (nommé
en lieu et place de Pierre-Joseph Maurice, décédé). A noter qu’en 1888, avec la
nomination du garde champétre Frangois Renauld d’Ansart, les fonctions de
cantonnier et garde champétre seront séparées a Tintigny.

(8) AIAL, 1924, p.30
(9) Le tracé actuel qui passe devant le moulin de Poncelle date de 1877. Auparavant, les habitants
allaient au moulin en longeant le ruisseau du Rosoy et passaient derriére I’étang du moulin. D’apres
les experts de I’époque, ce chemin ancestral ne pouvait étre techniquement empierré.

(10) Cette route empierrée vers « Croix Rouge » en passant par le Plane et le bois des Miniéres a
été construite vers 1860 par I’entrepreneur Duchateau dont la roulotte servait a la fois de bureau de
paie et de bistrot ambulant. Selon le témoignage de la grand-mére de Roger Turet (Poncelle), les
travailleurs, pour la plupart recrutés a Poncelle méme, consommaient immédiatement leur salaire au
désespoir de leur famille.

Certaines personnes nomment encore cette route « La route du chateaux ».

(10bis) C’est en 1862 qu’a eu lieu le redressement de la route de Tintigny vers Bellefontaine qui
passait par les actuelles rues des Miniéres et des Loisirs. Ce redressement a sacrifié une partie des
jardins situés au lieu-dit « Les Hauts Méch’ ». Au croisement de ’actuelle rue de France et rue des
Loisirs, on peut encore voir une borne en pierre bleue (au coin de la maison située au n°31 chez Mr
et Mme Berte) dont I'utilité était d’empécher les moyeux des roues d’ab [ecoin a fagade.
Plus tard, dans les années *60, cette route sera a nouveau redresséesd Hatite b fOurnant « le
Tilleul » (un peu plus loin que le batiment de la gendarmerie) lors df Y
militaire 1914-1918 situé dans le tournant et avec I’abattage du tille
admiré.
C’est également a la fin du XIXéme s. qu’une nouvelle route a éte

Poteau de Mellier (route vers Neufchateau).



Dans la demiére partie de cette étude, nous allons voir, a partir des archives
communales et des témoignages des anciens, I’évolution du réseau routier a Tintigny
au cours des cent derniéres années.

Au début du XXeéme siécle a Tintigny, les routes n’étaient pas pavées mais
étaient pourvues, deés 1881, de filets d’eau, ce qui assainissait quelque peu le village.

Tiatigny. Avenue du Tram

- Tintigny : avenue du Tram -
(actuellement rue de France ; en direction du carrefour vers Ansart).
A remarquer les filets d’eau de part et d’autre de la chaussée empierrée
ainsi que I’usoir traditionnellement encombré par les charrois et les tas de bois.

Auparavant, seuls existaient des cassis (rigoles) qui assuraient plus ou moins
efficacement I’écoulement des eaux pluviales, des égouts et autres purins.

La « Ruelle Perdue » a Tintigny fut un des derniers chemins du village a étre assaini
(vers 1885). Elle était devenue absolument impraticable :les eaux usées coulant a
ciel ouvert sur toute la largeur de la voie ! Ce n’est qu’en 1947 qu’elle sera élargie.
La commune achétera plusieurs ruines de 1914 pour en redresser le parcours. Dans le
bas du village, en 1903, un aqueduc fut construit sous la route de Saint-Vincent pour
supprimer le gué du ruisseau Guénévin, ce qui améliora la salubrité¢ de 1’endroit
particulierement boueux.

Durant la guerre 14-18, I’Oeuvre du Secours-Travail (qui invitait les jeunes chomeurs
passablement démoralisés a effectuer des travaux d’utilité publique) se consacra a
I’aménagement de la voirie avant que les Allemands ne suspendent ces travaux en




décembre 1916. Alors commencérent les déportations vers I’ Allemagne ou a I’arriére
du front. Ces jeunes hommes occupés dans le cadre de cette ceuvre et rémunéres
grace aux subsides du Comité de Secours National avaient notamment refait la rue du
Marotin ( en passant le long de la voie du tram, depuis la grand’route jusqu’au
cimetiére du Radan), le chemin du Pavillon a Breuvanne et les rues dans le village
d’ Ansart. C’est I’occasion de dire que la voirie d’Ansart donnait toujours du souct
au cantonnier (Joseph Hanus au début du XXéme siécle) et au trésorier communal en
raison de sa dégradation continuelle liée aux fréquentes inondations.

