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D’une Suisse aimée à la Suisse aimante
Tourisme, transport et mobilité dans l’historiographie économique
de la Suisse aux 19e et 20e siècles

Laurent Tissot

Introduction

Dans les premières pages de son célèbre guide de voyage – si l’on ose déjà utiliser
ce terme à ce moment-là – et publié pour la première fois en allemand en 1793
1805 en français), Johann Ebel écrit, sous la rubrique Pour qui la Suisse estelle

un pays remarquable?, les lignes suivantes «On y [la Suisse] parcourt dans

l’espace de sept à huit heures de temps les divers climats répartis ailleurs entre

les 80e et 40e degrés de latitude: une excursion d’une seule journée suffit pour
mener le voyageur dans les régions glacées du Spitzberg, et lui faire sentir les

chaleurs brûlantes du Sénégal;pour lemettreà portée de recueillir ici les lichens de

l’Islande, et là l’opuntia de l’Amérique méridionale; d’entendre tantôt le tonnerre
des avalanges destructrices au milieu du silence effrayant d’une nature morte, et

tantôt le chant de la cigale sicilienne.» Ebel 1818: 6–7) Ces propos s’inscrivent
dans une vision d’une Suisse qui séduit un nombre croissant d’observateurs et

s’ouvre à un flot tout aussi croissant de voyageurs. Ebel et d’autres avec lui font
de la Suisse un microcosme planétaire au coeur de l’Europe.A ce titre, elle mérite
d’être vue et parcourue.Et Ebel de mentionner encore les intérêts qu’elle présente

pour le botaniste, l’entomologiste, le physicien, le géologue, le philosophe «qui
choisit l’homme pourobjet de ses recherches» l’historien, l’agronome, le médecin,

les voyageurs «adorateurs de la nature» le poète, le peintre…
Si cette litanie atteste de la diversité des curiosités qui se développe parmi les

élites européennes décidées à se rendre en Suisse, elle met aussi bien en
perspective la question débattue dans cet article: les relations entre le tourisme, le
transport et la mobilité. Commencer ce texte en citant Ebel n’a donc à cet égard

rien d’incongru.
Le tourisme est précisément associé à cette multiple curiosité et l’ouvrage du
médecin zurichois annonce le formidable élan qui jusqu’à aujourd’hui va faire
de cette activité une marque de fabrique helvétique. Si le spectre des expériences

possibles et annoncées par Ebel allait quelque peu se réduire par la suite pour se

concentrer sur ce qui a fait véritablement sa reconnaissance – la présence de la
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montagne –, la Suisse allait néanmoins contribuer à dégager les horizons vers
les destinations évoquées – que ce soit le nord et le sud de l’Europe, l’Afrique
et l’Amérique – en servant en quelque sorte de laboratoire et de tête de pont
Tissot 2000).

Dans cette perspective, le transport ne peut être conçu que dans une appropriation
de son territoire. Or l’exiguïté du sien souligne la relative facilité avec laquelle
la Suisse peut être atteinte et parcourue même si, à son époque, Ebel en
sousestimait peut-être les difficultés. Réduit aux possibilités offertes par la voiture
attelée, le dos de mulet et la marche à pied dont il montre dans la suite de son

livre tous les bienfaits, un déplacement ne pouvait encore se réaliser que dans des

aires limitées. Par la suite, le recours à d’autres moyens – la diligence, le bateau,

le train, l’automobile, l’avion – accéléra le mouvement et, en se superposant

souvent, élargit les destinations.
Quant à la mobilité, Ebel l’intègre dans ses propos par la recension explicite
qu’il fait des personnes auxquelles la Suisse peut s’adresser. Un déplacement

géographique et physique n’est pas dissociable d’une circulation sociale,
professionnelle, mentale et culturelle. Un voyage apporte à celui ou celle qui s’y
adonne reconnaissance, distinction, valorisation, et caetera. Il influe en même

