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Cedric Humair

TOURISME ET TECHNOLOGIES DU

TRANSPORT DANS L'ARC LEMANIQUE
Le cas du premierfuniculaire ä cäble suisse entre Lausanne et Ouchy (1869-1914)

La mecanisation du transport compte parmi les phenomenes structurels les plus impor-
tants de Revolution de la societe du xixe siecle. En l'espace d'une centaine d'annees, la

mobilite des hommes et des marchandises est radicalement modifiee parune trans-
formation acceleree des technologies de transport. De la caleche ä l'avion, en passant

par le bateau ä vapeur, le chemin de feret l'automobile, le bond est impressionnant. La

machine ä vapeur, la turbine hydraulique, le moteur electrique et le moteur ä explosion
sont successivement mis au service de la traction mecanique de vehicules, jusqu'alors

mus avec la force de l'homme, des animaux et du vent. Le rapport ä l'espace et au temps

en est totalement modifie, laissant place ä des bouleversements socio-economiques et

culturels fondamentaux.

La societe de l'arc lemanique n'echappe pas aux evolutions structurelles de la mobilite.

Tout au long du xixe siecle, cette region joue meme un röle pionnier dans le transfert

de nouvelles techniques de transport en Suisse. Geneve est ainsi la premiere ville ä

introduire le bateau ä vapeur (1823), le tramway hippomobile (1862) et le tramway ä

vapeur (1877). Elle sert aussi de porte d'entree ä l'automobile (58% des vehicules reper-

tories en 1900) et ä l'avion (premiervol des freres Dufaux en 1909). Vevey et Montreux

introduisent le premier ascenseur (1867) et le premier tramway ä traction electrique

(1888). Cette longue liste d'exploits techniques jure avec l'image d'une region eco-

nomiquement attardee, qui est souvent vehiculee dans l'historiographie. Comment et

pourquoi l'arc lemanique, faiblement industrialise, a-t-il joue un röle aussi en vue dans

un champ de haute technologie?
La reponse a cette question, qui est au centre de mon propos, est complexe et

multiple. L'analyse doit en effet combiner un faisceau d'elements explicatifs englobant les

differents niveaux de la structure sociale, de la base materielle jusqu'aux representa-

tions culturelles. Ce faisant, la contribution qui suit se focalise surun element explicatif

de premiere importance, ä savoirla presence d'une industrie touristique dynamique

dans l'arc lemanique. Si l'historiographie a dejä bien mis en evidence le röle joue par

Revue historique vaudoise, tome 114, 2006, p. 213-225
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les nouveaux moyens de transport dans le developpement touristique du xixe siecle1,

la contribution de ce secteureconomique ä la conception et ä la diffusion de nouvelles

technologies est un champ beaucoup moins bien explore. Tourisme et transport sont en

effet deux facteurs de mobilite qui se stimulent mutuellement. Pour caracteriser cette

dynamique, faite d'impulsions reciproques, le concept de synergie est le plus appro-

prie. Au niveau social, cette synergie se concretise par un phenomene d'osmose entre

promoteurs du tourisme et du transport. Un veritable reseau de mobilite prend ainsi

forme, au sein duquel le groupe social des ingenieurs, gardien du progres technologi-

que, occupe une place importante.
La ville de Lausanne s'est eile aussi illustree dans le domaine des transports. En

1877, la Compagnie du chemin deferLausanne-Ouchyet des eaux de Bret (CLOB) met en

service le premier funiculaire ä cäble de Suisse et le premier au monde ä etre actionne

gräce ä un moteur hydraulique. Certes, le nouveau moyen de transport interesse

l'ensemble des secteurs economiques de la ville, mais la synergie entre tourisme et

transport joue un röle central dans cet exploit technologique et financier. Ce projet pha-

raonique doit en effet beaucoup aux milieux du tourisme et ä la demande de transport

generee parce secteur.