En 1923, la commune fit un gros effort financier pour améliorer le réseau routier qui
avait beaucoup souffert du passage des troupes et des charrois de la reconstruction
du village.

-Ansart : réfection de la route de La Prise (vers 1920)

par entreprise de Joseph Rossignon (prés de sa voiture a I’extréme droite).-

Moins de dix ans plus tard, en 1932, toute la voirie de Tintigny fut sens dessus
dessous. La commune avait entrepris I’installation d’un réseau souterrain de
distribution d’eau. La société bruxelloise Chaudicap, qui avait obtenu I’adjudication
du marché, tomba en faillite avant I’achévement des travaux. Une nouvelle procédure
administrative fut lancée durant laquelle les tranchées restérent béantes. Il revint a la
firme Claisse d'achever cette entreprise de longue haleine.

A la fin des années ‘30, un nouveau chantier important fut ouvert a Tintigny. Le
projet avait été congu dés 1921 : la création sur la Grand-rue vers Etalle d’un
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- Tintigny : redressement de la route Arlon-Florenville
our éviter la courbe de la rue des Acacias .-
(Sur le talus, le cantonnier Joseph Lanotte de Tintigny

se rend compte de ’avancement des travaux.)
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nouveau tracé rectiligne de 250 metres
pour éviter la courbe de I’actuelle rue
des Acacias. La guerre interrompit le
chantier qui ne fut définitivement
achevé (avec fixation des nouveaux
alignements pour immeubles) qu’en
1948 ....

Durant la deuxiéme Guerre Mondiale,
les trois grands ponts de Tintigny
furent détruits.

Le pont sur la Rulles a Ansart sauta le
10 mai 1940 dans la matinée lors de
I’intervention du Chasseur Ardennais
Jean Fery.

< Ansart : pont provisoire en bois
construit sur la Rulles en 1940 .

{ Ansart : pont actuel sur la Rulles.




Quant au pont de Tintigny sur la Semois, il sautera quelques heures plus tard par
I’action des cuirassiers frangais du capitaine de Gaujac et du lieutenant Richter. (11)

Le grand pont de Breuvanne, bien que miné, ne
sautera pas en 1940. Les Allemands le
g détruiront en septembre 1944.

| La passerelle en aval du pont actuel de
Tintigny a été construite par Omer Ansay pour
' pouvoir s’occuper de son bétail pendant la
guerre. Ceci lui permettait également de ne pas
emprunter le pont provisoire construit par les
troupes du génie allemand. Apres la guerre, il
fut obligé de supprimer cette passerelle privée.
Aujourd’hui, il ne reste que les deux piles en
béton.

Les ponts en bois qui furent construits
provisoirement aprés les combats rendirent
service pendant de nombreuses années.

Le nouveau pont de Tintigny a été inauguré le
18 septembre 1951 et celui de Breuvanne le 17

-Tintigny : reconstruction du pont  fevrier 1962.
actuel) qui sera inauguré en 1951.-

(11) cfr. J.C. Delhez, Gaume, Mai 1940, p.110.




/
fi\ ‘

- Breuvanne : premier pont de pierre.
11 comportait cing arches et quatre piles ; il fut détruit en 1944 par les troupes allemandes.-

- Breuvanne : pont provisoire en bois qui ne sera remplacé qu’en 1962

ar le pont que nous connaissons actuellement. -
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Parmi les importants chantiers
| routiers de 1’aprés-guerre, il faut
d’abord citer celui de la route de
Virton a la sortie de
Bellefontaine. Le redressement
de la chaussée au début des
années ‘50 sonna le glas des
2 beaux arbres dits « arbres du
centenaire de la Belgique ».
C’est a cette époque que date la
création de la patte d’oie vers
Lahage.

o - . ~ Dans le but de rendre plus stire

-Tintigny : redressement de la chaussée la circulation routiére, les

devant la maison Gerbaux - autorités aménagerent dans les

années ‘60 la route nationale 83

a la sortie de Tintigny vers Jamoigne, redessinant a cette occasion le tracé de la
chaussée et le carrefour du Haut des Fagots.