temps sur les visions que le voyageur a du territoire parcouru et sur celles que

le visité veut projeter sur celui-là. Cette mobilité a d’autant plus de résonance

que ces statuts et ces attentes sont exhibés sur un territoire restreint facili­tant les

regards, favorisant les comparaisons et encourageant les hiérarchisations.
En s’attachantà faire aimer la Suisse, Ebel contribue ainsià inscrire notrequestion
dans une perspective très riche sur le plan historiographique mais très complexe
sur le plan heuristique. Expliciter précisément le sens des relations entre tourisme,

transport et mobilité est au coeur des réflexions etdes interrogations des historiens
et des historiennes qui l’ont abordé. Faut- il y voir un enchaînement mécanique
de causes et d’effets? Au contraire, ces relations s’appuient-elles sur des inter­dépendances

très marquées? Peut-on y déceler des points forts et des récurrences?

Notre contribution se concentrera sur les façons dont l’historiographie a compris
le sens de ces relations, sur les points où elle a placé son regard, sur ce qu’elle
a mis en évidence et, sur un plan plus général, sur les conséquences qu’elle a

pu dégager sur le tissu économique suisse. En d’autres termes, la Suisse aimée

d’Ebel a-t-elle aussi façonné une Suisse aimante du tourisme, des transports et de

la mobilité, capable de mettre sur pied des structures matérielles et économiques
aptes à séduire la clientèle étrangère et indigène?

Pour la cohérence de l’analyse, nous procéderons par une revue de la littérature
pour chaque lien en distinguant les approches et les modes explicatifs et en
dégageant les perspectives offertes par la thématique.



traverse 2010/1

158

L’histoire économique en Suisse – une esquisse historiographique

Transports et tourisme

Le moyen de transport a-t-il conduit au tourisme ou l’inverse? Cette question
n’est pas fortuite. Elle est même omniprésente dans l’historiographie suisse et
n’est pas réductible à un serpent qui se mord la queue. Dans cette perspective,
commencer cet état des lieux par les chemins de fer ne paraît pas surprenant
même si l’élan initial – et l’ouvrage d’Ebel le prouve – est bien antérieur
Reichler 2002). Il reste que, comme pour d’autres pays, les chemins de fer en

Suisse sont à la base de plusieurs impulsions: une valorisation économique, une

plus-value commerciale, une circulation socio-culturelle, une découverte du
territoire, une conscience européenne, un savoir-faire technologique, et caetera.

La publication du monumental ouvrage consacré aux chemins de fer suisses

après un siècle en marque à cet égard certainement le paroxysme Thiessing/
Paschoud 1949–1965). On passera sous silence les nombreuses «hagiographies»
ferroviaires qui préexistaient, qui ont suivi et qui paraissent encore. Mais on
a usé de mots très forts pour caractériser leur émergence et leurs effets, trop
forts même Elsasser/Bärtschi 1997).
Avide d’un bilan plus serein, Paul Bairoch en a dressé leurs «spécificités» en
les situant dans le contexte européen: construction tardive mais rapidité du
rattrapage, précocité de leur électrification, contraste entre trafic de voyageurs et

trafic de marchandises, contraste tout aussi saisissant dans leurs relations avec

l’Etat Bairoch 1989). Il délimitait ainsi les marges dans lesquelles l’émergence,

l’exploitation et les usages des chemins de fer suisses ont été possibles. Forces et

faiblesses se sont ainsi conjuguées pour aboutir à une image plus nuancée qu’une
irrésistible marche en avant Balthasar 1993; Tissot 2010).
Mais le sens de la relation ne vacille pas: les liens avec le tourisme ont été vus
dans un effet d’entraînement presque naturel. L’historiographie s’est presque
gavée jusqu’à la nausée de cette dépendance touristique à l’égard des chemins
de fer. Moteurs de tous les bienfaits de la civilisation industrielle, les chemins de
fer amorceraient notamment l’élan touristique après avoir donné aussi le branle à
une véritable civilisation des loisirs Gölden 1939; Hunziker 1947; Buchli 1949;
Krapf 1962; Flückiger-Seiler 1997; Frey/Vogel 1997; Frey 1997b). Le tourisme
impliquant un déplacement physique dans l’espace, trouver le moyen de transport
à l’amont du processus relève d’une logique d’enchaînement sans contesta­tion.

