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Si, coume su I'dre du grédje an champlout lés meéchans
Pou lés bate & cops d’ flé ét-z-a racude 1és grénes,
Dju vérou, wa, vormét ramassi més ranguénes

Et veidi d’ més tdrans més floves &t més tchansans.

Lés-4-dj’ mout déhatchi pou k’i s’ tuninche su pid,

Ki savant co pourtant fare rire, tchanté ou brare !

Pardjé, c’ést co coume I’dte, gn-¢ dés danrdyes mieiires
L’eune ku I’6te mogré tout aveu I’ méme ahénadje.
Gn-an-& ki pladjant mieus, més ¢a s’rout bin d’atchefir
Si tchékin s’a plédout &t méprijout ’ouvradje.

D’ meés fuyéts rasseunés, dju 16tch’rd 1és couriétes,
{ Dj’ raplird djusk’ 6 ré coume d’in van la trémeire,
| Peis dj’ ton’rd la ménike pou chouflé lés payétes,
N’ wardant pou la mouldye ku d’ la gréne du fine fleir.

[}\?\ou racude lés hoétans, dj’ téd’rd co I’ corbian .
' Ku dj’ rot ra bin-a pont (an n’ sét jamés noum ’dan |),

Ceés boukéts d’ vie d’ nos djans aveu lelis mots pou I’ fare
Dés mots v’nus du d’dés I’ té&s, dés bés mots k’an roublie,
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= CHRONIQUE
DU TEMPS

PRESENT

Durant le second semestre de I’année 2001, la commune a fété deux prétres : I’
abbé André Servais pour 50 ans d’ordination et I’abbé André Cailteux pour 30 ans de
présence a Bellefontaine.

50 ans de prétrise de I’abbé Servais

L’abbé André Servais a été mis a I’honneur lors d’une cérémonie qui s’est
déroulée a I’église Notre-Dame de 1’ Assomption de Tintigny ou un hommage lui a
¢té rendu. Il a en effet fété ses cinquante années d’ordination. Une messe a été
célébrée en compagnie du doyen Dewalque, des abbés Jehenson, Cailteux, Wenkin,
Habran et Rion. De nombreux membres de sa famille étaient présents.

- Cinquante ans de prétrise de I’abbé André Servais (Tintigny le 5 aoiit 2001) -

De gauche a droite: André Wenkin — Marcel Habran — Maurice Degive — André
Servais — Mr le Doyen Dewalque — André Cailteux — Adrien Rion — Pierre Jehenson
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Issu d’une famille de six enfants, André Servais est né a Tintigny le 20 avril
1924. Sa mére, Mathilde Philippin était originaire d’Houffalize et son pére Fernand
Servais était natif de Poncelle ou il enseignait. Dés 1’age de douze ans, André a quitté
son village natal pour le petit séminaire a Bastogne.

Quelques années plus tard, les ravages de la guerre ’ont forcé a rejoindre Virton
pour séjourner au collége Saint-Joseph.

Le conflit terminé, il est retourné a Bastogne poursuivre sa formation avant de
rejoindre Namur pour quatre ans.

Le 29 juillet 1951, Mgr Charue, a procédé a I’ordination de vingt-sept prétres dont
André Servais et Charles Haupert de Poncelle. Le dimanche 5 aoit, ils ont célébré
ensemble leur premiére messe a Tintigny en compagnie de 1’abbé Forét, curé du
village. Dés octobre de la méme année, Mgr I’évéque de Namur a désigné I’abbé
Servais vicaire de Messancy.

En 1958, ’abbé Servais est devenu curé de Chenois et en 1961, il a pris en charge la
paroisse de Suxy.

En plus de cette paroisse, celle de Les Bulles est passée sous sa responsabilité
pastorale en 1974.

En 1983, Mgr Mathen, 1’a déchargé de la paroisse de Suxy pour lui adjoindre celle
de Termes. Ce parcours s’est terminé en 1989 lorsqu’il a pris sa retraite. Il a acheté a
ce moment une maison a Tintigny jadis occupée par les sceurs qui enseignaient a
I’école primaire (actuellement a coté du magasin « la Table et le Feu »).

