
 

«          « Le Pontet,  
              il était 
              une gareƑ » 

Le service des Archives municipales de la ville du Pontet 

vous propose unŜ ŜȄǇƻǎƛǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭΩƘƛǎǘƻƛǊŜ Řǳ ǘǊŀŎŞ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜ 
de chemin de fer Paris-Lyon-Marseille au milieu du XIXe siècle 
Ŝǘ ƭŀ ŎǊŞŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ŀǊǊşǘ ǎǳǊ [Ŝ tƻƴǘŜǘ ǉǳƛ ŎƻƴǘǊƛōǳŀ Ł ƭŀ 
ǇǊƻǎǇŞǊƛǘŞ ŘŜ ŎŜ ǇŜǘƛǘ ƘŀƳŜŀǳ ŘΩ!ǾƛƎƴƻƴΦ 
 

 
A travers de nombreux documents : arrêtés, procès-verbaux, 

photos, lettres, témoignages, anecdote, cette exposition retrace  
ǉǳŜƭǉǳŜǎ ƳƻƳŜƴǘǎ ŦƻǊǘǎ ŘŜ ŎŜǘǘŜ ƎǊŀƴŘŜ ŀǾŜƴǘǳǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜΧ 
 
 

PARISτLYONτMARSEILLE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     D¯s lôorigine, la ligne Marseille-Avignon a été considérée 
comme prioritaire car lôaxe nord-sud pouvait être assuré par 
le Rhône. En effet, le couloir rhodanien était depuis toujours 
lôaxe dôun important trafic commercial par le fleuve et par la 
route. Cependant, il fallait 10 jours aux marchandises pour 
faire le trajet Lyon-Marseille par la route et au moins 30 jours 
pour remonter le Rhône. 

Ligne Paris-Lyon-Marseille, 
ǳƴ ǇŜǳ ŘΩƘƛǎǘƻƛǊŜΧ 

     Aussi, le succès des premières liaisons ferroviaires et la 
loi du 11 juin 1842 relative à l'établissement des grandes 
lignes de chemins de fer poussent lôopinion publique ¨ 

réclamer la construction de la ligne Avignon-Lyon. 

     LôEtat d®cide alors dô®tablir le trac® des lignes 
rayonnantes ¨ partir de Paris, dôaccorder des 
concessions, de procéder aux expropriations et 
de construire les infrastructures (tranchées, 
tunnels, ponts, gareé). Les compagnies priv®es 
fournissent les rails et le matériel, mais ne se 

voient confier lôexploitation de la ligne
1 

que pour 
une durée brève (15 à 35 ans).  
 
 1 - La concession ferroviaire est une formule assez ancienne où la construction, l'exploitation et la gestion 
d'une ligne ferroviaire, dont la propriété reste celle du concédant public, généralement l'État, sont déléguées 

à un partenaire privé. (Source Wikipédia). 

     En juillet 1843, la ligne Marseille-Avignon, 
premier tronçon à être réalisé, est concédée à 
Paulin TALABOT, ingénieur et créateur de la 
Compagnie du Chemin de Fer de Marseille à 

Avignon, pour une durée de 33 ans. 
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     La crise économique de 1847, la révolution de 
1848 et le désir de nationaliser les chemins de fer 
ralentissent les travaux et engendrent un manque 
de capitaux. 
Par la suite, le renoncement à lôid®e de 
nationalisation, lôallongement de la durée des 
concessions uniformément portée à 99 ans, entre 
autres, feront revenir la confiance et les moyens 
dôinvestissement. 
 

     La ligne Marseille-Avignon est ouverte aux 
voyageurs le 5 mars 1849 et aux marchandises le 
23 mars 1849. Le trajet dure entre 2 heures 45 et 4 
heures selon les trains. 
 

     Dès le 11 mars, un « train de plaisir » à prix réduit fait 
lôaller-retour Avignon-Marseille dans la journée. Passées 
les premières frayeurs, les gens adoptent ce nouveau 
moyen de locomotion qui sôinscrit rapidement dans la vie 
quotidienne des français. 
 

En 1851, cette ligne compte 432 440 voyageurs, 506 000 
en 1852. 
 