A un niveau local, les effets sont tout aussi marquants. Les créations de pôles

touristiques sont intimement liées à l’arrivée du train ou à la construction de
lignes de montagne, funiculaires ou autres Schärli 1984; Huber 1986; Simonett
1986; Martinelli 1991; Frey 1997; Frey/Schiedt 2003; Tissot 2004; Humair 2006;
Tissot2006a). Les désillusions ont été aussi à lahauteur desprojets qui ont capoté

König 2000; Tissot 2001). Réduction des coûts, amincissement des distances,



159

Tissot: Tourisme, transport etmobilité aux19e et 20e siècles

accroissement de l’accessibilité, tout concourt à faire de la«révolution des chemins
de fer» au 19e siècle une condition à la «révolution touristique» Frey/Schiedt

2003, 2005). On pourrait d’ailleurs s’ingénier à dresser une carte ferroviaire et

indiquer les localisations. La ligne ferroviaire est souvent proche d’une nouvelle
réalisation ou elle atteint une destination jusque-là inconnue ou peu accessible:

que l’on pense à Zermatt Merki 2004), à Champéry Grob 1996), à la vallée du
Trient Perriard-Volorio 1996; Pacini 2006), au Rigi Kälin 1985) pourne prendre

que quelques exemples. Une chronologie touristique, même décalée, n’est donc

pas pensable sans la prise en compte du développement ferroviaire. A cet égard,

l’ouverture du tunnel de St. Gothard en 1882 peut apparaître comme un point
charnière ou l’acte fondateur d’une véritable industrie jusque là dispersée et peu

soutenue par les principales compagnies ferroviaires suisses qui, sans émettre

de résistances particulières, n’ont pas non plus manifesté des intérêts débordants

pour prendre en charge le processus qui s’amorçait ViaStoria/Elsasser 2007;
Schueler 2008; Tissot 2007; Tissot 2009).

A ce niveau d’analyse, la question a pris une tournure très orientée: en généralisant,

on a pu montrer que si le lien entre transport et tourisme ressort de façon
très claire de toutes les études considérées – et il n’y a là rien de très original –, le

transport semble toujours garder la main au sens où il peut induire un mouvement
et s’imposer comme une condition.
En quittant le domaine strictement ferroviaire, peut-on appliquer ce modèle à

d’autres moyens de transports?La navigation à vapeur ou l’automobile s’intègrentelles

dans le même schéma d’analyse? L’historiographie est malheureuse­ment

plus discrète en la matière, ni l’une ni l’autre n’ayant encore conquis le coeur

de beaucoup de chercheurs pour la navigation et limitée au Lac Léman, Gi­gase

2006; pour l’automobile, Merki 2002). Situation étonnante dans la mesure

où, si on peut caractériser le 19e siècle comme le siècle de la «conquête de la

vapeur» le 20e siècle est marqué par une toute aussi flamboyante «conquête

automobile»