Tourisme et transport: les debuts d'une synergie

Au xvur siecle, le developpement touristique de la region lemanique doit beaucoup au

fait qu'elle occupe une position strategique dans la mobilite entre l'Angleterre et l'Ita-
lie. Avec l'ouverture d'une route carrossable au Simplon, en 1806, le trafic s'intensifie

encore. Faisant halte ä Geneve, Lausanne ou Vevey, les voyageurs ne peuvent que s'ex-

tasier devant des paysages grandioses, qui alimentent leur romantisme. II en est ainsi

des plus grands poetes et ecrivains de l'epoque, Rousseau, Byron, ou encore Stendhal,

qui font la publicite de la region ä travers leurs ecrits. La Riviera lemanique devient

ainsi plus qu'une etape du «Grand tour» que la bonne societe anglaise effectue surle
Continent et les touristes commencent ä y sejourner plus longtemps. Dans ce contexte,

Lausanne beneficie en outre de sa reputation de «Mecque medicale» et de la qualite

1 Laurent Tissor, Naissance d'une Industrie touristique. Les Anglais et la Suisse au XIX' siecle, Lausanne,

2000; Thomas Frey, Hans-Ulrich Schiedt, «Die internationale Erreichbarkeit von alpinen SchweizerTou-

rismuszentren 1850-1930 am Beispiel der Rigi», dans Monika Burri, Kilian T. Elsasser, David Gugerli

(Hg.), Die Internationalttät der Eisenbahn 1850X970, Zürich, 2003, p. 219-235.
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de ses etablissements de formation. Alors que la jeunesse doree europeenne vient y
parfaire son education, de riches rentiers s'y font soigner ou y passent leur retraite2.

La premiere impulsion ä un tourisme moderne est toutefois donnee par l'arrivee
du bateau ä vapeur sur le Leman3. Introduits ä Geneve en 1823 et 1824, le Guillaume
Teil et le Winkelried ne laissent pas les milieux d'affaires lausannois indifförents. En

1826, un groupe d'actionnaires de la ville lance un troisieme bateau, le Leman. II s'agit
d'un reseau de familles liberales actives dans Tindustrie, le commerce et la banque,

qui se montrent sensibles ä Timportance du nouveau moyen de transport. Cette elite

urbaine, qui a pour noms Francillon, Panchaud, Delessert, Dapples, Perregaux, de la

Harpe ou Mercier, affiche un enthousiasme teinte de patriotisme ä l'egard du progres
technologique4. Gräce ä l'arrivee du vapeur, Ouchy devient un veritable pole hötelier,

qui a toutefois de la peine ä rivaliser avec le confort des grands hötels qui se construi-

sent alors ä Lausanne (Gibbon 1839),Villeneuve (Hotel Byron 1841) et Vevey (Trois

Couronnes 1842).

Des 1838, un comite de notabilites vaudoises, dans lequel on retrouve les Mercier,

Verdeil, Perregaux et de La Harpe, s'interesse ä un projet de chemin de fer entre Ouchy

et Yverdon, qui est toutefois abandonne en raison de son coüt5. Avec la loi ferroviaire

föderale de 1852 commence la grande bataille pour le rail. Les milieux economiques

lausannois, qui sont domines par les investisseurs etrangers et genevois au sein de la

Compagnie de l'Ouest suisse, doivent lutter bec et ongles afin de donner un Statut de

nceud ferroviaire ä leurville6. Des 1856, Lausanne est reliee ä la ligne Morges-Yverdon,

bientot prolongee jusqu'ä Geneve, ce qui ouvre des perspectives touristiques interessantes.

Lausanne obtient egalement une liaison avec Berne par Oron. L'un des grands

protagonistes de ces succes est le Conseiller national et syndic liberal Edouard

Dapples7. En 1857, celui-ci preside ä la Constitution de la Societe Immobiliere d'Ouchy, une

2 Valentine Allemann1, Vendre Lausanne: promotion, publicite et developpement touristiques (1860-1945),

Lausanne, (memoire de licence), 2001.

3 Voir, dans ce numcro, l'article de Marc Gigase.

4 Les promoteurs sontSigismond de la Harpe (president), Jean-Jacques Mercier, Henri Perregaux, Auguste

Verdeil, Sylvius Dapples, Francillon-Mercier, L. Carey ainsi que les entreprises Francillon et Gie,

Panchaud l'alne, Delessert, Will ei Cie; Anne Laubscher, Le premier bateau ä vapeur sur le lac Leman, le

Guillaume-Tell 1823: reactions et impact, Lausanne (memoire de licence), 1983, p.67.

5 Encyclopedie illustrde du Pays de Vaud, Lausanne, 1972, vol. 3, p. 97-98.

6 Marc Gigase, L'Ouest Suisse (1352 1864): etude d'une compagnieferroviaire, de sonfinancement et de ses

rapports avec l'Etatde Vaud, Lausanne (memoire de licence), 2003.

