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Christoph Maria Merki, Hans-Ulrich Schiedt, Laurent Tissot

Histoire des transports

Introduction

A Jean-François Bergier 1931–2009) – in memoriam

La journée annuelle de la Société suisse d’histoire économique et sociale s’est
déroulée dans les locaux de l’Académie d’architecture de l’Université de la Suisse

italienne à Mendrisio au printemps 2007. Le Laboratoire d’histoire des Alpes qui y
est rattaché en a été le coorganisateur. La thématique retenue – l’histoire des transports

et de la mobilité – semblait particulièrement judicieuse pour mettre sur pied
une telle manifestation à Mendrisio tant la circulation des personnes et des biens,
sous maints aspects, a été au coeur des relations entre le nord et le sud de la Suisse

et de l’Europe.
Dès sa création, le Laboratoire d’histoire des Alpes a toujours prêté une grande

attention aux questions de transport, sous l’impulsion notamment de Jean-François

Bergier, un des fondateurs il y a une quinzaine d’années de l’Association internationale

pour l’histoire des Alpes qui a aussi trouvé place à Mendrisio. Ancien
président de la Société suisse d’histoire économique et sociale, Jean-François Bergier

nous a d’ailleurs fait l’honneur et l’amitié de présenter un exposé introductif sur les
questions encore ouvertes touchant l’histoire des transports à l’époque médiévale
et moderne. Sa subite disparition en octobre 2009, quelques mois seulement avant
la publication de cet ouvrage, est d’autant plus douloureuse qu’il a su, à travers sa

contribution, nous faire profiter, une fois encore, de sa très grande érudition mise au

service d’une analyse claire et synthétique des évolutions longues. Sa présence et
son engagement ont été un constant enrichissement et nous gardons de cet éminent
collègue et de cet ami fidèle un souvenir ému.

*

Le traitement historique des transports s’est constamment renouvelé durant ces

derniers siècles. Il a connu différentes formes et des degrés variables. Dans la
plupart des cas, ce traitement se trouvait en rapport étroit avec les constellations
et les problèmes qui étaient liés aux politiques contemporaines des transports. En
faisant appel à une validité longuement établie, les réseaux locaux de chemins
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et leur multiple utilisation ont été pour la première fois fixés par écrit aux 15e et

16e siècles. La rédaction de telles dispositions réglementaires était le plus souvent
l’expression de l’aboutissement simultané des privilèges seigneuriaux et de la
reconnaissance de leur pouvoir.
Le recours à l’histoire pouvait aussi servir à l’introduction d’innovations cruciales.

D’importants changements dans la construction d’infrastructures de transport
sont ainsi apparus au cours du processus historique dans le sens donné par Eric
Hobsbawm avec la notion d’«invention de la tradition» Un exemple tout à fait
classique est à trouver dans la construction des routes au 18e siècle et de celle des

voies carrossables de la première moitié du 19e siècle. Ces accès se justifiaient du

fait qu’ils restructuraient l’espace sur une grande échelle et imposaient, d’une façon
incontestable, un pouvoir grâce aux réalisations de leurs prédécesseurs romains.
Les routes et, phénomènes qui leur étaient associés, l’intensification et le changement

dans les charges liées à leur construction et à leur entretien furent légitimées
parce que celles- là étaient déjà en usage dans la période romaine tout au moins en
ce qui concernait ces types particuliers. Sans qu’aucune expertise critique ne soit
réalisée, les découvertes de traces sur le sol étaient d’ailleurs souvent identifiées
comme des constructions romaines ce qu’elles étaient effectivement parfois).
Des infrastructures de transports de grande ampleur ne se construisent pas du jour
au lendemain. Avant qu’elles puissent être réalisées, elles naissent dans la tête
des individus. Elles sont toujours à la fois la partie et le résultat d’un processus
complexe et discursif dans lequel l’histoire joue aussi un rôle important. La
construction du chemin de fer du Gothard, qui s’est ouvert au public en 1882 et qui a
amené un changement fondamental dans le réseau suisse de transport, a déclenché,
dans le même temps, un intérêt accru pour les anciennes histoires des cols alpins.
Ce n’est pas un hasard si d’importantes collections de sources médiévales ayant

trait aux histoires des cols ont été constituées à cette période. Dans la collection
de sources qui apparaît en 1873/74 Urkunden und Regesten zur Geschichte des