L’intérêt porté à la création de stations qui n’ont pas été d’abord atteintes par le

chemin de fer satisfait pleinement ce rapport de dépendance et ne remet pas en

cause les postulats évoqués. En ce qui concerne la navigation lacustre qui est

antérieure aux chemins de fer, son essor touristique semble déterminant dans la

promotion de l’espace qu’elle utilise et des localités riveraines. Lugano en est un

vibrant exemple Sulmoni 2009). En ce qui concerne l’automobile, le village de

Verbier relié par une routedès 1936 prolongée jusqu’au plateau en 1949 Deslarzes

1998), Adelboden Bartaletti 1998), certaines vallées des Grisons Kuhn 2009),
Anzère Rapillard 2001) s’articulent à cette configuration bien que, en l’occurrence,

l’implicite soit souvent de mise: la route libère les potentialités latentes et

actionne des initiatives qui ne demandent qu’à être mises en oeuvre.
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Les effets globaux sur l’économie helvétique sont à la hauteur des réalisations.
Même si les estimations restent encore très lacunaires, elles convergent toutes

vers le même constat: le poids statistique fait du tourisme, dès la fin du 19e siècle,

un élément majeur des richesses créées dans le pays Gölden 1939; Meuli 1940;
Kunz 1949; Püntener 1994).
La conflictualité que l’arrivée de ces modes de transport a suscitée sur le plan
mental et psychologique ne doit cependant pas être sous-estimée. La marche en
avant, qu’elle soit ferroviaire ou routière, s’est très souvent heurtée à de
nombreux écueils. Elle faisait poindre des menaces sur les communautés touchées.

Elles sont visibles sur le plan économique résistances des modes de transports

existants), culturel attachement aux anciennes références mentales), environnemental

crainte d’une destruction du paysage), social peur d’un bouleversement
des hiérarchies), identitaire perte des repères) dont la traduction sur les plans

idéologique et politique est maintenant bien connue Walter 1990; Le Dinh 1992;
Clavien 1992).
Cesrésistances multiples posent la question plus générale des rapports entre
technologie et tourisme ainsi que des conséquences sur les sociétés locales Gugerli
1997; Humair 2006, 2007).
Le caractère dépendant de ce lien ne doit pas être vu que sous l’angle de la
naïveté d’une historiographie dépassée. La plupart des études recensées ici
le con­di­tionnent à l’intervention d’autres paramètres, le plus souvent
extraéconomiques et extra-technologiques. Mais il est clair que l’admission d’un
processus causal n’est pas non plus à renier sous prétexte d’un danger
déterministe et téléologique ou d’une technophobie de mauvais aloi. Les différents
modes de transport, en changeant les conditions, ont dégagé l’horizon des

résistances matérielles et physiques qui pouvaient se présenter. En donnant
la possibilité à des populations de se rendre dans des lieux, ils augmentent
la possibilité pour ces lieux de devenir des stations pour autant que celles-ci
réunissent encore d’autres conditions: logement, intérêt, accueil, prestations, et

caetera. C’est dire que, de toute manière, la dépendance évoquée et générale­ment

admise reste partielle.
Cette approche doit encore tenir compte de l’influence du moyen de transport,
en tant qu’objet technique, sur le développement touristique. L’utilisation de la
notion de «système socio-technique» gagne, à cet égard, à être plus développée
dans le sens où «[c]haque transformation majeure de l’offre de transport entraîne
un réaménagement de l’ensemble de ces relations» Bertho Lavenir 2008: 79;
Tissot 2004). En d’autres termes, le moyen de transport quel qu’il soit n’induit
pas une forme quasi-naturaliste d’un tourisme universellement identifiable
en tout lieu et en tout temps. Il s’arrime à des configurations symboliques et

matérielles qui prennent justement sens par son arrivée et qui peuvent changer
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selon la particularité du mode de transport. Dans cette perspective, un moyen de

transport n’est neutre ni sur le plan technologique, ni sur le plan économique, ni
sur le plan symbolique, ni sur le plan environnemental, ni sur le plan… touris­tique.

Il établit des façons de voir, des façons d’agir et d’interagir, des façons de

vivre qui sont liées à son arrivée et à ses usages. A contrario, le tourisme n’est
pas non plus neutre, ni sur le plan technologique, ni sur le plan économique,

ni sur le plan symbolique, ni sur le plan environnemental, ni sur le plan de son

accessibilité. La fonction touristique agit sur le profil et l’usage du mode de

transport. Rapidement prise en compte, quoique de façon inégale selon les cas,

dans les potentialités commerciales offertes par l’apparition de nouveaux modes

de transport, elle modèle le chemin de fer ou l’automobile voiture ou car postal)
dès leur émergence Boillat 2007).