Aujourd’hui, 1’abbé Servais participe toujours a la vie de la communaute
paroissiale de Tintigny. Il célebre 1’office dominical de 8 h. De plus, il est un grand
amateur de péche. Ainsi, il n’est pas impossible de I’apercevoir sur les rives de la
Semois. L’abbé Servais gofite ainsi une retraite tranquille. Estimé par ses anciens
paroissiens et par les habitants de Tintigny, il jouit d’une trés grande sympathie ou
tout le monde apprécie sa bonne humeur et surtout son sourire malicieux dont il est
coutumier.

Hommage des villages de Bellefontaine et de Lahage a Mr le curé Cailteux pour
30 ans de vie pastorale.

Unanimement apprécié par I’ensemble de la population, une féte a été organisée
a I’ intention de I’abbé André Cailteux le 28 octobre 2001.
Aprés la célébration eucharistique a laquelle participaient les membres des différents
Patros de Bellefontaine (dont ’abbé est I’aumonier fondateur), les paroissiens se
sont rassemblés a la maison JC de Hugo. Frédéric Gavroy et Guy Thilmany, au nom
des fabriques d’église de Bellefontaine et de Lahage, ont remercié chaleureusement
’abbé Cailteux pour ses qualités humaines et sa sympathie habituelle. Les
paroissiens lui ont offert deux magnifiques siéges de bureau et une magnifique statue
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en bois représentant la Vierge et I’Enfant sculptée par Marie-Rose Adam, artiste de
Breuvanne. Cette chaleureuse cérémonie s’est poursuivie par un vin d’honneur
durant lequel chacun a évoqué le pastorat du jubilaire.

Originaire de
Willancourt, André Cailteux
entre au séminaire en 1951.
Ordonné prétre en 1955, il
devient dans un premier
temps professeur au college
Saint-Louis a Namur pendant
trois ans.

Il débute ensuite sa mission
pastorale en devenant vicaire
a Ciney. Enfin, en septembre
1971, il est désigné par Mgr
Charue curé a Bellefontaine
en assumant également la
responsabilité pastorale de
Lahage.

Lors du départ a la retraite de

- Mr I’Abbé André Cailteux > . .
lors de la cérémonie d’hommage - ] abbe JOSé?ph Thlry en 1995,
il a assuré la charge de la

paroisse de Tintigny en collaboration avec les abbés Jehenson et Wenkin avant la
nomination de I’abbé Patrick Graas.

Deux enseignants admis a la pré-retraite.

En cette fin d’année 2001, I’ Administration Communale de Tintigny a fété deux
directeurs d’école admis a la pré-pension. Il s’agit de deux figures bien connues de
notre commune qui ont passé pratiquement toute leur carriére professorale chez
nous : il s’agit de Michel Pécheur et de Michel Thiry.

Natif de Rossignol, Michel Pécheur a été diplomé de I’Ecole Normale de
I’Institut Sainte-Marie d’Arlon (Fréres Maristes). Jeune enseignant, Michel a pris ses
premiéres fonctions dans une classe a Chéne (Léglise) en 1966. Il s’agissait alors
d’une classe unique comprenant les six années primaires.

Le 1° septembre 1969, aprés avoir effectué son service militaire, il est désigné chef
d’école a I’école communale de Rossignol qui n’accueillait que les gargons. Les filles
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étaient obligatoirement inscrites a I’école libre
située Rue des Buissons. A cette époque, les
écoles primaires n’étaient pas mixtes dans notre
région.

En 1975, ces deux écoles ont fusionné , Michel
Pécheur devenant directeur de cette nouvelle
école intégrée au réseau libre. Il y enseignait
alors en 5™ et 6™ année.

En 1997, lorsque I’école de Rossignol a été
reprise par le Pouvoir Organisateur communal, le
maitre d’école a conservé ses fonctions de L2,
direction et d’enseignant dans les classes - Michel Pacheur -
terminales.

Le 1% septembre 2000, suite a une décision du Conseil Communal, I’école a fusionné
avec celle de Bellefontaine. Michel Pécheur est alors déchargé de ses classes pour se
consacrer a plein temps a sa fonction de directeur.