7 Ami de l'ingenieur William Fraisse, Edouard Dapples fait partie de plusieurs conseils d administration

de lignes ferroviaires, dont celui du Lausanne-Fribourg-Berne.
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entreprise qui est soutenue par l'elite liberale fortunee de Lausanne. Plusieurs admi-

nistrateurs, dont le banquier prive Emile Bory-Hollard, sont egalement lies au chemin

de fer et ä la navigation ä vapeur8. La societe a pour objectif de construire un hötel de

premiere classe, le Beau-Rivage Palace, qui ouvre ses portes en 1861. Avec le soutien

de la municipalite, eile realise aussi une serie de travaux de transformation du port et

des quais. Ouchy acquiert alors le Statut de Station de villegiature de premier rang.
Le port d'Ouchy n'est pas seul ä profiter de l'arrivee du chemin de fer. En 1864,

Lausanne figure dans toutes les offres de voyages en Suisse proposees par l'agence

anglaise Thomas Cook9. Le flux des etrangers prend alors des proportions «industrielles»,

ce qui stimule fortement le developpement du parc hötelier. Entre 1856 et 1880,

le nombre d'etablissements (hötels, auberges, pensions) passe de 48 ä 13810. Cette

croissance quantitative est doublee d'une restructuration geographique de l'offre

d'hebergement. Le centre de gravite hötelier, qui se situait ä proximite de la «gare»

routiere de Saint-Frangois, se dilue au profit des nouveaux quartiers autour de la gare

ferroviaire, alors situee en dehors de la ville.

Le chemin de fer Lausanne-Ouchy et la traversee
ferroviaire du Simplon: defis technologiques au
developpement touristique

Le boom touristique enregistre, ä partir de 1856, a pour effet de creer une nouvelle

demande de transport. Ala fin des annees 1860, le Systeme ferroviaire lemanique com-

porte en effet des insuffisances qui pourraient entraverle developpement de Lausanne.

En 1871, le Conseillerd'Etat Louis Ruchonnet declare:«Le canton de Vaud a lutte contre

le Saint-Gothard [...]. Nous voulons donc que le Simplon se perce et je ne crains pas de

8 Le premier conseil d'administration est compose d'Edouard Dapples (president), Charles Duplan-Veillon

(vice-president), Emile Bory-Hollard (caissier), Louis Chappuis-Veillon (secretaire), Emile de Crousaz

(President des 1858; futur president de la Compagnie Generale de Navigation), Samson Boiceau, Jean

Pasche; William Haldimand, banquier prive ä la retraite, et Philippe Bovet-Mumm, proprietaire ä Boudry,

participent egalement ä la creation de la societe; Anne Wyssbrod, Beau-Rivage Palace Lausanne. Analyse

historique et documentaire, Lausanne, 1992, appendices II, p.4.
9 Tissot, Naissance, p. 166-168.

10 Laurent Tissot, «Hötels, pensions, pensionnats et cliniques: fondements pour une histoire de 1'« industrie
des etrangers»ä Lausanne, 1850-1920», dans Brigitte Studer et Laurent Tissot (ed.),Ie passe du präsent.

Melanges offerts ä AndreLasserre, Lausanne, 1999, p. 69-88 (ici p. 85).
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dire que ce desir plane au-dessus de toutes nos questions ferrugineuses.»" Pour l'arc
lemanique, la question des transversales alpines equivaut ä une epee de Damocles

menapant sa position strategique de passage vers l'Italie. Les tunnels projetes au Mont-
Cenis et au Gothard risquent en effet de detourner les touristes et les marchandises de la

route du Simplon, ce qui mettraiten danger la rentabilite des compagnies de transport
et des grands hötels de la region. Or, les milieux economiques et politiques vaudois

ne parviennent pas ä rassembler les capitaux necessaires ä la realisation d'un tunnel

au Simplon'-. Quant ä la construction d'une ligne ferroviaire ä flanc de montagne, qui

permettraitde limiter les coüts, eile necessite la mise au point d'un Systeme de traction

ferroviaire capable de vaincre les pentes ä forte declivite. En effet, la locomotive ä vapeur
de l'epoque ne franchit pas les rampes de plus de 5%.

A Lausanne, l'arrivee du chemin de fer pose un autre defi ferroviaire, qui est de

relierles differents elements du Systeme de transport urbain13. Entre le bateau ä vapeur
ä Ouchy, la gare ferroviaire et le centre de Saint-Frangois, oü est stationnee la poste ä

cheval, les touristes doivent encore se deplacerdans des caleches ou des omnibus hip-

pomobiles qui parcourent les 1500 metres du trajet en plus de vingt-cinq minutes. Les

limites de la force animale sont tout aussi flagrantes pour le transport des marchandises

arrivant ä la gare ferroviaire et celui des materiaux de construction decharges ä Ouchy.

