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XXIX-1. — Généralités. — L€s ca-
ractéristiques géographiques de l'Italie 
sont si marquantes qu'elles jouent, dans 
l'établissement de ses grandes lignes fer-
rées, un rôle plus prépondérant qu'ail-
leurs. 

Il suffit,  en effet,  de suivre le dévelop-
pement si particulier de ses côtes, de si-
tuer les obstacles que constituent les Alpes 
et les Apennins et d'indiquer le cours du 
Pô selon l'axe de la plaine lombarde pour 
pouvoir figurer,  sans les connaître autre-
ment, les grands chemins de fer  qui con-
stituent l'ossature du pays. La situation 
des grandes villes a, en plus, été influen-
cée par les traditions historiques qui ont 

(1) Voir Bulletin du Congrès des chemins de fer,  numéros d'août, octobre et décembre 
19.33, p. 805, nn7 et 12.37; de janvier, février,  mars, octobre et novembre 1934, p. L 197, 
225, 1079 et 1235. 
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TABLEAU 157. 

CARACTÉRISTIQUES PRINCIPALES DES LIGNES TRANS-ÂPENNINKS. 

Origine. Point de départ. Point le plus élevé. Aboutissement à 

Localité. | Km. j Alt. Localité. Km. 1 Alt. Localité. Km.|All. Localité. Km. 

Battipaglia. 0 68 Tito. 81 792 Jletapçnto. 199 
Avellino. 0 302 Nusco. 54 672 Rochetta. 119 

(Naples). "6 13 Benevento. 97 122 Plan. d'Ariano. 140 547 Foggia. 198 
Id. Bavanello. 76 709 Tei-moli. 172 

Roma Term. "o 58 Avezzano. 108 704 Pescara Cent. 240 
(Roma Ti<rni. ) 0 58 Orte. 84 52 Gaifana. 195 494 Falconara. 286 0 58 

... (Ancône). 197 
(Firenze). "6 48 Pnito. Ï7 63 S. Beuedetto. 57 316 Bologna C. 97 

(Id.) 0 48 Id. Pracchia. 59 616 Id. 133 
(Firenze). 0 48 ... • « • Fornello. 49 537 Faenza 101 (Firenze). 

(Ravenna). 
(Sarzana). 0 16 S. Stefano. 8 28 Borgotaro. 55 412 Fidenza. 118 

Gonova P. P. 0 16 Sanipierdarena. 4 9 Biisalla. 26 360 Voghera. 83 Sanipierdarena. 
... (Milano). 149 

(id.) id. ... Jlignaneiio. 23 227 Id. 
Id. Id. 4 9 Campo Ligure. 29 355 Ovada. 43 
... ... ... 

Campo Ligure. 
(Asti). 104 

Savona. 0 9 Sale Langhe. 39 473 Ceva. 45 Sale Langhe. 
(Turin). 

La plupart de ces lignes ont été élec-
trifiées.  Celles du Nord, dont les origines 
se trouvent à Savone, Gênes, San Stefano 
et Florence (via Pistoia), ont toutes été 
électrifiéea  de 1928 à 1932 en triphasé 
3 700 V. 16 3/4 périodes. 

172 km. de la ligne de Pescara sont 
électrifiés  depuis Rome jusqu'à Sulmona 
en continu B. T. (650-800 volts). 

La ligne de Naples à Benevento et Fog-
gia (1928), ainsi que la nouvelle Diret-
tissima de Bologne à Florence, y compris 
l'ancien tronçon de Prato à Florence qu'on 
a converti en 1934, ont du continu H. T. 
(3 000 volts). 

Deux de ces lignes relativement ancien-
nes avaient des conditions techniques trop 
dures, même pour la traction électrique. 
On les a doublées de lignes nouvelles 
comprenant des tunnels de base et qui 
restent à moindre altitude. 

LIGNE DE BOLOGNA A FIRENZE. — Cette 
première traversée des Apennins fut  cé-
lèbre par son implantation et par la quan-
tité de ses tunnels mais on lui a 
substitué une « direttissima » (fig.  lo9), 
dont les caractéristiques principales sont 
les suivantes (voir tableau lo8). 

(1) Il y a près de 10 km. de tunnels entre Cataldera (ait. -(- 544 m.) et Pracchia (ait. 
-I- 616 m.). 

Le tunnel de l'Apennin, immédiatement avant d'arriver au faîte,  mesure 2 727 m. et 
permet à la ligne de s'élever de la cote 544 m. à -f-  616 m. 





•successives, de façon  à réduire à 3a mm. 
et 29 dans les tunnels, la rampe maximum. 
Le tunnel de Giovi, situé un peu avant 
Busalla (km. 254 à 238) et d'une longueur 
de o2o9 m. est lui-même en rampe de 
30 mm ./m. 

Malgré l'électrification  de la ligne, on 
en a construit une nouvelle plus à l'ouest. 
Celle-ci passe par Campasso et Rio Pol-
cera et, quoiqu'on y ait limité fortement 
les rampes, sa longueur est identique à 
celle de Busalla. 

L'électrification  a été effectuée  en tri-
phasé jusqu'à Voghera où tous les trains 

s'arrêtent cinq minutes pour changer de 
locomotive. 

XXIX-3. — Lignes transalpines. — 
Huit lignes de chemin de fer  traversent 
la grande barrière des Alpes, large demi-
cercle de 1 200 km. de développement et 
de 200 km. de profondeur  moyenne. Ce 
sont heureusement des montagnes socia-
bles et depuis la plaine du Pô, l'accès en 
est relativement aisé, grâce à l'existence 
de vallées d'inclinaison suffisanunent  clé-
mente pour accueillir les lignes du Cenis, 
du Simplon et du St.-Gothard. 

TABLEAU 159. 

CARACTERISTIQUES PRINCIPALES DES LIGNES TRANSALPINES. 

ORIGINE. Début de la rampe. Altitude maximum. Fin de la rampe. 

Localité. Km. Alti-
tude. Localité. Km. Alti-

tude. Localité. Km. Alti-
tude. Localité. Km. Kampt. 

... Veiitimiglia. 0 11 Limone. 68 1002 Cuneo. 
(Torino). 

100 
188 

502 
239 

(Torino). 0 239 Busiîolcno. 46 440 Bavdouecchia. 
Modane. 

88 
106 

1258 
1056 En France. 

- (Milano). • 0 127 Domodossola. 125 271 En Suisse. 
(Milano). 0 127 Chiasso. 51 238 En Suisse. 
(Verona). 0 64 Bolzano. ! 148 266 Brennero. 237 1370 En Autriche. 

Id. Id. Id. Fortezza. 196 747 Dobbiaco. 257 1210 S. Candido. 
En Autriche. 

261 1177 

fVenise). 0 4 , , Udine. 
1 
136 108 Camporosso. 225 804 Tarvisio. 

F usine. 
230 
239 

731 
848 

1 Trieste. 1 3 
1 

1 1 ... Postumia. 82 582 . . . j 

L e P.ISSAGE DU MONT-CENIS e s t l e p r e -
mier en date (1871) et servit non seule-
ment aux relations franco-italiennes,  mais 
aussi aux relations anglo-italiennes (-). 

A vrai dire, il est improprement baptisé, 
puisqu'il traverse le Monte Leone et que 
le Cenis se trouve 27 km. plus à l'Est. 

Pendant son percement, on utilisa une 

(1) On y a employé, pour la première fois,  des perforatrices  Mauss et des locomotives ju-
melées, dont les premières furent  fournies  par les ateliers Cockerill, de Seraing. 

(2) La route de Napoléon, qui montait à une altitude de 2 182 m. comportait, malgré 
cela, un tunnel de 1 330 m. à l'Arc de Modane. 

Commencés en 1857, les travaux du tunnel étaient terminés à la fin  de 1870 et l'inau-
guration eut lieu le 10 octobre 1871. 



ligne provisoire qui fut  établie, d'après 
le système Fell,  par dessus le tunnel (i). 

La ligne du Cenis est électrifiée  sur les 
deux versants. Les rampes de 23 mm./m., 
du côté français,  atteignent 30 du côté 
italien. 

Politiquement et économiquement, le 
TUNNEL DU ST-GOTHARB devait faire  au 
Cenis un tort considérable, en facilitant 
les relations de l'Italie vers la Belgique, 
les Pays-Bas et l'Allemagne. On le sentait 
si bien que les pays les plus directement 
intéressés lui allouèrent, à fonds  perdus, 
de grosses subventions —• qu'il fallut, 
d'ailleurs, augmenter par la suite ('). A 
ce moment, un arrangement réduisit les 
surtaxes tarifaires  suisses de cette ligne 
de montagne. 

L'accès du TUNNEL DU SIMPLON avait lieu 
par la seule vallée du Rhône. Quoiqu'une 

partie notable du tunnel se trouvât en 
Italie, ce fut  la compagnie suisse du Jura-
Simplon, puis son successeur, les C.F.F., 
qui assurèrent l'entièreté de sa construc-
tion ainsi que l'exploitation de la ligne 
située en territoire italien et le tronçon 
d'Iselle à Domodossola, qu'avaient con-
struit les F. S. {"). 

La rampe d'accès italienne exigea de 
nombreux travaux d'art dont 8 067 mètres 
de tunnels entre Iselle et Domodossola. Le 
Tunnel hélicoïdal de Varzo (fig.  160) 
[1968 m. en rampe de 18 mm./m. 
est immédiatement suivi du Tunnel de 
Trasquera (1712 m.) en rampe de 19 
mm./m. A découvert, la rampe est de 
2o mm ./m. 

L a TRAVERSÉE TRJWSALPINE DU BRENNER 
a lieu à ciel ouvert, à l'altitude de 1 368 
m. C'est la plus élevée des lignes trans-
alpines. 

TUNNEL. j Longueur. AH. max. Alt. surface. Date de 
construction. 

Cenis 12 220 m. 1338 m. 2 949 m. 1857/1871 
Gothard 14 984 m. 1 154 m. 2 861 m. 1872/1881 
Arlberg 10 260 m. 1 310 m. • 1 775 m. 1880/1884 
Brenner 0 m. 1 308 m. 1 368 m. — 

(1) Cette ligne de 73 km., de Saint-Michel (P.L.M.)  à Susa (station de l'ancien Alta 
Itcdia)  atteignait à Lanslebourg, une altitude de 1 775 m. La voie avait 1 m. 10 d'écarte-
ment, le rayon des courbes descendait à 48 m. et les rampes atteignaient 70 mm./m. 

Les trains mettaient 3 h. 45 pour effectuer  le parcours. 
Ouverte en octobre 1867, la ligne fut  fermée  à l'achèvement du tuunel mais servit de 

prototype aux lignes semblables établies depuis à l'étranger. 
(2) Les subventions se répartissaient ainsi : Allemagne (Allemagne du Kord), Bade et 

Wurtemberg) 20 millions de fr.-or;  la Suisse, autant et l'Italie, 45. De fait,  l'Allemagne 
dut verser 30, la Suisse, 31 et l'Italie, 58 millions. 

La convention avait été signée le 15 octobre 1S69. Les travaux- commencèrent en 1872, 
et la ligne fut  ouverte au trafic  le 1"" juin 1882. 

