
 

«          « Le Pontet,  
              il était 
              une gare… » 

Le service des Archives municipales de la ville du Pontet 

vous propose une exposition sur l’histoire du tracé de la ligne 
de chemin de fer Paris-Lyon-Marseille au milieu du XIXe siècle 
et la création d’un arrêt sur Le Pontet qui contribua à la 
prospérité de ce petit hameau d’Avignon. 
 

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

photos, lettres, témoignages, anecdote, cette exposition retrace  
quelques moments forts de cette grande aventure ferroviaire… 
 
 

PARIS—LYON—MARSEILLE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

     Dès l’origine, la ligne Marseille-Avignon a été considérée 
comme prioritaire car l’axe nord-sud pouvait être assuré par 
le Rhône. En effet, le couloir rhodanien était depuis toujours 
l’axe d’un 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, 
un peu d’histoire… 

     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 l’opinion publique à 

réclamer la construction de la ligne Avignon-Lyon. 

     L’Etat décide alors d’établir le tracé des lignes 
rayonnantes à partir de Paris, d’accorder des 
concessions, de procéder aux expropriations et 
de construire les infrastructures (tranchées, 
tunnels, ponts, gare…). Les compagnies privées 
fournissent les rails et le matériel, mais ne se 

voient confier l’exploitation 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 l’idée de 
nationalisation, l’allongement de la durée des 
concessions uniformément portée à 99 ans, entre 
autres, feront revenir la confiance et les moyens 
d’investissement. 
 

     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 
l’aller-retour Avignon-Marseille dans la journée. Passées 
les premières frayeurs, les gens adoptent ce nouveau 
moyen de locomotion qui s’inscrit 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 
d’une société anonyme. Par manque de crédits, l’exécution 
des travaux est reportée. Ce n’est qu’en 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 s’achèveront 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 
différents tracés à adopter…  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 
l’exode 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. C’est 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 
l’économie 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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Archives Départementales de Vaucluse - 5S13 -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 particulièrement, sur le choix d’une tête de ligne au 

nord de Marseille entre Arles, Tarascon et Avignon.  

Car l’idée de départ est de relier le grand port de la 

méditerranée qu’est Marseille au Rhône, comptant ensuite 

sur la navigation fluviale pour effectuer le reste du trajet 

jusqu’à 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 d’Avignon 

s’engage en 1840 à prendre en charge la moitié du viaduc 

à construire sur la Durance.  

 

     Néanmoins, l’ingénieur homme d’affaires 
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 écrire le maire d’Avignon au 
préfet en ces termes : « C’est une question de vie 
ou de mort pour la prospérité de l’industrie 
commerciale et manufacturière de la ville et d’une 
grande partie du Vaucluse que le chemin de fer 
aboutisse à Avignon ». 
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     Deux projets s’opposaient, celui d’Avignon qui 

souhaitait un chemin de fer pour s’unir à Marseille qui, 

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

celui de Talabot qui, avec sa compagnie minière, avait 

besoin d’un 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 jusqu’à Avignon (….) 

 
     (…) Il ne restait plus qu’à envisager le raccordement avec la ligne 

Lyon-Avignon et par là-même, de définir l’emplacement de la gare… 

Le projet Talabot, consistait à implanter la voie de liaison à l’ouest 

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 piètre consolation, l’on promettait aux amoureux du patrimoine 

de couronner le remblai d’une petite muraille crénelée. 

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

 

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

 

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

 

Archives Départementales de Vaucluse – 5S13-
1851 
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Construction et remblaiement de la digue 
du Pontet  
et de la voie ferrée Un besoin de main-d’oeuvre 

     La construction de la digue 

insubmersible dite « du Pontet », destinée à 

fermer la plaine en amont d’Avignon aux 

inondations du Rhône, commence aux 

premiers jours de la République de 1848 en 

plein marasme économique, commandée 

par la mise en place d’un 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 d’Avignon 

jusqu’au hameau du Pontet. L’édification de 

cette chaussée présente un double avantage : 

elle place à l’abri des inondations, non 

seulement la voie ferrée à construire, mais 

aussi la partie basse du territoire d’Avignon 

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 
l’année 1848. 
 