Mobilité et tourisme

Relier le transport et le tourisme comme cela a été abondamment fait dans

l’historiographie suisse a surtout mobilisé des paramètres économiques et

techniques sans pour autant que la dimension sociale et symbolique ne soit absente.

Faire déplacer des populations pour leur montrer les beautés naturelles ou les

curiosités physiques d’un pays implique que ces populations soient capables

de saisir ces beautés et ces curiosités, de les comprendre, de les désirer, de
les assimiler et de les revoir. Ebel en distinguait clairement les intérêts dont
l’accumulation permettait l’élévation du territoire dans l’ordre touristique.
La relation transport – tourisme telle qu’on a pu la dégager est donc encore

insuffisante pour comprendre la richesse et le sens des relations qui agissent

dans cet enchaînement.
Si la notion de «système socio-technique» prend tout son sens comme on a déjà

pu le constater, elle amène à considérer le transport comme autre chose qu’un
simple déplacement physique rendu possible par un moyen plus ou moins efficace
et dans le but avoué de jouir de lieux et de paysages. La prise en compte de la

notion de mobilité est à cet égard opportune, car elle implique une meilleure
intégration des aspects socio-symboliques que la notion de transport n’arrive
que difficilement à traduire. La mobilité n’est pas qu’un déplacement physique
sur un territoire et elle n’est pas synonyme de transport. Elle exprime aussi les

déplacements sociaux, professionnels, symboliques qui s’opèrent dans l’acte de

se déplacer et qu’un mode de transport certes, permet, mais dont il ne rend pas

complètement compte Kaufmann 2009). La mobilité rend justice aux attentes

qu’un déplacement peut suggérer. Elle donne sens au transport et contribue, en

l’occurrence, à faire naître et comprendre la fonction touristique.
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Etablir une relation entre la mobilité et le tourisme entraîne de s’intéresser
aux acteurs qui jouent un rôle dans ce processus. Leur étude traduit la relation
offreur – demandeur, producteur – usager, promoteur – consommateur, visiteur

– visité dans toutes ces dimensions et impose d’aborder les rapports qui
se nouent entre ces multiples intervenants. Comme l’a très bien noté Catherine

Bertho Lavenir, cette approche suppose la préexistence d’un désir «impérieux»
qu’une mobilité vient satisfaire en donnant la possibilité aux personnes de se

déplacer et de réaliser ce désir Bertho Lavenir 2008). L’histoire des guides de
voyage est à ce titre très précieuse parce qu’elle décrypte l’anticipation qui est

faite d’un territoire, d’un lieu, d’une ville Tissot 2000; Lévy 2002; Jemelin-
Devanthery 2006). L’esthétique et l’imaginaire s’imbriquent pour déterminer les

modes de perceptions qu’on en a eus, à un moment donné Walter 1992; Walter
2005; Vincent 2009).
Mais cette relation s’arrime aussi aux mécanismes qui font d’un déplacement

un acte social, précisément dans le sens où l’entend la notion de mobilité. Trois
aspects seront plus précisément abordés ici, aspects qui manquent encore en
Suisse cruellement d’études: le voyage, la destination et l’hôtel.
Le voyage touristique s’inscrit dans un contexte technique et économique, mais
aussi émotionnel et psychologique, dont le voyageur, consciemment ou non,
est le porteur. Dans un livre qui reste une référence, Wolfgang Schivelbusch
en a précisé les termes Schivelbusch 1990). La perception ferroviaire n’est
pas un acte innocent. Le train pousse le voyageur à s’approprier le paysage qui
défile et qui se volatilise. Il en va de même des autres modes de transport qui
reconfigurent la perception du paysage en fonction de leur point de vue et de ce

