
Il y a 100 ans…   Notre contrée s’installait dans la guerre. 

Construction de la ligne ferroviaire 24 Anvers-Ruhr. (1915-1917) 

Après les péripéties du début de la guerre, l’exode vers les 

Pays-Bas de beaucoup de nos habitants, tous étaient 

pratiquement revenus à la fin aout 1914. Le rationnement 

était la mesure la plus lourdement ressentie. Toute la vie 

sociétaire s’était aussi arrêtée et la population essayait de se 

faire la plus discrète possible par rapport à l’occupant. 

CONSTRUCTION DE LA LIGNE 24 ANVERS-ALLEMAGNE 

A TRAVERS NOTRE CONTREE. 

Alors que de nombreux projets avaient vu le jour depuis 

1875 jusqu’à la veille du premier conflit mondial pour relier 

Anvers à la Ruhr sans passer par les Pays-Bas (alors que le 

Rhin d’acier par les Pays-Bas existait depuis le 20.7.1879) 

mais avaient tous capoté le plus souvent parce que Liégeois 

et Verviétois ne voulaient pas que leurs villes respectives ne 

soient pas sur l’itinéraire,l’arrivée des Allemands en 1914 

précipita les choses ;  

Alors qu’en 1913 encore un dédoublement de la ligne 38 

avait été proposé (et refusé par le Général LEMAN qui ne 

voulait pas qu’on remplace le tunnel de la Laschet par une 

tranchée ouverte) , seule la section Liège- Battice sera mise 

à double voie . La décision prise à la fin 1913 par la société 

ferroviaire Etat belge prévoyait aussi la fin des 

rebroussements en gare de Plombières, ce qui impliquait de 

facto de rechercher un passage au dessus de la vallée de la 

Gueule plus en amont avant de rejoindre le tunnel de 

Botzelaer et la création d’une gare frontière. La guerre arrêté 

tout projet.  

A cause de la résistance des Français à Verdun et des 

Belges à l'Yser le front s’est  stabilisé dès la fin août 1914.  

Cela nécessite  pour les Allemands des améliorations aux 

voies de communications pour acheminer matériel et renfort.  

Dès le 18 décembre 1914, l'Oberstleutnant Gröner, forte 

personnalité écoutée dans les débats stratégiques, (notre 

photo) donne l'ordre de construire une ligne de chemin de fer 

durable entre Tongres et Aix, laquelle  devra disposer de 

deux voies pouvant être élargies à quatre voies  et aboutir à 

Aix-ouest, car Aix-Central (Aachen Hauptbahnhof) n'est pas 

conçu pour le trafic des marchandises dont cette ligne 

nouvelle devra essentiellement assurer l'acheminement.  

La ligne devra répondre à des impératifs techniques stricts : 

déclivité de 1% maximum, pas de descente significative 

dans les  vallées, pas de passage à niveau ni avec une route 

ni même avec une autre voie ferrée. 

 

 

L’Oberstleutnant Gröner, qui a ordonné la construction de la ligne 24. 

Ceci implique de nombreux ouvrages d'art d'envergure dont 

un à Moresnet, le plus long viaduc ferroviaire en Belgique 

(1107m) au dessus de la Gueule, et un autre au-dessus de 

la Meuse à Visé, trois viaducs plus modestes sur la Gulpe  à  

Rémersdael , sur la Voer à Fouron-St Martin  et sur la 

Berwinne à Berneau  ; des tunnels importants seront 

creusés, dont le plus long tunnel ferroviaire du pays à 

Veurs(Fouron St Martin-Teuven) (2070 m en forme de 

double tunnel (voir photo ).  Mais aussi celui de 795 m entre 

Hombourg et Rémersdael  l faut y ajouter une longue liste de 

ponts, mais il s'agit le plus souvent de passages inférieurs 

(car la ligne compte très peu de passages supérieurs entre 

Glons et la frontière, en fait 1 seul à Hindel-Hombourg pour 

la nationale Visé-Aix), de longues tranchées à Berneau, à 

Fouron-le Comte- Warsage et à l'emplacement de la gare de 

formation de Montzen. Le projet  décidé le 18 décembre 

1914 est déjà finalisé sur plan  le 20 janvier 1915  

Organisation des travaux 

Divisée en 4 « Streckenbauämter», la nouvelle ligne 

comporte notamment le « Streckenbauamt » D de Moresnet 

sous la direction du Oberleutnant Grohnert, un architecte de 

Munster. Son siège est au Brandenheuvel entre La 

Calamine et Moresnet-Chapelle. Il s'agit d'un organe 

d'exécution. 



