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ROME, CARREFOUR MONDIAL
ETUDE DE GEOGRAPHIE DE LA CIRCULATION

Maurice-Ed. Perret

Une petite ile, au milieu d'un fleuve ou d'une riviere, il n'en faut souvent pas
plus pour expliquer l'origine d'une localite. L'ile facilitant la traversee du cours
d'eau, c'est vers ce point que convergent les pistes, les chemins ou les routes et, si

les conditions sont favorables, c'est lä qu'un pont sera construit. Des hommes s'etabli-
ront en cet endroit ou dans le voisinage immediat s'il y a un site plus avantageux.
Cette localite pourra, suivant les cas, evoluer en centre commercial ou en ville-for-
teresse. Paris, Francfort-sur-le-Main, Prague, ainsi que de nombreuses autres grandes
villes, non seulement en Europe, mais sur toute la terre, n'ont sans doute pas eu
d'autre origine. II en est de meme de Rome.

Le Tibre qui prend sa source dans l'Apennin ä 1268 m. d'altitude, descend rapi-
dement a un niveau de trois cents metres puis s'ecoule paisiblement jusqu'ä la mer. Sa

vallee est par endroit large de plusieurs kilometres; les bas-fonds en sont en grande
partie marecageux ou facilement inondes; et c'est au point le plus etroit - moins de

un kilometre de large - qu'une petite ile surgit au milieu du fleuve; ä cinq cent metres
se dresse la colline du Palatin dont le sommet est ä une quarantaine de metres au-
dessus du fleuve.

C'est lä que se fixerent les premiers habitants de la region formant ainsi le premier
noyau de Rome. Trois raisons peuvent expliquer le choix du Palatin comme site de la future
cite: tout d'abord le voisinage de l'ile qui facilitait le passage du Tibre, puis la conforma-
tion de la colline, ses flancs abrupts bien adaptes ä la defense, enfin sa Situation ä l'abri des

inondations. La ville elle-meme fut fondee lorsque, selon la coutume etrusque, la bourgade fut
delimitee. D'apres la Chronologie etablie des l'epoque imperiale par l'historien Varron, la
fondation remonterait ä 754 ou 753 avant Jesus-Christ. La base des calculs est discutable,
mais s'il y a une erreur, eile ne peut etre superieure ä quelques dizaines d'annees. Les vestiges
les plus anciens sont ceux de fondations de cabanes du premier äge du fer, soit de constructions

remontant ä une periode entre le debut du VIII1' et le debut du Vir siecles avant Jesus-
Christ. Avant Rome, d'autres villes existaient dans l'Italie centrale, notamment Albe-la-Longue
et les douze cites de la confederation etrusque, en particulier Veies, Caere (Cerveteri) et Tar-
quinia, mais sa position geographique tout specialement favorable valut ä Rome un developpement

rapide. Si c'est l'element commercial — le passage du fleuve — qui fut ä l'origine de
la ville, cet element ne joua pas longtemps le röle principal, il fut bientöt supplante par le
röle politique, Rome devenant une capitale, la capitale d'un Etat de plus en plus puissant et,
apres la decadence d'Athenes, le centre du monde civilise.

Au contraire des Grecs, les Romains n'etaient pas un peuple de navigateurs et, pour
leurs Communications, utilisaient les voies de terre partout oü cela etait possible. Ayant Rome

pour centre, ils etablirent un reseau de grandes routes pour desservir le monde. La Via Appia
(voie Appienne), construite par Appius Claudius Caecus, censeur en 312 avant Jesus-Christ,
menait de Rome ä Capoue et fut prolongee jusqu'ä Brundusium (Brindisi) sur l'Adriatique par
Beneventum (Benevent) et Tarentum (Tarente) ; la Via Salaria allait de Rome ä Truentum
sur l'Adriatique, ville aujourd'hui disparue qui etait situee ä l'embouchure du fleuve Truentus
(Tronto), par Reate (Rieti) et Asculum (Ascoli Piceno) ; la Via Flaminia, construite par C.