     La ligne Avignon-Lyon, quant à elle, est également 
concédée à Paulin TALABOT le 10 juin 1846 pour le compte 
dôune soci®t® anonyme. Par manque de cr®dits, lôex®cution 
des travaux est report®e. Ce nôest quôen 1852, 
que le chantier reprend. 
 

La guerre de Crimée, 
nécessitant le déplacement de 
nombreuses troupes au départ de 
Marseille dès 1854, pousse le 
gouvernement à faire accélérer les 
travaux entre Avignon et Lyon. 
Ceux-ci sôach¯veront en 1856. 
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     Le tracé définitif de la ligne Paris-
Lyon fut choisi en juillet 1844. Celle-ci 
fut concédée le 21 décembre 1845 à la 
Compagnie de Paris à Lyon  puis le 5 
janvier 1852, à une société dans laquelle 
on relevait les noms des plus grands 
financiers de l'époque dont les 
Rothschild. Le Paris-Lyon devait être 
achevé en 1856. 
 

     Les difficultés techniques et financières, les 
polémiques locales, les divergences sur les 
diff®rents trac®s ¨ adopteré  retarderont la 
réalisation de la ligne Paris-Lyon-Marseille, 
surnommée  « ligne impériale » car empruntée par 
Napoléon III. Cette dernière, longue de 863 km,  
sera enfin achevée en 1856. 
 

     Le chemin de fer est un des éléments qui entraînera 
lôexode rural. Les villes desservies par le rail voient leur 
population augmenter et les villages éloignés se 

dépeuplent. 

     La navigation fluviale, malgré une résistance acharnée, 
est quasiment ruinée. A contrario, les cultures délicates 
sont désormais facilement exportables. Ainsi, légumes, 
melons, fraises et vins fins empruntent le rail pour aller 
vers Paris ou Lyon. Côest le début de la spécialisation 

maraîchère de notre région. 
 

La mise en place de ce grand 
chantier va donc bouleverser le 
mode de vie des Vauclusiens mais 
également va avoir un impact 
important sur le paysage urbain et 
lô®conomie locale.  
 

Jean-Claude CAPDEVILLE - Histoire du chemin de fer en Vaucluse  

Mathieu-Georges MAY- Histoire du chemin de fer de Paris à Marseille.  
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Carte du tracé Lyon-Avignon  
Section Avignon-Valence - 20 septembre 1851  
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Des divergences au sujet du tracé  

     Une grande bataille va être livrée sur le tracé de la voie et 

plus particuli¯rement, sur le choix dôune t°te de ligne au 

nord de Marseille entre Arles, Tarascon et Avignon.  

Car lôid®e de d®part est de relier le grand port de la 

m®diterran®e quôest Marseille au Rh¹ne, comptant ensuite 

sur la navigation fluviale pour effectuer le reste du trajet 

jusquô¨ Lyon.  

 

     Avignon possédait de beaux atouts dans son jeu. En 

effet, la ville était devenue un important entrepôt de 

marchandises où les produits, arrivés du nord, se 

redistribuaient par charrettes vers Aix, Marseille et 

Toulon. Opportuniste, le conseil municipal dôAvignon 

sôengage en 1840 ¨ prendre en charge la moitié du viaduc 

à construire sur la Durance.  

 

     N®anmoins, lôing®nieur homme dôaffaires 
TALABOT, qui possédait de gros intérêts dans les 
mines gardoises et venait de réaliser en 1839, la 
ligne Alès-Beaucaire, tente de convaincre  le 
gouvernement de relier Marseille à Tarascon avec 
prolongement vers Bordeaux.  
 
Un projet qui fait ®crire le maire dôAvignon au 
préfet en ces termes : « Côest une question de vie 
ou de mort pour la prospérité de lôindustrie 
commerciale et manufacturi¯re de la ville et dôune 
grande partie du Vaucluse que le chemin de fer 
aboutisse à Avignon ». 
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     Deux projets sôopposaient, celui dôAvignon qui 

souhaitait un chemin de fer pour sôunir ¨ Marseille qui, 

elle-même, souhaitait une voie pour arriver au Rhône et 

celui de Talabot qui, avec sa compagnie minière, avait 

besoin dôun moyen de transport rapide pour écouler ses 

produits vers Marseille. Bénéficiant de puissants 

appuis, Talabot obtenait la concession du 

gouvernement. Si le tracé final était celui de son choix, 

la ligne Marseille-Arles-Tarascon par la Crau se 

prolongeait jusquô¨ Avignon (é.) 

