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Le Wisconsin fait partie de la Nouvelle-France de-

couverte en 1634 par Jean Nicolet. Les premiers
blancs qui visiterent le pays furent de explorateurs,
des trappeurs et des missionnaires. En 1669, une

mission fut etablie dans la vallee du Fox, premier
etablissement permanent qui, par la suite, prit le

nom de De Pere. Les Anglais se rendirent maitres
de la contree en 1763, mais la cederent aux Etats-
Unis vingt ans plus tard. Compris d'abord dans le

Territoire du Nord-Ouest, le Wisconsin devint un

territoire distinct en 1836 et fut admis comme tren-
tieme Etat de l'Union en 1848. Jusqu'au debut du

XIX0 siecle, la population avait ete peu nombreuse.
Milwaukee fut etablie en 1818, ä l'endroit oü se

trouvait un village indien, au bord du lac Michi¬
gan. En 1819 debuta l'exploitation active de gise-
ments de minerais de plomb, dans le sud-est de

l'Etat; ces mines attirerent d'abord des Americains,
puis des mineurs de Cornouaille. En 1840, Milwau¬
kee comptait 1712 habitants et le Wisconsin entier
30 945. Au recensement suivant, en 1850, l'augmen¬
tation est tres sensible, le nouvel Etat a 305 391

habitants, la ville de Milwaukee 20 061, tandis que

Madison, la capitale, n'est encore qu'un village de

1525 ämes. L'immigration a ete forte et a ete consti¬
tuee principalement par des Allemands. La densite

est encore faible, le Wisconsin ayant une superficie
de 54 705 km2, soit environ trois fois la Suisse.

Aux Etats-Unis, les premieres lignes de chemin de

fer ä vapeur avaient ete inaugurees en 1830, et peu
ä peu le reseau s'etait developpe surtout dans l'est et

le sud-est. En 1850, les transports par bateau restent

encore importants et, dans le Wisconsin, les pre¬
mieres voies ferrees sont tracees de maniere ä relier
les voies navigables. La premiere ligne de chemin de

fer de l'Etat est inauguree en 1850; partant de Mil¬
waukee, eile ne couvre qu'une distance de 16 km

jusqu'ä Wauwatosa, un village ä cette epoque, mais

eile marque le debut d'un projet ambitieux, la liai-
son entre le lac Michigan et le Mississippi et la com¬
pagnie qui l'a creee, formee sous le nom de «Mil¬
waukee & Waukesha Railroad Company» a adopte
le titre de «Milwaukee and Mississippi Railroad
Company». A cette epoque, Chicago meme, qui par
la suite deviendra le centre des chemins de fer du

continent, n'a encore qu'une seule ligne qui, en

1850, s'arrete ä Elgin, ä 20 km.

Des l'origine et jusqu'ä nos jours, les chemins de fer

americains ont ete crees par l'initiative privee et

restent des entreprises privees. Les compagnies ont

evidemment l'intention de servir Pinteret public,
mais les benefices sont au premier plan et les lignes
ne sont construites que lä oü les profits semblent as-

sures. Les recettes proviennent des transports de

marchandises, de voyageurs et de poste; elles seront
en rapport direct avec la population et l'importance
des localites. C'est pourquoi les compagnies cher-
cheront d'abord ä relier les grandes villes entre elles,

puis les grandes villes avec les villes moyennes, les

villes moyennes entre elles et enfin d'autres locali¬
tes avec les villes. II n'y a pas de compagnie qui pro-
jette de ligne aboutissant dans une region peu peu-
plee, dans l'espoir que cette derniere se developpera,
comme c'est le cas dans d'autres pays d'Amerique,
par contre les contrees dont la population est dejä

appreciable se developperont plus rapidement
quand une ligne de chemin de fer les traversera.
Les projets des compagnies sont ambitieux, car il

faut attirer des capitaux, mais les realisations sont

generalement Iimitees: certaines compagnies n'arri-
vent qu'ä exploiter quelques kilometres de voies,