qu’ils permettent de voir ou de ne pas voir Desportes 2005). L’introduction de
la vitesse modifie cette perception, mais son ancrage dans un mode de transport
en détermine les possibilités Studeny 1995). Dans cette perspective, le voyage
touristique est un lieu majeur de construction du paysage Urry 2002). Il en est

même le but avoué. Pour l’Allemagne, le travailde Cord Pagenstecher en a montré
toutes les potentialités. En s’inspirant des méthodologies d’une histoire visuelle,
il dégage notamment des albums de photos et des souvenirs de vacances les élé­ments

constitutifs de cette fabrique à images que le tourisme contribue à dévoiler
et qui fait partie intégrante, économiquement et socialement, de sa substance

Pagenstecher 2003). L’historiographie helvétique reste encore malheureusement

trop silencieuse sur ces mécanismes d’appropriation même si des essais, encore

isolés, en ont montré toute la pertinence et la richesse Speich 2003; Burri 2003).
La dimension sexuelle ou «genrée» répartition femmes/hommes), celle liée au
statut répartition célibataires/mariés), générationnelle répartition personnes

âgées/adultes/jeunes), sociale répartition en classes de voyage pour les trains,
en type de voitures pour les automobiles) soulignent la spécificité du regard qui
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est porté mais aussi des multiples expériences qui sont réalisées Engelberg 2002;

Wirz 2007). Voir, c’est aussi être vu. A cet égard, la distinction porte en elle la

création de profils touristiques qui peuvent se superposer dans un même lieu tout
en s’évitant soigneusement Schumacher 2002). A l’échelle de l’historiographie
suisse, il y a une urgente nécessité à tenir enfin compte de ces configurations.
La destination conditionne aussi le type de mobilité, car sa détermination
s’associe à des facteurs très complexes. L’importance mise par l’historiographie
sur l’arrivée d’un mode de transport n’est pas usurpée on l’a vu, mais elle
ampute l’analyse du processus qui mène une localisation quelle qu’elle soit à

devenir une station reconnue et appréciée. La promotion d’une station résulte,
au-delà d’un raccordement à une ligne ferroviaire ou à une route, d’une
activation d’acteurs intéressés par la dynamique touristique. La construction d’un
chemin de fer de montagne, comme le Montreux–Oberland bernois, illustre la

forte prégnance de milieux locaux – bancaires, politiques, économiques,
techniques, juridiques – dans la réalisation, ce qui n’interdit pas l’intervention de

milieux nationaux et inter­nationaux Tissot 2004). L’imbrication de ces strates

démultiplie la puissance des initiatives. Mais l’établissement d’une ligne ne

résout par la question de la création même Senn 1918). Pour Lugano, Stefano

Sulmoni a souligné les efforts des sociétés d’initiatives pour promouvoir la cité
Sulmoni 2005). Ces offices jouent des rôles fédérateurs et monopolisateurs

sur les profils donnés à la destination mais ils jouent aussi un redoutable rôle
de lobbies sur les pouvoirs publics ainsi que de socialisation et d’acculturation
de la population autochtone. Ils participent à la mise en spectacle des lieux:
assainissement, embellissement, réglementation du trafic intérieur, aménagement

d’infrastructures quais, esplanades, casinos, distractions, et caetera). Ces acteurs

essayent de donner une touche particulière, un caractère marquant aux lieux
qu’ils désirent promouvoir ou vendre. Il ne s’agit pas simplement d’imiter les

expériences qui se sont réalisées dans le voisinage ou dans d’autres contrées.