Flaminius, censeur en 22o avant Jesus-Christ, conduisait ä Ariminium (Rimini), d'oü partait
la Via Aemilia, construite par M. Aemilius Lepidus, consul en 187 avant Jesus-Christ, d'Ari-
minium ä Placentia (Plaisance) par Bononia (Bologne) et Parma (Parme), prolongee par
la suite jusqu'ä Mediolanum (Milan) et Comum (Cöme) ; la Via Aurelia construite par C.
Aurelius Cotta, censeur en 241 avant Jesus-Christ, suivait le littoral de la mer Tyrrhenienne
de Rome ä Pisae (Pise) et fut prolongee ä la fin de la Republique jusqu'ä la Gaule Narbon-
naise. D'autres routes completaient le reseau, reliant les grandes arteres entre elles, les con-
tinuant jusqu'aux confins de l'empire ou menant ä des localites ecartees; ce sont en particulier
la Via Cassia qui se detachait de la Via Flaminia et, passant par Arretium (Arezzo) et
Florentia (Florence), rejoignait la Via Aurelia pres de Pisae, la Via Domitiana reliant la
Via Appia ä Puteoli (Pouzzoles), la Via Tiburtina menant de Rome ä Tibur (Tivoli).

Le trace de ces routes avait ete rationnellement concu, elles allaient aussi droit que possible,
ä travers tous les obstacles, rivieres, marecages, montagnes, ce qui necessitait des ponts, des

viaducs, des tunnels, des chaussees sur des fondations solides. Faites pour durer, elles se sont
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conservees jusqu'ä nos jours et aujourd'hui encore, avec quelques retouches, ces voies antiques
forment la base du reseau routier de l'Italie et sont devenues les principales routes nationales.

Au point de vue des Communications par eau, Rome possedait le Tibre navigable en aval
jusqu'ä la mer, mais avec quelque difficulte. La cöte voisine etait depourvue de ports naturels,
aussi pendant longtemps ce fut Puteoli qui fut le principal port pour les relations avec les

regions mediterranneennes. A l'epoque des guerres puniques, Ostie devint une Station de la
flotte romaine et un port important pour le ravitaillement. Neron fit canaliser le Tibre entre
Rome et la mer, ce qui permit aux bateaux d'amener leurs marchandises jusqu'en ville.

Meme lors de la plus grande puissance de l'empire romain, la capitale ne devint pas une
metropole commerciale, car sa Situation ne s'y pretait pas. Beaucoup d'echanges commerciaux
se firent directement entre les provinces de l'empire, sans passer Rome.

La puissance de Rome qui avait ete ä son apogee ä la fin de la republique et au debut
de l'empire s'affaiblit ensuite. Constantin accentua sa decadence en faisant de Constantinople
la capitale en 33o. A la mort de Constantin dejä, l'empire fut divise et Rome devint capitale
de l'empire romain d'Occident, mais en 4o4 Honorius transfera le siege du gouvemement ä

Ravenne et en 476 la prise de Rome par Odoacre, roi des Herules marque la fin de l'empire
romain. Rome n'etait dejä plus guere qu'une ombre. Alors qu'en 69 avant Jesus-Christ un
recensement indiquait 91oooo citadins et que sous l'empire la population avait depasse le

million, au V° siecle, on ne comptait plus qu'environ looooo habitants.
Des les premiers siecles du christianisme, Rome exercait son autorite sur les autres

eglises; dechue comme capitale politique, eile resta la metropole religieuse, siege du
souverain pontife, centre de la chretiente et comme teile, eile ne cessera pas d'attirer
des pelerins. Cette importance est plus spirituelle que materielle, au cours du moyen-
äge la ville continue ä s'affaiblir, ä s'appauvrir et ä voir sa population diminuer par
suite des guerres incessantes, des troubles locaux, des epidemies de peste et de malaria.
Pendant le sejour des papes ä Avignon, au XIIP siecle, la population de Rome tombe