(3) Sur les 19 303 m. que comportent le tunnel, 10 719 m. se trouvent en Italie. La 
distance depuis la tête Sud jusqu'Iselle, de 11 km., et les 19 km. jusque Domodossola 
sont exploités par les C. F.  F.  suisses. 

Commencé en 1898, le tunnel fut  percé le 24 février  1905 et ouvert à l'exploitation, le 
1" juin 1906. 

{*) L'hélice a un rayon de 195 m. La différence  d'altitude entre les têtes du tunnel est 
de 93 mètres. 



Fig. 160. — Tunnel hélicoïdal de Varzo (Ligne de Milan à Domodossola). 

La nouvelle frontière  austro-italienne 
en sépare les deux versants. Sur le ver-
sant autrichien, elle est électrifiée  sur 
toute son étendue, tandis que, sur le ver-
sant italien, l'électrification  ne s'étend 
que sur 90 W . jusqu'à Bolzano (Brixen). 
On doit la continuer, vers le Sud, jusqu'à 
Bologne et, ultérieurement, jusqu'à Rome. 

La LIGNE DU COL DE TENDE, la plus ré-
cente des lignes transalpines, franchit  la 
chaîne à son extrémité méridionale et re-
lie Vintimille et Nice à Coni (Cuneo), 
dans la direction de Torino. 

Par suite de la configuration  tourmen-
tée de la frontière,  ce chemin de fer  pré-
sente une particularité probablement uni-
que : c'est que la ligne française  passe en 
tunnel sous un coin d'Italie qui com-
prend le Mont Grazian, tandis que la 
ligne italienne qui la prolonge, traverse 
un bout de France, entre S. Dalmazzo di 
Tenda et Piena. La séparation des deux 
branches a lieu à Breil, gare internatio-
nale située en territoire français,  et com-
mence par deux tunnels présentant un 
double croisement 

(1) En voici quelques caractéristiques : 

LIGNE. Cuneo-Breil. Breil-Nice. Breil-
Ventimiglia. 

Altitude maximum m. 

Longueur effective  km. 
Id. en souterrain km. 

Rampe maximum mm./m. 
Id. en souterrain mm./m. 

Rayon minimum des courbes . . . . m . 

1 040 

78 km. 
En France : 

5.380 

418 m. 
Col de Tende. 

45 km. 
16.143 

25 
25 et 21 

300 

305 

22 km. 
1.742 en France 

25 



Les tunnels sont nombreux et intéres-
sants 

L'ouverture de la section française 
a considérablement raccourci les relations 
Nice-Turin vers Berne et Bâle et la con-
struction de la section italienne de la ligne 
a amélioré les relations entre San Remo 
et Genève. La distance de Berne à Nice 
était de 902 km. via Lyon; elle se trouve 
réduite à 592 km. par le Lôtschberg et 
Turin. 

Les deux tronçons de la ligne italienne 
sont électrifiés:  au sud en prolongement 
de la ligne venue de Pise et de Gênes, 
depuis Ventimiglia Jusqu'à Piena; au 
nord, depuis S. Dalmazzo di Tenda jus-
que Cuneo (58 km.). Les 24 km. qui 

séparent ces tronçons et qui se trouvent 
en France, ne sont pas électrifiés. 

Liĝ nes alpines du versant Sud. — 
Outre les lignes franchissant  les Alpes de 
part en part, il existe un certain nombre 
de chemins de fer  qui s'engagent sur un 
versant sans pourtant traverser la chaîne. 
Ce sont généralement des lignes régionales 
à voie normale ou étroite dont certaines 
sont fort  intéressantes. 

L a LIGNE DE LA V.VLLÉE D'AOSTE ( ® ) , s i -
tuée entre des pics de plus de 3 000 m. 
d'altitude, est électrifiée  en continu 3 000 
volts. 

L e CHEMIN DE FER DES DOLOMITES (•') 

( ') En voici la liste: 

TUNNEL. Longueur, 
mètres. Remarques. 

Tronc italien. 
S. Dalmaz7o 
Briga 

En lacet. 
Hélicoïdal. 

Branche italienne. 
Carpo Berta 2 432 Entre Diario Alarina (km. 101) et Onaglia (107). 

Branche française. 
Col de Bi-aus 
Mont Grazian j 

5 930 
3 887 

Rectiligne. 
Rectiligne sous l'Italie, mais ayant les deux têtes 

, en France. 
Caranca ! 

Id 
Berghe 

1 

916 

1 885 

Courbe. 
Courbe. Section italienne (en France). 

Hélicoïdal. 

La branche italienne, en rampe continue de la cote 10 m. à Ventimiglia jusqu'à 
226 m. à Piena (km. 165), comprend entre les deux dernières stations, 17 tunnels, me-

surant ensemble 7 741 m. 
La branche française  compte 45 souterrains constituant en tout. 23 kilomètres de tunnels. 
(2) La branche française,  déclarée d'utilité publique en 1906, adjugée en 1909, fut  com-

mencée en 1924 et terminée en 1928. 
(3) Ce chemin de fer  à voie normale mesure 31 km. d'Aosta (-f-  573 m.) à Pré Saint-

Didier ( + 1 004 m.). 
Les rampes maxima sont de 30 mm./m.; le rayon minimum des courbes, de 150 m. 
La grande Rochère (-|- 3 326 m.) se trouve au nord de la ligne, le Mont-Calmet 

( + 3 024 m.), au sud. 
(4) La ligne de 65 km. à voie de 0 m. 95 de Calzo (-t- 806 m.) à Dobbiaco ( + 1 210 m.) 

traverse la ligne de faîte  à une altitude de 1 528 m. 
Le poids d'un train remorqué par une motrice atteint 73 et, au maximum, 85 tonnes; 

remorqué par une locomotive électrique, il peut atteindre 150 tonnes. 



utilise du continu de 2 700 volts. La vi-
tesse maximum des trains atteint 
•io km./h. 

TYRRHENIAN 
5 E A 

Fig. 161 (•). — Lignes ancienne 
et < direttissinia » de Rome à Naples. 

XXIX-i. — Lignes alternatives. — 
Comme aux Pays-Bas, la fusion  en un 
seul réseau des anciennes compagnies dis-
tinctes de la Mediterraneo  et de YAdria-
tica a légué, dans certains cas, aux F. S., 
deux lignes distinctes unissant les mêmes 
endroits. Mais, contrairement à ce qui 
s'est fait  aux Pays-Bas, les chemins de 
fer  italiens ont concentré sur l'ime seule-
ment des lignes alternatives tout le trafic 
important, reléguant la seconde au rang 
de ligne à intérêts régionaux. 

D'autre part, certaines lignes de mon-
tagne anciennes, comme celles de Gênes 
à Ronco, de Florence à Bologne et de 
Rome à Naples, avaient été construites à 
des conditions techniques défavorables. 
On leur a substitué des lignes « diret-
tissima » entièrement nouvelles, desser-
vant des régions différentes  et l'on n'a 
conservé les premières que pour le trafic 
local. 

minnnstoB-l 
unëliva-j 

onmvoe-i^.-
mivaotiue-fk<i-
I/JWSW&4.- s" 

VI '0 UMU» Î 

onDum.a 

I I 

V 
eu 
C3 

o « 

rS 

•a 
3 

mmicjnij, 
miiiiys 

o 

laivduoiii, 
I 

3M0éie>-





La C " NORD MILANO (fig.  163) a élec-
trifié  son réseau qui comprend un 
tronc de i 190 m. extrêmement chargé en-
tre Milan et Bovisa, où la ligne se par-
tage en deux branches dont l'une se di-

Milan-Gallarate 
Arona 

Gallarate à Laveno 
Varese et Porto Ceresio . 

Il est électrifié  de longue date. La ligne 
de Varese est la plus rapide d'Italie. Ses 
rampes s'accentuent à mesure qu'elle re-
monte la vallée (fig.  164) pourtant peu 
inclinée : le maximum atteint 4 mm./m. 
jusqu'à Rho, 6 jusque Gallarate, 12 jusque 
Varese et 20 au delà. 

Roraa-Civita Castellana-Viterbo (C") 
Roma-Capranica-Siitri-Viterbo (F.  S.) 

rige sur Saronno et l'autre sur Meda ( ') . 
Le réseau de VEtat  comprend égale-

ment un tronc principal qui se scinde à 
Gallarate en trois branches conduisant 
aux lacs de la région: 

Lac Majeur. 
Id. 

Lac de Lugano. 

40..'i km. 
26 km. 
31 km. 
33 km. 

6 mm./m. 
11 mm./m. 
8 mm./m. 

20 mm./m. 

Fig. 163. — Réseau de la C" du Cliemin de fer 
du Nord de Milan. 

(J) Les trains comprennent une motrice et 
une voiture pilote pesant ensemble 108 tonnes. 
Pour les express ou trains de transit, on in-
tercale line ou deux remorques, ce qui porte 
le poids à 143 ou 178 tonnes. Les motrices de 
20 m. 600 de longueur de caisse, ont 24 places 
de Ire, 54 de Ile et 100 places debout, plus 
onze strapontins. Elles pèsent 53 tonnes à 
vide et 62 en service. 

La ligne électrique de ROME A VITERBO 
par Civita Castellana, a succédé à un an-
cien tramway Voici une comparaison 
des distances et temps de parcours entre 
les lignes de l'Etat et de la Compagnie : 

102 km. 2 h. 14 27 arrêts. 
96 km. 2 h. 03 8 arrêts (trains A). 

Concurrence internationale. — Rome, 
Milan et, à un moindre degré. Gênes, sont 
des objectifs  que convoite la concurrence 
internationale des lignes du Mont-Cenis, 
du Simplon et du St.-Golhard, mais les 
intérêts des participants sont fort  diffé-
rents d'une ligne à l'autre. 

Le P.L.M.  dessert, sur des parcours in-
égaux (673 et 463 km.), deux d'entre 
elles alors que le Ch. de fer  de l'Est  n'est 
relié qu'aux deux dernières: celles du 
Lôtschberg et du St.-̂ Gothard ('). La par-

(1) Courant continu 3 000 volts. 
(2) I)"* Romana per le Ferrovie  del Nord, 

dont la ligne remplace depuis le 27 octobre, 
celle de l'ancien tramway de 1905. Courant 
continu de 3 000 volts. 

(S) La distance de Paris Est à Belle e.st 
de 465 km. Sa participation dans la trans-
versale Nord-Est est de 446 km. depuis Laon 
jusque Celle. 

Les trains se dirigeant vers le St-Gothard, 
par Bâle, suivent le réseau de VEst  sur une 
distance moindre de 22 km. Mais il faut  y 
ajouter un parcours de 83 km. sur celui 
dL'Alsace-Lorraine. 
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ticipation du Aord est identique par cha-
cune des voies 

D'autre part, les C.F.F.  suisses n'ont 
aucun intérêt dans la ligne du Cenis. Des 
trois lignes suisses, celle du Simplon com-
porte 238 km. (-), celle du St.-Gothard 320 
et celle du Lôtschberg 233 depuis Delle 
(et 234 depuis Bâle), ( '), dont 12o seu-
lement sont exploités par les C.F.F. 

A un quart d'heure près, le temps du 
trajet Paris-Rome est le même par la ligne 
du Simplon et celle du St.-Gothard, grâce 
à la grande vitesse maintenue sur la trans-
versale Nord-Est,  la plus rapide du monde. 
De Paris à Rome, la ligne du Cenis tient 
la tête. 