Apreés 32 ans de carriére, Michel Pécheur est admis a la pré-pension le 30 juin
2001. « Monsieur le Maitre » aura donc officié sur les bancs de Rossignol de 1969 a
2001.

Une cérémonie d’hommage s’est déroulée le 14 décembre a 1’école communale de
Tintigny. Madiana Dams, ancienne éléve devenue également enseignante, a relaté
quelques anecdotes qui ont émaillé une carriére bien remplie.

Apprécié de tous, des éléves comme de leurs parents, Michel Pécheur a passé le
flambeau a Marie-Christine Farinelle de Tintigny lors de la rentrée de septembre
2001.

Un second enseignant a également été¢ admis
a une pré-retraite bien méritée : Michel Thiry.

Figure bien connue de Tintigny, Michel Thiry
est originaire de Mortinsart. Apres des études
primaires a Villers-sur-Semois, il rejoint I’ Institut
Sainte-Marie d’Arlon pour étre diplomé de
’Ecole Normale en 1966 faisant partie de la
méme promotion que Michel Pécheur. Cette
année-la, 46 instituteurs sont formés.

Aprés les vacances d’été, Michel Thiry est
- . désigné a Tintigny et un an plus tard, il obtient sa

- Michel Thiry - - y > s -
nomination. A cette époque, I’école se trouvait a

I’emplacement actuel de « la Table et le Feu ». Tout comme a Rossignol, 1’école
communale est séparée en deux sections : 1’'une masculine et ’autre féminine. Une |

A

®



grille séparait les filles des gargons durant la récréation. Il y avait deux classes
primaires chez les gargons, deux classes primaires et une classe maternelle chez les
filles. Michel a en charge les 1 et 2°™ années. A cette époque, deux directeurs se
succedent : Albert Rossignon, actuellement curé de Saint-Mard et ensuite Sceur
Cécile, aujourd’hui retraitée a Libramont.

En 1976, les écoles de Poncelle et d’Ansart sont fermées ce qui occasionne une
arrivée importante d’écoliers a Tintigny et nécessite 1’organisation de ramassages
scolaires.

En 1980, la Commune rachéte a I’Etat les batiments de 1’école située rue de France.
Au méme moment, Michel Thiry devient chef d’école a mi-temps lors de 1’admission
a la pension de Sceur Cécile. Il garde pour I’autre mi-temps la classe des 17 et 2°™
années.

Pendant huit ans, les enseignants et les écoliers vont fréquenter une école mal
adaptée aux nouveaux besoins. Le colit de sa rénovation étant trop coiiteuse, la
Commune décide alors de la démolir et de reconstruire un nouveau batiment plus
moderne, plus spacieux et mieux adapté aux exigences scolaires. L’école est divisée
en trois parties. La premiére comporte les classes primaires, la seconde les classes
maternelles et la troisiéme englobe un réfectoire spacieux et des cuisines.

En décembre 1988, la nouvelle école est inaugurée en présence de tous les
enseignants et parents réunis. La population scolaire dépasse alors 180 éleéves.
Michel Thiry devient chef d’école a temps plein ; Breuvanne étant alors rattaché
administrativement a Tintigny.

Aujourd’hui, 240 ¢léves fréquentent quotidiennement 1’école communale de
Tintigny-Breuvanne. Michel Thiry a passé le flambeau de la direction a André
Dumont, animant depuis 1980 la classe de 6™ année.

Pré-retraité, Michel Thiry ne restera certainement pas inactif. On pense

évidemment au club de basket dont il a été I’un des fondateurs en 1971. Il s’y investit
avec qualité et dévouement et ce, depuis trente ans. Aujourd’hui, il en est le directeur
technique qui a, rappelons-le, une équipe « dames» en division 2 nationale et
plusieurs équipes « gargons-filles » de grande qualité au niveau provincial.
Depuis peu, Michel est également administrateur auprés de I’ Association Wallonie-
Bruxelles de Basket. Depuis la scission de la Fédération Royale de Basket, deux
associations se sont créées. Michel Thiry est le seul représentant provincial auprés de
I’association francophone.