meme ä 17 000 ämes. Apres le retour des souverains pontifes dans la ville eternelle,
Rome reprend lentement des forces et le pouvoir temporel de la papaute s'etablit
solidement, vers 1600 on compte 90 000 habitants. La Renaissance redonne de l'eclat
ä toute l'Italie et, apres Florence, Rome attire les esprits cultives. «Tous les chemins

menent ä Rome» declare La Fontaine dans une de ses fables. Pelerins, hommes de

lettres, artistes fönt le voyage de Rome, mais les grandes voies du commerce mondial
ignorent cette cite. La creation des chemins de fer ne change pas cet etat de fait. Les
lignes qui relient Londres, Paris, le monde occidental aux confins orientaux de l'Europe

ignorent Rome isolee dans la peninsule, meme la malle des Indes qui vient d'An-
gleterre choisit la cöte de l'Adriatique. Genes, Venise, Trieste, Naples, Brindisi, Pa-
lerme sont des ports sur les grandes routes mondiales. Rome reste ä l'ecart. Rome est

un but, un aboutissement, eile n'est pas un lieu de passage et ne semble pas devoir le

devenir jamais. „ „
Un miracle se produit pourtant. Le 17 decembre 1903, les frcres Wright s'e-

levent dans les airs sur un appareil plus lourd que l'air. L'aviation est nee. Conside-

ree tout d'abord comme une fantaisie sportive, eile ne semble pas presenter d'utilite
pratique. En 1914 encore, une encyclopedie parue ä New York ecrit ä Particle « aero-
nautique»: «Jusqu'ä maintenant l'aeroplane n'a pas reussi ä developper des usages
commerciaux ou meme ä manifester clairement des possibilites commerciales. Ceci est

du en grande partie au fait qu'il n'y a aucun besoin de communication ou de transports

plus rapides que ceux qui sont fournis par les chemins de fer et les paquebots
modernes completes par le telegraphe et le telephone» (Chambers' Encyclopaedia. New
Edition, New York 1914). Localement, l'on prevoit cependant l'utilisation de l'aviation

pour des usages pratiques, notamment pour le transport du courrier. Les phila-
telistes connaissent bien les Emissions de timbres speciaux ä l'occasion de journees d'a-
viation et d'inaugurations de lignes aeriennes. En Suisse, la premiere emission date
du 9 mars 1913, les sacs postaux sont transportes en avion de Bäle ä Liestal. Ces

manifestations sont interrompues par la premiere guerre mondiale, mais celle-ci, loin
de negliger l'aviation, stimule les progres techniques et revele clairement les possibilites

de l'avion comme moyen de transport.
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Des la fin de la guerre, des compagnies d'aviation commerciale sont organisees.
Le premier Service regulier de transport aerien en Europe est inaugure le 5 fevrier
1919 entre Berlin et Weimar; le 8 fevrier de la meine annee voit l'inauguration du

premier Service international, Paris - Londres, avec deux passagers. D'autres lignes
commerciales sont creees et en cette annee 1919, les avions transportent dejä en Europe
4126 passagers et 61 tonnes de marchandises et parcourent plus d'un million de

kilometres. L'aviation se developpe rapidement, mais tout specialement en France, en

Allemagne, en Angleterre et en Belgique. Les Alpes, les oceans forment encore des

barrieres qui ne sont surmontees qu'avec difficulte. II faut attendre jusqu'en 1926

pour que soient inaugurees les premieres lignes aeriennes en Italie, ainsi qu'une ligne
d'hydravion de Brindisi ä Athenes et ä Istamboul.

La deuxieme guerre mondiale paralvse les relations aeriennes commerciales en

Europe, mais comme la premiere guerre eile stimule les progres techniques et montre
que les avions peuvent franchir mers et montagnes et se sont affranchis presque en-
tierement de la dependance des conditions atmospheriques. Aussi, des la fin des hosti-
lites, les compagnies des Etats-Unis qui, pendant la guerre avaient pu continuer leur
activite en Amerique, creent des lignes reliant l'Amerique avec les autres continents.
Des qu'ils le peuvent, la plupart des pays d'Europe organisent leur aviation commerciale.