 * Régaleur : Celui qui étale la terre à mesure qu’on la décharge 

 
 

 

 

Hervé SIGNORE – L’aventure ferroviaire - Revue municipale « Vivre au Pontet » n°44 - 1996 

L’aventure ferroviaire, rubrique animée par H. SIGNORE 
 

Arrêté 12 mai 1848- Archives Départ. de Vaucluse – 5S13-1848 
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L’atelier de la digue du Pontet 
manifeste une très grande activité dès le 
mois d’avril 1848 : 700 à 1 000 ouvriers y 
travaillent quotidiennement.  

 

C’est 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 
l’étendue de la digue du Pontet... Il conclut 
finalement un grand nombre de traités amiables à 
des conditions favorables à l’Etat. 

 Tronçon Avignon-Le Pontet 

Seulement neuf, des quatre-
vingts propriétaires visités, refusent 
d’accepter ses propositions et seront 
expropriés par jugement du tribunal 
civil d’Avignon le mois suivant… 

     Ces traités amiables 
permettent d’engager 
très rapidement les 
premiers travaux de 
terrassement…comme 
en témoigne le 
Mémorial de Vaucluse 
paru le 20 novembre 
1851… 

 

Archives Départ. de Vaucluse – 5S14-1851 9
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Le Préfet de Vaucluse donne avis au Public que le Samedi 25 Octobre 1851 à une 

heure précise après-midi, il sera procédé par lui, dans une des salles de l’Hôtel de la 

Préfecture, en Conseil de Préfecture, et en présence de M. l’Ingénieur en chef du 

Département, à l’adjudication des travaux ci-après désignés, savoir : … 

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

préfecture ordonne l’ouverture 

d’une enquête sur le plan parcellaire 

des propriétés particulières à 

occuper, afin de procéder à la 

désignation des terrains destinés à 

l’établissement du chemin de fer 

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 

propriétaires s’ajouteront à celles-ci ; 

mais les travaux de terrassement se 

poursuivront pour s’achever au début 

du mois d’août 1852. 

 

 

Hervé SIGNORE - Le Pontet, naissance d’une commune 1800-1925 - Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon 
SIGNORE 

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

     Déposée à la mairie 

d’Avignon du 24 novembre 

au 2 décembre 1851, elle ne 

fait l’objet que de deux 

réclamations : celle du sieur 

MOURET…propriétaire d’un 

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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Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1851 
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 Archives Dép. de Vaucluse-5S14-1851-1852 
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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 
l’approbation du ministère des 
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 partielles d’arbres et de 
plantations, trouées dans les 
haies…). 
 

Un agent temporaire des Ponts et 
Chaussées est chargé de régler ces 
indemnités à l’amiable avec les 28 
propriétaires et fermiers pontétiens 
concernés par la construction du chemin 
de fer, depuis l’extrémité de la digue du 
Pontet jusqu’à la limite des communes 
d’Avignon et de Sorgues, sur une 
longueur de 3 288 mètres.  

 

Tous acceptent ce règlement… 

La ligne de chemin de fer repose sur un remblai d’un mètre 
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-dessus de l’inondation de 1840. 
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Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1852 

 

Deux enquêtes sont 
ouvertes, concernant 
l’expropriation pour cause 
d’utilité publique des terrains 
à occuper pour la 
construction du chemin de fer 
et l’établissement de la 
station du Pontet.  
 

Déposés à la mairie d’Avignon 
du 22 au 29 octobre 1852, les 
deux projets font l’objet de 
plusieurs réclamations. 
 
 

Réunie en novembre 
1852 à la préfecture, la 
commission d’enquête 
suggère d’adopter le tracé 
de chemin de fer entre Le 
Pontet et Sorgues proposé 
par la Compagnie.  

