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TISSOT ATRAVERS LES ALPES

Ä TRAVERS LES ALPES

LE MONTREUX-OBERLAND BERNOIS OU LA CONSTRUCTION

D'UN SYSTEME TOURISTIQUE, 1900-19701

Laurent Tissot

Zusammenfassung

Durch die Alpen. Die Montreux-Berner Oberland-Bahn

oder die Konstruktion eines touristischen Systems, 1900-1970

Der Autor analysiert die Entstehung eines soziotechnischen Systems des

alpinen Tourismus am Beispiel der Montreux-Berner Oberland-Bahn

(MOB). Es handelt sich um eine grosse touristische Gesellschaft der

Schweiz, die sich zum Ziel gesetzt hat, die Alpen von Süden nach Norden

zu überqueren. Der Bau der Eisenbahn erfordert die Mobilisierung
von sehr erheblichen menschlichen, materiellen und finanziellen
Ressourcen für ein Projekt, das die einfache Funktion des Transportmittels
überschreitet. Denn die MOB bietet ein touristisches Gesamtprodukt
an, das neben dem Transport auch Hotels, Restaurants und verschiedene

Attraktionen (Drahtseilbahnen, Skigebiete usw.) umfasst. Sie

entwickelt also eine integrale Strategie und kümmert sich um alle Funktionen,

die geeignet sind, ein touristisches Produkt zu erzeugen.

LE TOURISME COMPRIS COMME SYSTEME SOCIO-TECHNIQUE

Guidee par l'attitude philosophique qui donne ä la science et ä la technique
le pouvoir et le devoir de tout faire, l'ouverture des Alpes au tourisme peut
etre comprise comme leur domination et leur domestication qui font d'elles

un produit reproductible ä souhait et ä grande echelle. Ä cet egard, faire
l'histoire du tourisme alpin necessite la prise en compte d'un ensemble de
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facteurs qui s'associent tous ä une exploitation intensive de la montagne et

qui se fondent dans une subtile alchimie: exploitation scientifique, exploitation
technologique, exploitation economique, exploitation politique, exploitation
sociale, exploitation physique, exploitation medicale, exploitation geologique,

exploitation symbolique, exploitation culturelle s'additionnent et se com-

pletent dans la definition de ce profil touristique. Cette conjonction de

facteurs n'a rien de deterministe. Elle n'est non plus ni simple, ni monnayable,
ni definitive. L'importance de ces facteurs peut varier dans le temps selon
les attentes sociales et l'etat du marche. Elle depend fortement de

considerations regionales et locales qui modelent les offres selon les specificites

qu'on veut lui donner. Saisir la nature de cette conjonction de facteurs, leur

integration, leur densite requiert une attention soutenue ä la totalite des

acteurs qui participent ä cette construction: entrepreneurs, financiers,
employes, hoteliers, guides de montagne, politiciens, etc.2 Ce dynamisme
volontariste se heurte aussi ä des oppositions qui annoncent les mouvements
de protection de la nature, ferments d'une regenerescence nationaliste et

patriotique.3 II se concretise par une profusion de projets pour beaucoup
abandonnes, mais pour certains realises.

L'histoire du chemin de fer touristique Montreux-Oberland Bernois (MOB)
s'inscrit dans cette perspective. Si on est tout de suite frappe par l'aspect

spectaculaire qui preside ä sa construction, on est aussi marque par la
coherence qui alimente son exploitation. Celle-ci a necessite le recours ä

d'importantes ressources humaines, materielles et financieres qui nourrissent

un projet depassant la simple fonction d'un moyen de transport. Elles eta-

blissent une structure tres efficace offrant des prestations touristiques dans

divers domaines: outre le transport qui reste une activite centrale, le MOB
exploite egalement des hotels et des restaurants pour accueillir les touristes

qu'il a transportes. II offre egalement des attractions pour les distraire:
funiculaires, domaines skiables, facilites d'excursions, etc. II developpe ainsi

une Strategie globale, en termes d'offre, integrant toutes les fonctions

propres ä fabriquer un produit touristique. En d'autres termes, il assume une
multifonctionnalite qui est ä la source meme de la definition du tourisme en

se trouvant ä toutes les etapes de la chaine de montage de son produit, d'amont

en aval.