Le 29 juin 1960, le
bourgmestre Henry
annongait I’adjudication a
’entreprise Roger Geoffroy
de Virton des travaux
d’asphaltage du réseau
routier ~ communal. R.
Geoffroy avait présenté la &
soumission la  moins
élevée : 3 107 486 francs.
Les travaux furent réalisés
en 1960-1961. Pour payer
la note, la commune

.

- Tintigny : aménagement du carrefour

empmnta la somme du Haut des Fagots dans les années *60 -
considérable de 3 160 000

francs (remboursable en 20 ans au Crédit Communal).

Le tarmacadam posé sur les chemins et rues empierrés donnérent a notre village la
physionomie que nous lui connaissons aujourd’hui, quarante ans plus tard.

Depuis lors, la seule modification notable au réseau routier communal, résulta dans la
création de nouveaux quartiers tels que « Le Gros Terme » a Tintigny en 1977, plus
récemment a Breuvanne « Les Saucettes » et, a Bellefontaine, celui de la Rue de

Villemont.
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= Tintigny : rue des Miniéres et du Marotin avant I’asphaltage au macadam (vers 1950) -

Tout cela ayant été rappelé. Souvenons-nous maintenant de la description du tracé de
quelque 50 kilometres de voirie tintignolaise par Edouard Liégeois a I’aube du
XXeme siécle ? Elle apparait encore actuelle.

On peut donc conclure au terme de cette étude que ces cent derniéres années, le
réseau routier sillonnant le village et les chemins conduisant aux sections, ne subirent
pas ou peu de modifications. Les routes furent certes élargies et souvent asphaltées
pour répondre au besoin du trafic modeme. C’est a ce niveau que réside le
changement phénoménal : ’occupation des routes par d’innombrables automobiles
succédant comme moyen de transport aux charrettes séculaires.

A noter, la disparition de quelques chemins ou ruelles dans notre village. Une ruelle
allait de I’actuelle Grand-rue a la rue Perdue a hauteur de la maison Jacquemin ; une
autre allait de la rue du 22 Aoit entre les maisons de Paul Collin et Crochet ; une
autre encore allait de la rue du 22 Aoiit en passant entre la maison de Léon Prieur et
celle de Gustave Goffinet vers les jardins de la Préle. Un chemin dit « La voie des
Morts » allant de Han vers la Grand-route a disparu lors de la construction de
I"atelier Jacquemin ; un autre partait de ’actuelle rue des Miniéres vers la rue des
Loisirs entre les habitations Wavreil et Fery (celui-ci a été en partie supprimé lors de
la construction de la maison d’Alfred Servais, actuellement propriété d’Eudore
Schmitz). Quant a I’ancien chemin du moulin de Tintigny, il débutait de la rue du
Chéateau a proximité de la ferme Guiot et arrivait le long de la route Arlon-
Florenville. Ce chemin a pour ainsi dire disparu, actuellement il n’aboutit plus a la

Grand-rue . Bibliographie

J. MERTENS, La Chaussée romaine de Reims a Tréves, « Le Pays Gaumais », 1956, p.91 ;

J.M. YANTE, Routes et courants commerciaux dans le Luxembourg au 14 — 16¢ siécles, B.1. Archéologie, 1986
JM. YANTE, Réseau routier et circulation dans le pays de Luxembourg — Chiny, 1997

J.M. YANTE, Trafic routier en Ardenne, Gaume et Famenne, 1986

J. SCHILDERMANS, La Révolution de John Mac Adam, Intermédiaire, 1987, n°4 ;

M. HOURT, Routes et chemins vicinaux, communes luxembourgeoises, partie générale, T, p.613.

@



METIERS D'AUTREFOIS - LE CYLINDRAGE A& VAPEUR

Gustave Saguot (1871-1941 /)

Gustave Paquot nait a Andenne le 7 février 1871. Son pére, Jean-Baptiste
Paquot, propriétaire de robustes chevaux hale les chalands sur la Meuse.
Le métier de haleur n’enthousiasme pas Gustave qui s’engage comme chaudronnier
aux Ets Malevez a Namur. Malevez est spécialisé dans la grosse chaudronnerie et
particulierement dans le travail des t6les destinées a la construction des chaudieres a
vapeur notamment les chaudiéres pour rouleaux compresseurs. Malevez posséde
d’ailleurs une petite flotte de cylindres a vapeur qu’il loue aux entrepreneurs de
travaux publics pour la construction et la réfection des chemins. S’agissant d’une
location d’engins avec chauffeurs, Malevez recherche des conducteurs de cylindres
et incite certains de ses ouvriers a acquérir cette formation. C’est ainsi que Gustave
devient machiniste en 1895.