Pour Milan, le Simplon l'emporte de-
puis Paris, mais le St.-Gothard depuis 
Calais (et Londres). 

Pour Gênes enfin,  avantage de temps 
en faveur  de la ligne du Mont-Cenis, con-
sidérable depuis Paris, beaucoup moindre 
depuis Calais (et Londres). 

XXIX-6. — Gabarits de chargement 
(fig.  16o et 167). — Si chaque centimètre, 
carré du gabarit est précieux, afin  d'y 
loger toutes les parties du matériel rou-
lant, un élargissement, quelque petit soit-
il, a des conséquences d'une ampleur 

(•) Les trains du Nord  au P.L.M.,  emprun-
tent le réseau du Nord  sur 299 km., puis re-
joignent le P.L.M.  ou l'Est  par l'une des 
Ceintures. Les trains qui suivent la transver-
sale Nord-Est  ont un parcours de 274 km. 
sur le Nord. 

(2) A vrai dire, 192 km. en Suisse, plus 
43 km. de Brigue à Domo<loasola exploités par 
les C.F.F. 

(3) Il faut  y ajouter les 43 km. de Brigue 
à Domodossola. 

La distance de Brigue à BIMP est moindre 
d'un kilomètre seulement. 
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TABLEAU 161. 

SERVICES ANGLO- ET FRANCO-ITALIENS PAR LES DIVERSES LIGNES 
CONCURRENTES. 

TRA.IET VIA 

L E MONT-CENIS. LII ; SIMPT.ON. LE S\i.NT-GoTn.\ND. 

TRA.IET VIA Heure 
de départ. 

Durée 
du 

trajet. 
Distance. 

Km. 
Heui'e 

de 
départ, 

Durée 
du 

trajet. 
Distinee. 
Km. 

Heure 
de 

départ. 

Durée 
du 

trajet. 
Distante. 
Km. 

Calais-Rome . . . . PR17.35 26.15 1 760 (1) 17.35 28.55 1878 20.30 26.00 1786 
Paris-Rome . . . . PR22.00 21.50 1 446 22.40 23.50 1 453 22 00 24.30 1527 
Calais-Milan . . . . 14.50 23.02 1 246 (1) 17 35 19 05 1 121 20.30 17.10 1 154 
Paris-ÎMilan . . . . 23.20 18.28 932 22.40 14.00 821 22.15 15.40 895 
Calais-Gênes . . . . PR17.35 19.00 1 25!) (1) 17.35 24,. 05 1 270 20.30 19.46 1 303 
Paris-Gênes . . . . PR22.00 14.35 945 22 40 19.06 970 22.00 18.16 1044 

étonnante. C'est ce que l'on constate ac-
tuellement en Italie. 

On sait que le gabarit international, tel 
que le fixa  autrefois  l'U.I.C., avait une 
largeur de 3 m. 10 et qu'en 1922, on 
décida de l'élargir de 5 cm. dans la partie 
comprise entre les cotes 3 m. 17 et 4 m. 30 
au-dessus du rail, ce qui en porterait la 
largeur à 3 m. 13. 

+15:'... 

. .IQT.. 

3.150 

3.200 

..0.40 +0.37 

Tig. 165. — Gabarits de cliargemeut uormal 
et élargi des Chemins de fer  italiens. 

Ceci nécessitait, en Italie, des travaux 
importants et l'on eut la bonne idée, en y 
procédant, de ne pas se contenter de 5 cm. 

d'élargissement, mais d'élargir le gabarit 
de 10 cm., ce qui n'impliquait qu'un mi-

mime surcroît de dépenses. Ce sont les 
résultats obtenus par cette surlargeur qu'il 
importe de mettre en lumière. 

En courbe de 250 m. de rayon, un véhi-
cule peut entamer le gabarit élargi de 
73 mm., puisque la surlargeur est de 
100 mm. 

La Rivista Tecnica  des Ch. de fer 
Italiens en a cité des exemples numériques 
frappants.  Ainsi, pour une augmentation 
de largeur de gabarit de 10 cm., on a pu 
allonger la caisse des véhicules usuels (-) 
de plus de 4 mètres. 

Les voitures métalliques nouvelles (fig. 
166) utilisent 2 m. 17 de cette surlon-

(') Via Paris Nord et Paris P.L.M. (15 km.). 
(') En voici les dimensions principales : 

Gabarit d'une largeur 
de 

Largeur (uniforme)  . 
Porte-à-faux  . . . 
Distance des pivots. 
Longueur de caisse 

maximum . . . . 

m. 3.100 3.200 

ni. 2.850 2.850 
m. 3.000 3.650 
m. 16.158 19.000 

m. 22.158 26.300 





.t.0.26 

jo:?:. 

..g?:.. 
- I — 

3.10 

.MP.. 

— r -

...+3.55 . . y .+3.47 
,...+3.07 

7-0- 2.12 

Italie. 
Ch. de fer  secondaires 

Sardes. 
Voie de 0 m. 95. 

Belgique. 
Vicinaux Belges. 

Voie de I m. 

Pays-Bas. 
Ooster Stoointrani Mij. 

Voie de 1 m. 067. 

Fig. 167. — Gabarits de chargement de lignes métriques. 

.«•s:.. 
.8-2:.. 

611" 210 

-z 

.f.Z.50 

•a'o-:...: 

m m.. 

S~ 

...tî.QO 

,..-.0.20 

Italie. 
Voie de 0 m. 75. 

Italie. 
Voie de 1 m. 

Fig. 168. — Gabarits de lignes italiennes à voie étroite. 

gueur. En voici les dimensions princi- térieures que nous avons indiquées en 
pales en regard de celles des voitures an- italiques (tableau 162). 
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TABLEAU 162. 

DIMENSIONS PPaNCIPALES DU IMATERIEL ilEÏALUQUE RECENT ITALIEN. 

Longueur hors tout 23.210 
Id. entre traverses . . . . m. 21.870 

Distance des bogies 18.170 
Largeur extérieure de la caisse. . m. 2.846 2.928 
Classe I " 2* 3-
Compartiments : Nombre . . . . S 9 11 Compartiments : Nombre . . . . 

r 8 10 
Id. Longueur . . . . m. 2.080 2.080 2.080 Id. Longueur . . . . 

m. 1.971 2.035 2.000 
id. Largeur . . . . 2.140 1.900 1.540 id. Largeur . . . . 

m. 2.V,0 1 870 l..',Sl 
Places : Nombre 48 72 88 

•}2 dJt 80 

Avec 3 m. 30 de porte-à-faux  et 17 m. 
entre pivots des bogies, la caisse peut être 
élargie de 54 mm. (52 aux extrémités), ou 
avec la même largeur de caisse, on pour-
rait l'allonger de 2 mètres. 

En Italie, l'écartement de la voie nor-
male est encore généralement de 1 m. 443 
et non de 1 m. 433 comme dans la plupart 
des autres pays. L'écartement étroit est 
habituellement de 0 m. 93, quoiqu'il y ait 
aussi des lignes à voie de 1 mètre. 

Nous avons réuni (fig.  167), les gaba-
rits de chargement des lignes métriques 
italiennes, belges et néerlandaises, dont 
l'écartement de voie est respectivement 
de 0 m. 93, 1 mètre et 1 m. 067. 

Nous avons ajouté (fig.  168) les ga-
barits de lignes de 1 m. et de 0 m. 73 
que l'on rencontre également en Italie. 

Les rampes des lignes secondaires élec-
triques atteignent 70 mm./m. (Biella-Oro-
pa, Como-Amandola, Vicenza-Chiampo), 
toutes lignes à voie de 0 m. 93. 

CHAPITRE XXX. 
Les trains. 

XXX-1. — Trains express. — L'Italie 
a diverses catégories d'express: les « diret-
ti », les « direttissimi» et, depuis peu, les 

« rapidi » qui desservent les grandes li-
gnes seulement (fig.  169) : 

Torino-Milano-Genova-Ronia-Napoli; 
Milano-Bologna-Firenze-Roraa ; 
Bologna-Verona-Trento-Bolzano (Bozen) ; 
Bologna-Padova-Venezia S. L. ; 
•Milano-Padova-Venezia-Trieste ; 
Milano-Bologna-Brindisi. • 

Ils sont intéressants en ce qu'ils effec-
tuent des parcours parfois  considérables, 
sans arrêt intermédiaire et ont des vites-
ses commerciales dépassant les 90 km. à 
l'heure. C'est d'autant plus remarquable 
que ces progrès sont récents. On est même 
allé trop loin et il n'a pas été possible, 

•pour deux séries de trains, de maintenir 
les vitesses du second semestre de 1933. 
C'est ainsi qu'on a décéléré le trajet Milan-
Venise de 14 et celui de Rome-Naples, de 
10 minutes. 

En 1933, le poids des trains rapides re-
morqués par des locomotives 2-6-2 était de 
300 t., même pour les traversées des Apen-
nins et des Alpes Maritimes. Certains 
d'entre eux, remorqués par des locomoti-
ves Pacific,  atteignaient, sur la ligne Mi-
lan-Bologne, jusqu'à 330 t. Seuls les ra-
pides de Rome à Naples (Mer.) et ceux de 
Milan à Venise, sont plus légers et ne 
pèsent, respectivement, que 210 et 230 t. 



TABLEAU 1 6 3 . 

LES TRAINS « RAPIDI » (Fig. 169). 
(Les parcours sai^ arrêt sout indiqués en caractères gras.) 

Dist. 
Km. 

Heure Durée 0! JS «2 d 
i j 
Zr: 

TRAJET. Dist. 
Km. de 

départ. 
du 

trajet. 
CO 
1 s i j 

Zr: 
Train. 

1 
Torino-Milano Centrale i 

1 
153 17.52 1.53 81.2 1 R93-R99. • 

Torino P. S.-Milauo Cent. . . . i, 147 R12.20 1.46 83.2 R90-R94. 
! 1 
1 12.15 1.43 85.6 R. 

IMilano-Venezia (S° L. ) 1 267 11.57 2..58 90.0 2 R91. 
Milano-Verona 1 148 Id. 1.36 1 92.5 Id. 
Verona-Padova 82 13.36 0.50 98.4 Id. 
Padova-Venezia Ŝ  L 1 37 14.27 0 27 82.2 Id. 
Milano-Venezia 267 11.35 3 04 85.4 3 R92-R98. 

18.10 3.02 88.0 2 R95. 
Venezia S» L.-Trieste 157 R21.50 2.10 72.4 1 R75-R76. 

R 16.10 2.12 71 4 R77. 
Milano-Genova 149 12.10 1.57 76.4 R83-R84-R85. 

1 17.45 1.58 76.4 E j 
(Genova) Pisa-Roma 1 336 17.34 4.21 77.2 1 

1 R14.05 4.23 76.7 R54. 
15 27 3.43 90.4 1 1 P. R. 

Milano-Bologna-Firenze-Roma T. . . 633 7.00 8.20 1 76.0 ! ^ R22-R23-R27. 
11.35 8.25 75.2 R25. 