La realisation d'un chemin de fer entre le port, la gare et le quartier du Flon, oü sont

alors concentrees les activites industrielles, se heurte toutefois au probleme de la pente,

qui atteint 12% ä certains endroits. Ni un chemin de fer traditionnel, ni un tramway

hippomobile, tel que celui introduit ä Geneve en 1862, ne peuvent donc faire l'affaire.

Les deux defis ferroviaires lemaniques se heurtent ainsi au meme goulot d'etran-

glement technique: l'adherence limitee des locomotives sur les pentes ä forte declivite.

Au cours des annees 1860, cette question agite et mobilise les ingenieurs de toute

l'Europe14. La penetration du reseau ferroviaire dans les regions de montagne et la

connexion des reseaux europeens ä travers les Alpes sont en effet freinees par cette

faiblesse technique, que l'on s'evertue ä eliminer. Le premier Systeme envisage est celui

du funiculaire. Utilise de longue date pour le transport de marchandises, il beneficie

11 Bulletin des seances du Grand Conseil du Canton de Vaud, session ordinaire de mai 1871, p. 141.

12 Gerard Ben/. Le percement du Simplon. 50 uns de negociations enfaveurde l'Europe, Geneve, 1983.

13 Charles Lavanchy, «Les debuts des transports publics ä Lausanne», dans Nouvelles pages d'histoire

vaudoise, Lausanne. IQ67, p. 309-325, (BHV,XL)
14 losef Hons, Bergbahnen derWelt, Berlin, 1990; Rene Thiessing, Maurice Paskhoud (dir.), Les chemins de

fersuisses apres un siecle 1847-1947, Neuchätel, 1949-1965, vol. 5.



218 | Tourisme et technologies du transport dans l'arc lemanique

alors des progres realises dans la confection des cäbles pour investir le transport de

personnes. Encore inconnu en Suisse, ce mode de traction a dejä fait ses preuves ä

Lyon, des 1862, oü un funiculaire fonctionne surune pente de 16%. Le second Systeme

technique est celui de la locomotive ä cremaillere. Introduit aux Etats-Unis en 1869,

il est repris et modifie par des ingenieurs suisses alemaniques. En 1871, la premiere

ligne europeenne est mise en service entre Vitznau et le mont Rigi, un haut lieu du

tourisme helvetique.

Les ingenieurs lemaniques cherchent ä mettre au point un troisieme Systeme de pro-

pulsion: l'air comprime. Une annee apres l'experience du tunnel pneumatique anglais

de Sydenham, en 1864, une concession est demandee pour utiliser cette technique

entre la gare de Lausanne et le centre de la ville. Les coüts de construction torpillent
toutefois le projet. Les travaux du celebre ingenieur genevois Daniel Colladon, qui per-

fectionne un Systeme de transmission de l'air comprime ä longue distance, ajoutent

encore ä l'interet de cette technologie15. Utilisant de la force hydraulique, abondante et

bon marche en Suisse, ce Systeme de propulsion est susceptible de diminuerles coüts

d'exploitation de la traversee du Simplon. En 1869, l'ingenieur cantonal Louis Gonin

lance un nouveau projet de chemin de fer pneumatique reliant Ouchy ä Lausanne16. Vu

la vocation touristique de cette ligne, le tunnel pneumatique est abandonne au proflt
d'un tube ä section etroite qui serait place entre les rails. Fonctionnant ä l'air libre, ce

mode de traction innovateur permettrait aux usagers de jouir de la vue sur le lac et les

montagnes17. La force motrice necessaire ä la compression de l'air serait fournie par les

eauxdu lac de Bret, amenees ä Lausanne pouralimenterun reseau d'eau sous pression,

dont beneficierait aussi l'industrie locale18. Surle plan urbanistique, levoütage du Flon

et le comblement de son vallon fourniraient les surfaces necessaires ä l'amenagement

d'immeubles et d'entrepöts pourle commerce19.

15 Serge Paquier, Histoire de I'electricite en Suisse. La dynamique d'un petit pays europeen 18751939, Geneve,

1998, vol. 1, p. 333-344.

16 Jean Paillard, Roger Kaller, Gaston Fornerod, La Compagnie du chemin de fer Lausanne-Ouchy. Epopee

lausannoise, Lausanne, 1987; Valerie Morel Genoud, L'entreprise des transports publics de la region

lausannoise. 150 ans d'histoire, Renens-Lausanne, 1999; Charles Lavanchy, Notice historique sur la

Compagnie du chemin de ferLausanne-Ouchy et la Societe des entrepöts de Lausanne, Lausanne, 1970.