- Cylindre, piocheuse, roulotte et tonneaux de ’entreprise Malevez
sur la route de Les Fossés a Rossignol . -

Jean-Baptiste Paquot hale les péniches le long des voies fluviales ; Gustave
Paquot dame les couches de pierres et de sable des voies terrestres ; pére et fils tirent
leurs ressources des voies de communication. ..

Peu avant la premiére guerre, Gustave Paquot achéte son propre cylindre a
vapeur et offre ses services aux entreprises des routes. Comme en province de




Luxembourg il n’existe pas de services de ce genre, c’est vers le sud du pays que
Gustave tourne son regard : Bastogne, Saint-Hubert, Florenville, Habay, Virton
verront apparaitre le rouleau compresseur de Gustave Paquot et apprécieront ses
performances durant prés de trente ans.

e st «@ W e W BT
- Cvlmdre a vapeur de Gustave Paquot (debout i Iarriére du véhicule)

sur la route entre Etalle et Habay (vers 1935).-

En 1920, Gustave fera la traversée de Breuvanne sur la route Virton-Hamipré,
reahsee en trois années : 1919-1920-1921. Son arrivée ne passe pas inapergue. C’est
un véritable convoi qui
sillonne la région. Outre
I’imposant cylindre en fonte,
il y a une roulotte pour loger
la famille (Gustave s’est
remarié avec Maria Duval et a
eu six enfants qu’il emmeéne
avec lui sur les routes durant
toute la bonne saison), un
fourgon pour le matériel, deux
tonneaux a roues et une
piocheuse (sorte de herse que

- Prouvy (entrée du village) : Emmanuel Sampon I’on accroche au rouleau au
cassant des pierres avec une massette bout d’une chaine a gros
pour la réfection du chemin (vers 1935).- maillons de plus de SOm).




- Goudronnage de la route Arlon-Etalle

e W

par I’entreprise Rossignon de Tintigny ( vers 1933 ).-

De gauche a droite :
Maurice Candion (St-Vincent) — Gustave Paquot

(Poncelle) — Robert Legendre (Bellefontaine).

Gustave Paquot Tintigny ».

(Fratin) — Camille Marbehant (Etalle) — Denis Debreux (Bellefontaine) — Pierre Sosset

A remarquer la plaque « minéralogique » indiquant « 158755 cylindrage-vapeur

(Tintigny) — Adrien Gardien
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Dans tout le Luxembourg, Gustave Paquot sous-traite avec les entrepreneurs de
travaux publics : Joseph et Omer Rossignon d’Ansart (puis de Tintigny), Mathieu de
Halanzy, Morette de Valansart, Protin de Sainte-Cécile.

La réalisation d’une route dans les années ‘20 nécessite de la main d’ceuvre et du
matériel lourd. Depuis le XVIIIéme siécle, les ingénieurs sont convaincus qu’un bon
damage des fondations et un bon drainage sont les deux qualités d’un recouvrement
correct et durable. Une route se compose donc d’une assise en terre damée sur
laquelle on pose des pierres sur chant puis, pour combler les interstices, une épaisse
couche de plus petites pierres concassées. En passant et repassant son cylindre de
plusieurs tonnes, Gustave tasse ces couches de pierres et les égalise. La route est
achevée par la pose d’une couche de sable qu’on arrose abondamment (tonneaux a
roues) jusqu’a ce que la boue de sable, étalée et brossée par les manceuvres, s’infiltre
entre les pierres renforgant 1’action collante de la pierraille (ce travail s’appelait :
laver les routes). Une ultime couche de sable est roulée, et voila une chaussée préte a
résister aux assauts des chariots, charrettes, premiéres automobiles et bicyclettes qui
craignent beaucoup les « nids de poules ».

Pour la réfection des routes affaissées et parsemées de fondrieres, Gustave Paquot
doit souvent utiliser sa piocheuse . Trainée par le rouleau, elle est réglée pour
arracher I’assise de la route sans endommager 1’enrochement profond. Cela étant fait,
1l ne reste plus qu’a refaire une nouvelle route !