Il s’agit de donner à la région ou à la station que l’on désire promouvoir les

caractéristiques essentielles qui vont la faire connaître et la faire distinguer
dans un environnement qui peut servir de références mais qui, dans le même

temps, doit être repoussé Lüthi 2006).
La grammaire touristique s’associe à une conception polysémique des initia­tives,

basées soit sur des canons géographiques et culturels déterminés, soit sur

la référence à l’authenticité supposée des lieux proposés, soit sur l’audace des

promoteurs et des partenaires, leur puissance créative et leur assise politico-
économique dans la région ou la ville considérée Huber 1986; Bavaud 1998; Tissot

2009; Kuhn 2009). De ce point de vue, la tache d’huile touristique ne doit pas

être comprise comme l’imprégnation d’un territoire selon un processus monocolore

et visqueux. L’imitation n’est pas la seule modalité qui rend possible une
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création même si elle est au coeur d’un développement plus général et la matière
première utilisée identique.
L’hôtellerie représente un autre lieu essentiel où les mobilités convergent. Elle
rassemble déjà les signes distinctifs de populations qui parcourent les routes
helvétiques au cours du 18e siècle, mais surtout dès la fin des guerres napoléoniennes

Kümin 2003). L’affinement de la notion répond aux exigences particulières des

populations qui, peu à peu, y trouvent un toit: goût, sécurité, confort, propreté,

calme s’additionnent pour faire de l’hôtel un espace privilégié dans le
développement touristique. Un lieu n’est désirable que s’il conjugue son intérêt aux
structures d’accueil qui en permettent la jouissance. Dès le milieu du 19e siècle,
toute l’Europe, mais aussi l’Amérique, se couvrent ainsi d’une myriade
d’établissements qui intègrent ces références, mais qui à terme rivalisent entre eux en
les solidifiant ou en les anticipant Pevsner 1976).
Dans cet enchaînement, l’hôtellerie en vient à assumer une fonction très im­por­tante

d’espace social. Elle joue un rôle «d’interface» qui lie des configurations
diverses politiques, économiques, financières, culturelles, médicales, artistiques,
et caetera) à des références communes sur les plans matériel et symbolique. C’est
unespace de rencontre, un véritable centre social qui favorise les contacts, permet
les discussions: discussions d’affaires, négociations politiques et diplomatiques,
négociations de contrats, préparatifs à des traités, signature de traités Crouzet
1996; Müller 2008). Il s’inscrit dans une multifonctionnalité qui en fait sa force.
A côté des monographies éditées à l’occasion d’anniversaires ou d’études des

milieux professionnels qui se révèlent parfois d’une richesse incontestable

Maillard 2008; Gindraux 1993), les intérêts se sont surtout portés sur l’histoire
des bâtiments. Ces travaux mettent en évidence l’évolution des formes architecturales

ainsi que les supports matériels et symboliques sur lesquels elles se sont
développées Rucki 1989; Flückiger-Seiler 2001, 2003) ou encore les architectes
qui en ont dessiné les plans Lüthi 2001). La nature de ces développements et

les modalités de ce dynamisme n’ont encore que modérément provoqué des

études Humair 2009). Pour le cas lausannois, un double mouvement caractérise

son tissu hôtelier jusqu’à la Première Guerre mondiale: à côté de la multipli­cation

des bâtiments, la diversification traduit l’adaptation du tissu hôtelier aux
goûts d’une clientèle très diversifiée. Ces impulsions s’associent à une grande
hétérogénéité dans la gestion et l’exploitation des établissements: à côté d’une
prédominance de l’élément masculin dans les hôtels et les auberges, l’élément
féminin se retrouve à la tête d’une quantité de petites unités les pensions et les

pensionnats notamment) qui structurent l’ensemble en un tissu très composite
Tissot 1999; Pavillon 2006).A Genève, l’hôtellerie de luxe reconfigure au cours

du 20e siècle la ville en créant une nouvelle centralité par le regroupement des

grands établissements hôteliers et la proximité des établissements bancaires sis à
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quelques encablures. Dans le même mouvement, magasins et boutiques de luxe
horlogerie, bijouterie, vêtements, et caetera) prolifèrent aux alentours de tous