Le travail sur le terrain est effectué par les E.B.K. 

(Eisenbahn-Bau-Kompanien) et ensuite par des E.H.B 

(Eisenbahn-Hilfs-Bataillon). Dans chaque E.B.K., on trouve 

280 personnes hautement qualifiées. Arrivée sur place, 

chaque E.B.K. cherche refuge dans des bâtiments 

disponibles (maisons abandonnées, écoles, salles,...) Ainsi 

les E.B.K.11 et 26 s'occupèrent, de fin janvier 1915 à fin juin 

1915, de la section Veurs-Gemmenich, tandis que l'E.H.B 3 

s'occupa de la traversée de Moresnet de fin juin au 20 juillet. 

Ce sont au plus 2500 militaires et civils qui ont travaillé de 

février à avril 1915 entre Tongres et Gemmenich. Les 

dimanches et jours de fêtes sont respectés. Les E.B.K 

démolissent des maisons et nettoient le terrain. Ils effectuent 

aussi les entailles des tunnels et construisent certains ponts. 

Chaque compagnie déplace au total 50.000 m³ de terre, au 

début à l'aide de pelles et de chevaux, puis, à l'aide de 

locomotives sur des voies à petit écartement.  

Modification radicale du paysage 

La construction de cette ligne, de ses bifurcations mais 

surtout de la gare de Montzen, entraîne la démolition de 

dizaines de maisons et de bâtiments de fermes tant à 

Hombourg qu'à Montzen. A Hombourg, quasi tout le hameau 

d'Elsen-Hoppisch disparaît. A Montzen aussi, le hameau de 

Steenteveld est amputé d'une partie de ses constructions. 

De même à Moresnet Je lieu-dit Op en Stein et 

Boschhausen perdent des maisons. Quant aux superficies 

agricoles perdues, elles sont de l'ordre de 34 ha à 

Hombourg, 65 ha à Montzen, 34 ha à Moresnet et 11 ha à 

Gemmenich. Des dizaines de chemins et de sentiers 

vicinaux sont coupés dans leur parcours ancestral. Certains 

-les plus importants-bénéficieront de détournements vers un 

pont ou un chemin voisin. Par contre, un certain nombre 

d'autres sont purement et simplement coupés à hauteur du 

chemin de fer. Dans certains cas les agriculteurs riverains 

bénéficieront de chemins d'exploitation sur domaine 

ferroviaire le long de la limite du domaine ferroviaire. Ces 

chemins existent parfois seulement sur plan mais sans 

jamais être aménagés effectivement. Le paysage des 

villages de Gemmenich, Moresnet, Montzen, Hombourg, 

Rémersdael, Fouron-St-Martin, Warsage, Berneau, et de la 

ville de Visé ainsi qu’au-delà dans la vallée du Geer, est 

particulièrement bouleversé par cette nouvelle voie 

marquant désormais de sa forte empreinte tout le paysage 

d'où qu'on se place. 

Le Père 0' Kelly qui a visité les abords du chantier et tenu un 

carnet de notes, s'inquiète avec raison de voir disparaître 

quantité de toponymes (les lieux-dits englobés dans la ligne) 

Ils ont disparu avec les maisons et les 150 ha qui 

disparaissent avec la nouvelle ligne (rien que dans la vallée 

de la Gueule).  

La ligne en construction devient une zone militaire 
secrèteé  
L'autorité militaire allemande ne badine pas avec les 
dispositions applicables au public à proximité du chantier. 
Les sentinelles ont ordre de tirer sur les rôdeurs suspects. 
C’est la peine de mort pour les attentats et les complots. Les 
communes avoisinantes donneront au besoin des otages. 
Par ailleurs une ligne frontière passant de Hermée vers 
Dalhem, Aubin-Neufchâteau, Hagelstein, Hombourg, 
Montzen   est établie le 1er avril 1915. Au delà de celle-ci 
(donc au nord de celle-ci), des permis de séjour ne sont 
accessibles aux piétons que pour 1 jour et 10 centimes. 
Cette ligne nouvelle -dont l'envergure inconnue à cette 
époque attire les curieux, désireux de voir des machines de 
chantier en pleine action- pourrait toutefois n'être qu'un 
prétexte : ce qui dérange l'autorité militaire allemande, c'est 
déjà et surtout la crainte des évasions vers les Pays-Bas 
pour rejoindre l'Yser. Voilà ce qui motive en fait cette zone 
de sécurité, laquelle finira par être dotée d'un fil électrique 
séparant la Belgique des Pays-Bas.(voir article séparé) 
Les militaires allemands font appel à des firmes allemandes 
pour réaliser les travaux de la nouvelle ligne. 
 
