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(insbesondere dem Fechten und dem Ritus der Mensur) distanzierte. Der erste Band
enthdlt die Zusammenstellung zu den Entwicklungen der Sektionen Basel und Bern,
der zweite Band bietet Analoges fiir die Sektion Ziirich. Warum die Sektionen der fran-
zosischen Schweiz nicht erfasst werden, bleibt unerklirt. Deren Auseinandersetzung
mit den deutschen Sitten hétte von zusitzlichem Interesse sein konnen.

Georg Kreis, Basel

Jean-Pierre Dorand: La politique des transports de I’Etat de Fribourg (1803-1971).
De la diligence a ’autoroute. Fribourg, Editions Universitaires, 1997, 2 volumes,
1712 p.

1092 pages dont 717 de textes, 158 d’annexes, contenant plus de 3000 notes, tout
cela présenté dans une écriture serrée et deux épais volumes: autant dire tout de suite
qu’en choisissant d’éditer sa thése de doctorat dans son intégralité, Jean-Pierre Dorand
ne ménage guere son lecteur sur un sujet qui mérite plus que le regard pointu d’histo-
riens, d’économistes ou d’aménagistes. Si le renouveau de I’histoire des transports se
lit autant dans les approches méthodologiques que dans les développements théma-
tiques, cette étude s’inscrit clairement dans cette derniére perspective. Dans une rigou-
reuse analyse chronologique basée sur une imposante somme de travail, plus d’un
siecle et demi de politique fribourgeoise des transports est passé en revue: I’historique
des aménagements et des équipements routiers, ferroviaires, fluviaux, lacustres, aéro-
portuaires, celle des projets réalisés ou avortés, leurs débats dans les milieux politiques
cantonaux et communaux. Méme si la lecture est rendue fastidieuse par la sécheresse
des propos, le tableau est impressionnant: le coit des équipements (au franc pres), le
salaire des cantonniers (au centime pres!), les projets et les discussions dans les assem-
blées (a I’article pres), les résultats des votes (a la voix pres), les concrétisations et les
difficultés (a la réalisation prés), etc. Ce formidable feu d’artifice de faits, d’événe-
ments, de données, de détails montre toute la richesse d’une histoire trop longtemps né-
gligée. En ce sens, ’ouvrage de Dorand fait ceuvre utile en rappelant que I’histoire des
transports est au ceeur de la constitution de nos Etats cantonaux et de la Confédération,
mais également d’une armature administrative, technique et scientifique capable de
gérer et d’orienter les réalisations.

L’approche de Dorand repose sur une vision «politologique» classique du systeme
politique héritée des schémas systémiques d’Easton: les contraintes extérieures (en
I’occurrence les progrés techniques en matiére de transport et de communication et les
nouvelles exigences sociales, politiques, militaires, économiques, etc.) induisent des
réactions du systeme politique cantonal; par 1’entremise de ses corps constitu€s, en
I’occurrence le Grand Conseil et le Conseil d’Etat qui sont au centre de ’analyse de
Dorand, le «black box» rend des décisions qui s’appliquent et se matérialisent (amé-
nagement de nouvelles voies de communication, réfection d’anciennes, etc.) en fonc-
tion des rapports de force & I’intérieur de ce systéme (intéréts partisans, régionaux, lo-
caux) mais aussi en fonction de la pertinence de 1’analyse des décideurs a un moment
donné. La somme des décisions et des applications alimente a son tour et sous 1’action
de nouvelles contraintes extérieures, des réactions du systéme et ainsi de suite.

Basée sur une perspective de «défis-réponses», cette vision mécanique et circulaire
donne aux développements une grande cohérence et une parfaite limpidité: en toute
conscience, ceux qui sont en charge de décider décident, les décisions s’ appliquent, les
réalisations se chiffrent et leur efficacité se mesure a 1’aune de leur degré d’adaptation
dans I’environnement général. Comprendre la politique des transports de 1’Etat de Fri-
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bourg revient donc d’abord 4 recenser les réalisations et leur genése et, ensuite, 2 mon-
trer leur plus ou moins grande intégration au sein du systeme général de transports.