ces établissements ou dans les hôtels mêmes. Ce processus conduit à l’émergence

d’une nouvelle frontière du luxe qui donne à tous ces hôtels un rôle de premier
plan Tissot 2007). A Lugano, la croissance hôtelière transforme l’espace urbain
avec l’abandon de la vieille ville et l’aménagement de nouveaux établissements
le long de la rive du lac et dans la haute ville Sulmoni 2009). Ces mobilités
induisent clairement des effets économiques dont on peut voir presque partout
les indices Barberini 1929). Chantiers de construction, artisanat, boutiques,
promotion immobilière profitent pleinement de ce bouillonnement et bouleversent

la société ambiante Brunner 1981; Wyssbrod 1992; Antonietti 2000; Conzett

2003; Rinaldi 2006). Mais à l’intérieur de l’hôtel, le bouillonnement est aussi

frappant: les créations de métiers attestent de la vigueur du secteur et activent
des mobilités professionnelles de grande ampleur, malheureusement encore mal
connues Fischbacher 1991).
Cette dynamique hôtelière s’inscrit aussi dans un contexte qui lui donne toute
sa force et dont la Suisse est porteuse, notamment avec le développement des

pensionnats. Outre l’enseignement qui y est prodigué, les pensionnats sont des

lieux d’apprentissage du tourisme par la connaissance et la fréquentation des

lieux qui s’y produisent. Le tourisme se sert d’une familiarité qui voit les mêmes

personnes revenir, de l’époque du pensionnat à l’âge de l’hôtel Salvador 1989;
Spichiger 2005). Le même constat peut être tiré du développement que connaît
le tourisme médical Wyder 2003; Reichler 2005) ou le tourisme sportif Busset

2006). L’espace hôtelier agit comme un puissant révélateur des mobilités qui
entourent et structurent les nébuleuses touristiques.

Tourisme, transport, mobilité

En disséquant les liens entre tourisme, transport et mobilité, l’historiographie
suisse a abattu déjà un travail considérable. La complexité de ces relations rend

le travail délicat parce qu’il s’opère souvent sur des modes inconscients qui
envisagent trop souvent cette triangulation comme une évidence. Elle est dans tous
les cas malicieuse car cette association, loin de n’être qu’une superposition, fait
jouer entre eux des éléments que tout peut opposer mais qui peuvent s’imbriquer
dans un système plus ou moins cohérent. Cet emboîtement n’est ni simple ni
mécanique et se conçoit souvent comme un périlleux exercice d’équilibrisme.
Nos propos ne prétendent donc pas faire le tour d’une question qui, sur bien
des points, reste encore ouverte. S’ils émettent des signaux positifs, c’est qu’au
moment où ils sont jetés sur le papier, diverses initiatives annoncent d’heureux
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développements qui viendront combler les lacunes constatées Schiedt 2009).
Plusieurs projets ambitionnent d’explorer, soit au niveau local, régional,cantonal,
national ou sectoriel, les trop nombreuses zones d’ombre: le lac Léman, la vallée
d’Urseren, Lucerne, le Tessin font l’objet d’études très précises sur les modalités
qui ont entraîné ces lieux à devenir des pôles touristiques. Des thèses de doctorat
ambitionnent aussi d’examiner le rôle des associations de tourisme que ce soit
au niveau national l’Office nationale suisse du tourisme) ou régional alors que
les Archives hôtelières suisses, fondation soutenue par l’Association suisse des

hôteliers, amorcent une vaste politique d’inventaires de fonds et d’exploitation
historique. Si le chemin est encore long, il est entamé. Rappelons que l’invitation
de Johann Ebel, citée en introduction de ce texte, s’adressait aussi aux historiens.
Si pendant longtemps, on a pu croire que ceux-ci restaient à moitié sourds à cette

histoire, la conviction est acquise aujourd’hui que l’appel est entendu.
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