Un travail de titan 

Au moment de la plus grande activité (été 1916), il y a 

environ 12.000 travailleurs occupés à la nouvelle ligne, 

principalement des Allemands, des Belges et des prisonniers 

russes.. 

Certains Belges destinés à la déportation en Allemagne 

(ordre du 3 octobre 1916) sont attribués à la ligne. Ils 

viennent du Brabant wallon mais ils s'échappent dés leur 

arrivée sur place. 

Un chantier cosmopolite avec de véritables villages de 

planches. 

Les firmes travaillant le long de la ligne établissent des 
baraquements qui sont de véritables villages de planches 
pour loger les milliers d'ouvriers, ce qui entraîne évidemment 
d'énormes problèmes d'intendance. Des prisonniers ou des 
belges destinés à travailler pour l’Allemagne travaillent ainsi 
pour la confection des repas. Ils se trouvent parfois à 2 km 
au moins du chantier (tel est le cas par exemple d’une 
équipe d’une trentaine de prisonniers belges travaillant pour 
le chantier dans une ferme dénommée Brikenhous au milieu 
du hameau de la Gulpen à plus de 2 km du chantier. 
Certains campements élèvent du bétail, et disposent de leur 
propre fromagerie. 
Le personnel civil est belge à 66% et allemand à raison de 
13 % (personnel administratif et de direction) 7% 
proviennent d'autres nationalités (italiens, croates, hongrois) 
Parmi les Belges, on trouve beaucoup d'habitants de la 
région de Tongres dans les E.B.K. 
Les Belges bénéficient d'une semaine de congé après 8 
semaines de travail. Des trains spéciaux Hombourg-Liège 
les ramènent chez eux. Dans les cuisines installées dans les 
baraquements, les cuisiniers préparent journellement 450 
rations. Les fondations de ces baraquements sont encore 



parfois visibles dans les prairies, notamment à proximité des 
Trois Ponts à Hombourg. 
Pour la population c'est une grande nouveauté tant par le 
caractère cosmopolite des travailleurs du chemin de fer que 
par l'ampleur des machines de terrassement que l'on voit 
apparaître et par les déplacements considérables de terres. 
Des contacts se nouent avec ces nouveaux habitants 
provisoires et la population a en général pitié des prisonniers 
russes. On leur donne de la nourriture et, en échange, ils 
donnent des bagues, des croix et des couteaux en bois de 
fabrication personnelle. Certains se feront prendre en venant 
en aide aux Russes qui cherchent à fuir. 
 

Les prisonniers russes : Légende et réalité... 

Environ 1000 prisonniers russes, soit 14% de l'effectif total 

travaillèrent sur la ligne . Le 29 avril 1916, on en attribue 200 

à la firme Grùn & Bilfinger travaillant entre Veurs et Moresnet 

mais on les retire le 27 septembre 1916 pour rendement 

insuffisant. Selon les sources, le rapport prisonniers/gardien 

se situe entre 5 pour 1 et 15 pour 1 et ces chiffres tendent à 

prouver le caractère inexact de l'opinion très répandue que 

la ligne a été construite principalement à l'aide de prisonniers 

russes. 

Les 1000 prisonniers russes travaillant sur la ligne sont 

sous-payés (55 pfennigs par jour). La population  ne  peut 

pas avoir de contacts avec eux.  Il  peut lui en  coûter 

l'emprisonnement et une amende de 8000 marks par 

contrevenant. De même, celui qui facilitera la fuite des 

prisonniers russes peut se voir punir jusqu'à 5 ans de 

réclusion et jusqu'à 10.000 marks d'amende sans préjudice 

du crime de trahison.. C'est par la Hollande que la plupart 

des fuyards tentent d'échapper à leur sort et plusieurs 

tomberont au fil électrique placé par les Allemands pour 

séparer la Belgique des Pays-Bas, notamment à 

Sippenaeken.  