Gageons que ses nouvelles fonctions lui apportent également beaucoup de
satisfaction.




Selon un décompte récent, le réseau ferroviaire belge compte 3410 kilometres (1)
dont environ 9% en Province de Luxembourg.
La Province de Luxembourg est traversée par quatre axes ferroviaires ouverts au
trafic des voyageurs qui développent au total prés de 240 kms. L’axe le plus
fréquenté relie Bruxelles au Grand-Duché et serpente dans notre province sur plus de
90 kms. 11 dessert la gare de Marbehan située a 6 kms du village de Tintigny. Cette
belle voie de communication a été inaugurée en 1858.

Aux confins de la commune, la célébre ligne « Athus-Meuse » sillonne notre
province sur quelque 94 kilométres dont les 6 kilométres entre 1’ancien point d’arrét
de Lahage et I’entrée dans le grand bois a I’ouest de la ferme de Rawez vont retenir
notre attention.

La présentation du sujet est d’autant plus utile que chacun a pu remarquer les lourds
travaux qui sont actuellement effectués sur cette voie en vue de son électrification :
pose de caténaires, construction de nouveaux ponts, aménagement des tunnels, ...

L’essor de la sidérurgie dans les bassins d’Athus, d’Esch-sur-Alzette, de Longwy
Mont-Saint-Martin et la mise en valeur des gisements de minette du Sud-
Luxembourg au milieu du XIX*™ siécle sous 1’impulsion de I’industriel Victor Tesch
et des barons d’Huart notamment, furent a 1’origine de la création d’une voie ferrée
entre Athus, Givet et le bassin houiller de Charleroi également tourné vers la
métallurgie.

Pour faciliter les échanges entre les deux bassins et pour favoriser un
acheminement rapide du minerai de fer luxembourgeois a Charleroi, le 20 janvier
1870, M. Brassine, ingénieur a Bruxelles, demanda officiellement au Ministre des
Travaux Publics la concession d’un chemin de fer d’Athus a la frontiére frangaise
dans la direction de Givet. Pas moins de quatre-vingts communes belges, des
comices agricoles, la Chambre de Commerce de Namur, les associations houilléres et
métallurgiques du Hainaut appuyérent cette demande auprés du Gouvernement belge.
Dans sa partie luxembourgeoise, le chemin de fer projeté par M. Brassine passait par
Carlsbourg, Bertrix, Saint-Médard, le poteau indicateur de Tantan au sud-est du bois
de Saint-Médard, le poteau indicateur de Notre-Dame dans la forét de Chiny, le
Charmois a Izel, la Hailleule, Jamoigne, Romponcelle, Prouvy, Rawez,
Bellefontaine, Sainte-Marie, Chantemelle, Udange, Buvange, Differt et Messancy.

(1) Comptage extrait de I’ouvrage « Le temps du train, 175 ans de Chemins de Fer en Belgique »,
75 anniversaire de la SNCB, sous la direction de Bart Van Der Herten.




Sous la pression des forces vives des localités des cantons de Florenville et Virton
laissées trés a I’écart du chemin de fer projeté, la Chambre de Commerce d’Arlon en
la personne de son secrétaire Désiré Hanus et de son président Pierre Hollenfeltz
formula un contre-projet dit « de Florenville-Virton », par opposition au projet dit
«de Suxy-Chantemelle », qualifié par son auteur de plus rationnel et de plus
économique. Le nouveau tracé proposé passait « a partir du poteau de Tantan, par la
créte de la forét d’Herbeumont, le manoir d’Epioux, le nord-est de la forge Roussel,
la roche du Hat au sud du moulin de Lacuisine, la marniére de la Bachdle et le bois
des Prés a Florenville, le nord du manoir de Fonteny, section d’Izel, le milieu du
bosquet de Fayel (chiteau de Jamoigne), la mamniére de la ferme de Jamoigne (route
de Florenville a Arlon), les maisonnettes du midi de Valansart, la dépression de la
créte de Valansart vers I’Espérance, le nord de la Fontaine aux Vieux Choux
(territoire de Bellefontaine), le nord de la limite septentrionale de la forét de
Medjisbois, sur la route de Bellefontaine 4 La Soye, par le Fond des Cloches
(territoire de Bellefontaine), la vallée de la Chavratte, c6toyant la rive droite de ce
ruisseau jusqu’a son confluent avec le ruisseau de Longue Fontaine qui serait
traversé a 1200 metres en aval dudit confluent pour arriver a I’est de Berchiwé. De
Berchiwé, le projet cotoierait vers I’est de Houdrigny, passerait a environ un
kilomeétre vers le nord-est du « Café du Rivage » a Dampicourt, passerait au nord de
Vieux-Virton, remonterait la vallée de la Vire jusqu’a Signeulx d’ou il cheminerait
Jusqu’a Athus » (1).