comme la «Chicago and Lake Superior Railway
Company», dont la ligne relie Cambridge (Wiscon¬
sin) ä London (Wisconsin), distance de 5 km. D'au¬
tres compagnies ne reussissent pas meme ä cons-
truire une ligne. Dans tout le pays, les changements,
les fusions, les reorganisations, les faillites de com¬
pagnies sont nombreux, et le Wisconsin ne fait pas

exception.
Les progres des chemins de fer dans cet Etat sont

d'abord lents: en 1851, la premiere ligne atteint
Waukesha, le reseau entier n'est encore que de

57 km. II passe ä 115 km en 1852, 145 en 1853, 244

en 1854, annee oü la capitale, Madison, est reliee
ä Milwaukee, 512 km en 1855 et 816 en 1856,

lorsque la ligne de Milwaukee ä Prairie du Chien,
au bord du Mississippi est achevee. D'autres com¬
pagnies se sont formees dans le but d'etablir de nou¬
velles lignes ferroviaires, mais rapidement deux

compagnies se developpent en etendant leur reseau
et en rachetant de petites lignes, ce sont la «Mil¬
waukee, Saint Paul Railway Company» qui a suc-
cede ä la «Milwaukee and Mississippi Railroad
Company» et la «Chicago and North Western Com¬

pany». La concurrence n'est pas encore aigüe dans

le Wisconsin, il y a encore beaucoup d'espace et

les lignes ne se doublent pas. En 1871, lors de la

publication du premier indicateur general des che-
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Figure 1. Lignes avec Services de voyageurs en 1871 Figure 2. Lignes avec Services de voyageurs en 1900

mins de fer des Etats-Unis, sept compagnies ex-
ploitent des lignes dans l'Etat, le reseau total ouvre
2887 km1. Les lignes sont en relation directe avec
la population et elles ne forment un reseau dense

que dans le sud-est, entre Milwaukee, Portage, Ma¬
dison et la frontiere de lTUinois. Des lignes atteig-
nent les autres villes: Fond du Lac (ä cette epoque
deuxieme ville du Wisconsin par la population),
Oshkosh, Appleton, Fort Howard (qui forme une

agglomeration avec Green Bay, de l'autre cöte du

Fox). Dans le centre, des lignes vont jusqu'ä Berlin
et Winneconne, points de depart de Services de navi¬

gation fluviale. Deux lignes aboutissent au Missis¬

sippi et relient ainsi le lac Michigan et l'Etat de

Minnesota; une troisieme ligne, passant par. Eau

Ciaire, ira jusqu'ä Saint-Paul, mais eile s'arrete pour
le moment ä Menomonie. Dans le sud-ouest, une

ligne venant de l'Illinois, dessert la region des mines.

Une seule des seize villes du Wisconsin n'a pas en¬

core de chemin de fer: Manitowoc, port sur le lac

Michigan qui de ce fait n'est pas isole. La plupart
des localites de plus de mille habitants sont soit sur
des voies ferrees soit ä proximite de gares soit encore
situees sur des voies d'eau navigables. Le reste du

pays est tres peuple et.ne compte aucune ville ou

localite importante.
De 1870 ä 1900, l'immigration bat son plein dans le

Wisconsin, dont la population passe de 1 054 670 ä

2 069 042; la ville de Milwaukee atteint 285 315

habitants, tandis que Madison n'en a encore que
19 164. C'est aussi la grande periode de construction
des chemins de fer, mode de transport public qui

n'a pas de rival. Chicago est maintenant le centre
ferroviaire inconteste du pays. Saint-Paul et la ville
jumelle de Minneapolis constituent un autre noeud

ferroviaire important. Milwaukee reste un point de

convergence de lignes2, mais les grandes lignes ont
leur point de depart ä Chicago. La «Milwaukee,
Saint-Paul Railway Company» est devenue la