 

Ce dernier sera légèrement 
modifié afin d’éviter les 
propriétés de grande 
valeur. 
 

Le jugement pour cause d’utilité 
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. 

Par la suite, la compagnie obtient un décret d’autorisation pour occupation 
temporaire de parcelles servant de chambres d’emprunt, d’où sont extraits les 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 - Le Pontet, naissance d’une commune 1800-1925 - Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon 
SIGNORE 

 Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon - H. SIGNORE 
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 Archives Départ. de Vaucluse-5S13-1852 
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 Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1852 
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La gare du Pontet, 
un peu d’histoire… 

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 d’attente, un abri pour les voyageurs, deux 
trottoirs, un quai de marchandises découvert, suivi d’un quai couvert de 
trente mètres de longueur, des cours et des dépendances pour un grand 
service de charbons. 
 

La gare du Pontet, à l’instar d’autres gares de la ligne Avignon-
Valence, celles de Bédarrides et de Courthézon notamment, est 
édifiée selon un plan type. 
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Dès l’ouverture de la ligne, 
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 
d’ovins à la fin du second empire, 
succède l’expédition de 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 
l’arrivage et l’expédition 
liés à l’industrie : les acides 
et les engrais de la société 
St-Gobain, par exemple. 
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Archives municipales du Pontet – Don de M. J-C. CAPDEVILLE 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En 1877, la gare du 
Pontet est desservie par huit 
trains de voyageurs par jour 
sur cette même ligne. 

Devant l’augmentation du 
trafic des marchandises et des 
voyageurs, la gare est dotée d’une 
voie de garage en 1882 et elle sera 
agrandie en 1897.  
 

L’arrivée du chemin de fer au 
Pontet bouleverse la vie de la petite 
localité. L’économie du hameau est 
désormais intégrée au marché national. 
Les Pontétiens, notamment les 
commerçants, négociants et industriels, 
peuvent se déplacer rapidement dans la 
vallée du Rhône. 
 

  
 

Si Le Pontet a perdu à la 
fin des années 50 sa gare 
voyageurs, le trafic 
marchandises fut de tout 
temps important.  
 

La gare est fermée au service des marchandises de fret 
SNCF depuis le 1er février 2006. 

 

Hervé SIGNORE - Le Pontet, naissance d’une commune 1800-1925 - Territoires - Edition A. Barthélémy, Avignon 
SIGNORE 

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

 

  De nouveaux emplois 
sont créés, liés au trafic 
ferroviaire (emplois de 
bureau, de manutention, de 
lampistes, de gardes-
barrières…). 
 

 

Dans les années 80,  les engrais de 
l’Oseraie, la S.E.P.R., les céréales de la 
minoterie CHEVALLIER, l’abattoir 
intercommunal et le groupe P.S.A. utilisent les 
services de la gare marchandises. 
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https://fr.wikipedia.org/wiki/Fret_SNCF
https://fr.wikipedia.org/wiki/Fret_SNCF


 

 

 

 

L’installation du passage à 
niveau sur l’ancienne route 
royale, rebaptisée route 
nationale n°7, au nord du 
hameau, provoque la farouche 
hostilité des Pontétiens qui lui 
auraient préféré un pont 
chevauchant la voie ferrée : 
commerçants et négociants 
craignent en effet les 
interruptions fréquentes qu’il 
risque d’engendrer lors de la 
fermeture des barrières, pour la 
circulation mais surtout pour les 
communications avec le « port 
du Rhône ».  