St. Gotthardweges, le lien avec le projet d’envergure qui se prépare et la destinée

historique qui lui liée sont clairement exprimés: «Un travail historique sur cette

future ligne d’intérêt mondial à travers les Alpes centrales sera toujours divisé en
trois parties. La première partie commence avec le chemin médiéval sur la
montagne d’Urseren, la deuxième partie avec la route aménagée pour les chariots et la
troisième avec le percement de la montagne et la construction de la voie de chemin
de fer. Il n’est question ici que des prémices de cette feuille de trèfle alpine. Seule

la nécessité d’une recherche permettra de comprendre les futurs développements
et notamment de découvrir les secrets de l’origine et de la formation d’un Etat suisse

indépendant, plus que toute autre considération.»1 Le lien réalisé par Liebenau entre

l’origine de la Suisse considérée comme l’authentique Etat de passage2 et le projet
d’envergure qui se réalisait à l’époque a amené à l’identification de cet espace dans
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la formation d’un mythe national. Elle a trouvé sa réalisation dans le futur chemin
de fer et, plus tard, dans les tunnels routiers alpins. Ce modèle – l’identification
historique de la montagne à la notion d’espace de transit, la Suisse considérée

comme la plaque tournante des transports internationaux – s’est retrouvé avec de
nombreuses variations dans les discours touchant la politique des transports, mais
aussi dans l’histoire des transports jusqu’à aujourd’hui.
Dans ces dernières décennies, presque chaque grande réalisation a influencé, d’une
façon ou d’une autre, les questions et les projets touchant l’histoire des transports.

Les modèles de planification spatiale des années 1960, l’euphorie planificatrice et le

tournant environnemental des années1970 ont amené l’histoire des transports, approchée

sous l’angle d’une histoire de l’environnement ou de l’histoire contemporaine,
à être utilisée par les sciences des transports et dans le cadre d’expertises politiques.
Les travaux et les discussions qui ont entouré une conception globale des transports

ont mis l’accent sur la mobilité considérée comme un système et sur l’articulation
des différents modes de transport. La modernisation du réseau ferroviaire qui eut

lieu dans les années 1980 avec Rail 2000 et les NFLA ont soulevé des questions

relatives aux configurations institutionnelles qui structurent le développement des

infrastructures et des principaux réseaux. Seules les premières constructions des

autoroutes n’ont pas connu de retombées immédiates dans la recherche historique
contemporaine. Les autoroutes ont été absorbées dans le grand tournant environnemental

des années 1970. La raison principale est à rechercher probablement dans

l’unanimité avec laquelle la population s’est exprimée en faveur de la construction
des autoroutes à la fin des années 1950. Avec une approbation de 82% des votants,

il n’y avait plus besoin de faire appel à une étude historique pour justifier ces projets

qui paraissaient inéluctables.3

*

Une journée d’étude consacrée à la thématique Verkehrsgeschichte/Histoire des

transports et abordée dans une perspective de longue durée permet de s’intéresser
à l’état actuel de la recherche. Ses résultats sont, dans une proportion importante,
inédits, ce qui augmente l’attractivité des questions relatives à l’histoire des transports.