 
     (é) Il ne restait plus quô¨ envisager le raccordement avec la ligne 

Lyon-Avignon et par là-m°me, de d®finir lôemplacement de la gareé 

Le projet Talabot, consistait ¨ implanter la voie de liaison ¨ lôouest 

sur un tracé qui partait de Courtine, longeait le Rhône, traversait une 

partie du Rocher des Doms par un tunnel et rejoignait la ligne de 

Lyon au quartier de la Synagogue. Les remparts étaient abattus, 

mais pi¯tre consolation, lôon promettait aux amoureux du patrimoine 

de couronner le remblai dôune petite muraille crénelée. 

 
     Ce qui mit Prosper Mérimée, alors inspecteur en 
chef des Monuments Historiques dans une grande 
colère. Heureusement, ce projet iconoclaste 
nôaboutit pas et Avignon et ses vestiges historiques 
font encore aujourdôhui partie du décor. 
 Avignon 

 

Magazine du Conseil Général ς Avril/mai 1999 ς n°29 

 

https://college.clionautes.org/IMG/pdf/ahu004_commentaire.pdf 

 

Archives Départementales de Vaucluse ï 5S13-
1851 
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Construction et remblaiement de la digue 
du Pontet  
et de la voie ferrée Un besoin de main-ŘΩoeuvre 

     La construction de la digue 

insubmersible dite « du Pontet », destinée à 

fermer la plaine en amont dôAvignon aux 

inondations du Rhône, commence aux 

premiers jours de la République de 1848 en 

plein marasme économique, commandée 

par la mise en place dôun vaste chantier 

ouvert par le gouvernement provisoire pour 

employer la classe ouvrière industrielle et 

nécessiteuse de la ville mise au chômage 

par la crise économique. 

. 

 

Longue de 2 516 mètres, cette digue 

doit longer le Rhône, à partir dôAvignon 

jusquôau hameau du Pontet. Lô®dification de 

cette chaussée présente un double avantage : 

elle place ¨ lôabri des inondations, non 

seulement la voie ferrée à construire, mais 

aussi la partie basse du territoire dôAvignon 

comprise entre la porte Saint-Lazare et le 

point « insubmersible que constitue, pour les 

ingénieurs, le hameau du Pontet.  

 

Les ouvriers travaillent à la tâche cinq jours et 
demi par semaine et sont payés le dimanche matin à  la 
caserne St-Jean à Avignon. Chaque samedi, un arrêté 
fixe le nombre de travailleurs employés la semaine 
suivante (ouvriers terrassiers à la tâche, avec pic ou 
pelle, dameurs, régaleurs*) ; leurs cartes de travail sont 
renouvelées chaque semaine. 

 

La digue du Pontet est finalement achevée à la fin de 
lôann®e 1848. 
 

 * Régaleur Υ /Ŝƭǳƛ ǉǳƛ ŞǘŀƭŜ ƭŀ ǘŜǊǊŜ Ł ƳŜǎǳǊŜ ǉǳΩƻƴ ƭŀ ŘŞŎƘŀǊƎŜ 

 
 

 

 

Hervé SIGNORE ς [ΩŀǾŜƴǘǳǊŜ ŦŜǊǊƻǾƛŀƛǊŜ - Revue municipale « Vivre au Pontet » n°44 - 1996 

[Ωaventure ferroviaire, rubrique animée par H. SIGNORE 
 

Arrêté 12 mai 1848- Archives Départ. de Vaucluse ς 5S13-1848 
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Lôatelier de la digue du Pontet 
manifeste une très grande activité dès le 
mois dôavril 1848 : 700 à 1 000 ouvriers y 
travaillent quotidiennement.  