 

Car ce port, où se débarquent 
des quantités considérables de 
marchandises avant d’être 
transportées au Pontet, apparaît 
comme la source du commerce de 
la localité. 
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Hervé SIGNORE- L’aventure ferroviaire - Revue municipale « Vivre au Pontet » n°44 - 1996  
L’aventure ferroviaire, rubrique animée par H. SIGNORE 

SIGNORE 

L’emplacement du passage à niveau sur la 
route nationale 7 
Des contestations de la part des Pontétiens 



 

 

 

 

 

Hervé SIGNORE- L’aventure ferroviaire - Revue municipale « Vivre au Pontet » n°44 - 1996  
L’aventure ferroviaire, rubrique animée par H. SIGNORE 

SIGNORE 

 

Des pétitions sont alors lancées…  
 

L’enquête pour cause d’utilité publique des terrains à occuper 

pour l’établissement de la station du Pontet est déposée à la mairie 

d’Avignon du 22 au 29 octobre 1852 pour être communiquée au 

public... celle-ci fait l’objet de réclamations… 

Le procès-verbal de l’enquête sur la convenance, la situation, la 

forme et l’étendue de la station à établir au hameau du Pontet font 

état de deux oppositions relatives à l’établissement d’un passage à 

niveau. La première émane de MM. GOUTAREL père, Simon et 

Hypolite DUMAS, POUZET et DOREL, tous propriétaires et 

négociants demeurant et domiciliés au Pontet.  

Ceux-ci contestent vigoureusement l’emplacement du passage à 

niveau sur la route nationale n°7, estimant que son établissement, 

en coupant Le Pontet de son port sur le Rhône, compromettrait les 

intérêts commerciaux les plus chers du hameau ainsi que la sûreté 

publique et la vie même des personnes, particulièrement des 

enfants pour qui la route serait un lieu des plus dangereux.  

Les requérants s’opposent énergiquement à la réalisation de trois 

parties du projet : l’établissement d’un passage à niveau au point 

où le chemin de fer franchit la grande route nationale et la 

suppression de deux chemins communaux reliant le hameau du 

Pontet à son port sur le Rhône…  

Une pétition signée par quarante-huit propriétaires ou 

commerçants du Pontet, présentée par MM. Hypolite DUMAS et 

DAUREL, constitue la seconde réclamation relevée dans le procès-

verbal de l’enquête sur l’emplacement de la station du Pontet.  
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Les pétitionnaires s’opposent eux aussi à l’établissement du 

passage à niveau projeté, que de simples motifs d’économie ont pu 

faire proposer par la Compagnie.  

Là encore, leur opposition est motivée par la crainte de voir Le 

Pontet isolé de son port sur le Rhône, qui est la source de son 

commerce, et par conséquent de voir entraver le commerce du 

Pontet et des environs.  

Ils demandent en conséquence que trois ponts soient établis à 

l’effet de laisser la circulation du hameau au fleuve parfaitement 

libre et dégagée de tout obstacle. 

Réunie en novembre 1852 à la préfecture, la commission d’enquête 

suggère d’adopter… l’emplacement de la station du Pontet proposé 

par la Compagnie et d’autoriser celle-ci à franchir, par un passage à 

niveau, la route nationale n°7 aux abords du Pontet. 

Le passage à niveau est préférable à celui d’un pont par-dessus le 

chemin de fer car ce pont nécessiterait la construction de deux 

énormes rampes, alors que la voie de chemin de fer traverse la 

route nationale à proximité de la station. 
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L’an mille huit cent cinquante-deux et le vingt-sept octobre à la requête de  
1- M. GOUTAREL père, 2- M. Simon DUMAS, 3-  M. Hypolite DUMAS, 4- M. 

POUZET, 5- M. DOREL, tous propriétaires et négociants, demeurant et domiciliés au 
Pontet, terroir d’Avignon, agissant conjointement et solidairement… 
 

                               … Que par une petite affiche placardée depuis peu de jours au dit 
Pontet, relative aux formalités de l’enquête ouverte à l’occasion du tracé du chemin 
de fer de Lyon à Avignon et particulièrement en ce qui concerne les localités près 
d’Avignon et ensuite par l’examen des plans déposés à la mairie à Avignon, ils ont eu 
connaissance de la nature des travaux qui, d’après le projet, doivent être faits aux 
environs dudit Pontet, notamment au point où le chemin de fer franchit la grande 
route nationale après avoir coupé deux chemins communaux. 
 