17 Jules Gaudard, Notice sur la propulsion pneumatique pour chemins de fer ä fortes rampes et sur le projet

d'application de ce Systeme au chemin de Lausanne ä Ouchy, Lausanne, 1871, (l4re edition 1869), p. 25.

18 Cedric Humair, «La force motrice hydraulique au service du developpement economique helvetique: l'exemple

du reseau d'eau sous pression ä Lausanne 1868-1914», dans Revue suisse d'histoire, 2006 (ä paraTtre).

19 Joelle Neuenschwander,« Lausanne: la vallee du Flon ou l'industrie au creux de la ville» dans Marc-A.

Barblan, II etait une fois l'industrie. Zurich-Suisse Romande: paysages retravaillds, Geneve, 1984, p. 52-63.
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Afin de mobiliser les competences techniques necessaires ä ce projet pharaonique,
Gonin collabore avec Jean Gay-Veillon, fondateur et premier president de I 'Ecole speciale
de Lausanne (future EPFL), et Jules Gaudard, professeurde constructions de Ja meme
ecole. Cree en 1853, soit une annee avant l'ouverture de l'EPFZ, cet institut prive vise
ä former enfin des ingenieurs en Suisse, une necessite ä l'heure de la construction du

reseau ferroviaire, qui demarre la meme annee. En 1864, l'ecole est transformee en

societe anonyme, dont Gonin est administrateur. La presidence est prise en Charge par
l'homme-clef du complexe tourisme-transport, Edouard Dapples.

Du projet de chemin de fer pneumatique ä la mise en
service du funiculaire ä cäble: le röle du tourisme et des
milieux touristiques

En depit de la demesure du projet mis au point par les ingenieurs lausannois, ceux-ci

regoivent le soutien des autorites de la ville et du canton. Chef du Departement des

travaux publics, le conseiller d'Etat Louis-Henri Delarageaz place de grands espoirs

dans le tube pneumatique: «En ce qui concerne l'application de ce Systeme au Sim-

plon, il est positif que l'administration la croit realisable. Du reste, eile a depose sur

le bureau des etudes tres completes qui demontrent qu'on l'appliquera au Simplon

avec une grande economie de construction et de frais de traction. »20 Quant au syndic

de Lausanne, il y voit surtout une opportunite de remedier ä la penurie d'eau qui sevit

alors ä Lausanne'1.

Des 1869, des personnalites issues de l'elite economique liberale adherent ä un

comite d'initiative emmene par Gonin et Gay. Plusieurs d'entre elles entretiennent des

liens etroits avec le complexe tourisme-transport. Fernand de Loys, un ancien negociant

issu d'une grande famille de proprietaires terriens, compte parmi les plus importants

administrateurs du Beau-Rivage Palace. Entre plus tardivement au sein du comite,

l'ingenieur Samuel Rochatestdirecteurde la Compagnie Generale de Navigation (CGN),

nee en 1873 de la fusion des trois principales compagnies de vapeurs du Leman. Quant

ä Jean-Jacques Mercier-Marcel, le principal industriel de la ville, il perpetue l'action

de son pere dans le domaine des transports. Le comite est encore complete par deux

20 Bulletin des seances du Grand Conseil, p. 121.

21 Ibid., p. 275.
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Mercier
De Loys

Tourisme

Autres

Inconnus

1 Capital-action de la Compagnie du

chemin de fer Lausanne-Ouchy et

des eaux de Bret en 1876. Source:

AVL, 0 77, oarton 2, feuille des

actionnaires presents ä l'assemblee

generale du 29 avril 1876)

anciens negociants, Philippe Ogay et Louis Coeytaux, un banquier prive, Charles Mas-

son, et un avocat, le futur Conseiller national liberal Louis Berdez.

Les problemes techniques et financiers rencontres dans la realisation du chemin de

fer pneumatique conduisent ä des divergences au sein du comite22. Alors que Gonin et

les spheres politiques continuent ä defendre cette innovation, le pole economique decide

de privilegier le funiculaire ä cäble. Repräsentant des milieux touristiques, Fernand de

Loys joue un röle important dans ce choix technologique. II s'agit d'accelerer la mise

en service de la liaison ferroviaire avec Ouchy. Des imperatifs financiers jouent egale-

ment en faveur du funiculaire, dont l'installation et l'exploitation sont meilleur marche.