Ä ce titre, l'exemple du MOB arrime le tourisme ä une grande interrogation,

dont l'histoire des techniques a fait l'objet; interrogation qui tourne
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autour de la notion de Systeme. Cette notion a suscite de nombreuses etudes

et de nombreux commentaires. Sans entrer dans les details de tous ces

developpements, nous pouvons mentionner ici les travaux de deux auteurs

qui ont beaucoup aide ä affiner cette notion: Thomas Hughes et Franqois
Caron. Les questions soulevees par ces historiens sont de savoir comment
un Systeme electrique dans un cas,4 un Systeme ferroviaire dans l'autre,5 se

sont construits. Un Systeme ne se reduit pas ä un objet technique. L'objet ne

prend sens que dans ses relations avec d'autres objets qui lui donnent la

possibility de fonctionner, mais aussi d'etre accepte ä un moment donne.6

Le phenomene proprement technique autour duquel s'edifie un Systeme n'est
done pas separable de ses composantes sociales, gestionnaires, organisation-
nelles, politiques, esthetiques qui le faqonnent. Thomas Hughes parle ä cet

egard de Systeme socio-technique.7 En ce sens, un Systeme comporte de

nombreuses composantes qui interagissent et evoluent sur la base de

contraintes liees ä des dispositifs techniques, mais egalement ä des actions

qui peuvent dependre de choix et qui donnent un style ou un profil ä une

filiere particuliere.8 En l'occurrence, cette notion de Systeme permet de

comprendre comment ces multiples composantes peuvent tenir ensemble et

donner un sens au produit ferroviaire ou electrique.
Dans cette perspective, l'exemple du MOB peut nous aider ä etudier le

phenomene touristique. II peut aussi montrer comment un Systeme peut
integrer des composantes qui ne sont pas directement liees ä son
fonctionnement specifique. Un Systeme touristique appelle en effet dans un

meme elan le transport, l'hebergement et la distraction. Comment la sou-
dure de ces composantes apparemment heterogenes s'est-elle operee? En
d'autres termes, est-il pertinent de parier de Systeme touristique?

LE MOB: QUELQUES PRECISIONS HISTORIQUES

La construction du MOB resulte de trois considerations qui se com-
pletent:

- Une consideration regionale visant ä desenclaver une region, le Pays

d'Enhaut, ignoree jusqu'ä la fin du XIXe siecle par les realisations fer-

roviaires.
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Fig. 1: La ligne du MOB (Source: http://www.rail-info.ch/MOB/daten.en.html. Copyright

2001 Stefan Dringenberg)

- Une consideration nationale visant ä etablir un lien, en matiere de transport,

entre le bassin lemanique, l'Oberland bernois et le lac des Quatre-

Cantons, soit un lien entre trois poles touristiques d'importance.

- Une consideration internationale, visant ä renforcer la dynamique tou-
ristique helvetique dans un cadre europeen par son interconnexion aux

reseaux en exploitation, notamment dans un axe vertical sud-nord

Nice-Geneve-Montreux-Interlaken-Lucerne-Zurich-Allemagne.

Le projet nait dans un contexte d'euphorie qui caracterise le secteur tou-
ristique ä la fin du XIXe et au debut du XXe siecle. Des 1873, de nombreuses

esquisses avaient notamment vu le jour pour relier les villes de la riviera
vaudoise aux regions prealpines de la Veveyse, de la Gruyere, du Pays-
d'Enhaut et de l'Oberland bernois sans toujours aboutir ä des realisations
concretes.9 Outre la construction de funiculaires ou d'autres realisations

ponctuelles dont on reparlera tout ä l'heure, la seule avancee fut la

construction, en 1893, de la ligne ä voie normale du lac de Thoune puis, en

1897, celle ä voie normale reliant Spiez ä Erlenbach avant que le lien entre
cette derniere localite et Zweisimmen ne soit realise en 1902.

