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La Chicago Rapid Transit Company,
par le Dr R. ZEHNDER, ingenieur,

Direeteur du Chemin de fer Montreux-Oberland-Bernois,
Membre de la Direction du Chemin de fer des Alpes Bernoises

Berne-Lötschberg-Simplon.

Le developpement de la ville de Chicago est un des

miracles de 1'Amerique. II s'est fait avec une rapidite
presque incroyable. Les plus vieux de ses habitants
acluels l'ont encore connue lorsqu'elle n'etait qu'un
village et une garnison d'Indiens de moins de 1000
habitants. Aujourd'hui, Chicago est, avec sa population
de trois millions d'habitants, la ville la plus peuplee
de l'hemisphere ouest, apres New-York.

Situee ä la pointe sud du Lac Michigan, cette ville
est ä la fois le port lacustre interieur le plus grand et
le centre de chemins de fer de beaucoup le plus important

du monde entier ; il depasse meme New-York sous
ce dernier rapport. En effet, les lignes de trente des

plus grandes Compagnies de 1'Amerique du Nord partent
de ses onze gares terminus, dont l'une, The Chicago
and North Western Railway Station, si eile ne se rap-
proche pas des dimensions des deux plus grandes gares
de New-York, la «New-York Grand Central Station»
et la «Pennsylvania Station», aecuse pourtant un
möuvement enorme. En effet, cette gare, dont les de-

penses de construction se sont elevees ä la somme formi-
dable de 20 000 000 de dollars, possede une capacite
correspondant ä un trafic journalier de 250 000 voyageurs.
D est vrai que le « Grand Central Depot » de New-York,
qui a coüte 100 millions de dollars, depasse encore
considerablement la gare du Chicago and North Western
Railway. Le New-York Grand Central Depot couvre
70 acres (environ 0,28 km2) ; il a 50 km de voies souter-
raines, possede 42 voies de d6part pour les trains ä longs
trajets et 25 voies de depart pour les lignes suburbaines.
La capacite de cette gare est süffisante pour expedier
200 trains et 70 000 voyageurs par heure.

Dans le district de la ville de Chicago, couvrant environ

400 km8, le reseau des lignes ferroviaires a une
longueur de 12 000 km. II dessert, par 4330 voies de

raeeofdement, les innombrables Etablissements indus¬

triels. L'ensemble des gares aux marchandises (Freight
Yards) regoit et expedie journellement environ 35000
wagons.

Chicago est le centre de reeeption et de distribution
le plus important ; il sufftt de rappeler que toutes les
branches de l'industrie et du commerce y sont etablies-,,
Tout specialement son commerce de ble et de bois at-
teint des chiffres qui ne sont depasses par aueune autre
ville du monde. Ses « Stock Yards » constituent les plus
grands marches permanents de betail qui existent.
On y regoit jour par jour 45 000 beeufs, vaches et veaux,
75 000 porcs et 500 000 moutons. Les abattoirs de

Chicago tuent journellement 10 000 porcs, 5000 boeufs et
veaux et 10 000 moutons.

Mais Chicago est aussi une ville universitaire reputee
et une ville d'arts. Les musees, theätres et operas sont
nombreux et excellents; l'architecture de ses impor-
tantes maisons d'affaires, bordant ses rues et avenues
imposantes, de ses immenses hötels ä 25 et 30 etages,
de ses bätiments publics enfin, est d'un style interessant
et souvent irreprochable. D'innombrables parcs contri-
buent ä l'embellissement de la ville ; le plus grand,
le « Lincoln Park » au nord de la ville, couvre 600 acres
(environ 2,4 km2) et possede un lac de 140 acres (0,56 km8).

En lisant ces quelques chiffres, on cornprend que le
trafic entre les differentes parties d'une ville de cette
importance est considerable et qu'il faut des moyens
de transport a toute epreuve pour y suffire. Les rues,
bien qu'en partie tres larges, sont encombrees d'une
facon inquietante a certaines heures de la journee par
les pietons, les autos, les camions, les omnibus, les Street-
Cars (voitures de tramways). Le point oü State arid
Madison Streets s'entrecroisent est considere comme
« the busiest corner in the world ». Les arteres princi-
pales sont impuissantes ä laisser passer tout le möuvement

d'une vie aussi debordante et preeipitee. II etait
donc necessaire d'y subvenir par d'autres moyens de
Communications. On a ainsi dote cette ville d'un reseau
Souterrain de chemin de fer pour marchandises et,
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pour le transport des personnes, d'un « Elevated Rails-

way », ce dernier appartenant ä la Chicago Rapid Transit
Company.