«Chicago, Milwaukee, Saint-Paul and Pacific Rail¬
road Company», connue sous le nom de «Milwau¬
kee Road». La concurrence s'est intensifiee, et les

compagnies importantes luttent entre elles pour ob-
tenir leur part du trafic entre les villes. II y a main¬
tenant quatre lignes entre Chicago et Saint-Paul,
dont deux passent par Milwaukee, la «Chicago and

North Western» et la «Milwaukee Road». Aux
abords du Lac Superieur, dans le Wisconsin, le Min¬
nesota et le Michigan, l'exploitation de mines de fer

a debute et plusieurs lignes relient cette zone avec
le Sud du Wisconsin et Chicago. Les ports d'Ash-
land et de Superior sont des points de convergence
de voies ferrees. Toutes les villes et presque toutes
les localites importantes sont maintenant desservies

par le chemin de fer. Des lignes longent les voies

navigables, montrant que la navigation n'a plus

grande importance pour les relations ä l'interieur
de l'Etat. Les lignes existantes ont pousse au deve¬

loppement des territoires qu'elles desservaient, et les

seules regions sans voies ferrees sont les zones off-
rant peu de ressources. En 1900, il y a vingt-six
compagnies de chemins de fer et 10 509 km de lig¬
nes. Ce chiffre va encore augmenter sensiblement
jusqu'ä 1911, en particulier par la construction
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Figure 3. Lignes avec Services de voyageurs en 1930 Figure 4. Lignes avec Services de voyageurs en 1965

d'une ligne traversant l'Etat en diagonale de Mil¬
waukee ä Superior. II semble cependant que les che¬

mins de fer aient atteint le point de Saturation.
L'annee 1920 marque l'extension maximale du re¬

seau ferroviaire: 12 382 km. Des 1872, des lignes
ont ete abandonnees, mais il s'agit avant tout de

troncons peu importants, lignes rendues inutiles par
l'etablissement d'un raccordement plus avantageux
ou lignes en relation avec des exploitations fores-
tieres ou minieres abandonnees. Des le debut du

siecle, cependant, les chemins de fer ont un rival,
les transports automobiles. Assez rapidement l'au-
tomobile a acquis les faveurs de la population, sur¬
tout dans les campagnes et les villes petites ou

moyennes. Les compagnies de chemins de fer re-
duisent le nombre de trains, suppriment les Services
de voyageurs sur certaines lignes, ou en abandon-
nent d'autres. Ces changements ne peuvent se faire

qu'apres une longue procedure, notamment une en¬

quete qui doit etablir que les Services ne sont pas

rentables et que les interets publics ne sont pas suffi-
sants pour justifier leur maintien. De ce fait, en

1930, il y a encore des Services de voyageurs sur la

plupart des lignes, et le reseau est encore assez pres
de sa plus grande extensionS. Les principales lignes
se repartissent entre quelques grandes compagnies:
la «Chicago and North Western», la «Milwaukee
Road», dejä notees en 1900, et la «Minneapolis,
Saint-Paul et Sault-Sainte-Marie Railroad Com¬

pany», connue sous le nom de «Soo Line».
De 1930 ä 1965, on assiste au declin des Services de

voyageurs. Pendant un certain temps, les chemins de

fer ont cherche ä attirer la clientele en ameliorant
les Services (confort des wagons, wagons-restau-
rants, wagons-lits, bars, wagons avec dorne d'obser¬
vation compartiment sureleve dans une coupole
entierement vitree, trains rapides), mais assez vite

certaines compagnies se desinteressent des voya¬
geurs, perdant ainsi leur clientele et etant mieux en

mesure de demander la suppression des trains. Au
31 decembre 1965, il ne reste plus dans le Wisconsin

que cinq compagnies ayant encore des trains de

voyageurs4. Deux d'entre elles, la «Northern Paci¬
fic Railway Company» et la «Great Northern Rail¬