Pour arracher I’adhésion du Ministre des Travaux Publics, le méticuleux secrétaire de
la Chambre de Commerce d’Arlon énonga les caractéristiques techniques de son
tracé et les compara avec les difficultés du projet de M. Brassine. C’est ainsi qu’il
nota, pour le trongon courant sur le territoire de Bellefontaine que « de la créte de
Valansart au passage de la route de Bellefontaine a La-Soy, on parcourt 3340 metres
en pente de 7 millimétres par métre sur un terrain qui ne demande, pour étre régleé,
qu’un mince rabotage. De la route de Bellefontaine a La-Soy (altitude 330 métres) ou
arrive par la vallée de la Chavratte sur le ruisseau de Longue-Fontaine (2 1400 métres
en amont du confluent du ruisseau de Longue-Fontaine avec le ruisseau de
Lomframbas) et 1a, aprés avoir parcouru 5 kilométres en pente de 15 millimetres par
métre, on se trouve vers ’altitude 255 métres, sur un remblai de 11 métres servant a
traverser la gorge de la Chavratte. Sur le parcours de ces 5 kilométres, on trouverait
une tranchée d’environ 12 métres de profondeur, mais fort courte et dans du sable
mélangé de gres propre a faire du ballast ; le reste du parcours ne donnerait presque
pas de mouvement de terre ». (1)

Pour conclure, Désiré Hanus avanga un dernier argument en faveur de son projet
« Florenville-Virton » : le tracé préconisé passe a une distance moyenne de 12
kilométres de la ligne du Grand Luxembourg (Namur-Arlon) en activité depuis 10

WL’onhographe des noms propres est celle utilisée dans le rapport de D. Hanus en 1870.
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ans alors que le projet de M. Brassine passe a moins de 5 kilométres en moyenne de
la ligne du Grand Luxembourg, ce qui n’est pas favorable a toute la population et est
de nature a faire craindre a ’exploitant de la concession Namur-Arlon une perte de
clientele. Or la compagnie du Grand Luxembourg connait déja de sérieuses
difficultés financiéres.

Sensibilisé a Dutilit¢ d’une ligne « Athus-Givet», le 13 novembre 1872, le
Ministre des Travaux Publics, F. Moncheur présente au Parlement, un projet de loi
stipulant la construction aux frais du Trésor d’un chemin de fer de la frontiere du
Grand-Duché de Luxembourg a la Meuse et vers le bassin de Charleroi.

La construction de la ligne Athus-Givet fut confiée en mars 1873 a la « Société
des Chemins de Fer des Bassins Houillers » dirigée par le puissant homme d’affaires,
Simon Philippart. La désignation de cette entreprise s’explique par le contexte
politico-militaire de 1’époque (guerre franco-prusienne de 1870).

S. Philippart qui disposait déja de nombreuses concessions de voies ferrées dans tout
le pays se proposait de racheter la « moribonde » Grande Compagnie du Luxembourg
et d’ajouter par la au vaste réseau ferré qu’il contrdlait déja, la ligne du Grand
Luxembourg. Le Gouvernement ne voyait pas d’un bon ceil cette prise de position
dominante de S. Phillipart, d’autant que celui-ci était proche des milieux financiers et
industriels allemands. ..