Cette attractivité ne s’explique pas sans réserve.4 Une partie de ces résultats

provient notamment de l’histoire régionale traditionnelle, de l’histoire sociale et

économique des années 1960–1970 et de la fructueuse collaboration interdisciplinaire

entre l’histoire et la géographie. De cette dernière est aussi issu l’Inventaire
des voies de communication de la Suisse dont l’activité s’est déployée entre 1980 et
2003. L’organisation qui lui a succédé ViaStoria, Centre pour l’histoire des transports

en Suisse, en a repris les bases pour poursuivre la conservation des voies de

circulation historiques qui sont encore existantes et pour mener aussi des recherches

dans l’histoire des transports.
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L’institutionnalisation de l’histoire des transports reste cependant encore réduite
dans ce pays. Il n’y a pas en Suisse, à l’exception de l’histoire contemporaine qui
est implantée à l’Université de Neuchâtel et qui ne l’aborde que ponctuellement, de
chaire qui s’y consacre en priorité. L’histoire économique qui traditionnellement
s’occupait d’histoire des transports s’est retrouvée engagée sous les assauts d’une
historiographie qui entend réduire l’approche à une histoire des discours et à l’histoire

culturelle. Le Musée Suisse des Transports, qui est le musée le plus visité du
pays, doit largement se passer de recherches dans ses activités, ce qui est hautement

regrettable si l’on compare sa situation au Musée allemand des transports à Munich.
Il est à noter tout de même que le Musée des transports accueillit en 2009, dans le
cadre du cinquantenaire de sa fondation, la plus importante plate-forme en histoire
des transports, l’Association internationale pour l’histoire des transports, du trafic
et de la mobilité T2M), qui y tint son congrès annuel.

Les études qui sont présentées dans ce volume sont, pour la plus grande partie,
consacrées aux aspects techniques, sociaux, économiques et environnementaux.
Elles ne traitent pas d’histoire des techniques au sens étroit du terme et s’inspirent
très largement d’une pluralité de méthodes. Elles sont en partie établies en

sousdisciplines pour lesquelles les liens interdisciplinaires avec la géographie, la
science des transports et – aussi loin que l’histoire contemporaine est concernée

– la planification des transports et de l’espace ainsi que les bureaux d’expertises
sont fondamentaux.
Des rencontres internationales qui réunissent des historiens se consacrant à l’histoire

des transports, il ressort encore toujours l’idée que la politique de la Suisse

est considérée comme un cas spécial. Cette impression repose probablement sur
la particularité de son cadre institutionnel, notamment la démocratie directe la

votation sur les mesures de réduction du bruit en ville, l’initiative des Alpes de
1994). Ce point de vue peut trouver une autre justification dans l’extrême politisation

des discussions qui entourent les questions de transport. Il y a lieu d’indiquer
ici un danger auquel peu d’études ont échappé: la focalisation de l’approche sur
son propre pays. Cette problématique doit se garder de ce danger en traitant ces

phénomènes d’un point de vue transnational – ce qui est particulièrement évident
pour l’aviation.

*
La recherche actuelle sur l’histoire des transports montre plusieurs tendances.

Aujourd’hui comme hier, les études sur les transporteurs dominent encore, avant

tout les chemins de fer. Mais ceux-ci sont maintenant de plus en plus abordés et

interprétés comme une partie d’un système. Cependant la recherche ambitionne
de porter au grand jour les relations entre les effets sur l’espace, la logistique et la

mobilité. En revanche, l’histoire de la consommation se concentre moins sur l’offre
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de transport que sur la demande. Dans cette perspective, les approches culturelles
se révèlent être fructueuses.

L’approche désignée sous le terme de spatial turnet quis’est développéedans d’autres

disciplines de l’histoire s’est aussi offerte à l’attention de l’histoire des transports. Ces

études montrent effectivement que la compréhension des éléments qui construisent
l’espace et les instruments permettant de l’analyser en sont encore à leurs balbutiements.

Les territoires, les hiérarchies spatiales, les cycles monétaires ainsi que les
sphères commerciales devraient encore être à l’avenir interprétés en ce qui concerne
les relations avec les transports et, aussi loin qu’ils reposent sur elles, les conditions
de communications. Sur ce plan, la recherche reste encore à ses débuts. Cet ouvrage
montre pourtant que des premiers et importants pas ont été faits.
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