way» n'exploitent, dans le Wisconsin, que des lignes
entre Superior et le Minnesota. La «Chicago, Bur¬

lington and Quincy Railroad Company» exploite
une ligne de Chicago ä Saint-Paul qui, dans le Wis¬

consin, longe le Mississippi. La «Milwaukee Road»
a egalement une ligne de Chicago ä Saint-Paul;
celle-ci passe par Milwaukee, eile a un embranche-
ment qui va de Milwaukee ä Green Bay et ä Calu-
met dans le Nord du Michigan, un autre embran-
chement mene de New Lisbon ä Wausau, enfin une

ligne de la meme compagnie relie Madison ä Chi¬

cago, c'est la seule ligne desservant la capitale, cette
derniere n'a plus de relations ferroviaires avec Mil¬
waukee ou d'autres villes du Wisconsin. La «Chi¬

cago and North Western» exploite une ligne entre

Chicago et Milwaukee, deux lignes entre Milwaukee
et Green Bay, l'une par Sheboygan et Manitowoc,
l'autre par Fond du Lac, Oshkosh et Appleton, une

ligne de Green Bay ä Ashland et une autre de Green

Bay ä Ishpeming dans le Michigan, enfin dans le
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Sud, une ligne de la banlieue de Chicago qui atteint
le lac de Geneve (Lake Geneva)5. Quelques Services

d'autocars dependent de compagnies de chemins de

fer, ils remplacent des Services ferroviaires suppri-
mes, notamment entre Madison et Columbus, sur la

ligne de Milwaukee ä Saint-Paul, et entre La Crosse,
Eau Ciaire et Superior. II existe en outre quelques
lignes independantes d'autocars, notamment la com¬
pagnie Greyhound, elles relient entre elles les prin¬
cipales villes; la plupart de celles-ci ont un aero-
drome commercial et sont desservies par des lignes
aeriennes. Quelques chiffres suffisent pour montrer
clairement le declin des Services de voyageurs sur

les lignes de chemins de fer du Wisconsin. C'est ainsi

qu'en 1920, Madison avait trois gares, une par com¬
pagnie: la «Chicago and North Western» comptait
dix-sept departs de trains par jour, en semaine, et

quatorze le dimanche, l'«Illinois Central» deux de¬

parts en semaine et un le dimanche, la «Milwaukee
Road» quatorze en semaine et trois le dimanche6.
C'etait ä peu pres le meme nombre de trains qu'en
1900 et en 1930. Par contre, en 1965, il n'y a plus

que la gare de la «Milwaukee Road» qui offre un

Service de voyageurs et il n'y a plus que deux trains

par jour. Stevens Point, petite ville de 18 000 habi¬

tants, situee au centre de l'Etat, ä 150 km de la

capitale et 300 km de Milwaukee, avait deux gares.
En 1900, il y avait dix-huit departs de trains en

semaine et six le dimanche, et l'on pouvait se rendre

sans descendre de wagon jusqu'ä Chicago, Milwau¬
kee, Green Bay, Portage, La Crosse et Minneapolis.
En 1920, il y avait vingt-trois departs en semaine et

quatorze le dimanche; en plus des destinations indi-
quees ci-dessus, l'on pouvait aller directement
jusqu'ä Duluth. Aujourd'hui, il n'y a plus un seul

train de voyageurs passant par cette ville.
Les trains n'ont ete que partiellement remplaces par
les Services publics d'autocars ou d'avions. A Mil¬
waukee et Madison, les relations avec d'autres me-
tropoles se sont developpees. II y a actuellement
plus d'une trentaine de vols journaliers entre Mil¬
waukee et Chicago, une quinzaine entre Madison et