Les expropriations 

Les expropriations pour la construction de la ligne sont très 

chichement et surtout tardivement indemnisées (en 1917 en 

fait). Les Allemands proposent de 70 à 75 centimes de 

l'époque par m2 utilisé. Groener écrit déjà le 31 décembre 

1914 à sa femme à propos des travaux de la ligne : « ce qui 

est bien en temps de guerre, c'est qu'on peut décider sans 

trop de paperasses ni de discussions, alors qu'en temps de 

paix il faut 7 ans et beaucoup de tintamarre pour construire 

un pont sur le Rhin. ». Il est exact que le principe 

constitutionnel de la juste et préalable indemnité en cas 

d'expropriation a subi ici une flagrante violation sur ...toute la 

ligne.  

Le tunnel de Veurs entre Fouron-St Martin, Teuven et 

Rémersdael. 

La ligne compte le plus grand tunnel ferroviaire (classique) 

de Belgique à Veurs (2.061 m pour le pertuis nord et 2.074 

m pour le pertuis sud, lesquels sont distant de 18 m d'axe en 

axe avec 5 galeries transversales(le pertuis nord est percé 

début février 1917. Il était creusé à  raison de 3,9 m en 

moyenne par jour par la firme Grün & Bilfinger. Celle-ci 

obtient le 28 mai 1915  de l’autorité miliaire la possibilité de 

réaliser les deux tubes parallèles selon une technique 

italienne. On creuse aussi des cheminées d’aération et, une 

fois arrivé au fond de celles-ci, on creuse horizontalement .  

C’était la partie la plus difficile de toute la ligne. Le tunnel  

sud n'est achevé qu'en décembre 1917). Le tunnel a coupé 

le cours du Veurs qui a été canalisé dans le tunnel. Le 9 

février 1917 eut lieu un accident  coûtant la vie à 6 

personnes (1 Flamand, 2 Wallons, 1 Hongrois), 12 Croate et 

1 italien .L’accident  était lié à l’explosion d’une locomotive.  

 

 

Les deux photos tirées du livre « Die Montzenroute »  de T Barthels sont 

prises au tunnel de Veurs (côté Rémersdael) mais le matériel était 

identique au tunnel de la Gulpe entre Hombourg et Rémersdael) 

Le tunnel de la Gulpe entre Hombourg et Rémersdael 

Le tunnel commun entre Rémersdael et Hombourg , dit 

tunnel de la Gulpe ou de la Galoppe même s'il passe sous le 

bois de la Laschet (nom qu'il ne porta jamais pour éviter la 

confusion avec l'autre tunnel voisin sur la ligne 38), est quant 

à lui parfaitement rectiligne sur ses 795 m de longueur (et 

non 900 comme on le prétend souvent erronément ). 530 m 



sont situés à Hombourg et le reste à Rémersdael. Sa largeur 

est de 8,6m et sa hauteur utile de 6,5m. Il comporte 99 

arcades de 8 m chacune avec une niche de secours 

alternativement tous les 24 m . Ces niches font chacune 2m 

de hauteur et 2 m de largeur sauf une plus vaste. Le 1er 

octobre 1916, se produit un affaissement de sol de 16 m de 

longueur à la sortie, côté Hombourg. Dès le 14 novembre 

1916 le tunnel est terminé. Il a été construit pour la firme 

Dyckerhoff & Widmann par des mineurs surtout italiens mais 

également de plusieurs provinces belges qui logeaient dans 

des baraquements à proximité des têtes de tunnel 

(notamment près des Trois Ponts à Hombourg). Les 

contremaîtres sont italiens et le travail est conduit sous la 

direction d'ingénieurs suisses , du côté « Rémersdael » par 

les frères Meyer et du côté « Hindel » par Savoldi, père et 

fils. Les frères Meyer ont même droit à une petite villa en 

bois au milieu des prairies, côté « Rémersdael » , 

surnommée « villa Waldburg ».  

 

La construction se fait à l'aide de petits raccordements ferrés 

à voies étroites reliant d'une part la tête de tunnel côté 

Rémersdael à la tête du tunnel de Laschet sur la ligne 38 

(tracé encore visible dans les prairies d'Ammersbroek où il 

serpentait à flanc de colline) et d'autre part par une autre 

voie étroite reliant l'autre extrémité du tunnel en construction 

(côté Hindel) vers le tunnel de Laschet, sur le tracé actuel de 

la bifurcation.(9) Ces raccordements comportent de 

véritables petites gares miniatures où les matériaux 

nécessaires à la construction du tunnel sont déchargés et 

transférés sur les wagonnets des petits trains à voie étroite. 