La solution trouvée fut la suivante : I’Etat belge rachétera les droits de la Grande
Compagnie du Luxembourg et confiera, pour compte de I’Etat belge, la construction
de la ligne Givet-Athus (en passant par Florenville et par Virton) a la « Société des
Chemins de Fer des Bassins Houillers » de S. Philippart (loi du 15 mars 1873).

Le tracé retenu pour la ligne s’inspirait du projet « Florenville-Virton » de Désiré
Hanus et passait par Lacuisine, Pin, Rawez, Saint-Vincent, la vallée de la Chevratte
par Meix-devant-Virton, Berchiwé et Houdrigny ou la voie obliquait vers I’ouest
pour passer au sud de Virton et se prolonger par Latour et Signeulx jusqu’a Athus.

La construction de la ligne fut trés laborieuse notamment en raison des déboires de
la«S.A. Pour la Construction des Chemins de Fer», société issue de la
réorganisation dés le printemps 1873, de la « Société des Chemins de Fer des
Bassins Houillers » qui allait elle-méme connaitre une faillite retentissante en 1875.
Le Gouvernement dut se substituer a 1’adjudicataire défaillant en faisant voter les
crédits nécessaires a la poursuite des travaux. Il faut admettre que ceux-ci
présentaient de sérieuses difficultés notamment le long de la vallée de la Chevratte,
trongon de quelque 7 kilométres d’une pente moyenne de 16 millimetres par metre et
nécessitant le percement d’un tunnel de 171 métres au lieu-dit « Aux Aisances de
Bellefontaine », entre Lahage et Saint-Vincent.




La ligne fut ouverte en plusieurs fois.

La premiére section, Athus-Signeulx fut livrée au trafic le 6 novembre 1876 ; la
difficile section Signeulx-Florenville (40 kms) , le 26 mars 1879 ; Florenville-
Gedinne (48 kms), le 20 décembre 1880. A cette époque, le train reliait Athus a
Gedinne en 3 heures !

Au-dela de Gedinne, le tracé initial fut remis en question par le Gouvernement ce
qui retarda de plusieurs années la mise en exploitation compléte de la ligne qui
n’intervint qu’en 1900.

Plus de 25 ans pour construire une ligne de quelque 140 kilométres et encore, il ne
s’agissait a I’époque que d’une voix unique !

La ligne Athus-Meuse fut rattachée a I’axe Namur-Luxembourg dés 1882, par la
construction de « I’antenne » Bertrix-Libramont.

Contrairement aux prévisions optimistes de ses promoteurs, la ligne Athus-Meuse
ne connut pas au départ un important trafic de marchandises. Il faut remarquer que la
voie ferrée ouverte entre Lamorteau-Virton et Marbehan (cf. Vivier n°10), drainait
bon nombre de clients.

Peu avant la Premiére Guerre Mondiale, 1’Etat entreprit de moderniser la ligne
Athus-Meuse pour y attirer le trafic « marchandises » de transit qui engorgeait la
ligne Namur-Luxembourg.

La guerre interrompit le projet mais 1’Occupant le reprit & son compte pour des
raisons stratégiques.

Finalement, la ligne fut intégralement exploitée a double voie a partir de 1927. A
la méme époque, sur I’antenne précitée de Bertrix a Libramont, les deux courbes de
raccord a la grande ligne Namur-Luxembourg (courbes de Recogne et de Serpont)
facilitérent les relations entre cette ligne et I’ Athus-Meuse en faisant I’économie d’un
« rebroussement » (1) obligé a Libramont aux convois allant d’Athus a Jemelle .

Tous ces facteurs furent profitables a 1’ Athus-Meuse qui vit le volume de son
trafic « marchandises » sérieusement augmenter. Quoique sévere, le profil de la ligne
est moins accentué que celui du parcours Namur-Luxembourg, ce qui permet aux
machines de I’Athus-Meuse de remorquer une charge plus importante que celle
autorisée sur le grand axe ferroviaire ardennais.

A une époque ou le trafic « marchandises » sans cesse croissant était péniblement
absorbé par la SNCB (créée en 1926), cet atout n’était pas négligeable.

(1) Terme propre utilisé par les cheminots.
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Le mouvement des voyageurs fut longtemps considérable en raison des
importantes usines en activité a proximité de la ligne.