En 1933, Gustave Paquot se fixe a Tintigny dans une maison du Marotin,

construite a coté de I’arrét du tram vicinal en 1906 par Edmond Fery pour servir de
dépobt et de café restaurant (actuellement chez Jacky Clausse, cf. Vivier n°4 p.34).
Elle était inoccupée depuis le déces, en juin 1932, du deuxiéme propriétaire, Maurice
Guillaume.
Sollicit¢ comme il I’est, le matériel de Gustave Paquot subit réguliérement des
avaries. Pour y remédier, Gustave monte un atelier avec perceuse a volant, forge,
enclume. Si la piece est trop abimée, il appelle a 1’aide son ami Gustave Goffinet,
maréchal-ferrant dans le bas du village. Une fois sa machine réparée, il se remet au
travail, inlassablement.

Gustave Paquot décede a Tintigny le 22 mars 1941. Les Luxembourgeois de
’entre-deux-guerres lui doivent en quelque sorte des centaines de kilometres de
voirie. D’aucuns révent peut-étre aujourd’hui de le voir revenir piocher et damer avec
son cylindre a vapeur la route nationale 83 dont I’état dans la traversée de Tintigny
est assurément pitoyable.

ENTREPRISE GENERALE DE TRAVAUX \/
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Dans le n°34, nous avons relaté la « guerre des cocardes » d’avril 1796,
rassemblement séditieux de jeunes gaumais a Virton et Etalle emmenés par les fréres
Lenfant.

Deux années plus tard, a partir d’octobre 1798, dans tous les départements annexes a
la France, la population se souléve en masse.

Cet épisode sera connu dans notre pays sous le nom de « guerre des paysans » et
dans le Luxembourg, ou les mouvements de rébellion furent parmi les plus violents,
sous le nom trés évocateur de Kléppelkrich (guerre des gourdins).

C’est la loi du 5 septembre 1798 sur la formation d’une armée de terre recrutée
par enrdlement volontaire (1égislation qui introduit chez nous le service militaire pour
les jeunes de 20 a 25 ans) qui suscite ce grave mécontentement . Celui-ci, il est vrai,
couvait depuis plusieurs années suite aux mauvaises récoltes, aux réquisitions, a
’augmentation des prix, des impdts et aux mesures anticléricales du gouvernement
(qui entre autres choses avait impose aux ministres du culte de « préter serment de
haine a la royauté et de fidélité a la République »).

Le gouvernement attribue les insurrections paysannes aux prétres insermentés
(entre 60 et 75 pour cent des prétres selon les estimations des historiens) qui, obligés
de quitter leur presbytére, entrent dans une clandestinité d’ou ils entretiennent un
esprit de la rébellion.

Cette opinion gouvernementale sur la responsabilité du clergé dans les troubles n’est
que trés partiellement fondée. En réalite, 1’administration cherche un bouc émissaire
et le clergé non-jureur est tout trouvé pour cela. '

De Paris, on donne I’ordre aux agents républicains d’arréter et déporter les prétres
réfractaires.

A Tintigny, le curé Duchemin et son vicaire Frangois-Louis Clesse ainsi que deux
religieux originaires de Tintigny, Henri Devillers et Henri-Joseph Jacob, sont faits
prisonniers. Si le vieil abbé Duchemin est rapidement libéré suite a I’intervention du
commissaire Adrien Goffinet, en revanche, I’abbé Clesse est déporté a I’ile de Ré (1l
deviendra curé de Rossignol ou se trouve encore sa pierre tombale adossée a
1’église)(1). Au total, 64 prétres du Département des Foréts, dont six, réputés les plus
dangereux, sont déportés en Guyane frangaise.

Les émeutes paysannes de 1’automne 1798 ont donc pour origine immédiate
’introduction de la conscription.

(1) cfr. Vivier n°29 p.9 et 10
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Dans une étude trés fouillée publiée dans les Annales de I'Institut Archéologique
du Luxembourg, « Les conscrits de I’an VII dans le canton d’Etalle », Roland Yande
relate la premiére opération de recrutement des jeunes gaumais dans I’armée
frangaise.

On y retrouve bien stir Adrien Goffinet, commissaire du Directoire prés de la
municipalité du canton d’Etalle (cf. Vivier n°31, p.5). Le canton est administré par
une assemblée de 26 agents élus par les communes. Joseph Hubert et Henri-Joseph
Halbardier représentent 1’agence de Tintigny au canton d’Etalle.