Les ramifications du chemin de fer souterrain reserve
exclusivement au service des marchandises ont une
longueur de 97 km. Ses voies se trouvent ä une profon-
deur d'environ 10 ä 13 m sous la chaussee des rues.

mHI

Fig. 1. ¦— Chemin de fer souterrain de Chicago.

Cette ligne a un ecartement de 61 cm et est ä simple
voie. La hauteur des tunnels, de forme ovoide est de

2,30 m, leur largeur de 1,83 m. Cette largeur n'est pas
süffisante pour permettre le passage du personnel pendant
les heures de la circulation des trains. Les collisions de

trains sont extrömement rares, gräce ä un Systeme de

blocs fonctionnant tres bien. La vitesse de marche des

trains est faible. La traction est electrique, ä courant
conlinu. On emploie environ 3000 wagons constr^ÄJ
entierement en acier, d'une longueur de 3,20 m, d'une
largeur de 1,20 m et hauts de 1,10 m, pouvant 6tre charges

de 6 tonnes. Ce chemin de fer relie entre elles les

gares aux marchandises les plus importantes des grandes
Compagnies de chemins de fer et dessert en mSme temps
les grandes usines et places de depöt. Ce chemin de fer
souterraintransporteenuneannee environ 750 000 tonnes
de marchandises de toutes sortes, ainsi qu'environ
60 000 tonnes de houille, 180 000 tonnes de deblais et
60 000 tonnes de cendres et scories. (Fig 1 et 2.) x

Le service rapide des personnes, ä l'interieur de

Chicago et entre les quartiers eloignes de la periphörie de

cette grande ville, s'effectue exclusivement par le reseau
etendu du chemin de fer surelevö de la Chicago Rapid
Transit Company. Chicago est la seule ville du monde

complant une population de trois millions d'habitants
qui ne possede pas encore un « M6tro » souterrain pour
le service des voyageurs. Aussi la population de Chicago
reclame-t-elle depuis longtemps un « Underground
Railway» qui pr6senterait, sans aucun doute, certains avan-

1 Les Photographie des flgures 1, 2 et 4 nous ont ete obligeamment com-
muniquees par M. le Direeteur Pavel, de Berlin.

tages sur le Systeme actuel. II causerait notamment
moins de bruit pour les quartiers franchis et les voyageurs

se trouveraient, en attendant les trains, dans les
stations et haltes, moins exposes aux intemperies et,
en hiver, au froid. Cela n'empgche pas que le chemin
de fer sureleve actuel est tres apprecie et qu'il rend ä
la ville les plus excellents Services, gräce ä sa bonne
Organisation et ä sa capacite de transport tres elevee.

Le premier trongon du chemin de fer sureleve de

Chicago fut construit par la Chicago & South Side Rapid
Transit Cy et ouvert ä l'exploitation le 6 juin 1892.
Cette premiere section etait ä traction ä vapeur. Les
premieres annees furent penibles pour cette entreprise
et, en 1898, eile passa ä la South Side Elevated R. R.
Cy qui l'electrifia. Au cours des annees 1907 et 1908
le reseau fut etendu.

A cöte de cette entreprise, une seconde du meme genre
fut creee sous le nom de The Lake Street Elevated
R. R. C° qui ouvrit son service en novembre 1893 et
introduisit la traction electrique en 1896.

Une troisieme Compagnie, The Metropolitan West Side
äjägirated R. R. Cy., commenca son service en mai 1895 et
fonetionna, des le debut, electriquement. Le reseau de cette
Compagnie fut agrandi en 1896,1902, 1907, 1915 et 1924^

Enfin, une quatrieme exploitation de chemin de fer
sureleve fut ouverte en mai 1900. C'etait la ligne de la
North Western Elevated R. R. Cy.