 Le premier, longeant la prairie de M. PONCET, du levant au couchant et 
aboutissant d’un côté au port du Rhône, de l’autre côté à ladite route entre la 
maison du Sieur Jean EUSTACHE et la maison dudit Sieur POUZET. Le second, partant 
de la susdite route en longeant extérieurement la cour dudit EUSTACHE et 
aboutissant au port du Rhône. 

 
        Que d’après le projet, trois modifications très graves doivent 
être apportées à l’état des choses existant, et consistent 1 - dans l’établissement 
d’un passage à niveau au point où le chemin de fer franchit la route, 2 – dans la 
suppression du premier chemin ci-dessus désigné, 3 – dans la suppression également 
du second chemin dont s’est agi ci-dessus. 

 
        Que les requérants s’opposent énergiquement à la réalisation de 
ces trois parties du projet… 
    … En ce qui concerne le passage à niveau, on ne comprend 
pas…  le fait d’établir un ouvrage de ce genre sur une route nationale, à l’entrée 
même du bourg du Pontet et dans un point si rapproché des habitations, des vastes 
magasins, des usines et des croisements de routes et chemins qui se rencontrent 
dans cette localité. On ne comprend pas que la plus grande artère de la France, la 
route de Paris à Marseille, soit coupée en cet endroit et doive céder la place aux 
exigences d’une compagnie au point même de se détourner sensiblement. 
 Des malheurs inévitables se préparent par l’établissement de ce passage à niveau le 
plus dangereux, sans nul doute, de toute la ligne.  
 

Pétition signée par les propriétaires et négociants du Pontet 

Lettre du 27 octobre 1852 
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L’encombrement sera constant tant par le roulage, par les diligences, les 

porteurs,  les voitures d’agriculture, les voitures particulières, les piétons que par les 
quantités considérables de marchandises qui se débarquent au port du Rhône, se 
transportent au Pontet ou remontent du Pontet vers Sorgues. Ces marchandises, 
toutes d’un grand poids et d’un grand volume comme les bois, les trouelles sont 
difficiles à  mobiliser et on tremble à l’idée d’un convoi qui, malgré les précautions, 
pourra venir renverser de nombreux attelages qui constamment franchiront la voie 
de fer… 

 
 … Une perte de temps incalculable sera d’ailleurs une conséquence de ce 
passage à niveau d’un sinistre avenir, un élargissement de la route, une espèce de 
gare deviendrait aussi une des conséquences fâcheuses de cet ouvrage, à moins qu’à 
certaines heures de la journée, on se résigna à laisser immobiles et alignés au milieu 
de la grande route pêle-mêle, charrettes, voitures et voyageurs. 

 
 En ce qui concerne les deux chemins communaux ci-dessus, les requérants et 
avec eux, tout le bourg du Pontet, vont éprouver un très grand préjudice de cette 
double suppression. Le Pontet va se trouver littéralement isolé de son port sur le 
Rhône qui fait sa prospérité et constitue toute sa fortune. Il faudra avec le projet, 
parcourir des distances beaucoup plus grandes. On ne pourra plus à volonté se 
rendre sur le port … 

 
 … C’est compromettre les intérêts commerciaux les plus chers pour le Pontet en 
même temps que faciliter des désordres et compromettre la sûreté publique et la vie 
même des personnes, particulièrement des enfants pour qui la route sera un lieu des 
plus dangereux… 

 
  
 
        Coût 6 francs 75 cts 
 
        DESCATTE Fils 
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Lettre du 28 octobre 1852 

Pétition signée par les propriétaires et commerçants du Pontet 

 

Lettre de pétition du 28 octobre 1852 – Archives Départ. de Vaucluse-5S14-1852 
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Les soussignés propriétaires ou commerçants habitant Le Pontet, 

commune d’Avignon, déclarent par le présent s’opposer à l’établissement 

du passage à niveau projeté par les devis du chemin de fer sur la route 

nationale. 