11 leur revient d’appliquer la trés impopulaire loi de conscription. Les agents harcelés
par Adrien Goffinet se mettent au travail & partir de la mi-octobre 1798 et relévent
tant bien que mal dans les registres paroissiaux les noms de jeunes gens nés entre
1773 (agés donc de 25 ans) et 1778 (agés donc de 20 ans) qui sont appelés a former
les classes S a 1.

La classe 1 qui regroupe les jeunes du canton nés entre le 22 septembre 1777 et le 21
septembre 1779 est appelée a entrer immédiatement en activité pour un service
militaire de 5 ans minimum ! La constitution de cette liste est ardue. Les protections
affluent & Etalle. Des témoins attestent de I’Age réel ou prétendu tel des conscrits.
Les convocations restent lettres mortes. Des renforts de troupe sont envoyés a Etalle.
Finalement, aprés un mois et demi de palabres, de menaces, de rectificatifs et parfois
d’arrestations, le 24 novembre 1798 au matin, 74 conscrits appartenant a la classe 1
sont rassemblés a Etalle et dirigés vers Luxembourg, le chef-lieu du département
(d’ou ils seront envoyés dans les casernes militaires de Tours ou de Rennes).

Parmi ces 74 appelés, R. Yande cite cinq habitants de Tintigny : Jean-Nicolas
Flamion (16.10.1777), Henri-Joseph Louis (24.12.1777), Henri-Joseph Nicolas
(20.4.1778), Jean-Henri Résibois (24.4.1778) et Jean-Georges Rossignon (2.5.1778).
Flamion et Louis déserteront a Luxembourg et les trois autres conscrits de Tintigny
déserteront ensemble sur le chemin de Tours pour éviter I’ incorporation.

Adrien Goffinet est passablement désespéré. Tant d’insoumissions et les listes
des classes 2 a 5 ne sont pas encore complétées alors que Paris exige qu’on compléte
sans délai la levée de 200 000 hommes ; celle-ci n’a pas eu les résultats espéres
(seuls un tiers des jeunes ont été incorpores).

Jacques Mouchet (9.3.1776) et Frangois Renaut (31.1.1777) de Tintigny appartenant
aux classes suivantes sont appelés en mai 1799.

F. Renaut est exempté en raison de son mariage. J. Mouchet déserte sur le chemin de
Rennes ou il devait étre incorporé.

(A suivre...)
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Une nouvelle rue a Tintigny... — W
o ey e Louis et Anthony Collard,

g
Il 'y a quelques mois, la route d’accés au Quartier du Gros Terme a partir du
Marotin a été baptisée «rue Louis et Anthony Collard ». C’est I’occasion de
présenter briévement les principaux faits d’armes de ces soldats d’élite du réseau de
résistance « Dame Blanche » qui se sacrifiérent pour la patrie durant la guerre 1914-
1918.

En 1916, les fréres Louis et Anthony Collard nourrissent I’audacieux projet de
rejoindre le front de I’Yser pour mettre leur connaissance de la topographie
luxembourgeoise au service des aviateurs alliés.

Ces jeunes Tintignolais, d’un courage a toute épreuve, n’ont pas vingt ans quand ils
quittent clandestinement le village pour Liége d’ou ils espérent trouver le moyen de
franchir la frontiere hollandaise pour gagner le front de I’Yser a partir de ce pays
neutre.

Dans la cité mosane ou ils se reposent quelques jours, les deux fréres sont remarqués
par un chef de la résistance qui les invite a renoncer a leur réve de guide d’aviateurs
pour travailler dans 1’ombre, précisément pour le service de renseignements « Dame
Blanche » dont la mission est d’observer les mouvements des armées allemandes sur
tout le territoire belge (spécialement derriére la ligne de feu aux fins de percer les
projets d’attaque de I’ennemi). Sans hésiter, les fréres Collard s’engagent au réseau
Dame Blanche et découvrent le monde secret de I’espionnage. Ils jurent
solennellement de ne rien révéler du réseau a quiconque, regoivent la célébre
plaquette de plomb ou est gravée la devise de 1’organisation « Ose tant que tu peux »
et leur nom de code « Godefroid I et Godefroid 2 ».