En 1913 seulement les quatre reseaux furent reunis
en une seule exploitation commune. A partir de ce

moment, les voyageurs purent circuler sans changement

*S>

K.

' Fig. 2. — Chemin de fer souterrain de Chicago.

de voiture de Wilmette ä Jackson Park, soit sur une
distance de 39 km.

"Aujourd'hui, le reseau entier appele The «L »

(Elevated) appartient ä la Chicago Rapid Transit Company,
Le reseau du « L » a une longueur de 347 km de voie

simple, y compris la ligne « Niles Center», ouverte en
mars 1925. La longueur de la voie est de 122 km dont
101 km sont surelev£s et le reste au niveau du terrain.
Sur 203 km de voie simple la ligne se trouve sur terrain
appartenant ä la Compagnie, sur 78 km sur terrain qui
lui est alTcrme ; le reste de la ligne se trouve dans les rues
de la ville. (Fig. 3.)
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Plan du « Loop District».
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Fig. 3. — Reseau de la Chicago Rapid Transit C°.

Le centre du trafic est le « Loop » un lacet ferme de

im kilometre de longueur et 600 m de largeur, au milieu
du quartier des affaires (Business Quarter) de la ville.
Dans ce «Loop » la ligne est ä double voie. Tous les

trains du « L » du North Side Division, du South Side

Division, du Metropolitan Division, du Lake Street
Division et du North Shore Line passent par le « Loop »,

d'oü rayonnent les differentes lignes, avec points ter-
minus ä Ellis and Lake Park, Jackson Park, Hamilton
Park, ä la 63e rue et au lacet pres de Union Stock Yards,
au Sud de Chicago, puis ä Oak Park, ä Des Piaines
and Forest Park, ä l'ouest de la ville, ä Lawn Dale et ä

Logan, puis ä Kimball, Niles Center et Evanston (Wil-
mette) dans le nord de Chicago. Enfin la North Shore

Line, conduisant ä Milwaukee, touche egalement au
•« Loop », toutefois ses trains express ne franchissent pas
le lacet entier, mais seulement l'un de ses cotes longi-
tudinaux. Dans le « Loop District » se^Srouvent les 11

gares de changement (Transfer Stations).
La ligne presente de nombreuses et fortes courbes.

Le rayon minimum est de 27 m. A certains endroits,
il paralt Stre mSme moins grand encore.

Sur les parties elevees les voies sont support6es par
un echafaudage metallique ou posees sur des viaducs
maconnes ä voütes ou en beton arme. (Fig. 4.)

La distance normale d'axe en axe est, sur les sections
ä double voie, de 3,66 m. Le bord de la plate-forme dans
les stations s'approche k 1,40 m de l'axe de la voie. La
largeur de la plate-forme est de 2,87 m. La longueur utile
des plateformes est, dans la regle, d'environ 72 ä 120 m;
«lies sont couvertes sur environ 35 m de longueur. Les

voies se trouvent en palier dans les stations. La largeur
des escaliers d'acces aux plates-formes varie de 1,22 m
ä 2 metres. Dans la regle il n'y a pas de plate-forme
centrale, mais les quais d'embarquement se trouvent
disposes exterieurement aux voies. (Fig. 5.)

Le tablier metallique de la Voie est constitue par
4 poutres pleines en töle, d'une hauteur de 1,25 m,
fixees ä des poutres transversales de möme construction,

mais d'environ 1,50 m de haut. Les pylönes les

supportant se trouvent h environ 7,05 m l'un de l'autre.
Les plates-formes sont donc disposees sur des consoles

en porte ä faux. Dans le sens de Taxe de la voie, les

m

Bfitia.il

Fig. 4. — Supergtructure de la Chicago Rapid Transit C°.
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Fig. 5. — Une Station de la Chicago Rapid Transit C°. — Coupes transversale et longitudinale.

pylones, en fers profiles, se trouvent normalement dans
les alignements ä une distance d'environ 17 m. Cette
distance varie naturellement suivant les conditions du
trace et la disposition des rues des quartiers traverses.
Dans les courbes les pylones sont d'un type renforee.