 

Ils déclarent s’opposer à la suppression : 
 

1 - Du chemin qui,  de ladite route, aboutit au port du Rhône en 
longeant les prairies de M. PONCET. 

2 - Du chemin qui, de ladite route, et passant derrière la cour de la 
maison du Sieur Jean EUSTACHE aboutit également au pont du 
Rhône. 
 

 

 

Ils fondent leur opposition : 
 
 

     1 - Sur les dangers que causera à la sûreté publique cet ouvrage que de 
simples motifs d’économie ont pu faire proposer par la compagnie qui, 
cela se conçoit, n’est pas tenue d’être soucieuse d’autres intérêts que du 
sien propre. 
 

     2- Sur les inconvénients sans nombre qui résulteront de la grande 
quantité de voitures et de marchandises qui convergeront sur ce point. 
 

    3 - Sur les retards très préjudiciables qu’occasionnera ce point d’arrêt 
au commerce, à l’agriculture des environs et en particulier aux habitants 
du Pontet les plus exposés que les autres. 
Ils s’opposent à la suppression de deux chemins dont s’agit, par les motifs 

ci-après, déjà développés dans l’opposition signifiée le 27 octobre courant 

à M. le Maire d’Avignon par MM. GOUTAREL, POUZET, DUMAS Simon, 

DUMAS Hypolite et DAUREL. 
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Les dits motifs consistant en ce que Le Pontet va dès lors être isolé du 

bord du Rhône qu’est la source de son commerce = qu’il n’est plus 

possible d’exercer aucune surveillance suivie sur ledit port = que de 

longues et fréquentes pertes de temps et des difficultés constantes pour 

traverser le passage à niveau vont entraver le commerce du Pontet et des 

environs = que les intérêts du Pontet, ses droits acquis sont trop 

respectables et trop considérables pour être sacrifiés à des prétentions 

qui ne sauraient être justifiées. 

 

Ils demandent en conséquence que trois ponts soient établis à l’effet de 

laisser la circulation du Pontet au Rhône parfaitement libre et dégagée de 

tout obstacle ainsi qu’ils en ont joui jusqu’à aujourd’hui. 

 

Ils espèrent que l’autorité comprendra l’importance très grave du 
maintien intact des deux chemins dont s’agit. 
 
 
 

Le Pontet, ce 28 octobre 1852 
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  Malgré les nombreuses 
réclamations, le passage à niveau 
en question est finalement établi 
à l’endroit prévu et la ligne de 
chemin de fer mise en service en 
juillet 1854. 

Les Pontétiens, pour leur part, voient très vite 
leurs craintes se confirmer ! Dès 1855, la traversée 
du Pontet est en effet interrompue plusieurs fois 
par jour par les agents du chemin de fer accusés de 
laisser bien souvent pendant une demi-heure 
stationner les convois de marchandises au travers 
du passage à niveau du Pontet, lors des manœuvres 
de certains trains composés de plus de trente 
wagons. 

 

  La situation ne fait qu’empirer par la suite : on a ainsi 

dénombré en moyenne 348 ouvertures par vingt-quatre heures de 

1869 à 1870 ; et en 1875, l’augmentation du transit des trains 

interrompt, pendant une bonne partie de la journée, la circulation 

sur la route nationale n°7, ce qui donne à nouveau lieu à de 

nombreuses plaintes provenant tant de négociants dont les 

établissements industriels sont près du Pontet, que des 

entrepreneurs des voitures publiques ou de roulage, ou encore des 

propriétaires de la localité… 
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Témoignages et anecdote 

Henri Bosco a 8 ans. Il se souvient de son passage en gare du Pontet en 1896… 

Je me rappelle donc qu’un jour de semaine, nous 

allions, mes parents et moi, d’Avignon à Orange par le 

dernier omnibus du matin. Dès Le Pontet, monta dans 

le compartiment une paysanne avec deux paquets très 

volumineux et une corbeille de pains, du pain frais, 

croustillant, doré, qui sentait le four et le feu. 