A la Villa des Hirondelles, un des refuges de « Dame Blanche » situé a proximité du
pont de Wandre, Louis et Anthony sont initiés a I’art de 1’observation. Rapidement,
ils font quelques essais en rodant prés des gares et des casernes a Liége.

Le 30 novembre 1917, Louis et Anthony Collard regoivent leur premiére grande
mission : faire une observation minutieuse de la région de Virton. Les deux fréres
refont le chemin inverse vers leur village natal. Louis (Godefroid 1) recrute, dans la
région, des observateurs, des boites aux lettres, des courriers. .. ; Anthony (Godefroid
2) observe durant plusieurs jours le pays de Virton, mais ne recueille aucun
renseignement significatif.

De retour a Liege, les espions doivent admettre 1’échec de leur premiére mission.

Un mois plus tard, Louis et Anthony procédent a un nouvel essai... réussi, celui-
la. Pendant quatre semaines, ils organisent en Gaume un véritable service de
renseignements : postes d’observation, voies de transmission des plis, boites aux
lettres, lieux de  toncentration, passages... et recueillent des données trés
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intéressantes sur le départ et 1’arrivée des unités allemandes dans la région, les
exercices des soldats au repos...

Le 28 février 1918, a Liége, ils regoivent les plus vives félicitations de leurs
chefs. Quelques jours plus tard, c’est le drame.

Le vendredi 8 mars 1918, Mr Muller, un policier allemand particuliérement rusé
qui enquéte a Liége sur une certaine Mlle Marcelle de Maubeuge, perquisitionne la
Villa des Hirondelles. Il y découvre des rapports d’activités, des codes, des armes. ..
et capture les deux Godefroid qui sont conduits a la prison Saint-Léonard. Ceux-ci
sont immédiatement soumis a des interrogatoires brutaux. En dépit des tortures et des
bastonnades continuelles, les fréres Collard ne dévoilent rien concernant
I’organisation aux policiers allemands.

Par un four de force incroyable, les prisonniers parviennent a correspondre avec
I’extérieur avec Marie-Thérése Collard (leur sceur) et Iréne Bastin (leur amie) pour
leur permettre de continuer la mission d’observation entreprise en Gaume.

Apreés quatre mois de détention insupportable, le 28 juin 1918, les fréres Collard
et cinq autres prisonniers passent devant le Kriegsgericht (Conseil de Guerre) a
Liége. Considérés par ’occupant comme les plus grands espions capturés depuis le
début de la guerre, les fréres Collard ne se font aucune illusion sur leur sort.

Le 2 juillet, I’auditeur militaire annonce leur condamnation a mort. Leur recours
en grace est rejeté. En attendant ’exécution, les deux freres édifient les geoliers par
leur courage . :

Le 18 juillet 1918, Louis et Anthony Collard sont fusillés a La Chartreuse. Face
au peloton, ils chantent le Magnificat, hymne d’allégresse et de triomphe de la
liturgie catholique.

Des la fin de la guerre, les fréres Collard regoivent, a titre posthume, de multiples
décorations belges et alli¢es.

—
IN MEMORIAM m

Le baron Emmanuel de Jamblinne de Meux vient de nous quitter le 6 juillet 2001. Epoux
de la baronne Nicole d’Huart, pére de six enfants, le baron de Jambinne de Meux a connu
une vie trés active:docteur en droit, volontaire de guerre 1940-1945, administrateur de
territoire au Ruanda-Urundi de 1948 a 1962. De retour en Belgique, il est resté attaché a
I’ Afrique. 11 a fondé une association Belgique-Rwanda qui a pour but de mener a bien des
projets humanitaires sur place. De 1962 a 1985, il a travaill¢ dans la fonction publique. Il a
été chargé notamment des dossiers liés aux dommages du Congo et des indemnités a
octroyer aux Belges restés sur place. Aprés le décés en 1989 de son beau-pere, le baron
Antoine d’Huart, le couple est venu habiter au chiteau de Villemont. A Tintigny, le baron
était actif dans le domaine environnemental (membre de la CCAT, représentant communal
au Contrat Riviére Semois). Ses funérailles ont été célébré;‘é e Tintigny le
mardi 10 juillet. Beaucoup d’habitants de Tintigny lui o itagy. Le baron
repose au cimetiére de Jamblinne ( commune de Rochefort).
Monsieur le baron et Madame la baronne avaient gentimg
Vivier aux Joyaux ».
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