R14.15 8.15 1 76.7 ' R26. 
Milano-Bologna R 10.30 8.10 ' 77.5 R24. Milano-Bologna 219 7.00 2.30 87.6 
Bologna-Firenze 97 9.37 1.06 1 88.2 Firenze-Roma 316 R19.15 4.18 73.5 

Milano-Bologna-Brindisi 980 0.30 15.19 63.9 P. E. 
Milano Cent.-Bologna 219 Id. 2.46 79.2 Id. 
Bologna-Rimini 112 3.25 1.22 81.9 

Id. 
Rimini-Ancona 90 4.52 1.18 70.0 Id. 
Ancona-Pescara Cent 240 6 16 2.32 94 7 Id. 
Pescara Cent.-Foggia 177 8.53 2.58 60.0 Id. 
Foggia-Brindisi Cent 123 11.56 1.50 67.1 Id. 
Bologna-Firenze-Roma Term. . . 414 18.15 5.55 70.0 2 R29. 
Bologna-Firenze-Roma Tib. . . . . R19.15 5.21 75.0 1 R28. Bologna-Firenze-Roma Tib. . . . . 3.25 5.34 74.4 cond. P. N. 

Roma Tib.-Napoli Cent 
Bolzano-Gries-Bologna Cent 

9.05 2.38 81.3 P. N. Roma Tib.-Napoli Cent 
Bolzano-Gries-Bologna Cent 261 14.34 3.23 77.1 2 R67. 

Bolzano-Trento ) R13.15 3.56 66.3 2 R66. Bolzano-Trento ) 55 14.34 0.40 82.5 R67. 
Trente-Verona , 92 15 15 1 06 83.6 Id. 
Verona-Bologua 114 16.27 1.30, 76.0 Id. 

Venezia S. L.-Bologna 1 
1 

160 20.00 2.06 78.6 2 R76. 
Padova-Ferrara R12.05 2.00 80.0 2 R7Ô. Padova-Ferrara 76 12.34 0.54 84.8 R75. 
Ferrara-Bologna . 47 R20.00 0.35 80.6 R76. 

Roma Term.-Napoli-ilergelina . . . 210 9.50 2.45 76.4 R51-R52-R56. 
Roma Term.-Napoli Cent. . . 214 19.25 2 40 80.0 
Roma Tib.-Napoli Maritima . . . . 221 9.05 3.05 71.7 R55. 
Roma Tib.-Napoli Cent Id. 2.38 81. 3 Id. 1 P.N. 
Napoli Cent.-Napoli Maritima . i . 11.51 0.19 22. 1 Id. 

1 - 6 



Fig. ion. — Carte des lignes desservies par des trains « rapidi ». 

- Trains de bateau. — En dehors des 
trains de la C"  des Wago7is-Lits  dont 
nous parlons plus loin, les chemins de 
fer  italiens n'ont qu'un nombre restreint 
de trains de bateau (voir tableau 167 ci-
après). 

Par contre, l'Italie, la première, établit 
des trains desservant spécialement un 
port d'atterrissage de lignes aériennes 
(Brindisi). Le premier d'entre eux cir-
cula le 21 avril 1932. 

Quittant Rome à 18 heures, il arrivait 
à Brindisi à 3 h. S5 le lendemain matin 
et les avions prenaient l'air à 5 heures 
pour se diriger deux fois  par semaine sur 
l'Egypte (avec continuation sur les Indes 

ou l'Afrique  du Sud), deux fois  sur Con-
stantinople et une fois  sur Athènes et 
l'île de Rhodes. 

XXX-2. — Trains locaux ou régionaux. 
— Afin  de défendre  le trafic  local contre 
les services routiers, les chemins de fer 
ont créé, en dehors des trains mixtes et 
des trains omnibus, deux séries de trains 
composés d'une petite locomotive et d'une 
couple de voitures pesant de 65 à 70 t. 
Ce sont les « trains accélérés » et lee 
« trains accélérés A » qui s'arrêtent dans 
toutes les haltes et gares pendant 30 se-
condes au maximum et qui atteignent une 
vitesse de marche de 70 km ./h. 
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Malgré les arrêts nombreux, ils gagnent un temps appréciable sur les services 
antérieurs. En voici quelques exemples : 

72  minutes au lieu de 123. 
112 id. 152. 
68 id. 120. 

km. 
Aqui-San Giuseppe 50 
Treuto-Verona 92 
Pisa-Empoli-Fireiize 81 

T A B L E A U 1 6 4 . 

QUELQUES VITESSES DE TRAINS ACCÉLÉRÉS ET DE TRAINI 
(Les données compai'atives d'autres trains sont indiquées en italiques.) 

TRAJET. 
Distance. I/I ai i-

LI 5 a a> O 
G - ^ P 

H G 
3 t 

Catégorie de 
tvain. ^ 

Vitesse 
TRAJET. 

Km. Milles. 

I/I ai i-
LI 5 a a> O 
G - ^ P 

H G 
3 t 

Catégorie de 
tvain. ^ Ii./li. lilles/li. 

MUano P. N.-Novara . . . . 49 30 0..56 6 Accéléré A. 52.3 32.5 
Piacenza-Voghera 58 36 I .11 9 Id. 49.0 30.4 
Aosta-Chivasso 100 62 2.21 23 kl. 42.5 26.4 
Milano-Condogno j 60 37 1.06 8 Id. 54.5 33.9 
Firenze-Arezzo 1 87 54 1.45 14 Id. 49.7 30.8 
Bolzauo-Verona i 147 91 3.00 26 kl. 49.0 30.4 

, 47 29 0.54 6 kl. 52.2 32.4 
Barletta-Bari 55 34 1.02 6 Id. 53.4 33.1 

' Milano C.-Pi5tenza 72 45 1.50 10 Accéléré. 39.3 24.4 
1.25 11 Train A. 50.8 31.6 

3 Diretto. 54.7 34 0 
0.55 0 Direttissimo. 78.6 48.8 

Firenze-Arezzo . . . . . . 88 55 I  58 H Omnibus. 44.7 27.7 
2.09 14 Accéléré. 40.9 25.4 
1.47 14 Train A. 49.3 30.6 

! 1.35 1 Diretto. 55.5 34.5 
; 1.28 0 Direttissimo. 60.0 37.3 

Metaponto-Sibari 80 50 2.13 10 Misto. 36.0 22.4 
2.15 10 Accéléré. 35.6 22.0 

XXX-3. — Trains de marchandises 
périssables (fig.  170). — Afin  d'aider 
l'exportation des fruits  et des légumes 
que l'Italie produit en abondance, il s'est 
constitué, à l'initiative de l'Institut Na-
tional pour l'exportation, une série d'in-
stallations qui lui ont, en quelques 
années, donné une impulsion considé-
rable. Dans des centres appropriés comme 
Vérone, Bologne, Naples, Milan, etc., on 
a établi des entrepôts frigorifères  des-

servis par des wagons et des cadres frigo-
rifiques  (1). On a eu soin, puisque 
l'Angleterre est une des principales con-
sommatrices, de les construire à des di-
mensions leur permettant d'y circuler 
après avoir emprunté les ferryboats  de 
Zeebrugge-Harvvich. 

Ce matériel forme  des trains « derrati » 
ordinaires ou extraordinaires, composés 
chacun de 8 à 10 de ces wagons spéciaux 
bien éclairés afin  de permettre la manu-

(1) Afin  de les rendre aisément maniable.s, ces cadres ont les dimensions suivantes : 
15 m. X 2 m. 60 X 2 m. à 2 m. 50. On les charge par trois sur wagons à bords plats. 
Ils ont des doubles parois isotliei-miques d'acier, avec interposition de matière neutre iso-
lante et 2 baquets à glace pouvant contenir, chacun, 150 kgr. de glace. 





tention et le classement en cours de 
route. Ils relient les régions de forte 
production à celles de forte  consomma-
tion. C'est dire qu'ils desservent la pénin-
sule dans sa plus grande longueur. 

On les constitue, dans des gares appro-
priées, de rames de diverses provenances 
et on les subdivise, à l'arrivée, de la même 
façon. 

Ainsi, de la station de recomposition de 
Cancello, où arrivent les rames de Sicile, 
de Calabre et de la Campania, les trains 
« derrati ordinari » transportent, munis 
du bon pour l'exportation de l'Office  Na-

tional, les marchandises en destination 
des gares-frontière. 

Un autre train de cette classe (désigné 
ci-après par le chiffre  I), dessert parti-
culièrement les Fouilles, les Marches et la 
Romagne. 

Les trains venant de Catane sont trans-
férés  par ferry-̂ boat  entre Messine et 
Reggio di Cal., d'où ils continuent sur 
Naples, Bologne et Brennero-frontière. 

Les « trains derrati extraordinaires », 
mis en marche pendant la campagne 
fruitière,  ont une vitesse commerciale 
plus élevée que les précédents. 

TABLEAU 165 . 

TRAINS DIRECTS POUR MARCHANDISES PERISSABLES. (Fig. 170). 

Train. TRAJET. 
Distance. Heui'e 

de 
départ. 

Durée 
du 

trajet. 

Vitesse. 
Train. TRAJET. 

Km. Milles. 

Heui'e 
de 

départ. 

Durée 
du 

trajet. Km./h. ïilles/h. 

Trains ordinaires. 
GG Cancëllo-Chiasso 926 575 20,20 31.23 29.1 18.1 
DD Id. -Brennero 1020 634 21.05 33.15 30 6 19.0 
PP Id. -Tarvisio 1050 652 19.35 38.05 27.6 17.2 

Bari-Brennero 1001 622 17.50 41.50 24.0 14.9 

Trains Derrate extraordinaires. 

KRC Cancello-Chiasso 892 554 1.18 25.02 35.7 22.1 
RRM Id. -Brennero 1020 634 18.10 28.15 36.0 22 4 
RRP Bari-Tarvisio 1023 636 20.20 30.14 34.1 21.2 
RRS Rimini-Chiasso 382 237 18.35 11.15 34.0 21.1 

Trains Derrate divers. 

FF Lecce-Bologne-Brennero 1150 715 8.17 51.03 22.5 14.0 
GGS Milan-Domodossola 125 78 0.05 4.36 23.8 14.8 
MM (Rimini) Piacenza-Modane . . . . 294 182 21.05 9.55 29.6 18.4 

1 MM Palermo Cent.-Messina 233 145 23.15 7.38 30 5 18.9 
NN Siracusa-Messina 185 115 21.05 6.58 26.4 16.4 

Trains accélérés et directs 
de marchandises. 

Milan-Ancône 423 265 5.40 11.58 85.3 21.9 
Id. -Foggia 736 4.58 R 19.30 26.00 28 3 17.6 
Id. -Genova 149 93 19.37 6.23 23.3 14.5 
Id. -Venezia 267 166 0.45 7.45 34.0 21.1 
Id. -Bologna 219 136 5.40 7.15 30.2 18.9 

Genova-Roma 401 248 7.15 16.15 24.6 15.3 
Bologna-Roma 413 256 11.55 11.25 36.1 22.4 
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Fig. 171. — Carte dés lignes italiennes desservies par des trains de la C" Internationale 
des Wagons-Lits. 