La bonne femme s’installa aussi largement que possible 

car elle était « forte » et aimait ses aises. La voilà en 

face de nous, un peu à l’étroit cependant entre deux 

vieux, un gras, un maigre, qui cachèrent mal leur 

insatisfaction de cette arrivée encombrante (…) 

Elle poussa un énorme soupir, plus fort cependant, n’ayant produit aucun effet, 

elle tourna les yeux vers la portière où l’on voyait passer à petite vitesse des 

poteaux, quelques arbres et de temps à autre une ferme au loin… Ce spectacle 

mouvant l’ayant vite lassée, c’est sur nous que vînt se poser son regard…  

Un regard large, calme, chaud et qui nous offrait une sympathie tellement visible 

qu’il allait être difficile de ne pas y répondre avec une égale sympathie et par un 

regard large, calme, chaud comme le sien… (…) 

 J’avoue qu’elle m’attendrissait, outre que l’odeur de son pain qui sentait si bon le 

feu et le four me disposait à une chaude sympathie. J’aurais bien donné vingt 

sourires (si je l’avais osé) pour un tout petit quignon de ce pain ». 

 

Le Jardin des Trinitaires, Ed. GALLIMARD, Paris, 1966 
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Les registres des délibérations du conseil municipal 
 d’Avignon nous livrent un précieux témoignage sur 

l’animation qui règne en gare du Pontet à l’automne 1877 
 

La gare du Pontet a été, jusqu’à ces derniers temps, 
d’une importance assez grande qui n’a été diminuée que par 
la ruine de la garance ; elle reste encore le point de départ 
ou d’arrivée de bois de service, de tourteaux*, de fourrages 
exportés, des acides et des engrais de la société Saint-
Gobain. 
 
 

Elle est aussi desservie par huit trains de voyageurs par 
jour, deux le matin et deux le soir (quatre en montée et 
quatre en descente). 
 
 

Les négociants du Pontet, que leurs affaires appellent 
fréquemment à Marseille, dans le Gard ou dans l’Hérault, 
vont à Avignon prendre le train direct de 2h15, par des 
omnibus qui passent plusieurs fois par jour dans ce faubourg 
d’Avignon. 

 

 

 

 

*Résidu solide riche en protéines, obtenu lors du traitement  
Des graines et des fruits oléagineux en vue de l’extraction de l’huile 
très utilisé dans l’alimentation du bétail 
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Le 7 décembre 1898, les ouvriers 

terrassiers qui creusaient sous la ligne de 

chemin de fer, la tranchée qui devait 

permettre le passage de la ligne de 

tramway qui allait d’Avignon à Sorgues, 

avaient exhumé quelque 1 010 pièces 

d’argent et de billon* enfermées dans un 

vase de terre à une profondeur de 0,50 m. 

Un trésor composé de pièces aussi nombreuses que disparates. Citons parmi  
celles-ci : 
- 272 pièces royales françaises de Philippe VI, Jean Le Bon, Charles VI et VII, Henri IV 
d’Angleterre… 
- 90 pièces papales frappées à Avignon de Clément VI, Urbain V, Grégoire XI, Clément VII, 
Benoit XIII, des pièces des Duchés de Bourgogne, de Bretagne, de Savoie, des Evêchés 
d’Embrun, de Lausanne, de Liège… 
 

Bien que deux thèses s’affrontent quant à la provenance et à l’usage de ces pièces, 
l’idée de Pierre Carlo-Vian allouant ce trésor à des pillards qui l’auraient dissimulé en cet 
endroit, le temps d’une expédition, paraît des plus plausibles. 
 

La diversité de cet ensemble de pièces, provenant de plusieurs régions pourrait 
s’expliquer par les voyages de ces routiers qui, à travers les Flandres, l’Italie, la Bourgogne, 
le Dauphiné, dévalisaient en particulier les pauvres gens. Une hypothèse que semble 
confirmer le peu de valeur marchande des pièces ainsi amassées. 
 