 

Côest le plus gros chantier de la ville. 
 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Des expropriations nécessaires 

Le sieur Reboul fils, géomètre à Avignon, est 
chargé par les Ponts et Chaussées de procéder aux 
estimations des terrains à occuper. Pendant deux 
mois et demi, il passe la majeure partie de son temps 
à rendre visite aux 80 propriétaires dont les terrains 
sont concernés par les travaux du chemin de fer dans 
ƭΩŞǘŜƴŘǳŜ ŘŜ la digue du Pontet... Il conclut 
finalement un grand nombre de traités amiables à 
ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜǎ Ł ƭΩ9ǘŀǘΦ 

· Tronçon Avignon-Le Pontet 

Seulement neuf, des quatre-
vingts propriétaires visités, refusent 
ŘΩŀccepter ses propositions et seront 
expropriés par jugement du tribunal 
ŎƛǾƛƭ ŘΩ!ǾƛƎƴƻƴ ƭŜ Ƴƻƛǎ ǎǳƛǾŀƴǘΧ 

     Ces traités amiables 
ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ŘΩŜƴƎŀƎŜǊ 
très rapidement les 
premiers travaux de 
ǘŜǊǊŀǎǎŜƳŜƴǘΧŎƻƳƳŜ 
en témoigne le 
Mémorial de Vaucluse 
paru le 20 novembre 
мурмΧ 
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Le Préfet de Vaucluse donne avis au Public que le Samedi 25 Octobre 1851 à une 

heure précise après-ƳƛŘƛΣ ƛƭ ǎŜǊŀ ǇǊƻŎŞŘŞ ǇŀǊ ƭǳƛΣ Řŀƴǎ ǳƴŜ ŘŜǎ ǎŀƭƭŜǎ ŘŜ ƭΩIƾǘŜƭ ŘŜ ƭŀ 

Préfecture, eƴ /ƻƴǎŜƛƭ ŘŜ tǊŞŦŜŎǘǳǊŜΣ Ŝǘ Ŝƴ ǇǊŞǎŜƴŎŜ ŘŜ aΦ ƭΩLƴƎŞƴƛŜǳǊ Ŝƴ ŎƘŜŦ Řǳ 

5ŞǇŀǊǘŜƳŜƴǘΣ Ł ƭΩŀŘƧǳŘƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Ŏƛ-après désignés, savoir : Χ 

Archives Départ. de Vaucluse-5S13-1851 
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     Dans le même temps, la 

ǇǊŞŦŜŎǘǳǊŜ ƻǊŘƻƴƴŜ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ 

ŘΩǳƴŜ ŜƴǉǳşǘŜ ǎǳǊ ƭŜ Ǉƭŀƴ ǇŀǊŎŜƭƭŀƛǊŜ 

des propriétés particulières à 

occuper, afin de procéder à la 

désignation des terrains destinés à 

ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ 

dans la partie comprise entre 

Avignon et Le Pontet.  

 

Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1851 
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     Par la suite, des réclamations 

provenant de trois autres 

propriéǘŀƛǊŜǎ ǎΩŀƧƻǳǘŜǊƻƴǘ Ł ŎŜƭƭŜǎ-ci ; 

mais les travaux de terrassement se 

ǇƻǳǊǎǳƛǾǊƻƴǘ ǇƻǳǊ ǎΩŀŎƘŜǾŜǊ ŀǳ ŘŞōǳǘ 

Řǳ Ƴƻƛǎ ŘΩŀƻǶǘ мурнΦ 

 

 

Hervé SIGNORE - [Ŝ tƻƴǘŜǘΣ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŜ мулл-1925 - Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon 
SIGNORE 

 Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon - H. SIGNORE 

     Déposée à la mairie 

ŘΩ!ǾƛƎƴƻƴ Řǳ нп ƴƻǾŜƳōǊŜ 

au 2 décembre 1851, elle ne 

Ŧŀƛǘ ƭΩƻōƧŜǘ ǉǳŜ ŘŜ ŘŜǳx 

réclamations : celle du sieur 

ah¦w9¢ΧǇǊƻǇǊƛŞǘŀƛǊŜ ŘΩǳƴ 

terrain au clos du Pigeonnier 

et celle du sieur FRAYSSE, 

représentant de la 

compagnie anonyme du 

canal Crillon. 

 Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1851 

Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1851 
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Des expropriations nécessaires 

· Tronçon Le Pontet- Sorgues 

       Le projet des terrassements à 
faire entre le hameau du Pontet 
et la commune de Sorgues reçoit 
ƭΩŀǇǇǊƻōŀǘƛƻƴ Řǳ ƳƛƴƛǎǘŝǊŜ ŘŜǎ 
Travaux Publics au mois de mars 
1852 alors que les Ponts et 
Chaussées dressent un état des 
indemnités pour les dommages 
causés à divers propriétaires par 
les études et tracés définitifs du 
chemin de fer (coupures totales 
ou ǇŀǊǘƛŜƭƭŜǎ ŘΩŀǊōǊŜǎ Ŝǘ ŘŜ 
plantations, trouées dans les 
ƘŀƛŜǎΧύΦ 
 

Un agent temporaire des Ponts et 
Chaussées est chargé de régler ces 
ƛƴŘŜƳƴƛǘŞǎ Ł ƭΩŀƳƛŀōƭŜ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ну 
propriétaires et fermiers pontétiens 
concernés par la construction du chemin 
ŘŜ ŦŜǊΣ ŘŜǇǳƛǎ ƭΩŜȄǘǊŞƳƛǘŞ ŘŜ ƭŀ ŘƛƎǳŜ Řǳ 
tƻƴǘŜǘ ƧǳǎǉǳΩŁ ƭŀ ƭƛƳƛǘŜ ŘŜǎ ŎƻƳƳǳƴŜǎ 
ŘΩ!ǾƛƎƴƻƴ Ŝǘ ŘŜ {ƻǊƎǳŜǎΣ ǎǳǊ ǳƴŜ 
longueur de 3 288 mètres.  

 

¢ƻǳǎ ŀŎŎŜǇǘŜƴǘ ŎŜ ǊŝƎƭŜƳŜƴǘΧ 

[ŀ ƭƛƎƴŜ ŘŜ ŎƘŜƳƛƴ ŘŜ ŦŜǊ ǊŜǇƻǎŜ ǎǳǊ ǳƴ ǊŜƳōƭŀƛ ŘΩǳƴ ƳŝǘǊŜ 
sur un mètre cinquante de hauteur.  

 

A la traversée du petit vallon du Pontet, submersible par les 
crues du Rhône, le niveau des rails se trouve à deux mètres 
environ au-ŘŜǎǎǳǎ ŘŜ ƭΩƛƴƻƴŘŀǘƛƻƴ ŘŜ мупл. 
 

 
22  

A
u



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1852 

 

Deux enquêtes sont 
ouvertes, concernant 
ƭΩŜȄǇǊƻǇǊƛŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ŎŀǳǎŜ 
ŘΩǳǘƛƭƛǘŞ ǇǳōƭƛǉǳŜ ŘŜǎ ǘŜǊǊŀƛƴǎ 
à occuper pour la 
construction du chemin de fer 
Ŝǘ ƭΩŞǘŀōƭƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭŀ 
station du Pontet.  
 

Déposés Ł ƭŀ ƳŀƛǊƛŜ ŘΩAvignon 
du 22 au 29 octobre 1852, les 
ŘŜǳȄ ǇǊƻƧŜǘǎ Ŧƻƴǘ ƭΩƻōƧŜǘ ŘŜ 
plusieurs réclamations. 
 
 

Réunie en novembre 
1852 à la préfecture, la 
ŎƻƳƳƛǎǎƛƻƴ ŘΩŜƴǉǳşǘŜ 
ǎǳƎƎŝǊŜ ŘΩŀŘƻǇǘŜǊ ƭŜ ǘǊŀŎŞ 
de chemin de fer entre Le 
Pontet et Sorgues proposé 
par la Compagnie.  

 

Ce dernier sera légèrement 
ƳƻŘƛŦƛŞ ŀŦƛƴ ŘΩŞǾƛǘŜǊ ƭŜǎ 
propriétés de grande 
valeur. 
 