Ouvert ä une exploitation partielle en decembre 1901, le MOB se constitue

peu ä peu en une ligne d'importance nationale et internationale. La ligne est

immediatement electrifiee, ce qui la place parmi les pionnieres en la ma-
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Fig. 2: MOB: Evolution des trafics voyageurs et marchandises, 1901-1970
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Sources: Archives Cantonales Vaudoises (ACV). Fonds MOB. PP 738/1741. Rapports ä

l'Assemblee generale du MOB, 1950, p. 32, et 1970, p. 32.

tiere. Son exploitation totale, qui date de 1905, couvre une longueur de

63 kilometres. Elle comporte 18 tunnels et 62 ponts. En 1912, un nouvel
embranchement de 13 kilometres reliant Zweisimmen ä la Station touristique
de La Lenk est ouvert, ce qui porte la longueur d'exploitation ä pres de

76 kilometres.
Le MOB touche, peu ä pres Montreux, ä Chamby, le reseau des Chemins de

fer electriques Veveysans et, ä Montbovon, la ligne Bulle-Montbovon ex-

ploitee par les chemins de fer electriques de la Gruyere. Ä Zweisimmen, le

MOB se raccorde aux chemins de fer du Simmental, le reseau de la com-

pagnie du Spiez-Erlenbach (SEB) et du Erlenbach-Zweisimmen (EZB).
L'evolution du trafic connait rapidement une augmentation marquee. Si

les ambitions initiales etaient de faire du MOB une compagnie «generaliste»
alliant transport de voyageurs et transport de marchandises, les realites du

marche donnent aux transports des premiers les faveurs de la cote. Comme
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le montre la figure 2, le trafic des marchandises a connu un essor lors des

periodes de guerre (1914-1918 et 1939-1945) oü la ligne est abondamment
utilisee par l'armee suisse pour transporter du materiel.10

L'aspect touristique devient assez rapidement un des moteurs du

developpement de la compagnie. En 1907, un service de wagons-restaurants
de la Compagnie Suisse des Wagons-restaurants est organise. En 1911, les

premieres classes sont introduites et, en 1913, les voyageurs qui y sont

transportes represented 13,6 pour cent du total et 35,2 pour cent des recettes

voyageurs. Des lors, les strategies commerciales sont orientees vers la captation

de ce trafic.
L'interet du MOB est, comme nous l'avons dejä indique, d'associer
l'exploitation de sa ligne de chemin de fer ä celle d'autres prestations en

terme d'hebergement et de distractions touristiques. Avant d'entrer dans

l'etude de ses realisations, il nous faut tout d'abord degager les lineaments

theoriques d'un Systeme touristique: quels sont, in abstracto, les compo-
sants d'un tel Systeme? Nous avons tente d'en indiquer les principaux dans

le schema qui suit.

La constitution d'un Systeme socio-technique touristique alpin

Les acteurs

- Directeurs d'exploitation

- Ingenieurs

- Employes d'exploitation (dans les compagnies de chemins de fer,
dans les hotels et autres)

- Hoteliers

- Prestataires de services

- Autochtones (autorites politiques, partenaires commerciaux,

population)

- Clients

Nature des realisations

- Transports:

- ferroviaires: vapeur, electriques

- routiers: automobiles, motos, cars postaux

- maritimes, fluviaux, lacustres
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- Hebergement:

- Hotels

- Buffets, restaurants, cafes, etc.

- Gites, cabanes, refuges, etc.

- Magasins, boutiques, etc.

- Attractions:

- Funiculaires

- Teleferiques

- Ski-lifts, patinoires, etc.

- Chemins pedestres, senders de montagne

- Refuges de montagne, cabanes

- Pares, promenades, jardins

- Eglises

- Casinos, theatres, salles de concerts, etc.

- Gestion des realisations:

- Organisation, management, strategies

- Connexion avec d'autres systemes

- Source de financement

- Impacts sur l'environnement

- Profil des realisations:

- Style architectural (gares, hotels, equipements, etc.)

- Systeme energetique

- Ligne publicitaire: affiches, annonces, etc.