XXX-4. —"Xa Compagnie des Wagons-
Lits (fig.  171). — Avec l'Autriche, l'Italie 
fut  l'un des premiers pays européens à 
employer des wagons-lits. Si la première 
accueillait la Mann  Boudoir Sleeping 
Car C, son concurrent américain, la Pull-
man Palace Car C°  établissait, en 187S, 
un service de wagons-lits entre la fron-

tière française,  à Modane, et Firenze, ser-
vice qu'elle avait l'intention de prolonger 
jusqu'à Brindisi. 

Les services des deux compagnies amé-
ricaines furent  repris par la C" des 
Wagons-Lits,  qui racheta les 9 voitures 
Pullman-lits d'Italie. 

Nous reproduisons (fig.  172), une des 

Fig. 172. — Ancien wagon-lits italien (construit par les Ateliers Savigliano, en 1884). 

premières voitures-lits à bogies et à pla-
teformes  ouvertes, construite en Italie 
par les Ateliers de Savigliano. 

En dehors de services isolés, elle y éta-
blit tout un jeu de trains de luxe que 
nous grouperons dans l'ordre suivant : 

a) Trains de bateau; 
b) Trains de transit; 
cj Trains nationaux ou d'intérieur. 

a) LES TR.IINS DE BATEAU DE LA C " DES 

WAGONS-LITS. —• Si nos pays possèdent 
une nombreuse série de trains de bateau 
de petit parcours, en correspondance avec 
les lignes de navigation qui effectuent  la 
traversée de la Manche, l'Italie offre  le 
cas le plus intéressant de trains de longs 
parcours internationaux établissant des 
relations rapides avec les paquebots trans-
méditerranéens et particulièrement avec 
ceux qui se rendent en Egypte. Ceci ré-
sulte de la configuration  même du con-



PARCOURS ITALIENS DES TRAINS DE LA COMPAGNIE INTERNATIONALE DES WAGONS-LITS. (Fig. 171). 

OKIGINE. 
Etranger. Frontière 

TEAJHrr ITALIEN, 

via Frontière 
Destination. 

Etranger. 
Distance 

Km. Milles. 

Heure 
de 

départ. 

Durée 
du 

trajet. 
NOM DU TBAIN. 

Cannes 
Cannes 

Cannes . . 
Cannes . . 
Calais, Paris 
Ostende . . 
Lyon . . . 

Cannes . . . 
Calais-Pieirefiitc 
Pai-is P.L.M.  . 
Aitona, Berlin 
Berlin . . . 
Berlin . . . 
Berlin . . . 
Berlin . . • 

Wien-Semmering 
Ostende-Wien  . 

Cannes . ; . . 
Paris P.L.M. . . 

Paris E. et Zurich 

Services de transit. 

Ventimiglia-Verona-S.  Candido 
Ventimiglia-Milano-Brennero 

Ventimiglia-Milano-Cliiasso 
Ventimiglia-Venezia-Tarvisio 
Domodossola 1 
Cliiasso > 
Modane ) 

Milano-Trieste 
Milano-Trieste 

Postumia 
Longatice 

Id. 
Services italo-étrangers. 

yenti,nigUa-Pisa  } f^^^e  i 
Modane-Bologna-Brindisi  . . . . 
„ , r. Palermo . . . 
Modane-Roma-  T^^rmina  . . . 
Chiasso-Milano-Genova  . . . . 
Brennero-Bologna-Roma . . . . 
Brenncro-Merano 
Brennero-Roma-Napoli  . . . •• 
Brennero-Roma ^fZ^Taormïnà 

Palermo . . . 
(Hard.  Taormina 

Postumia-8.  Pietro-Trieste  . . . 
Fit!  me . . . 

Tarvisio-Roma 

Wien  et 
Budapest. 

Berlin. 

Berlin. 
Wien. 

Bucuresti. 

Modane-Pisa 

Modane-Pisa-Roma 

Ventimiglia-San Remo-Milano 
Roma . . . 
Firenze . . 

Palermo 
Siracusa 

Modane-Roma-Bari-Taranto  . 
Modane-Roma-Caserte-BHndisi 
Chiasso-Milano 

Services intérieurs. 
Roma-Genova-Torino . . 
Roma-Fornovo-ililano . . 
Roma-Bologna-Venezia  . . 

Reggio di Cal. . . 
Messina ( Palermo 

( Siracusa 
Roma-Napoli 
(Torino)  Milano-Ancona 

Roma 

709 
680 

351 
795 
559 
928 
710 

552 
397 

1239 
1718 
1534 
200 
800 
122 

1049 
1999 
1566 
1789 
1605 

82 
60 

305 
772 
527 

1833 
1785 
1386 
1380 

51 

667 
621 
609 
688 
915 
865 
214 
423 
410 

441 
423 

208 
494 
347 
577 
441 

343 
246 
770 

1067 
953 
124 
497 
76 

652 
1242 
972 

1112 
997 
51 
37 

189 
479 
327 

1140 
1109 
861 
858 
3i 

414 
386 
37.'' 
427 
566 
537 
133 
263 
255 

0.53 
0.25 

16.30 
13.35 
7.35 

13.03 
7.30 

19.45 
Id. 

18.05 
1.20 
Id. 

11.47 
5.21 

12.29 
12.80 
0.06 

1.35 
Id. 
5.41 

R9.00 
8.00 
IH. 

4.10 
2.45 

19.50 

21.20 
22.00 
20 00 
20.15 
20.15 

Id. 
11.30 
16.45 
12.00 

18.18 
17.37 

7.20 
15.55 
12 10 
13.20 
19.52 

17.45 
11.30 
23.40 
38.45 
34.22 
4.23 

16.49 
3.16 

22.35 
42.04 

34.32 
38.52 

1.29 

5.45 
11.50 
8.47 

31.59 
32.31 
0.55 

11.00 
10.20 
12.23 
14.45 
19.45 
18.56 
2.40 
6.00 
8.20 

Avant 1914. 

Wien-Tirol-Cannes  Exp. (19X3). 
Nord-8ud  Brenner Exp. 

Depuis 1918. 
Riviera Express. 

(St.  Pétersbourg)  Wien-Nice-Cannes Exp. 
Simplon-Orient Express. 

Id. 
Id. 

Avant 1914. 
Rome-Florence-Oannes. 

Id. 
Peninswlar Express. 
Paris-Roma-Naples-
Palei~me-Taormina. 

hloyd Express. 
Berlin-Tirol-Rom  Exp. 
Nord-Sud-Bi-enner  Exp. 

Âgypten Express. 
Berlin-Rom-Neapel-Palermo  Exp. 

Id. 
Wien-Rom-Neapel-Palermo  Exp. 

Id. 
Ostende-M'ien-Trieste. 

Id. 
Depuis 1918. 

Milan-S. Remo-Nice-Cannes Pull. 
Paris-Rome Express. 

Id. 
Id. 
Id. 

En 191!) et 1920. 
En 1921. 

Gothard Pullman Express. 
Depuis 19!8. 

Train de Wagons-Lits. 
Id. 
Id.  (1926). 
Id. 
Id. 
Id. 

Pullman Express (1929). 
Id.  (1927). 
Id.  (1927). 



tinent européen, qui permet de rejoindre, 
au cours d'escales intermédiaires, les 
paquebots partis antérieurement de nos 
ports du Nord. 

Ainsi, les paquebots anglo-indiens du 
P. and 0., faisant  escale à Marseille et à 
Brindisi, pouvaient y être rejoints en 
quittant Londres, respectivement 5 et 7 
jours après le départ du bateau. Aussi la 
C*'  des Wagons-Lits  établit-elle, en pre-
mier lieu, des trains de luxe de Calais et 
à destination de chacun de ces deux ports. 

Le train de Calais à Marseille, le 
« Bombay Express » relevait à Calais une 
correspondance partie de Londres le mer-

credi suivant le départ des bateaux du 
port anglais 

Le Post Office  anglais avait organisé 
de longue date un train postal de Calais 
à Brindisi, appelé la « Malle des Indes », 
détourné pendant la guerre franco-alle-
mande, par Ostende et Bâle. La C" des 
Wagons-Lits  lui substitua le « P. and 0. 
Ltd. Express », un train de luxe postal 
offrant  60 places pour voyageurs. Il quit-
tait Calais le vendredi seulement et y 
retournait par l'un de 9 horaires, suivant 
l'arrivée du paquebot à Marseille 

Deux concurrences devaient surgir, 
pour le trafic  d'Europe en Egypte, l'une 

TABLEAU 167 . 

TRAINS DE BATEAU ITALIENS. 

Compagnie 

navigation. 
TRAJET. Port. 

Dis-
tance 
Km. 

Heure 
du 

départ. 

Durée 
du 

trajet. 

Vi-
tesse 

Kra./h. 
Nom du train. 

Trains de la Compagnie 
1 des Wagons-Lits. 

P. & 0. (Calais) Modane-Bologna-Ancona-
Brindisi Mar. 239 18.10 S3.40 52.4 P. and 0. Express. 

Oater. Ll. (Wien) St. Pietro- Trieste Mar. 69 5.43 I.S7 47.G Os tende- Wien-Tri.es  te. 
0« G". It. (Calais) Modane-Roma- Napoli INIar. 1 022 1.40 22.55 44.4 Paris-Rome Exp. 

H. A. (Berlin) Brennero-Roma- Napoli Mar. 1 050 12.49 21.51 4S.1 Âgypten Express. 
N. D. Ll. ' ' (Berlin) Chiasso-Milano- Genova . . 200 11.47 4.23 45.6 Lloyd Express. 

(Paris) Modane-Roma- Taranto Mar. i 458 4.10 21.59 39.7 Paris-Rome-Taranto. 
(Paris) Modane-Roma- Brindisi Mar. 1 454 S. 45 22.31 32.2 Paris-Rome-

Brindisi. 
Trains des F. S. 

Roma Central-Napoli- Brindisi Mar. 546 20.15 15.05 36.3 Rapido. 
Milano-Bologna-Ancona- Brindisi Mar. 980 R13.35 18.57 51.6 Id. 
Milano-Roma Tib.- Napoli Mar. 853 0.30 11.40 73.1 Id. 

(1) Départ de Calais à 15 h. et arrivée à Paris P.L.M., en brûlant Paris Nord, à 
19 h. 57. Il en partait une heure plus tard pour Marseille-Joliette (Arene). 

(2) Départ de Calais à 1 h. du matin. Ce train rejoignait le réseau P.L.M.  via Pierre-
fitte-Villeneuve-Triage.  Il relevait à Pierrefitte  une correspondance de Paris. Il arrivait à 
Brindisi le dimanche, à 17 h. 20. 
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autrichienne via Trieste, l'autre allemande 
par Naples. 

L' « Ostende-Wien-Trieste Express » 
fut  mis en marche à partir du 1" décem-
bre 1896 et permettait de se rendre de 
Londres à Alexandrie, en empruntant les 
bateaux du Lloyd Autrichien, en 5 jours 
3/4 Une rame qu'on dételait à St. 
Peter (San Piet.ro) pour Fiume, n'eut 
qu'une existence éphémère. 

Plus tard, on établit des trains de luxe 
entre Berlin et les ports italiens où les 
bateaux des lignes allemandes faisaient 
escale. 