Selon les historiens qui se sont intéressés à cette découverte, l’on peut dater 
l’enfouissement du « trésor du Pontet » aux alentours de 1431 ou 1432. 

 
 Le maire d’Avignon, qui avait ce trésor sous sa 

dépendance, parce qu’il provenait du sol d’un chemin 
communal conduisant au Rhône, les a envoyées au musée, 
après être parvenu à les réunir à peu près toutes, non sans 
peine, car elles commençaient à se disperser entre les 
mains des ouvriers. 

 

Ces 1 010 pièces se répartirent ainsi : 600 pièces au 
musée Calvet, 360 pièces au musée de Perpignan et 50 
pièces à M. Pierre Carlo Vian, numismate et M. sylvain 
Gagnière, historien archéologue. 

 
Emplacement du trésor 

 *Le billon est un alliage composé à 50 % de cuivre ou plus.  
Il contient également de l'argent et éventuellement du plomb. 
À l'époque romaine, de nombreuses pièces de monnaie ont été frappées à 
partir de cet alliage.  

 

Revue municipale « Vivre au Pontet » n°4  - 1984 
« Le Pontet » – M. DEROUDILHE 

 

Le trésor du Pontet 
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Pour aller plus loin… 
De la construction de la voie ferrée  
à la création du lac 
En 1923, la compagnie PLM envisage de procéder à 
des extractions de gravier entre le hameau du 
Pontet et son cimetière, afin de fournir une partie 
des remblais nécessaires à la construction en cours 
de la voie ferrée devant raccorder les lignes Lyon-
Avignon et Avignon-Cavaillon. 

 

L’entrepreneur des extractions a choisi de prélever 
ces remblais sur différents terrains de la banlieue 
d’Avignon,  notamment sur une parcelle de deux 
hectares qu’il a acquis de Mme la Comtesse PALLUAT 
de BESSET, au nord du cimetière du Pontet. Il 
envisage d’y prélever environ 100 000 m3 de 
remblais. 

 

Les conseillers municipaux du Pontet 
s’insurgent très tôt, en leur nom comme au 
nom de la population entière, contre cette 
entreprise qui va, selon eux, créer à 
quelques mètres du pays seulement une 
vaste mare d’eau stagnante, foyer pendant 
l’été de toutes sortes d’épidémies. 

Ils proposent pour leur part que les 
extractions soient faites au-dessus de la 
campagne de la Verdette appartenant à M. 
KING, au quartier de l’Oseraie, où 5 
hectares de terrains sont complètement 
incultes et loin de toutes agglomérations.                                                         
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Aucune suite n’est cependant donnée à leur protestation. 
Des dépenses importantes ont déjà été engagées par 
l’entrepreneur des extractions, M. RUVENHORST, pour 
l’installation d’un excavateur, d’une voie de service de 2,5 
kilomètres et de divers autres aménagements ; aussi, l’idée 
d’extraire les remblais au quartier de l’Oseraie ne peut être 
exploitée : la distance de transport des remblais serait 
augmentée de 1 700 mètres, et surtout, la voie nécessaire à 
ce transport devrait traverser la route nationale n°7 et la 
ligne Avignon-Lyon.  

.                                                         

Par ailleurs, de l’avis de l’ingénieur des Ponts et 
Chaussées, la pièce d’eau créée à l’issue des travaux 
d’extraction pourra être mise en communication avec 
le Rhône pour sa vidange, avec la roubine de Morières 
et la filiole Saint-Martin pour son alimentation, ce qui 
ne parait pas devoir compromettre la salubrité 
publique. 
Cet avis confirmant celui de l’Inspecteur 
Départemental d’Hygiène, la carrière du Pontet peut 
être librement exploitée. 

.                                                         

Les extractions de 
remblais pratiquées à 
l’entrée du Pontet ont 
pour résultat la 
création d’un lac 
artificiel à proximité du 
hameau, qui fixe 
définitivement le 
paysage dans cette 
partie de la banlieue. 

.                                                         
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