Les « Trois-Ponts » et la gare à deux niveaux de Hindel. 

Juste à la sortie du tunnel, côté Hombourg se trouve le 

complexe des « Trois Ponts » qui sont ...quatre, comme les 

mousquetaires.  

II s'agit de trois ponts au-dessus de la route de Sippenaeken 

à Hombourg construite quelques années auparavant et donc 

déjà détournée, et d'un pont oblique avec passage 

ferroviaire inférieur et supérieur. 

Le passage inférieur est une bifurcation d'entrée dans la 

halte de Hindel et, de là, dans la gare de Montzen pour la 

ligne 24, tandis que le passage supérieur laisse place à la 

bifurcation venant du tunnel de Laschet et qui vient s'insérer 

entre les deux voies principales de la ligne 24 .d'une part ,et 

la bifurcation vers la gare de la même ligne 24, d'autre part. 

Comme le souligne A. Bovy (p 103) « le territoire de 

Hombourg devient un immense chantier ». (35 ha, 

expropriés)mais on peut en dire autant de Montzen (65 ha)et 

de Moresnet.(35 ha) . Il convient d'y ajouter les terrains 

occupés par les chantiers et rendus ensuite à l'agriculture. 

La gare de Hindel , appelée dans un premier temps « 

Homburg Est » par les Allemands était dès sa construction 

une gare à deux niveaux . Le passage inférieur laissait place 

aux 3 voies de la ligne 24 et à celle de la bifurcation de la 38 

tandis que le passage supérieur comportait une voie 

perpendiculaire avec la ligne 38 venant de la gare de 

Hombourg en direction de Plombières avec un quai donnant 

lui-même communication à la ligne 24 (19) au niveau 

inférieur par une puis deux volées de 22 escaliers avec un 

palier. À 117 mètres en direction de Montzen se trouvait 

l'ancien pont quasi identique sous la route nationale 18. 

Le mur de soutènement et la culée du pont ont nécessité le 

recours aux pieux Franki pour arriver sur une couche solide 

à 6 m de profondeur.     

La gare de Montzen (dont 1/3 sur Hombourg) 

L’objectif avec cette vaste gare de Montzen était de traiter  
4000 wagons par jour, chiffre qui fut atteint dans les années 
1930. 42 voies étaient opérationnelles à la fin de la guerre. 
Lors de l'inauguration de la ligne 24, une partie seulement 
des 4 faisceaux de la gare de Montzen avaient été réalisés, 
mais il manquait encore la remise aux marchandises et 
divers travaux de parachèvement. Ce qui importait pour les 
Allemands, c'est que le passage soit ouvert. Dans un 
premier temps, ce projet de gare de formation n'avait qu'un 
intérêt relatif même si, comme le précise J Nijssen, l’objectif 
premier de la ligne restait économique et non stratégique. 
Toutefois, l’objectif économique n’avait de sens qu’en temps 
de paix.  
La Gare de Montzen destinée à la formation des convois 
occupe une énorme surface de 2100 m de longueur et de 
250 m de largeur , soit environ 52 ha sans compter la partie 
partiellement en talus au sud et boisée , appelée « 
Bömerwald » qui est aussi longue, mais n'a que la moitié de 
la largueur de la gare. 
Un important entrepôt avec des locaux administratifs fut 
réalisé ainsi qu'une remise aux locomotives. 
Au niveau voyageur, la gare de Montzen était dotée , comme 
les autres de la ligne 24, d'un bâtiment en bois. 
Une bifurcation appelée du Muhlbach (du nom du ruisseau 
plus souvent appelé de nos jours « ruisseau du Vivier » ),  
rejoint la ligne 39 à Birken deux km et 400 m plus loin (halte 
de Birken). Elle est à cette époque à double voie. 



Cette bifurcation se rapproche fortement du village de 
Montzen et l’entoure sur un haut remblai. 
 
Le viaduc de Moresnet                                                       .                                                       

Le viaduc de Moresnet est basé sur un projet datant 

d'octobre 1915 de M.A.N. Gustavsburg  avec des plans 

datés du 10 août 1915  . Il compte 21 piliers en béton damé 

et 22 tabliers métalliques de 48 m de longueur chacun . Un 

pilier sur 4 s'étend jusqu'au dessus du tablier. La longueur 

totale est de 1107 m (et non les 1200 ou 1300 m que l'on 

entend parfois) . Le point culminant est à 58 m et non à 65 m 

comme affirmé parfois.   Chaque tablier a une hauteur de 

charpente de 7, 5 m et une largeur de 4, 5 m. 