La voie est ä ecartement normal. La superstructure
est extrömement solide. Elle consiste en rails d'un poids
de 45 kg/m, poses sur des traverses en bois de fortes
dimensions. L'intervalle entre deux traverses voisines
n'est que de 5 cm environ. Sur tout le parcours de la
ligne ä trace sureleve il a ete pose un contre-rail ä l'in-
terieur de chaque file de rail. Le contre-rail consistegjjgifii;
solides longerons en bois, dans les alignements, et en
rails en acier dans toutes les courbes. La superstructure
ainsi renforcee peut resister sans risque, möme dans
les courbes de plus faible rayon aux efforts produits
par le passage des trains ä la vmfsse relativement elevee
de 25 km/heure et parfois meme superieure. Gräce ä

ces solides contre-rails, jamais des deraillements ne se

sont produits sur les troncons ä trace sureleve et les

dirigeants de la Compagnie pretendent avec fierte et
non sans raison que leur ligne est la plus sure : « The
Chicago Elevated Railway lines have a record|||>r the
safest Operation of any large local transportation system
in the world » (Fig. 6.)

»

Fig. 6. — Superstructure (avec contre-rail partout, meme
en alignement) de la Chicago Rapid Transit C°.

Comme chez nous, on a aussi ä Chicago une usure
ondulatoire des rails.

La traction est electrique. Le courant triphase
primaire ä 12 000 volts, 60 periodes, et ä 9000 volts, 25
periodes, est trarisforme par des groupes rotatifs en
courant continu ä 600 volts. La prise de courant a Heu

par un troisieme rail; toutefois, sur certains troncons,
on fait emploi de la ligne de contact aerienne avec perche
ä trolley. II y a en tout environ 43 km de fil de contact.
Ce fil de trolley, avec les 450 km de cäble en cuivre em-
ploye sur ce reseau, represente un poids total de cuivre
d'environ 2400 tonnes.

Les voitures automotrices pesent 32 tonnes et sont
equipees avec 2 moteurs d'une puissance totale de 380
HP. Le coüt d'une automotrice a ete d'environ fr. 130000.
Toutes les voitures achetees par la Compagnie au cours
de ces dernieres annees sont construites entierement
en acier. Le nombre de celles livrees depuis 1923 s'eleve
ä plus de 210. En 1925, la Compagnie possedait 1909
voitures, dont 42 etaient des voitures -servant ä des
buts speciaux.

La longueur des voitures est de 14,80 m, leur largeur
exterieure de 2,45 m. Elles contiennent 101 places,
dont 48 assises. II y a ainsi dans une voiture entierement

remplie 0,35 ma ä la disposition de chaque voya-
geur. Les bancs des compartiments sont recouverts de
peluche. II y a, dans les voitures, au total, environ
40 500 lampes ä incandescence. (Fig. 7.)

Toutes les voitures sont equipees avec le frein Wes-
tinghouse.

La depense annuelle pour l'eclairage et le chauffage
electrique des voitures se monte ä environ fr. 1150 000.—,
soit environ 9,33 % de la depense pour l'ensemble de
l'6nergie absorbee.

Afin de pr6venrr en cas de rencontre de deux trains,
un telescopage dangereux pour les voyageurs, ce qui
pourrait se produire si l'une des voitures etait soulevee
et montait sur les autres, les traverses de töte des
voitures possedent des rainures horizontales, permetl ant aux
premieres de s'engager dans Celles des voitures voisines.
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La composition maximum d'un train comprend 4

automotrices et 4 voitures de remorque (coaches).
Les wagons-salons et wagons-restaurants (30 places

au total, 3 places en largeur) de la North Shore Line

(Chicago-Milwaukee) circulent egalement sur les lignes
du « L » entre Dorchester et Wilmette. Cette section est
aussi parcourue par les trains express de la North Shore

Line.
La vitesse maximum autorisee est de 112 km/heure,

mais eile n'est guere atteinte qu'exceptionneUement sur
certaines sections de la North Shore et uniquement

par les trains express. La vitesse commerciale moyenne
des trains est de 31 km/heure ; sur certains parcours
et pour certaines categories de trains, eile atteint ce-

pendant 46 km/heure.
Les courbes, mfeme des plus faibles fayons, sont

franchies ä des vitesses qui nous paraissent k premiere

vue inquietantes et qui pourtant n'ont rien de dange-

reux, gräce ä la pose et k l'entretien tres soignes de la
voie et k la grande solidite de la superstructure.