La plus grande fiabilite de cette technique, dejä eprouvee ä Lyon, doit aussi rassurer

les investisseurs, qui refusent de soutenir le pneumatique. Ce d'autant plus qu'avec

les debuts du percement du Gothard, l'utilisation de l'air comprime au Simplon est de

moins en moins probable. Ce sont finalement deux funiculaires qui sont construits, Fun

entre Lausanne et Ouchy (L-O), Lautre entre Lausanne et la gare ferroviaire (L-G).

Entre 1869 et 1874, date de la Constitution definitive de la Compagnie du chemin de

fer Lausanne-Ouchy et des eaux de Bret, le financement et la rentabilisation du projet

sont au centre des preoccupations du comite. Plusieurs etudes de marche sont faites

ahn de determiner si les recettes peuvent balancer la Charge qui resulte des travaux

de construction. L'apport du transport de personnes entre Ouchy et Lausanne, alors

22 L'analyse du choix technologique se base sur le depouillement des archives de l'entreprise; AVL, P 77,

cartons 1,7, 8 et 10.
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essentiellement compose de touristes et de voyageurs de la CGN, est ä cet egard deci-

sif. L'estimation sur la base de laquelle la compagnie se constitue fixe ce poste ä 37%

du Chiffre d'affaires, laissant la part congrue au transport de marchandises (30%), ä

la vente d'eau (17%) et ä la location d'immeubles (16%)23. En 1880, premiere annee oü

l'ensemble des installations est exploite, le transport de passagers represente pres de

50% du chiffre d'affaires. Bien que cette part tende ä diminuerparla suite, la demande

de transport issue du developpement touristique a donc joue un röle decisif dans la

Constitution et le devenir de la CLOB24. Dans les chiffres rouges jusqu'ä la reorganisa-

tion financiere de 1894, l'entreprise n'aurait pu survivre sans cet apport.
Les milieux touristiques ont aussi joue un röle-clef dans le financement de l'entreprise.

Pour faire face ä des travaux de construction devises ä 5 millions de francs (tra-

vaux, terrains et interets verses), ce qui represente 38% du budget de la Confederation

de l'epoque, les promoteurs decident de constituer un capital-action de 2,5 millions

de francs. A eux seuls, les membres du comite souscrivent 26% des actions, la palme

allant ä Jean-Jacques Mercier (14%)25. La Societe Immobiliere d'Ouchy et plusieurs de

ses administrateurs, dont Fernand de Loys (6%), figurent parmi les investisseurs. II

en est de meme pour la CGN. En y ajoutant les autres actionnaires lies au tourisme,

dont l'identification n'est de loin pas complete, les actions detenues par les milieux

touristiques s'elevent ä 11% du total (voir graphique). Afin d'assurer le succes de la

souscription, le conseil d'administration est ouvert ä la finance bäloise et genevoise.

Alphons Koechlin-Geigy, president de la Banque Commerciale de Bäle et Conseiller aux

Etats, est nomme vice-president de la CLOB.

Les effets du Lausanne-Ouchy sur le developpement du

tourisme regional et national

Congus dans une phase de developpement touristique euphorique, les funiculaires sont

mis en service en periode de crise economique et touristique (1877 L-0 et 1879 L-G).

La grande depression, qui ralentit la croissance partout en Europe, des le milieu des

23 AVL, P 77, carton 1,«Prospectus».
24 Pourl'evolution des differentes composantes du chiffre d'affaires, voirAVL, P160, rapport aux actionnai¬

res de la CLOB pour l'annee 1914, p. 30-31.

25 Les calculs sont effectues sur la base de la feuille des actionnaires presents ä I assemblee generale du

29 avril 1876; 2895 actions sur 5000 y sont repertoriees, AVL, P 77, carton 2.
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annees 1870, interrompt pourun temps l'augmentation du fluxdes touristes etrangers.

Entre 1880 et 1891, le nombre d'hötels et d'auberges stagne ä Lausanne et l'existence

d'une liaison ferroviaire entre Lausanne et Ouchy n'y change rien26. En reliant les trois

piliers du Systeme de transport lausannois, le funiculaire ameliore toutefois le confort

des visiteurs de la ville. Le nouvel instrumentde mobilite accelere aussi le deplacement

du centre de gravite hötelier en direction de la gare ferroviaire et du lac. En 1884, la

famille Mercler achete le Chäteau d'Ouchy pour en faire un hötel de premiere classe,

inaugure en 1894. En 1906, c'est au tourde la CLOB d'ouvrir l'hötel du Parc ä Ouchy27.