L' « Âgypten Express » et le « Lloyd 
Express » étaient des trains du H.  A. et 
du N.  D. L., en provenance de Berlin, et 
qui se rendaient respectivement à Naples 
par le Brenner (Hamburg  Amerika) {-) 
et à Gènes, par le Saint-Gothard (Nord 
Deutscher Lloyd (®). 

Enfin  le « Paris-Rome-Naples Express » 
donnait correspondance à Naples avec les 
bateaux de la S"  G"  Italiane  de Naviga-
zione pour Alexandrie qu'on pouvait 
ainsi atteindre, de Londres, en 4 jours et 
21 heures (••). 

De tous ces trains, seul le « P. and 0. 

Express » de Calais à Marseille a survécu 
à la guerre (°). 

D'autre part, on avait créé en 1902 
deux trains de luxe qui établissaient par 
l'Italie des relations pour le moins im-
prévues entre la France et ses colonies de 
l'Afrique  du Nord. En Europe, on pro-
longea bi-mensuellement le « Paris-Rome-
Naples Express » jusqu'à Palermo, où il 
donnait correspondance à des bateaux 
italiens. Ceux-ci trouvaient en Afrique  le 
«Tunis-Constantine-Alger-Oran Express», 
train de luxe qui, malgré la perte d'une 
dizaine d'heures à Alger, établissait une 
liaison directe avec les confins  du Ma-
roc (®). 

Ce fut  encore, après l'armistice, au 
« Paris-Rome Express » qu'on fit  appel 
pour assurer les relations entre les ca-
pitales occidentales et le Proche-Orient, en 
évitant de traverser les Etats successeurs 
de l'ancien empire austro-hongrois, car 
il fallait  encore mettre de l'ordre dans 
certains d'entre eux. On le prolongea 
donc, de Rome à Taranto, d'abord C), 
plus tard de Rome à Rari et Brindisi 

(1) On quittait Londres, pour Bruxelles, à 9 li. par Calais, à 10 h. par Ostende. La 
i-ame de Calais mettait 4 heures jusque Bru celles, celle d'Ostende, 1 h. 44. Depuis son 
arrivée à Wien Ouest jusqu'à son départ de Wien Sud, il s'écoulait 6 h. 30. 

En quittant Londres le lundi matin, on ar;ivait à Trieste le mercredi matin, à 10 h. 58 
et à Alexandrie, le dimanche matin, à l'aube. 

(2) Départ de Berlin, le mercredi à 22 h. 32; arrivée à Naples, le samedi à 10 h. 40 
et à Alexandrie, le mercredi, à midi. 

(3) Départ de Berlin à 15 h. 05; arrivée à Gênes, le lendemain à 10 h. 10. Ce train 
qui emmenait une rame Berlin-Bâle-Coire, se séparait du « Riviera Express » qui conti-
nuait par la France, à Mulhouse. 

(4) Départ de Londres, le jeudi à 9 h. Arrivée à Naples, le samedi à 7 heures. On 
en repartait à 15 h., pour arriver à Alexanlrie, le mardi à l'aube. 

(5) Ce train se dirige actuellement, de Calais sur Paris P.L.M., via La Cliapelle Char-
bon. Il met 18 h. 37 de Calais à Marseille. 

(6) On partait de Paris P.L.M. à 13 h. 35, pour arriver à Palerme, le surlendemain, 
à 19 h. 30. Le train de luxe africain  quittait Tunis à 0 h. 55 pour arriver à Constantine, 
à 20 h. 49, à Alger, le lendemain à 10 h. 50 et à Oran, le surlendemain, à 6 h. 34. 

(7) Il quittait alors Paris, en 1919 et 1920, à 14 h. Il ne desservait pas Naples. 
(8) Départ de Paris, en 1921, à 11 h. 40. Ce train était acheminé au delà de Rome, 

par Caserte, où l'on dételait la rame de Naples. 
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qu'en Sicile, au moyen du ferryboat  de 
S. Giovanni à Messine, d'où on les diri-
geait alternativement sur Palerme ou sur 
Taormina (et plus tard sur Siracusa). 

LES TRAINS INTÉRIEURS sont de deux ca-
tégories : trains de nuit composés exclu-
sivement de wagons-lits et trains Pullman 
de jour. 

Les trains de wagons-lits sont une in-
vention italienne et sont mis | en marche 
sur diverses lignes suivant les besoins et 
les possibilités de trafic.  Ils relient Rome 
avec les grandes villes de province : Tu-
rin, Milan, Venise au Nord, Reggio di 
Cal., Palermo et Siracuse, au Sud. 

Quoiqu'on en ait établi quelques-uns 
à l'étranger (i), les trains italiens de wa-

TABLEAU 1 6 8 

COMPARAISON D'HORAIRES DE TRAINS DE LA COMPAGNIE DES WAGONS-LITS 
ET (en italiques) DE URAINS RAPIDES DE L'ETAT ITALIEM. 

gons-lits sont les seuls qui subsistent. 
Quant aux Pullman Express, trois 

d'entre eux ont été victimes de la crise et 
seul le (( Milano-San Remo-Nice-Cannes 
Express » a subsisté. 

VITESSE DES TRAINS DE LA C " DES W A -
GONS-LITS. — On a, récemment, accéléré 
les trains express de VEtat,  mais cette 
modification  ne s'est pas appliquée aux 
trains de luxe, dont les temps de par-
cours sont notablement plus longs que 
ceux des « rapidi » effectuant  les mêmes 
trajets. 

L'horaire des trains de wagons-lits 
est volontairement détendu, afin  de per-
mettre aux voyageurs de jouir d'une nuit 
tranquille. 

TRARET. 
<i> 

i l 
(5 

Heure 
de 

départ. 

Durée 
du 

trajet. S s > « 

Horaires comparés. 
» 

Milano-Venezia 267 10.20 
ll.bl 

4.03 
2.58 

65.9 
90.0 

Simplon-Ofient  Exp. 
Rapido. 

Milano-Genova 154 9.00 
12.10 

2.20 
1.57 

66.0 
79.0 

Riviera Express. 
Rapido. 

Trieste Cent.-Venezia S. L. . . . 146 11.45 
9.40 

2.48 
2.10 

52 2 
67.4 

Simplon-Orient Exp. 
Rapido. 

Trains de Wagons-Lits. • 

Roraa-Genova-Torino 
Torino-Alessandria 
La Spezia-Pisa 

667 
91 
75 

21.20 
21.10 

R 2.49 

11.00 
1.10 
1.02 

60.6 
78.0 
72.6 

Train de W.-Lits. 
Id. 
Id. 

Roma-Fornovo-MUano 
Fornovo-Viareggio 

621 
151 

R22.20 
0 19 

10.15 
2.13 

60.6 
68.1 

Train de W.-Lits. 
Id. 

Roma-Siracusa 
Napoli-Salerno 
Salerno-Paola 
San Eufemia-Reggio  di Cal. . . 

865 
54 

220 
128 

20.15 
23.39 
0.56 

R 23.05 

18.56 
1.11 
5.34 
2.47 

45.6 
45.6 
40.0 
46.3 

Train de W.-Lits. 
Id. 
Id. 
Id. 

(1) C'étaient les trains suivants, de la C* des Wagons-Lits  : 
Varsovie-Poznan ; Paris-Nice ; 
Paris-Suisse-Vienne, devenu depuis 1' « Arlberg-Orient Express ». 
La Mitropa  établit un train semblable entre la Hollande et Berlin et la Suisse. 
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Àoi'fca. 

Fig. 173. — Lignes italiennes desservies par des automotrices ou des autorails. 

TABLEAU 169 . 
D N I E N S I O N S P R I N C I P A L E S D E S A U T O R A I L S . 

(Fig. 174 et 175.) 

VÉHICULE. Stato Stato. 
S. F. B. Stato. Stato. Stato. 

Constructeur . . . 
Ecartement . . . . 
Longueur de la caisse 
Hauteur extérieure . 
Largeur de la caisse . 
Essieux 
Bogies, empattement . . 

Id. distance des pivots 
Roues, diamètre . . . 
Poids à vide 
Poids à pleine charge . 
Places offertes  . . . . 
Poids mort par place offerte 
Vitesse maximum . . . . 

m 
m 
m 
t. 
t. 

t. 
km./h. 

Fiat. 
1.435 
7.400 
3.000 
2.350 

2 

3.000 

0.720 
6 000 
9.000 
24 

0.250 
50 à 75 

Fiat. 
1.435 

14.800 
3.040 
2.400 

4 
2.800 
9.550 
0 910 

12.500 
17.000 

48 
0.260 
115 

Fiat. 
1.435 

17.600 
3.000 
2 400 

4 
2.800 

12.350 
0.910 

13.500 
20.000 

64 
0 210 

105 

Fiat. 
1 435 

22.000 
3.140 
2.600 

4 
3,000 

16.500 
0.910 

20.000 28.000 
80 

0.250 
130 

Breda. 
1.435 

16.000 
3.100 
2.850 

4 
2.700 

10 390 
0 700 

12.500 

38 + 20 
0.215 
120 



Fig. 174. — Autorails Fiat à 80 et à fi4  places, 
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On désigne les trains de la Compagnie 

et même quelques express internationaux, 
par des lettres et non par des nu-
méros 

La'C' des Wagons-Lits  maintient, ac-
tuellement, 16 services de wagons-lits in-
térieurs italiens, dont 14 au départ de 
Rome Il faut  y ajouter 2 services 
de transit et 24 services internationaux, 
dont 8 au départ de Rome. 

CII.VPITRE x x x r . 
f 

Les vitesses des trains it^iens. 
XXXI-1, — Généralités. — Depuis 

quelques années, on a accompli, en 
Italie, un effort  sérieux afin  d'aug-
menter la vitesse de toutes les catégories 
de trains. Nous avons appelé l'attention 
sur la création des trains rapides et des 
express de denrées périssables. Nous don-
nons ci-après les tableaux des parcours 
intéressants, des données habituelles con-
cernant les trains les plus rapides et les 
plus longs parcours sans arrêt (voir aussi 
fig.  176) en distinguant les trajets effec-
tués par traction à vapeur, traction élec-
trique, automotrices ou autorails. 

XXXI-2. — Les services d'autorails 
se développent surtout dans les régions de 
Foggia-BaTi', de Naples et de Livourne 
( % 173). 

Ce sont généralement des voilures ra-
pides qui, parfois,  sont employées à des 
services de trains A (accélérés légers). 

Le service de Biella à Alexandrie em-
prunte des tronçons de ligne, dont le pre-
mier, de Biella à Santhia, appartient à une 
compagnie secondaire indépendante. 

(1) En voici quelques exemples : 
^IB — Milan-Bordeaux (rapide). 
SO — Simplon-Orient Express. 
VN — Vienne-Nice-Cannes Express. 
PR — Paris-Rome Express. 
MN — Milan-Nice-Cannes Pullman Express. 
BR — Berlin-Riviera Express. 

Les services ioterprovinciaux sont ceux de Geno-
va-Milano-Veneziaet de Milaao-Verona-San-Candido 

tD 
£ 
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TABLEAU 170 . 
SERVICES ITALIENS D'AUTORiULS. (Fig. 173). 

TRAJET. 
Dis-

tance. 
Km. 

Heure 
de 

départ. 

Durée 
du 

trajet. 

Vi-
tesse. 