La circulation des trains est reglee par un Systeme

electro-pneumatique de signaux automatiques de bloc

(signal et signal avance k semaphores et 3 feux),
commande par le courant continu de la voie. Les aiguilles
sont actionnees par un dispositif electro-pneumatique
et leur verrouillage est combine avec des signaux ä bras.

L'intervalle entre deux trains dans les heures de grand
trafic (in the rush hours) est de 2 minutes, mSme seulement

de une minute sur certains troncons lorsque
plusieurs lignes (branch lines) empruntent une section

commune ; dans les autres moments de la journee il
est de 4 ä 6 minutes. Toutefois, dans le lacet du « Loop
District », par lequel les trains de toutes les lignes passent,
les trains se suivent ä la distance de 10 ä 20 m seulement,
la vitesse etant sur ce parcours naturellement reduite

en consequence. Apres minuit le service est reduit ä

un train toutes les demi-heures. La section du trafic
le plus intense du «L», et probablement du- monde,
est celle entre Lake (Clark) Street et Wells Street, oü

ä certaines heures de la journee il y a 218 trains avec
1100 voitures qui y passent chaque heure, ce qui corres-

pond ä un train toutes les 15 a 16 secondes et ä 18 ä

19 voitures par minute. Puisqu'ä ce moment de la journ6e
les voitures sont generalement au grand complet ou
möme surchargees, cela fait environ 1800 personnes par
minute ou 100 000 ä 110 000 voyageurs qui, chaque

heure, franchissent ce troncon.
Dans les 24 heures, 5306 trains conduisent 18322

voitures, le train est donc compose en moyenne de 3

voitures et demie. Ces trains effectuent dans. les 24

heures 280 000 kni-voitures, ce qui correspond & 7 fois
la circonf6rence de la terre k l'Equateur.

Le nombre moyen journalier des passagers du « L»
a'elevait, en 1924, k environ 640 000. Le jour de l'armis-
tice (11 novembre 1918), il en a meme transporte 869 700.

Le nombre total des voyageurs pour l'annee 1924 a

ete de 213 millions. Le parcours moyen d'un voyageur

Fig. 7. — Interieur d'une voiture de classe inferieure
de la Chicago Rapid Transit C°.

etant de 14 km, le parcours total annuel effectue par
les voyageurs du « L » se chiffre k environ 3 milliards de

kilometres, contre 2 milliards 200 millions de km-

voyageurs du reseau entier des C.F.F. en 1924.

La valeur representee par le « L » etait estimee au 30

juin 1924 par la Commission publique de taxation,
approximativement, ä un demi-milliard de francs suisses.

Environ 5800 fonctionnaires et employes, dont 600

femmes, sont occupes dans l'exploitation du «L».

La « Chicago Rapid Transit Company» exploite
egalement la ligne de la «Chicago North Shore and Mil-
waukee Railroad Company», qui relie par un service

rapide de trains electriques, avec voitures-salons et

wagons-restaurants, Chicago ä l'importante ville de

Milwaukee (environ 500 000 habitants). La distance

entre les gares terminus dans ces deux villes importantes
est de 143 km dont environ 18 km sont communs au
Ch. R. T. et au Ch. N. S. Les trains rapides la par-
courent en 2 heures et 8 minutes y compris 6 haltes

intermediaires. La vitesse moyenne est ainsi de 67

km/heure et si l'on deduit le temps perdu par les arrets
intermediaires, d'environ 72 km/heure. Le materiel
roulant et les installations electriques sont analogues
k celles du « L ». II y a 33 trains par jour dans chaque
direction entre Chicago et Milwaukee et, sur ce meme

troncon, plus de 50 trains locaux dans chaque sens.
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Fig. 8. — North Shore Line and Milwaukee Railroad.
Courbe de Sacramento.