Au terme de son étude, Jean-Pierre Dorand peut ainsi porter un regard «positif» tant
sur le dynamisme que sur la portée de cette politique. Non seulement, son articulation
s’est heureusement greffée sur la constitution d’un réseau national en faisant du canton
une liaison obligée dans I’axe nord—sud, mais cette politique 1’a encore doté des
«conditions-cadres» nécessaires a un développement économique dont les effets, alliés
encore a d’autres facteurs, se sont fait sentir aprés la Seconde Guerre mondiale.

Si, aux yeux de Dorand, les cadres d’action sont clairement définis, les acteurs iden-
tifiés et les enjeux circonscrits, le lecteur a de la peine a s’en convaincre. Toute la dé-
monstration suppose en effet une homogénéité du systéme politique cantonal fribour-
geois entre 1803 et 1971 tel qu’il puisse donner une logique a ses actions, une conti-
nuité a ses démarches et une finalité a ses initiatives. Peut-on par exemple, sur le plan
conceptuel, mettre sur un méme pied la perception d’une «politique des transports»
dans la premiere moitié du XIX" siécle avec la mania routiére, dans la seconde moitié
du XIX" siecle avec la mania ferroviaire et dans la seconde moitié du XX° siecle avec la
mania (auto-)routiere? Dans le premier cas, nous dit Dorand, il y a anticipation de
I’évolution économique, «1’Etat (devant) offrir un réseau de communication nécessaire
au développement économique» (p. 708); dans le deuxiéme cas, il y a absence d’un
«projet de développement économique (...); on ne congoit pas le chemin de fer comme
un puissant facteur de démarrage industriel» (p. 258); alors que dans le troisiéme cas,
«le Conseil d’Etat, appuyé par le Grand Conseil, investit dans les équipements néces-
saires au développement économique» (p. 615).

La question peut-elle se poser dans les mémes termes? D’une fagon générale, les as-
pirations & une politique de transports répondent-elles & des mobiles identiques dans le
temps et dans I’espace? Ne recouvrent-elles pas des réalités totalement différentes ba-
sées sur des composantes techniques et économiques dont les ressorts ne sont pas for-
cément intelligibles par les acteurs eux-mémes, et sur des représentations sociales, po-
litiques et symboliques de I’espace qui ne coincident pas forcément? Pour reprendre le
cas de la mania ferroviaire de la seconde moitié du XIX" siécle, il aurait été intéressant
d’examiner dans quelle mesure cette absence de perspectives industrielles s’associe
la «ghettoisation» de la société fribourgeoise. Espace politiquement fermé et dont il
veut préserver la spécificité, le canton de Fribourg veut en méme temps profiter du che-
min de fer. Faut-il dés lors considérer la construction de son réseau comme le prolonge-
ment de cet enfermement idéologique griace au quadrillage de son territoire et son ho-
mogénéisation? Au contraire, faut-il y voir un contrepoids a ce cloisonnement quitte 2
prendre le risque d’ouvrir le canton a de nouvelles influences? Ou est-ce la simple tra-
duction politique d’un impératif technique sans objectif particulier? Quoiqu’il en soit,
la représentation d’un espace fribourgeois immergé dans un environnement politique
et idéologique menacant a dii peser sur les décisions comme d’ailleurs plus tard celle
d’un espace qui s’intégre dans une Suisse puis dans une Europe des transports, sans
compter la forte polarisation exercée par la capitale sur le reste du canton.