Chicago, un autocar chaque demi-heure dans la

journee entre Milwaukee et Chicago. Les relations
des petites villes et des villages, par contre, ont

sensiblement diminue. A Stevens Point, il y a

actuellement sept departs d'avions par jour qui per¬
mettent d'atteindre directement Madison, Milwau¬
kee, Chicago, Duluth et Minneapolis; il y a en outre
une douzaine de departs quotidiens d'autocars ä

destination de Madison, Milwaukee, Chicago,
Green Bay, Duluth, mais les horaires sont tels qu'il
n'est pas possible d'aller dans les villes voisines
d'Eau Ciaire ou de Wausau et d'en revenir le meme
jour. Quant aux petites localites, elles n'ont de

transports publics que si elles sont situees sur une

ligne d'autocar entre des villes ou sur une ligne de

chemin de fer, mais la majorite des villages n'ont

rien. Les habitants qui n'ont pas d'automobiles
doivent faire appel ä des taxis s'ils veulent se depla-
cer. Les principales voies ferrees existent encore,
mais elles ne sont plus utilisees que pour le service
des marchandises. Deux des compagnies actuelles
ont un reseau etendu, mais sans service de voyageur:
la «Soo Line» qui exploite des lignes de Chicago ä

Saint-Paul, de Chicago ä Duluth et de Saint-Paul ä

Sault-Sainte-Marie, en traversant le Wisconsin, et la

«Green Bay and Western» qui exploite une ligne
de Green Bay, port sur le lac Michigan, et le Missis¬
sippi. Les autres compagnies n'ont que des reseaux
de peu d'extention. Actuellement dans le Wisconsin,
le nombre des voyageurs n'est pas eleve; en temps
ordinaire, il n'y a plus guere dans les trains que des

personnes ägees, des dames voyageant seules ou

avec des enfants, des marins et des soldats. II semble

cependant qu'il y ait assez de voyageurs pour justi-
fier le maintien des trains entre Chicago, Milwaukee
et Saint-Paul et entre Milwaukee et Green Bay. La

«Milwaukee Road» a manifeste l'intention de main-
tenir les Services de voyageurs en construisant recem¬
ment une nouvelle gare ä Milwaukee, gare toute
moderne qui est meme munie d'un passage sous-voie,
le premier dans une gare du Wisconsin. Cette gare
est utilisee aussi par les trains de la «Chicago and

North Western». Les deux compagnies aimeraient
fusionner, mais il n'est pas certain qu'elles puissent
le faire, vu l'opposition d'autres compagnies. II

semble cependant que les embranchements de

Green Bay ä Calumet, ä Ishpeming et ä Ashland et

celui de New Lisbon ä Ashland ne subsisteront pas,
car ils n'ont plus chacun qu'un train par jour qui

transporte rarement plus d'une vingtaine de voya¬
geurs ä la fois. Si les chemins de fer ont ete supplan-
tes par les transports routiers et aeriens, c'est que
ceux-ci presentent beaucoup d'avantages. Pour les

grandes distances, les avions sont rapides, pour les

distances moyennes et courtes, les automobiles et

les camions sont beaucoup plus avantageux, car ve-
hicules et essence sont moins chers qu'en Europe,
d'autre part, ils permettent des transports de porte ä

porte, sans intermediaire et sans horaire fixe, ce

qui est tout specialement utile ici, car dans les ban-
lieues des grandes villes, dans les petites villes et

dans les villages, les habitations sont generalement
des maisons familiales bäties au milieu d'un terrain
plus ou moins etendu, ainsi les agglomerations
s'etalent sur de vastes espaces et il n'est pas possible
d'etablir de Services publics de transports d'un usage
general. D'autre part, les chemins de fer n'ont ja¬

mais, dans le Wisconsin, joue le röle qu'ils ont en

Suisse ou dans la plupart des pays d'Europe. En de¬

hors de l'agglomeration de Milwaukee et de la re¬

gion entre Milwaukee et Chicago, la population est

en general peu dense, ainsi les trains ont rarement
ete utilises par des ouvriers se rendant ä leur tra¬
vail, des enfants frequentant les ecoles, des mena-
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geres allant faire des emplettes ou des visites en ville.
Meme ä Milwaukee, il n'y a jamais eu de service re¬