Cette Compagnie a, pour combattre la concurrence
des camions, aussi organise entre ces deux villes un
service rapide de nuit pour le transport des marchandises,
avec service de distribution dans' ces villes. (Fig. 8 et 9.)

Un ligne d'embranchement de Lake Bluff ä Mundelein

a une longueur de 13,5 km.
La Compagnie entreprend actuellement la construction

d'une nouvelle section longue de 30 km environ
entre Howard Street et rembranchement de Lake Bluff.

La Chicago North Shore and Milwaukee R. R. Cy.
possede aussi un service d'autobus assez etendu des-

servant la region des petits lacs au nord de Chicago
jusqu'au Lake Geneva. La longueur des routes parcourues
par ce service d'autobus est approximativement de 215

kilometres. On est en train d'etendre ce service sur un
nouveau troncon de route d'environ 33 km. C'est lä

un exemple nous montrant comme les Chemins de fer
americains cherchent ä combiner le pneu avec le rail.

II est peut-etre encore interessant d'ajouter que le
tarif unique pour tous trajets du « L » est de 10 cents, soit
environ 53 Centimes suisses.

Dans les trains de la North Shore and Milwaukee
Line le tarif est, dans les coaches (classe inferieure)
de 3 cents par mile, soit d'environ 10 Centimes le km.
Jusqu'a l'äge de 12 ans, les enfants paient la demi-taxe
ordinaire. II n'y a pas de rabais sur les billets double

course. Par contre la Compagnie emet des billets au por-
teur avec un rabais de 38 % respejfliivement 46—52 %
pour 10 et 25 courses entre deux stations determinees.

Toutefois il est interessant de savoir que pour les longs
trajets le rabais est considerablement moins fort et

comporte seulement 16 %. On a ainsi vo^p stimuler
les excursions dans les environs de Chicago sans trop
abaisser les taxes pour les voyages entre les deux grandes
villes, le trajet complet etant effectue plutöt par les

hommes d'affaires qui ne fönt pas dependre leurs voyages
d'une reauction du tarif. A c6t6 des billcls speciaux
ci-dessus mentionnes, il existe encore des billets indi-
viduels pour 50 et 60 courses avec rabais uniforme de

50 % pour les 2 sortes de billets aussi bien pour les longs
que pour les courts trajets. Les billets k 50 courses pour
enfants de moins de 18 ans jouissent d'un rabais. supple-
mentaire de 33 %. Les billets au porteur pour 10 et 25

courses sont transmissibles et valables 12 mois. Les
billets individuels ne sont pas transmissibles et sont
valables sejilement pendant le mois dans lequel ils ont
ete delivres.

II existe aussi des abonnements kilometriques k 1000
miles 1600 km, au prix de 25 dollars, ce qui fait
ressorf§| le mile ä 2,5 cents. Le rabais est donc de 20 %
sur ce genre d'abonnement.

Cette exploitation commune des deux Compagnies
Ch. R. T. et Ch. N. S. Sf M., n'englobant actuellement
qu'un reseau d'environ 260 km (prochainement 290 km)
de voie ferree (environ 700 km de simple voie) et de 215
kilometres (prochainement 248 km) de lignes d'autobus
est un exemple bien petit d'une Organisation d'entreprise
de transport americaine, si l'ori pense que le reseau de
l'ensemble des grandes lignes de chemins de fer des
Etats-Unis compte environ 680 000 kilometres, non
compris les chemins de fer secondaires et les lignes de

tramways, et que les capitaux engages dans ces grandes
lignes se ^fiffrent approximativement ä 135 milliards
de francs suisses, repartis entre 870 000 actionnaires
directs.

Et pourtant comparee k celle de nos exploitations
suisses, 1'inSnsite du trafic du « L » de Chicago, ne manque
pas de produire une profonde impression sur tout homme
du metier du vieux monde. Cette excellente Organisation
ferroviaire est de nature k susciter toute notre admiration
pour nos collegues americains.
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Fig. 9.
Train du Chicago North Shore and Milwaukee Railroad.


	La Chicago Rapid Transit Company