Km./h. 
1 

S i 
I I 
O 

Torino-Cliavisso-Aosta 129 R10.35 2.03 1 60.5 6 
Chivasso-Ivrea 33 R11.42 0.29 68.3 
Torino P. S.-Chiasso . . . . 23 R12.14 0.17 81.2 

Biella-Santhia-Casale-Alessandria . 105 6.20 1.51 66.8 8 
Compagnie. Biella-Santhia 30 Id. 0.25 72.0 3 Compagnie. 

Casale M.-Valenza 19 7,41 0.16 71.2 
Livorno-Pisa-Firenze S. M. N. . . 101 7.35 1.25 71.3 3 

Livorno-Pisa 20 Id. 0.17 j 70.6 
Pisa-Empoli-Firenze . . . . 81 Ri5.5l i.ir, r,i.8 Direttissimo. , 
Pisa-Pontedera 20 7.53 0.15 80.0 
Pontedera-Empoli 27 8.09 0.20 81.0 
Empoli-Firenze ! 34 8.30 0.30 68.0 1 

Sieiia-Empoli (Firenze) . . . . 64 7.15 0.57 67.4 3 
Siena-Poggibonsi 26 Id. 0.21 74.3 

Napoli Ceut.-Castellamare . . . 28 10.25 0.26 64.6 
Napoli Cent.-Torre Annunziata. 22 Id. 0.15 88.0 

(S. Severo) Foggia-Bari . . . . 123 8.40 1.31 81.1 ' 2 
Foggia-Cerignola Camp. . . 35 Id. 0.24 87.5 
Cerignola-Barletta 33 9.04 0.27 73.3 
Barletta-Bari C 55 9.31 0.40 75.5 
Foggia-Barletta 68 R16.29 0.51 80 0 

Barletta-Spinazzola 66 15.30 1.08 .58.2 2. 
Barletta-Canosa 25 Id. 0.22 68.2 
Canosa-jMinervino 1 19 15.53 0.22 51.8 
Minervino-Spina^zola . . . . 22 . 16.16 0.22 60.0 

Bari Cent.-Lecce 149 1.'<.40 1.52 79.8 1 
Bari-Brindisi 111 Id. 1.20 83.3 
Brindisi-Lecce 38 20.14 0.30 76.0 

Bari-Taranto 115 8.39 1.38 75.0 2 
Bari-Gioia del Colle . . . . 54 Id. 0.44 73.8 
Castellaneta-Taranto . . . . 40 9 42 0.30 80.0 

Foggia Potenza 119 5.25 2.55 40.3 17 
Foggia-Lucera 21 8.05 0.18 70.0 
Foggia-Manfredonia-Citta  . . . . 37 11.45 0.33 •67.3 1 

Foggia-Manfredonia 36 Id. 0.30 72.0 

XXXI-3. — Les services électriques. — 
Faisant appel à ses richesses naturelles, 
l'Italie procède à l'électrification  graduelle 
d'une notable partie de son réseau, attei-
gnant aujourd'hui 2 224 km. (13.70 %) 

des lignes principales (i) et plus de 
1 913 km. de lignes privées et secondaires, 
auxquelles il faudra  bientôt ajouter 1 764 
km. de lignes principales dont l'électrifi-
cation est décidée. 

(1) Les F. S. ont 16 155 km. à voie normale en exploitation et 773 km. à voie de 
0 m. 95. 
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Le premier essai de traction électrique de Roma-Brennero (763 km.) dont 187 
eut lieu, par voiture inotrice, en 1899 km. seulement sont équipés, est également 
entre Milano et Monza (12 km.). L'élec- prévue ainsi que celle de Torino, Milano 
trification  de la ligne de Varese était et Fiume (717 km.), 
achevée en 1901. Diverses lignes de grande banlieue sont 

Le trafic  de la ligne relativement fa-  également exploitées électriquement, par-
cile de Ventimiglia à Livorno en a justifié  ticulièrement dans les environs de Roma 
l'électrification  que l'on compte étendre et de Milano. 
sur toute l'étendue du chemin de fer  qui Les seules lignes électriques privées de 
finit  à Reggio di Cal. au 1 340° km. C'est, quelque importance (en dehors des che-
avec la ligne de Modane à Brindisi (1 239 mins de fer  secondaires) sont les sui-
km.) et Lecce (1 277 km.), qu'on doit vantes: 
électrifier  jusque Bologna (au 32o= km.), Roina-Viterbo 102 km. (m 
la plus longue d'Italie. s. Severo-Peseliiei 79 km. (2) 

L'électrification  complète de la ligne Terni-Umbertide 108 km. (3) 
TABLEAU 1 7 1 . 

S E R V I C E S I T A L I E N S A T R A C T I O N É L E C T R I Q U E . 

Distance. Heure Durée Vitesse. 
TRAJET. de du 

Km. -Milles. départ. trajet. Km./li. lillfs/h. 

Modane-Genova-La Spezia-Pisa . . . 362 225 8.00 6.06 59.4 36.9 Paris-RomeExp. 
' Modane-Torino . . .. . . . . 106 65.8 Id. 2.00 54.0 33.6 Id. 

Torino-Asti . . . . " 56 35 10.10 0.42 80.0 49.7 Id. 
1 Genova-La Spezia . . . . . . 87 54 0.02 1.21 72.6 45.0 Train de W.-Lits. 
. La Spezia-Pisa 75 41 R 2.49 1.02 72.6 45.1 

(Milano) Bologne-Firen*» . . . . 97 61 9.37 1.06 90.9 56.5 Rapido. 
' Milano P. N.-Varese . . . . . . 59 37 9.01 0.41 86.3 53.6 

Milano (Gallarate)-Iiegnano . . . 29 18 6.04 0.21 82.9 51.6 
-Milano C.-Gallarate H 27 9.00 0.45 59.8 37.2 

1 (Milano) Monza-Varenna-Sondrio . . 118 73 R 9.30 2.18 51.3 33.6 6 arrêts. 
Monza-Lecco 38 24 R 11.12 0.36 63.3 39.3 
Lecco-Varenna 21 13 10.11 0.27 46.8 29.1 
Colico-Chiavenna 27 17 R 12.45 0.33 49.8 30.9 

Brennero-Bolzano-Gries 90 56 22.52 1.4-) 51.9 .32.3 3 arrêts. 
Bressanone-Bolzano-Gries . . . . 1 38 24 23.54 0.44 51.8 32.3 

Roma-Sulmona (Pescara) ! 172 107 23.22 3.12 i 53.7 33.3 7 arrêts. 
Avezzano-Sulmona 64 40 1.40 1.04 ; 60.0 37.3 

Napoli-Villa Literno 30 19 10.08 0.23 78.3 48.7 

TUACTION .M1.\TE. 

Milano-Voghera-Genova 149 93 12.10 1.57 76.4 47.5 Rapido. 
Roma-Villa Literno-Napoli Jler. . . 216 134 9.50 2.45 78.5 51.5 Id. 

( 1 ) Soc. Nord Romano-Contiiiu H. T. 
(2) F. e Tr. del ^Mezzogioriio-Contimi H. T. 
(3) F. del Mediterraueo- Monophasé. 
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9Ç à 100 ftm/RtuAl  _ 
- 50 à 96 » 

_ _ 80 à 90 » 
70 d 80 » 
(.0 à 70 » 
(TBoimA it 60 » 

Kig. 1X0. - Cartogramme des vitesses des tvaius italiens les plus rapides. 



TABLEAU 172. 

LES PARCOURS ITALIENS INTÉRESSANTS. 
(Fig. 176.) 

Distance. Heure Durée Vitesse. 
TRAJET. de du 

Km. MiUes. départ. trajet. Km/h. 1 Milles h. 
1 

Lignes rayonnantes. 
.Modaiie-Torino-Genova-Roma . . . 773 481 8.00 11.10 69.2 43.0 « Paris-Rome Exp. 

106 66 Id. 2.00 54.0 33.6 Id. 
1 Torino-Asti 56 35 10.10 0.42 80.0 49.7 Traiu de W.-L. Alessandria-Genova P. P 75 47 22.22 1.13 61.7 38.3 Traiu de W.-L. 

Genova-La Spezia 87 54 0.02 1 21 68.1 42.3 Id. 
316 196 15.49 3.21 94.7 58.8 < Paris-Rome Exp. 

Civita Vecchia-Roma 81 50 R 8.00 1.09 70.4 43.7 
(Chiasso) Como-Milano 46 29 8.37 0.40 69.0 42.9 

Rap. 23. Milano-Bologna-Firenze-Roma . . . 633 393 R10.30 8.10 77.5 48.1 Rap. 23. 
Milano-Bologna 219 136 7.00 2.30 87.6 54.5 Rap. 23, etc. Bologiia-Firenze 98 61 '9.37 1.06 89.1 55.4 Rap. 23, etc. 
Firenze-Roma 316 196 R 19.15 4.18 73.5 45.7 

165 103 R 14.15 2.12 75.0 46.6 
621 386 22.20 10.15 60.6 37.7 Train de VV.-L. 

Kornovo-Viareggio 151 94 0.19 2.13 88.1 42.3 Id. 
Bolzano-Tieiito-Bolognn 261 162 14.34 3.23 77.6 48.2 Rap. 67, 2 arr. 
Veiiezia S. L.-Bologna 160 99 12.05 2.00 80.0 49.7 Rap., 2 arr. 
Ronia-Orte (Aucona) 84 52 20.10 1.03 80.0 49.7 Dmo. Veuezia. 
Roma-Napoli Cent 214 133 9.05 2.38 81.3 50.5 1'. N. rap. 

Napoli->rcrgelinii 210 130 9.50 2.45 76.4 47.5 Riip. 5. 
Rnnia-Koiniia 129 80 23.20 1.55 67.2 41.7 Vers Brindisi. 

Roma Cassino-NapoU 289 180 ... 
{Roma) Napoli-Foggia 198 123 15.05 3.25 57.8 35.9 3 arr. 

Benevento-Foggia loi 63 16.52 1 38 61 8 38.4 
Roma-Napoli-Siracusa 
Uoma-Napoli-Reggio Cal 696 432 21.00 13.45 50.6 31.5 7 arr. 

Napoli Cent.-Tone .Ammnziata . 22 14 10.25 0.15 88.0 54.5 Autorail. 
Ralernn-Piiola 220 137 0.56 5.34 40.0 24.9 Train de W.-L. 
San Eufemia-Rpggid  Oui 128 80 R 23.05 2.47 46.3 28 9 Id. 

Transversales. 
Toriiio-.Miliiiio C.-Vénezia-Tripslo . 

Torino P. S.-Milano 147 91 12.15 1.43 85.6 53.2 Rapido. 
Milaiio G.-Venezia S. L 267 135 11.57 2.58 90.0 55.9 1(1. 2 arr. 
\'eiiezia S. L.-Trieste 157 98 R 16.10 2.01 77.8 48.3 
Mestre-Trieste 148 92 22.04 1.56 78.1 48.5 

niiniodoasola-Milano (Orient). 1 
56.7 35.2 Arona-Milauo 69 43 8.59 1.13 56.7 35.2 

(Milano) Bologna-Brindisi . . . . 761 473 3.25 12.24 61.3 39.8 Train P. E. 
Bologna-Rimini 112 70 Id. 1.22 81.9 65.9 

Torino-Ventimiglia. 
Torino-Cuneo P8 55 16.20 1.29 59.3 36.9 

Compagnies. 