La Synergie entre transport et tourisme atteint ainsi un paroxysme, les deux activites

etant reunies dans la meme entreprise. Quant au reseau d'eau sous pression, il permet

l'installation d'ascenseurs et de monte-charge hydrauliques dans les hötels de la ville.

II facilite aussi la diffusion de l'eclairage electrique dans les etablissement touristiques

- hötels, brasseries, gares, commerces - faisant de Lausanne une ville pionniere en la

matiere28.

Dans le domaine des chemins de ferde montagne, l'echec du Systeme pneumatique

ne permet pas de trouverune Solution alternative au percement du tunnel du Simplon.

Avec l'ouverture du Mont-Cenis et du Gothard, la region lemanique perd donc son Statut

privilegie dans le trafic nord-sud. Bien que les consequences sur le developpement

touristique soient difficilement mesurables, certains indicateurs tendent ä montrerque
la reprise dans ce secteur est plus tardive ä Lausanne que dans le reste de la Suisse29.

Des le tournant du siecle, la perspective de l'ouverture du Simplon, finalement realisee

en 1906, stimule fortement la construction d'hötels et d'auberges. Entre 1900 et 1910,

leur nombre progresse de 60%.

L'echec du pneumatique correspond au succes du funiculaire ä cäble. En choi-

sissant cette technologie, les promoteurs lausannois ont contribue ä son epanouisse-

ment en Suisse: entre 1877 et 1914,48 funiculaires sont mis en Service30. La turbine

hydraulique utilisee ä Lausanne ne fait toutefois pas ecole. Le Systeme de contrepoids

d'eau, qui consiste ä remplir un reservoir place dans la voiture descendante, puis la

26 Tissot, «Hotels», p.85-86.

27 Encyclopedie, p. 116.

28 Cedric Humair, «Aux sources du succes hydroelectrique suisse: l'introduction de l'eclairage electrique
dans l'arc lemanique (1881-1891)», dans Annales Historiques de l'Electricite, no 3, aoüt 2005, p. 113-126.

29 Alors que le nombre de nuitees passees en Suisse croTt fortement ä partirde la fin des annees 1880,

le nombre de passagers du L-0 et les revenus de la navigation sur le Leman ne suivent qu'ä la fin des

annees 1890.

30 Heiner Ritzmann-Blickenstorfer (ed.), Statistique historique de la Suisse, Zürich, 1996, p. 769.
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traction electrique, des les annees 1890, lui sont preferes31. L'apport du funiculaire au

developpement du tourisme de montagne est considerable32. En complementarite avec

le chemin de fer ä cremaillere, il permet la construction d'hotels et de stations dans

des regions jusqu'alors reservees aux touristes les plus temeraires. II participe ainsi

au developpement des sports d'hiver, qui prennent progressivement de l'importance.
II est aussi utilise pour divertir les touristes, qui raffolent des points de vue les plus

impressionnants.

Tourisme et transport, deux systemes de mobilite en
Synergie

En permettant un acheminement toujours plus rapide, confortable et bon marche des

visiteurs etrangers, la mecanisation du transport a joue un röle decisif dans le

developpement du tourisme lemanique. En creant ä son tour une demande de mobilite de

proximite, le flux de touristes a favorise l'installation de tramways, funiculaires et autres

chemins de ferä cremaillere, qui avaient pourfonction de distraire et d'assurerle confort

de la clientele. Progressivement, la course ä l'innovation technologique assume aussi

une fonction publicitaire: s'equiperde la derniere nouveaute confere une aura internationale

aux stations, ä laquelle est sensible la clientele de l'epoque, friande de progres

technique33. A la fin des annees 1870, les promoteurs du tramway entre Montreux et

Veveyenvisagent ainsi d'utiliserle Systeme de propulsion pneumatique qui vientd'etre

experimente ä Nantes. Mais, des qu'ils ont connaissance des succes allemands en

matiere de traction electrique, ils n'hesitent pourtant pas ä modifier leur projet afin de

rester ä la pointe de l'innovation34.

Dans le dernier quart du siecle, ['exacerbation de la concurrence entre stations

lemaniques donne donc une nouvelle impulsion au transfert technologique. Celle-ci

31 Werner Stadelmann, SchweizerBergbahn-Pioniere, Chur, 1994; Verein für wirtschaftshistorische Studien

(Hg.), Sieben Bergbahnpioniere, Zürich, 2005, (Schweizer Pioniere der Wirtschaft und Technik, 81)

32 Wolfgang Koonig, Bahnen und Berge. Zerkehrstechnik, Tourismus und Naturschutz in den SchweizerAlpen

1870-1939, Frankfurt/ New York, 2000.