Comme les flottes de la marine marchande ont ete decimees pendant la guerre
et ne sont plus en mesure d'assumer de maniere satisfaisante le transport des voya-
geurs et des marchandises dans les relations ä grandes distances, l'aviation commerciale
en profite et prend rapidement un essor considerable.

Le «rideau de fer» restreignant les Communications aeriennes, il se trouve que
l'Italie est un passage inevitable pour les lignes qui se dirigent vers l'orient, et d'autre
part eile forme une bonne route pour les avions qui vont du nord de l'Europe en

Afrique. La Situation de Rome, la topographie locale qui permet d'etablir un aeodrome

vaste et susceptible d'agrandissement aux abords immediats de la ville, les conditions
atmospherique et climatiques specialement favorables, le fait que Rome est la capitale

d'un Etat important, designent tout naturellement cette ville pour en faire une
escale de nombreuses lignes et c'est vers eile que convergent les lignes internationales
touchant l'Italie. Tandis que dans d'autres villes, plusieurs places d'aviation se par-
tagent les Services, ä Rome, l'aerodrome de Ciampino concentrant tout le trafic
commercial devient Fun des principaux aerodromes du monde. Le grand tourisme international

dont l'Italie a toujours ete l'un des buts favoris contribue aussi au developpement

du trafic; en particulier, nombreux sont les touristes americains qui arrivent ä

Ciampino ou en repartent. Rome est aussi choisie comme cadre de nombreux congres
internationaux de tous genres.

Quelques chiffres donneront une idee de l'importance de Rome comme carrefour
aerien mondial. Bien qu'il y ait en Italie 17 aerodromes avec des Services commerciaux

reguliers, Rome-Ciampino ä lui seul enregistre un mouvement sensiblement plus
eleve d'avions, de voyageurs, de poste, de bagages et de marchandises que l'ensemble
des autres aerodromes du pays. En 1955, 22 002 avions ont atterri ä Rome contre
18 432 dans les autres aerodromes d'Italie, 302 349 passagers ont debarque ä Rome

contre 183 225, 14 269 quintaux de poste ont ete decharges ä Rome contre 5160,
54 920 quintaux de bagages contre 24 926, 28 377 quintaux de marchandises contre
22 004. En aoüt 1956, soit ä la periode de l'annee oü le trafic aerien est ä son maxi-

mum, les avions de lignes regulieres appartenant ä 23 compagnies differentes relient
directement Rome ä 112 localites situees dans les cinq continents, soit 43 en Europe
dont 16 en Italie, 12 en Amerique, 25 en Afrique, 29 en Asie, 3 en Australie. La
figure ci-contre indique toutes ces localites dans la direction approximative oü elles

sont situees par rapport ä Rome, avec le nombre de liaisons hebdomadaires directes,
c'est-ä-dire sans transbordement, qu'elles offrent avec Rome. Le plus grand nombre
de Services est dans Faxe nord-ouest sud-est. Les trois grandes metropoles mondiales,

90



> im

*o*

(^»

V7VMV3 SYÜNCT

ROMEOlDOVH

Localites en relation aerienne directe avec Rome et frequence hebdomadaire des Services reguliers
(aoüt 1956)

tetes de nombreuses lignes aeriennes, Londres, Paris et New York, sont naturellement
les plus favorisees: 81 Services Londres-Rome (soit 12 environ par jour), 67 Paris-
Rome, 50 New York-Rome. La plupart de ces lignes n'ont pas Rome comme terminus,
mais fönt escale dans cette ville et poursuivent leur route vers l'Asie et l'Afrique
Orientale, centrale et australe; Athenes, Le Caire, Beyrouth sont des escales sur de
nombreux parcours et de ce fait offrent aussi un grand nombre de liaisons avec Rome.
Presque toutes les villes importantes de l'Asie et de l'Afrique sont en relation aerienne
directe avec Rome. L'axe nord-est sud-ouest presente relativement peu de lignes. Du
nord ä l'est, le «rideau de fer» ne laisse passer qu'un Service Prague—Rome et un
service Belgrade-Dubrovnik-Rome. Tokyo dont la route la plus courte serait en
direction nord-est n'est relie ä l'Europe que par des lignes passant au sud de la Chine
et ä travers l'Inde. Au sud-est, la cöte occidentale de l'Afrique et l'Amerique du Sud
ne sont reliees ä Rome que par un petit nombre de Services qui ne touchent que les