Milano N.-Canzo . . . Nord  Milan. 52 32 R 8.00 1.00 52.0 32.0 4 arr. 
Milano N.-Seveso 17 11 6.13 0.16 63.7 39.5 
Milano N.-Camerlata 43 27 17.30 0.40 64.5 40.2 

l̂ilano N.-Saromio-Laveno N. . . • 73 45 17.38 1.18 56.2 34.9 
Milano N.-Varese N 51 32 Id. 0.48 63.4 39.3 

1 Varese-Citiglio 18 11 18.27 0.23 45.0 28.0 
Biella-Santhia. . • • Compagnie. 30 19 7.12 0.27 66.7 41.4 



On accorde cinq minutes d'arrêt de ser-
vice pour substituer une locomotive élec-
trique à une locomotive à vapeur, ou in-
versement, à Voghera (63'' km. de la ligne 
de Milan à Gênes) et à Villa Literno 
(181® km. de la ligne de Rome à Naples). 
En déduisant les 3 minutes d'arrêt, la vi-

Villa San Giovanni-Me.ssina Mar. . 
Reggio cli Cal. • Id. 

tesse commerciale maximum des deux li-
gnes passe respectivement à 79.8 et à 
81.0 km./h. 

XXXI-4. — Les « ferry  boats ». — 
Deux services relient l'Italie et la Sicile : 

8 km. oV. 35 13.7 km./h. 
. 15 km. 1 h. 00 15.0 km./h. 

TABLEAU 173. 

LIES T R A I N S I T A L I E N S L E S P L U S R A P I D E S . 

Distance. Heure Durée Vitesse. 1 
Tn.\4ET. de du 

Km. Milles départ. trajet. Km./h. Hilles/h. 

Traction à vapeur. 
Veronu-Padova (Venezia) 82 51 13.36 0.50 98.4 61.1 Hiipido. 
Livorno-Roma . . . . ' 316 190 15.49 3.21 94.7 58.8 Home Express. 
Ancona-Pescara (lîiindisi) 2-10 149 6.16 2.32 94.7 58.8 1 Uapido P. E. 
-Milano-Verona (Venezia) 148 92 11.57 1.36 92.5 57.5 Rapido. 
Pisa-Roma Tei m 336 2 0 6 15.27 3.43 90.4 56.1 Rupido P. R. 

136 7.00 2.30 87.6 54.5 Rapido. 
Torino-Milano Cent 147 91 12.15 1.43 85.6 53.2 
Padova-Ferrara (Bologna) 76 47 2.34 0.54 84.8 52.7 Rapido. 
Trento-Verona (Bologna) 92 57 15.15 1.06 83.6 52.0 Id. 
Bolzano-Trento (Bologna) 55 34 14.34 0.40 82.5 51.1 Id. 
Padova-Venezia 37 23 14.27 0.27 82.2 51.1 ( Id. 
Bologna-Rimini 1 1 2 69 3.25 1.22 81.9 50.9 Id. 
Rome Tib.-Napoli Cent • . . 9.05 2.38 81.3 50.5 Hii))ido P. N. 
(Venezia) Ferrara-Bologiia "47 29 R 20.00 0.35 80.6 50.1 ' Rapido. 
Venezia-Bologna 1 6 0 99 R 12.05 2.0) 80.0 49.7 ; Id. 
Roma-Napoli Cent 214 133 19.25 2.40 80.0 49.7 Id. 
Ronia-Oite (Venezia) 84 52 20.10 1.03 80.0 49.7 Direttis. 

Traction électrique. 
(Milano) Bologna-Firenze 98 6 1 9.37 1.06 89.1 55.3 Rapido. 
Àlilano P. N.-Varese 59 37 9.01 0.41 86.3 53.6 
Torino-.4sti (Genova) 56 35 10.10 0.42 80.0 49.7 
Napoli-Villa Literno 30 19 10.08 0.23 78.3 48.7 

Autorails. 
Napoli C.-Torre Annunziata 
Foggia-Cerignola Camp 

2 2 14 10.25 0.15 88.0 54.7 Napoli C.-Torre Annunziata 
Foggia-Cerignola Camp 35 2 2 8.40 0.24 87.5 54.4 
Bari-Biindisi 1 1 1 69 18.40 1.20 83.3 51.8 
(Livorno) Pontedera-Empoli 27 17 8.09 0.20 81.0 50.3 
Torino P. S.-Chivasso 23 14 R 12.14 0.17 81.2 50.4 
Foggia-Barletta 68 42 R 16.29 0.51 80.0 49.7 
Pisa-Pontedera 2 0 1 2 7.53 0.15 80.0 49.7 
(Bari) Castellanetto-Taranto . . 40 25 9.42 0.30 80.0 49.7 



On alloue un quart d'heure pour l'em-
barquement des trains de voyageurs et 
cinq minutes pour le débarquement. 

Le service de Reggio di Cal. fut  établi 
vers 1890 et s'est rapidement développé, 
n y a actuellement, par les deux voies, 
une quinzaine de traversées quotidiennes 
régulières dans chaque sens, dont 6 par 
Reggio et 9 par Villa San Giovanni. 

La suppression de la manutention des 

denrées périssables des deux côtés du dé-
troit en a grandement facilité  l'exploi-
tation et accéléré le trafic;  aussi les 
2100 wagons transportés la première 
année, sont-ils devenus 20 788 en 1904, 
44 890 en 1907, 92 017 en 1914 et 
143 83o en 1923. A ce moment, cinq trains 
de voyageurs traversaient le détroit dans 
chaque sens, ce qui correspondait à une 
dizaine de milliers de voitures par an. 

TABLE.\U 174 . 

l'ARCOUKS LES PLUS LONGS SANS ARRÊTS. 

/ 

Distance Heure Durée Vitesse 
TtîA.IE'r. de du 

Km. Milles.! 
( 

départ. Irnjel. Km./h. Hilles./h. 

Traction à vapeur. 
Livorno-Roniii 316 196 15.49 3.21 94.7 58.8 l'ans-Ronm. 

316 196 R19.15 4.18 73.5 
Ancona-Pescara (Briiicli«i) 240 149 6.16 2.32 94.7 58.8 Rapido P. E. 
Salerno-Paola (Reggio) 220 157 0.56 5.34 40.0 24.9 Train de W.-L. 
Milano-Bologna 219 136 7.00 2.30 87.6 54.5 Rapido. 
Roma Term.-Napoli Cent 214 133 9.05 2.38 81.3 50.5 P. N. Rapido. 
Roma Term.-Napoli-Mergelliiia . . . . 210 131 9.50 2.45 76.4 47.5 Rapido. 
Pescara Cent.-Foggia 177 110 8.53 2.58 60.0 37.3 Rapido P. E. 
(Firenze) Chiusi-Ronia 165 103 R14.15 2.12 75.0 46.6 

Rapido P. E. 

(Milano) Fornovo-Viareggio 151 94 0.19 2.13 68.1 42 3 Train rie W.-L. 
Venezia S. L.-Trieste 157 98 R16.10 2.01 77.8 48.3 
Mestre-Trieste 148 92 22.04 1.56 78.1 48.5 
Torino P. S.-Milano Cent 147 91 12.15 1.43 85.6 53.2 Rapido. 
Milano Cent.-Verona 148 92 11.57 1.36 92.5 67.5 Ka]5ido. 
Homa-Formia (Briuclisi) 129 80 23.20 1.55 67.2 41.7 

Ka]5ido. 

(Napoli) S. Eui'emia-Reggio 128 80 R 23.05 2.47 46.3 30.5 Train de W.-L. 
(Milano) Foggia-Brinclisi 123 76 11.56 1.50 67.1 41.7 Rapido P. E. 
Verona-Bologna 114 71 16.27 1.30 76.0 47.2 Rapido. • 
Milano-Bologna-Rimini 112 70 3.25 1.22 81.9 55.9 

Rapido. • 

Traction électrique. 
Roma Term.-Napoli Mergellina . . . . 210 131 9.50 2.45 76.4 49.7 Traction mixte. 
-Milano-Genova 149 93 12.10 1.57 76.4 47.4 Id. 
ifodane-Torino 106 66 8.00 2.00 54.0 33.6 Paris-Roma. 
Bologna-Firenze 98 61 9.37 1.06 89.1 55.3 Rapido. 
Alessandria-Genova P. P 75 47 22.22 1.13 61.7 41.3 Train de W.-L. 
Genova-La Spezia 87 54 0.02 1.21 68.1 42.2 Id. 

Autorails. 
Bari-Brindisi 111 69 18.40 1.20 82.3 51.8 
Pisa-Empoli-Firenze 81 50 R15.51 i.l5 64.8 40.3 
Foggia-Barletta 68 42 R16.29 0.51 80.0 49.7 
Bari-Gioia del Colle . . . . . . . . 54 34 8.39 0.44 73.8 45.9 1 

1 
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XXXI-o. — Les parcours italiens inté- groupés, comme d'habitude, sous forme 
ressants sont nombreux. Nous les avons de tableaux : 

Tabl. 172. — Les parcours intéres.sants, classés par ligne; 
Tabl. 173. — Les parcours les plus rapides; 
Tabl. 174. — Les plus longs trajets sans arrêt. 

Pour ces derniers, nous avons séparé 
les trajets en trois groupes, d'après leur 
mode de traction : traction à vapeur, trac-
tion électrique ou autorails. 

Les plus grands tenders ont une capa-
cité de 22 mètres cubes d'eau. Malgré cela, 
certains des longs parcours sans arrêt 
comportent des arrêts de service pour 

prise d'eau, limités chacun à 3 ou à 
o minutes. 

XXXI-6. — Conclusion. — Le carto-
gramme (fig.  176) indique toutes les li-
gnes italiennes et la vitesse commerciale 
maximum des trains qui les parcourent. 
En les totalisant par groupes de vitesses, 
on obtient les chiffres  suivants : 

T A B L E A U 1 7 5 . 

KILOMÉTRAGE DES CHEMINS DE KER ITALIENS 
PARCOURUS A DIVERSES VITESSES COMMERCIALES. 

VITESSE. 
Milles. ' Kilomètres. Pourcentage. 

Milles/heure. Km./Iieure. 

F. S. F. S. 1 
Plus de 62 Plus de 100 

51 De 59 à Ol.fl De 95 à 99.9 82 1 
476 De 56 à 58.9 ' De 90 à 94.9 766 5 
!)67 De 50 à 55.9 De 80 à 89.9 1 557 9 
523 De 44 à 49.9 De 70 à 79.9 842 5 1 

1 043 De 38 à 43.9 De 60 à 69.9 I 677 10 
R 97!) Moins de 38 Moins de 60 • 11231 07 

Coiiiiiagnies. Compagnies. 
286 

• • • 
... 459 

10 321 Tn-TAIT* 1 16614 ion 10 321 
* -1 

1 16614 ion 

Ainsi qu'on le voit, sur quelque deux Elle ne dépasse 80 km./h. que sur le 
tiers du kilométrage total du réseau ita-' sixième du réseau, 
lien, la vitesse commerciale des trains les 
plus rapides est inférieure  à 60 km./h. (-i  suivre.) 