Le viaduc contient 50.000 m3 de béton , 6000 tonnes de fer 
et 250.000 rivets fabriqués sur place 
C'est ici qu'une part significative des prisonniers russes fut 
utilisée. 9 d'entre eux reposent d'ailleurs au cimetière de 
Moresnet mais les circonstances de leur mort n'ont pas pu 
être clairement établies. 
Le viaduc surplombe désormais de son ombre le village de 
Moresnet « Belge »situé à ses pieds. 

 
La pose des voies                                                               .                        

Une fois les déblais, remblais et ouvrages d'art réalisés, les 

Allemands accélèrent la pose des voies et de la 

signalisation, car l'utilisation effective de la ligne est attendue 

avec impatience. Il reste, à la fin janvier 1917, deux points 

noirs : le passage de la Meuse à Visé et le tunnel de Veurs 

dont un seul des deux pertuis était percé. La firme  Remke 

assure les 7 km entre Montzen et Veurs. Il manque partout 

des poseurs de voie et on en demande à Hombourg le 21 

janvier 1917. Ensuite c’est la signalisation qui est réalisée.. 

L'inauguration de la ligne 24 

Une locomotive effectue un parcours d'essai le 4 février 

1917 et dès qu'une des deux voies est achevée sur toute la 

longueur, la ligne est mise en service, soit le dimanche 18 

février 1917, un peu plus de 2 ans après le début de cette 

œuvre titanesque pour l'époque. La réception officielle des 

travaux de la ligne se déroule à Aix le 27 février 1917 en 

présence de Groener qui n'est plus depuis avril 1916 chef du 

Feldeisenbahnwesen mais de l'office allemand des matières 

premières. Le mercredi 28 février 1917, le train spécial quitte 

Aix à 9h30 avec les officiels. Le premier discours prévu a 

lieu à Moresnet puis le voyage se poursuit jusqu'à Tongres 

avec arrêt à Visé. 

L'activité de la ligne sous occupation allemande (février 
1917-novembre 1918) 
La ligne connaît alors 21 mois d'intense utilisation allemande 
orientée principalement sur l'alimentation du front ouest ainsi 
que les transferts de troupes et de matériel entre les fronts 
est et ouest. Le personnel est essentiellement civil, mais 
allemand (afin d'éviter dé donner aux Belges des détails sur 
les transferts militaires) et l'équivalent de la direction de 
groupe a son siège à Aix  
Un service voyageur commence à rouler le 9 octobre 1917 
entre Herbesthal et Tongres via la nouvelle courbe du 
Muhlbach à Montzen (bifurcation de la 39a). Il donne 
correspondance à « Homburg-Est » aux trains de la ligne 38 
vers le plateau de Herve. 
Après l'achèvement de la seconde voie au tunnel de Veurs 
(déc1917), les deux voies sont mises en service le 6.1.1918. 
Le 3 mars 1918 le viaduc de Moresnet devient « General 
Groener Brücke » . Si les milliers d'ouvriers présents l'année 
antérieure sont partis pour la plupart, la firme Dyckerhoff & 
Widmann transforme son bureau de Moresnet en centrale 
pour ses activités en France et en Belgique. 
Depuis le 15 décembre 1917, c.-à-d. la fin de la guerre avec 
la Russie, les convois vers l'ouest se multiplient à une 
cadence de 12 trains par heure, surtout la nuit. Enfin, les 
sabotages discrets existaient aussi même si certains étaient 
le fait de gamins. Ainsi, défilait à Hindel un train dont de 
nombreux wagons étaient chargés de paille. Deux gamins y 
jetèrent des allumettes bengales . Lorsqu'on s'aperçut du 
sinistre, les wagons en flamme furent décrochés et on les 
conduisit en pleine campagne à Rémersdael. Les deux 
lascars ne rentrèrent chez eux que tard le soir, quand ils 
furent persuadés qu'on ne les soupçonnerait pas. (voir H 
Kohl). 
 

Conclusion 

À coté des malheurs qu’ils causèrent les Allemands durant la 

guerre1914-18, ils ont complètement modifié le paysage 

local  et doté indirectement la région d’un outil de travail pour 

plusieurs décennies ( la gare de Montzen)  

      

                                                        Albert STASSEN 
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