gulier de banlieue. Les ecoles, les societes n'ont pas
l'habitude de faire des courses et, dans le Wisconsin,
le tourisme ne s'est developpe qu'avec ['automo¬
bile. II n'est donc pas etonnant que les chemins de

fer aient vu le nombre de voyageurs decliner ce qui
leur a permis de reduire les Services. Lorsqu'il fut

question de supprimer le dernier train desservant
Stevens Point, l'enquete montra qu'en 1963, pen¬
dant toute l'annee, il n'y avait eu que 522 voyageurs
payants montes dans le train ä cette gare.
La Situation des chemins de fer dans le Wisconsin
n'est pas unique, eile reflete la Situation dans l'en¬
semble du pays, mais tout particulierement la Situa¬
tion dans le centre et l'ouest. Dans l'est, oü les villes
sont nombreuses, le reseau ferroviaire reste dense,
mais meme lä, le nombre des trains a sensiblement
diminue. Avec l'augmentation de la population,
la circulation routiere devient de plus en plus diffi¬
cile, et il est maintenant question d'etablir de nou¬
veaux Services ferroviaires rapides entre les gran¬
des villes de la cöte est. II est possible que dans un
avenir plus ou moins eloigne, les trains regagnent de

l'importance.
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Note

MM. Raymond E. Specht et Maurice E. Perret sont
tous deux professeurs de geographie ä l'Universite
d'Etat du Wisconsin ä Stevens Point. En 1964 et

1965, ils ont recu une Subvention du Fonds de re¬
cherche de l'Universite pour faire une etude sur les

chemins de fer dans l'Etat. M. Specht a etudie plus
specialement la question des transports de marchan-
dises, tandis que M. Perret s'interessait aux Services
de voyageurs. Les premiers resultats de cette etude
ont paru dans le «Bulletin of the Wisconsin Coun¬
cil for Geographie Education», printemps 1966,
sous le titre «Geographical Analysis of Wisconsin
Railroads (A report of some preliminary findings)».

Zusammenfassung

Die erste Eisenbahnlinie im amerikanischen Staate

Wisconsin geht auf das Jahr 1850 zurück. Sie sollte
im Endausbau der Verbindung wichtiger Schif¬

fahrtswege, des Michigansees und des Mississippi,
dienen; zunächst handelt es sich indessen bloß um
eine Strecke von 16 km, zwischen Milwaukee und

Wauwatosa. Verschiedene private Gesellschaften
wetteifern in der Folge um die Entwicklung des

Bahnnetzes, dessen Länge bereits 1856, als die Ver¬
bindung zum Mississippi vollendet war, 816 km

betrug und sich bis 1920 auf volle 12 382 km aus¬

weitete. Die Konkurrenz durch die neu aufkom¬
menden Verkehrsmittel auf der Straße und in der

Luft setzte dem Ausbau dann freilich eine Grenze,
und der Niedergang des Bahnwesens ließ nicht auf

sich warten, zumal die Aufmerksamkeit der Gesell¬
schaften dem Personenverkehr gegenüber bald ein¬

mal zu wünschen übrig ließ. Der Aufsatz schildert
abschließend die heutige Situation der Eisenbahnen

von Wisconsin, welche die in den zentralen und
westlichen Teilen der USA vorliegenden Verhält¬
nisse im ganzen getreulich widerspiegelt.

Remarques

1 Voir figure 1.

2 Voir figure 2.
3 Voir figure 3.

4 Voir figure 4.
5 En 1965, le terminus de cette ligne etait Williams
Bay. En 1966, l'exploitation a cesse entre Williams
Bay et la ville de Lake Geneva qui est ainsi devenu
le terminus.
6 A l'instar de l'Angleterre, certaines compagnies
americaines n'avaient que des Services reduits le

dimanche par respect pour le jour du repos.
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