33 Laurent Tissot, «L'industrie touristique dans ses dimensions technologiques et economiques», dans

Laurent Tissot (dir.), Construction d'une industrie touristique aux 19° et 20° siecles. Perspectives

internationales, Neuchätel, 2003, p. 15-22.

34 Liliane Desponds, Evelyne Luethi-Graf, «Le tramway Vevey-Montreux-Chillon», dans Revue Historique

Vaudoise, no 112, 2004, p. 87-102.
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est efficacement relayee par les Ingenieurs lemaniques, dont le reseau a gagne en

importance et en influence apres la creation de VEcole speciale de Lausanne. Nee en

1874, la Societe vaudoise des ingenieurs et architectes publie un bulletin trimestriel,

qui contribue ä renforcer la culture de l'innovation, dejä profondement ancree dans

les milieux du transport et du tourisme. Comme l'illustre bien Ami Chessex, un grand

hötelierde Montreux, cette culture porte ses fruits dans d'autres domaines techniques.

Le constructeur du funiculaire entre Territet et Glion est parmi les premiers ä installer

l'eclairage electrique et le telephone dans ses etablissements35.

Le tourisme lemanique a donc joue un röle assez semblable ä celui de l'industrie

en Suisse alemanique, stimulantle progres technique dans les domaines du transport,
de l'energie et de la communication. II ne faudrait toutefois pas embellirtrop la success

story ainsi esquissee. Confrontees aux representations conservatrices de certains

milieux agricoles et financiers, politiquement dominants, les liberaux porteurs du

progres technologique ont dü surmonter une inertie sociale souvent lourde et paraly-

sante. Futur chef du radicalismevaudois, Henri Druey n'affirme-t-il pas qu'«un bateau

ä vapeur, tout aussi bien qu'un cabriolet, ou une diligence est un moyen de lucre, un

passage continuel d'hommes qui n'y laissent et attachent rarement un souvenir ou une

affection »36. Quant ä l'innovation du chemin de fer pneumatique, eile ne souleve pas

non plus l'enthousiasme d'un depute de la campagne vaudoise:«Qu'il me soit permis
ä moi qui ne suis qu'un profane et qui, si Fun des deux chemins de fer en presence se

construit ne monterai dans ses wagons qu'apres qu'une experience d'un an au moins

aura ete faite [...].»'7
Cet esprit conservateur est-il ä la base de l'echec industriel? En partie probable-

ment. De fait, le transfert precoce de nouveaux moyens de transport dans l'arc lemanique

ne debouche que rarement surune fabrication industrielle, celle-ci etant souvent

accaparee par les milieux economiques alemaniques. A cet egard, la Geneve de la Belle

Epoque constitue une exception fugitive. Dans les domaines de l'automobile et de la

traction ferroviaire electrique, les entreprises genevoises detiennent le leadership en

Suisse. Cuenod et de Meuron realise ainsi le premier funiculaire electrique suisse au

Bürgenstock (1888) et le premier chemin de fer electrique ä cremaillere europeen au

35 Sabrina Monnier, Ami Chessex (1840-1917), Lausanne (memoire de licence), 2003; voiraussi son article
dans ce numero; Roland Flueckiger-Seiler, Hotel Paläste. Zwischen Traum und Wirklichkeit. Schweizer

Tourismus und Hotelbau 1830-1920, Baden, 2003, p. 94-133.

36 Cite dans Laubscher, Le premier bateau, p. 37.

37 Bulletin des seances du Grand Conseil, Intervention Dufour, p. 85.
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Saleve (1892)38. Le virage manque du courant alternatiP redonne toutefois l'initiative
ä la coricurrence alemanique. Quant ä l'industrie automobile genevoise, dont la pro-
duction de qualite demeure artisanale, eile est laminee par les effets de la Premiere

Guerre mondiale et l'avenement d'une production de masse. La Synergie entre tourisme

et technologies de la mobilite n'a donc pas debouche surl'implantation durable d'une

industrie du transportdans l'arc lemanique. Ellea pourtanteu des consequences positives

sur le developpement du commerce et de l'industrie, en contribuant ä optimiser
les infrastructures de transport regionales. Fleurons de l'economie lemanique, les

industries alimentaires en ont notamment profite.

38 Isaac Benguigui, Secheron. Cent ans d'electrotechnique, Geneve, 1995, p. 28-32.

39 Paquier, Histoire de l'electricite, vol. 2} p. 618-622.
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