Autrement dit, qu’est-ce qu’une «politique des transports» au sens historique du
terme? Au nom de qui et de quoi est-elle instaurée? Est-elle uniquement identifiable au
travers de ses €lites politiques constituées et reconnues? Une clarification de cette no-
tion aurait certainement permis de mieux mettre en perspective non seulement les
contraintes «géopolitiques» (p. 703) qui pésent sur «1’espace fribourgeois» et qui sous-
tendent toutes les démonstrations de J.-P. Dorand, mais aussi la constitution de cet es-
pace aux yeux des contemporains et les visions contradictoires ou complémentaires
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qui en étaient faites et dont les réalisations en portent la trace. Une politique des trans-
ports n’est pas seulement 1’action consciente et raisonnée de décideurs politiques sur
un espace donné une fois pour toute. Elle est avant tout la construction d’une «géogra-
phie» qui évolue et se modifie au gré des perceptions que les individus s’en font a un
moment donné et des enjeux (politiques, techniques, militaires, économiques) qui leur
sont associés. Laurent Tissot, Lausanne

Urs Altermatt: Le catholicisme au défi de la modernité. L’histoire sociale des catho-
liques suisses aux XIX* et XX" siécles. Lausanne, Payot, 1994, 395 p. (Histoire).

La traduction de Katholizismus und Moderne permet aux lecteurs francophones
d’aborder avec facilité ce que 1’on peut considérer comme la synthése la plus aboutie
de I’histoire sociale des catholiques suisses & I’époque contemporaine. Histoire so-
ciale, car le livre d’Urs Altermatt, nourri par les recherches menées sous sa direction
depuis une quinzaine d’années & I’Université de Fribourg, fait constamment dialoguer
histoire, sociologie et ethnologie dans une analyse ol I’histoire des mentalités et de la
vie quotidienne des catholiques suisses, vue «d’en-bas», a la meilleure part. Histoire
sociale également par le fait que I’auteur tient & prendre la religion catholique comme
un objet d’étude ordinaire — non sans reconnaitre que «bien des problemes restent en
suspens, tant les domaines du monde religieux échappant a 1’approche rationaliste de
I’historien sont nombreux» — et qu’il la replace dans I’histoire globale de la société
suisse de ces deux derniers siecles.

Ce postulat améne Urs Altermatt, aprés un long chapitre introductif précisant ses
méthodes et expliquant les raisons du retard et de la marginalité de I’ historiographie ca-
tholique helvétique, & développer sous plusieurs angles I’étude du «milieu catholique»
suisse, qui se constitue en une véritable contre-société entre 1850 et 1950, en réaction
identitaire contre le monde moderne dominé par le libéralisme. Ce processus aboutit a
la constitution d’une Suisse 4 «deux vitesses», 1’une catholique, agraire, repliée dans
ses bastions cantonaux et autour d’un tissu associatif et politique défensif extrémement
dense, 1’autre réformée, moderne et industrialisée, dominante apres la victoire du Son-
derbund. L’un des mérites essentiels de 1’ouvrage est de bien montrer les différentes
phases de cette ghettoisation du catholicisme suisse, qui contient en elle-méme, par le
«bouillon de culture» que constituent ses multiples structures articulées du local au fé-
déral, les germes de son émancipation: amorcée dans les mutations socio-démographi-
ques qui suivent le second conflit mondial — quelle est I'influence de celui-ci, comme
celle de la Grande Guerre, sur I’intégration des catholiques a la communauté nationale
et leur propre évolution interne? — celle-ci se concrétise au tournant des années 60-70,
en phase avec I’aggiornamento général de Vatican II, qui marque la volont¢ de I'Eglise
de réconcilier le catholicisme et la modernité, sur fond de sécularisation et de laicisa-
tion de la société. Longtemps en lutte contre 1’esprit du temps, les catholiques suisses,
comme I’ensemble de 1’Eglise d’ailleurs, sont pris dés lors dans les tensions entre cou-
rants conciliaires/traditionnalistes, progressistes/conservateurs, centralistes/défen-
seurs des Eglises locales qui révelent leurs difficultés  «sortir du tridentinisme» (selon
I’expression du théologien Yves Congar) et & trouver leur voie dans les crises de la mo-
dernisation. Analysant en socio-historien et au niveau suisse les répercussions des dé-
bats les plus actuels de I’Eglise en société (place des femmes, régulation des naissances
et morale sexuelle, question du divorce, pénurie des vocations, attitude devant les
nouveaux mouvements religieux, etc.), Urs Altermatt en conclut a la caducité de tout
modele de restauration du «milieu catholique» tel qu’il a existé entre 1850 et 1950, et
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