Avant la mise en service des bus privés, toute la main d’ceuvre de la sidérurgie
utilisait le rail. C’est ainsi qu’a I’époque, le taux de fréquentation du chemin de fer
était remarquablement élevé au vu de la faible densité de population répartie le long
de la ligne et du petit nombre d’habitants des agglomérations desservies (Athus,
Virton, Florenville, Bertrix regroupent ensemble moins de 20 000 habitants).

Durant les plus belles années du rail, on rencontrait sur la ligne, entre Bertrix et
Athus, douze gares ouvertes au service voyageurs dont celle de Bellefontaine et
quinze points d’arrét non gardés dont celui de Lahage. Les navetteurs, s’y rendaient a
pied ou plus souvent a vélo, parfois de trés loin. Les quais étaient souvent bondés.

- Le point d’arrét de Lahage avant sa démolition -

Il nous faut citer ici une petite anecdote.

La gare de Bellefontaine fut construite en 1875 (1). Son appellation suscita I’envie
des habitants du village de Saint-Vincent sur le territoire duquel, en vérité, le
batiment avait été érigé. En 1887, année ou la section de Saint-Vincent devint une

(1) Avec elle furent construits trois établissements destinés & accueillir les voyageurs (café-hotel) et
une nouvelle route entre Saint-Vincent et la gare.
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Rellefontuine — La Qare.

- La gare de Bellefontaine vers 1900 -

BELLEFONTAINE — Le Guartier de la Gare

- Le quartier de la gare de Bellefontaine avant 1906 -
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commune et donc autonome de Bellefontaine, les récriminations se firent plus vives
et finalement, en 1910, la gare fut rebaptisée « Saint-Vincent - Bellefontaine ». Avec
pas moins de 25 lettres, le nom de la station fut sans doute le plus long en usage a la
SNCB !

- La gare de Saint-Vincent - Bellefontaine en 1910 -

Les travailleurs occupés dans les usines de Gorcy, Musson, Halanzy, Athus, Mont-
Saint-Martin, Longwy, ... constituaient 1’essentiel de la clientele ferroviaire. Les
écoliers et étudiants étaient également nombreux a utiliser le chemin de fer pour se
rendre a Virton. Enfin, beaucoup de ménagéres empruntaient la ligne pour faire leur
marché. Et c’est ainsi qu’on voyageait souvent debout dans les trains de la ligne
Athus-Meuse.

Le 4 octobre 1947, une terrible catastrophe ferroviaire endeuilla la ligne.
Un lourd train de marchandises composé d’une cinquantaine de wagons, la plupart
chargés de fer, avait quitté Latour vers 4 heures du matin. Un encombrement en gare
de Saint-Vincent I’avait tenu immobilisé un bon bout de temps sur une pente de 16
millimétres par métre. Quand, autorisé a repartir vers 5h50, le lourd convoi s’ébranla,
il se produisit une rupture d’attelage. Vingt wagons chargés dévalérent la rampe sans
que le garde-train, Paul Antoine, qui occupait le dernier wagon (fourgon des bagages)
puisse intervenir avec son seul frein a main. La rame incontrolable prit une vitesse
stupéfiante, repassa le long tunnel de Bellefontaine puis le point d’arrét de Lahage et
le pont sur la Chevratte avant de percuter a hauteur du passage a niveau de Meix-




devant-Virton, a une vitesse estimée a 150 km/h, la micheline de Bertrix qui venait
de quitter la station de Meix avec une dizaine de voyageurs a son bord.

La catastrophe fit six tués et cinq blessés graves. La gare de Meix fut littéralement
pulvérisée par les wagons déraillés.

Malgré cette tragédie, le trafic continua a se développer sur la ligne pendant plus de
10 ans jusqu’a la main mise du transport routier sur le transport par fer.

- La gare de Meix complétement détruite le 4 octobre 1947 -

Les services de bus privés ou publics capterent la majorité de la clientele
ferroviaire a partir des années 60. Le trafic « voyageurs » connut le début de son
déclin.