grandes villes, car les lignes unissant ces regions ä Londres, Paris, Zürich, Bruxelles,
Amsterdam ou Copenhague ne passent pas par Rome. La configuration de l'Italie avec
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ses iles, ses golfes, ses chaines de montagnes, rend assez lentes les Communications par
terre et mer entre la capitale et certaines grandes villes; le reseau aerien remedie ä

cette Situation; le voyage de Rome ä Turin demande 7 heures et demie en train
rapide et plus de 10 heures par d'autres trains, tandis qu'il suffit de 100 minutes d'avion;
14 heures et demie sont necessaires pour aller de Rome ä Palerme en train rapide
et 2 heures trois quarts seulement en avion ; Cagliari n'est qu'ä 100 minutes de vol de

Rome, il faut 14 heures et demie de train et bateau pour l'atteindre. Les lignes
internes italiennes ont chacune un Service quotidien (6 ou 7 Services par semaine), en

outre des lignes internationales partant de Rome fönt escale ä Milan, Venise, Naples,
Catane, Palerme et Cagliari. Le nombre des passagers utilisant les Services en Italie
seulement est eleve, mais il est moindre que celui des passagers en provenance ou ä

destination de l'etranger. Sur les 393 965 voyageurs debarques en 1954 dans des
aerodromes d'Italie (dont plus de la moitie, soit 247 722 ä Rome), 147 953 venaient
d'autres aerodromes italiens; parmi les voyageurs en provenance de l'etranger, on
en comptait 42 615 venant de France, 32 527 de Grande-Bretagne, 23 879 de Suisse,
17 187 des Etats-Unis, 16 045 de Grece, 12 674 d'Espagne, par contre 7 510 seulement

d'Allemagne chiffre relativement bas quand on pense ä l'attraction que l'Italie
exerce sur les touristes allemands et au nombre d'AUemands qui voyagent en Italie,
mais qui s'explique par le petit nombre de lignes et de Services unissant l'Allemagne
et l'Italie. Si l'Allemagne developpe son aviation commerciale et etablit des Services

passant par l'Italie, il est probable que le nombre des voyageurs aeriens entre
l'Allemagne et l'Italie augmentera rapidement.

Ainsi Rome qui, depuis l'antiquite oü eile etait le centre de la civilisation occi-
dentale, n'avait plus joue qu'un röle efface dans les Communications terrestres, est,
gräce ä l'aviation, devenue aujourd'hui l'un des grands carrefours du monde. La
variete et le nombre des Services aeriens qui l'unissent aux principales villes des cinq
continents lui valent d'attirer aujourd'hui des voyageurs de partout et il est probable
qu'elle conservera pendant longtemps cette Situation privilegiee.
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ROM ALS WELTVERKEHRSZENTRUM

Seit den Anfängen ist Rom Prototyp einer Verkehrsstadt. Allerdings hat sich diese Eigenschaft

im Lauf ihrer bewegten Geschichte mehrfach modifiziert. In der Gegenwart steht ihr
Flugverkehr über die ganze Welt im Vordergrund des Interesses, was sich sowohl in der Zahl
der Flugplätze (17) und im Verkehrsbereich, als auch in den Frequenzen (1955: 22 oo2 landende
Flugzeuge, übriges Italien 18 432) zum Ausdruck kommt. Mit ihm ist die «Heilige Stadt»
erneut zu einem «Großzentrum» des Weltverkehrs geworden.
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