[Ŝ ƧǳƎŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ŎŀǳǎŜ ŘΩǳǘƛƭƛǘŞ 
publique est prononcé dans le courant du 
mois de décembre et intéresse les 
Pontétiens habitant les Clos de Périgord et 
de Panissé sur les terrains desquels, la 
construction de la voie doit débuter. 

tŀǊ ƭŀ ǎǳƛǘŜΣ ƭŀ ŎƻƳǇŀƎƴƛŜ ƻōǘƛŜƴǘ ǳƴ ŘŞŎǊŜǘ ŘΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ ǇƻǳǊ ƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ 
ǘŜƳǇƻǊŀƛǊŜ ŘŜ ǇŀǊŎŜƭƭŜǎ ǎŜǊǾŀƴǘ ŘŜ ŎƘŀƳōǊŜǎ ŘΩŜƳǇǊǳƴǘΣ ŘΩƻǴ ǎƻƴǘ ŜȄǘǊŀƛǘǎ ƭŜǎ graviers 
nécessaires au remblaiement de la chaussée du chemin de fer.  

 

Celle-ci procédera à des expropriations de terrains appartenant notamment, à 
Messieurs GRAS et PONCET au nord-ouest du hameau et à M. BOURGUES, SOULLIER et REY 
dans le quartier du Périgord.  

 
 

Hervé SIGNORE - [Ŝ tƻƴǘŜǘΣ ƴŀƛǎǎŀƴŎŜ ŘΩǳƴŜ ŎƻƳƳǳƴŜ мулл-1925 - Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon 
SIGNORE 

 Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon - H. SIGNORE 
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La gare du Pontet, 
ǳƴ ǇŜǳ ŘΩƘƛǎǘƻƛǊŜΧ 

La gare du Pontet est mise en service le 29 juin 1854  par la Compagnie 
du Chemin de Fer de Lyon à la Méditerranée (LLM). 

 

A proximité des établissements industriels et commodément accessible 
par la route nationale n°7, la station du Pontet comprend un bâtiment de 
voyageurs, ayant une salle ŘΩŀǘǘŜƴǘŜΣ ǳƴ ŀōǊƛ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǾƻȅŀƎŜǳǊǎΣ ŘŜǳȄ 
ǘǊƻǘǘƻƛǊǎΣ ǳƴ ǉǳŀƛ ŘŜ ƳŀǊŎƘŀƴŘƛǎŜǎ ŘŞŎƻǳǾŜǊǘΣ ǎǳƛǾƛ ŘΩǳƴ ǉǳŀƛ ŎƻǳǾŜǊǘ ŘŜ 
trente mètres de longueur, des cours et des dépendances pour un grand 
service de charbons. 
 

[ŀ ƎŀǊŜ Řǳ tƻƴǘŜǘΣ Ł ƭΩƛƴǎǘŀǊ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƎŀǊŜǎ Ře la ligne Avignon-
Valence, celles de Bédarrides et de Courthézon notamment, est 
édifiée selon un plan type. 
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5ŝǎ ƭΩƻǳǾŜǊǘǳǊŜ ŘŜ ƭŀ ƭƛƎƴŜΣ 
quatre trains de voyageurs et un 
autre de marchandises desservent 
quotidiennement la gare du Pontet 
dans les sens Marseille-Lyon et Lyon-
Marseille et très tôt, la gare de 
marchandises connaît une intense 
activité : aux expéditions de garance, 
blé, céréales et farines, de bovins et 
ŘΩƻǾƛƴǎ Ł ƭŀ Ŧƛƴ Řǳ ǎŜŎƻƴŘ ŜƳǇƛǊŜΣ 
ǎǳŎŎŝŘŜ ƭΩŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴ ŘŜ paille et de 
foin issus de la culture en prairie 
irriguée. 

Par la suite, la gare de 
marchandises du Pontet 
tend à se spécialiser dans 
ƭΩŀǊǊƛǾŀƎŜ Ŝǘ ƭΩŜȄǇŞŘƛǘƛƻƴ 
liés Ł ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŜ : les acides 
et les engrais de la société 
St-Gobain, par exemple. 
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Archives municipales du Pontet ï Don de M. J-C. CAPDEVILLE 