En décembre 1975, la SNCB effectua un nouveau comptage des voyageurs
fréquentant la ligne Libramont-Athus. Il révéla un nombre moyen journalier de
voyageurs pour les deux sens de marche réunis de 2041 voyageurs, soit un nombre
de « voyageurs-kilomeétres » par kilométres de ligne égal a 448. Il en avait été
dénombré 553 en 1973. Une fois de plus, la SNCB enregistrait sur la ligne une perte
de voyageurs de prés de 20 % et demandait a 1’Etat la suppression de 1’obligation
d’assurer le transport des voyageurs sur la ligne Athus-Meuse. La demande de la
SNCB fut rejetée moyennant compensation des charges de service public.

Dix années plus tard, les résultats d’exploitation restant négatifs voire
catastrophiques, les gares insuffisamment rentables furent supprimées.
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Le 3 juin 1984, la station de Saint-Vincent - Bellefontaine ferma définitivement
ses portes aux voyageurs. La desserte des marchandises locales avait été interrompue
a Bellefontaine une année auparavant. Le volume du trafic « marchandises » traité sur
la cour aux marchandises de Bellefontaine, jadis trés important (1), était devenu
insignifiant : il représentait en moyenne — départ et arrivée confondus- moins d’un
wagon par jour de bois ou de déchets de bois essentiellement.

En mars 1992, jugeant la gare de Saint-Vincent - Bellefontaine sans intérét pour
le patrimoine ferroviaire, la SNCB décida sa démolition. L’entreprise fut confiée a G.
Calay de Han. Seul un bloc de signalisation fut conservé (signalisation mécanique, a
palettes).

- Démolition de la gare de Saint-Vincent — Bellefontaine -

Aprés cette restructuration, la ligne Athus-Meuse resta ouverte aux voyageurs
dans quelques localités seulement (Virton, Florenville, Bertrix) et fut principalement
consacrée au trafic « marchandises » de transit.

(1) La ligne du chemin de fer vicinal Etalle / Villers-devant-Orval qui croisait I’Athus-Meuse en
gare de Bellefontaine jusqu’en 1935 n'était pas étrangére a cet important trafic (cfr. Vivier n°4).




- Reconstruction du pont de La Soye en 1945 -
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Pour dégager ce trafic
« marchandises » de la ligne de
Luxembourg et dans le cadre du
plan Star 21 de modernisation du
réseau, la SNCB entreprit en
1996 1’électrification ( en 25 000
volts alternatifs) de I’axe Athus-
Meuse. Ces travaux,
actuellement toujours en cours,
comprennent le renouvellement
de la voie (rails, traverses,
ballast), le renforcement des
ponts ferroviaires, 1’adaptation
pour un gabarit plus important
des 37 ponts routiers et des 9
tunnels...

Dans la commune, c’est la
mise au gabarit électrique du
pont de La Soye a Saint-Vincent
( km 104.440 de la ligne 165 )
qui fut la plus remarquée. La
circulation routiére fut fermée du
3 octobre 1997 au 23 mars 1998
et les travaux de I’association
momentanée T.P.C.O. — Perrard

- Ancien pont de La Soye et micheline diesel (Neufchateau) se poursuivirent
(juillet 1992) - sur place jusqu’au 8 juillet 1999.

Le nouveau pont de La Soye a
aujourd’hui une hauteur libre sous tablier de 6 métres (pour 5,50 m & I’ancien), une
largeur entre culée de 12 métres tandis que la route qui franchit la voie a gagné 75 cm
de largeur pour atteindre 7 metres.

D’ici quelques mois, les trains de marchandises de 1800 tonnes circuleront sur la
centenaire ligne Athus-Meuse, en traction électrique, a une vitesse de 120 km/h.
Signe évident du renouveau de la ligne 165, des autorails diesel modernes et
étincelants conduisent les voyageurs entre Bertrix et Virton.

Fat-ce pour la beauté du paysage traversé, notamment a hauteur du Gros Cron de
Lahage, ce voyage ferroviaire mérite d’étre parcouru.
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- Signe du renouveau de la ligne 165, un autorail diesel moderne

conduit les voyageurs de Bertrix a Virton -
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