- Profil de la clientele

- Mediations:

- Associations professionnelles

- Bureaux, offices

- Agences de voyage

- Guides de voyage

- Publications diverses

- Presse en general
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Ces differentes composantes doivent trouver leur place dans une structure

impliquant de multiples interconnexions indispensables ä leur fonctionne-
ment. Le Systeme touristique n'est etabli que lorsque ces prestations sont
reunies dans le meme processus pour prendre un sens dans ce qui est recherche

et repondre ä ce qui est demande. Une des questions soulevees par cette

perspective est de connaitre le moteur de ces processus: soit ceux-ci ne

resultent que de compatibilities techniques qui determinent ä terme l'equi-
libre du Systeme, equilibre qui est trouve apres de nombreux tätonnements
et essais selon une logique d'auto-construction,11 soit ils resultent des ac-

teurs agissant dans cette mise en equilibre par les choix operes ou les options
prises comme Thomas Hughes le soutient, soit ils sont l'aboutissement d'in-
cessants compromis entre les filieres technologiques qui se torment et les

acteurs qui interviennent comme Franqois Caron le postule.12

En nous inspirant de ce schema, nous pouvons dresser les modalites qui
fondent le Systeme touristique organise par et autour du MOB. Faute de

place, nous ne nous attarderons que sur deux aspects qui president ä

la construction et ä l'exploitation du Systeme touristique MOB: premiere-
ment les acteurs engages dans le processus et deuxiemement la nature des

realisations.

LES CONSTRUCTEURS DU SYSTEME MOB

Nous n'avons pas la place pour developper les configurations sociales et

politiques de tous les acteurs impliques dans le Systeme MOB. D'une faqon

generale, la majorite de ceux-ci se recrutent dans le bassin local, que ce soit

au niveau strategique, fonctionnel ou operationnel.
La premiere concession est accordee ä des personnalites qui ont dejä «trempe»
dans l'intense bouillonnement touristique qui touche la region de Vevey-
Montreux dans le dernier tiers du XIXe siecle.13 La configuration sociale et

professionnelle qui en ressort s'etablit sur des bases qui perdureront jusque
dans les annees 1970 avec l'intervention de milieux hoteliers (les freres Du-

four, hoteliers aux Avants), de milieux politiques (Emile Vuichoux, syndic
de Montreux), de milieux techniques (Clement Chessex, ingenieur aux

Planches-Montreux), de milieux financiers (Charles Maison, directeur de

la Banque de Montreux), de milieux juridiques (Jean de Muralt, avocat ä
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Montreux et par ailleurs conseiller national ainsi que Louis Rosset, notaire ä

Montreux).14 Cette configuration fait dejä preuve d'un savoir-faire qui lui
permet d'entrevoir des operations de plus grande envergure. Elle s'aligne
aussi sur des profils politiques et ideologiques marques: les partis liberal ou

radical-democratique se retrouvent dans le pedigree de toutes ces person-
nalites.

La meme configuration se retrouve dans la structuration de l'actionnariat.

Compagnie privee ä forte base locale, le MOB se resout tres rapidement ä

faire appel ä un financement public. II ne s'agit pas lä d'un acte isole. Le
dernier tiers du XIXe siecle voit la question du role des pouvoirs publics
dans l'amenagement des infrastructures techniques etre abondamment debat-

tue et, plus generalement, de la definition de la notion de service public.15

Lors de la deuxieme souscription d'actions en 1902 qui s'elevent ä 6'300'000

francs et qui concernent la construction du tronqon Montbovon-Zweisim-
men (38 kilometres), la participation des cantons de Vaud et de Berne ainsi

que celle des communes riveraines atteint 95 pour cent.16 L'extension

geographique de la ligne s'accompagne d'une implication financiere des col-
lectivites publiques touchees par eile.

Reperable dans beaucoup d'autres circonstances, cette forte polarisation socio-

economico-politique repond autant ä une logique d'efficacite qu'ä une lo-

gique de reconnaissance. La dimension locale du cadre d'action n'interdit
pas l'intervention de reseaux nationaux et internationaux. Si le captage des

sources de financement, en termes d'actions ou d'obligations, se heurte ä

plusieurs reprises ä des reticences, voire meme des resistances, notamment
locales, eile aboutit ä terme ä d'incontestables succes qui materialised la

capacite de conviction et d'action de cette nebuleuse d'acteurs, capable
d'intervenir ä differents niveaux (politiques, economiques aux echelons locaux,
nationaux et internationaux) et de toucher des centres de decisions
determinants. Le syndicat bancaire qui participe ä cette deuxieme souscription
reunit, outre la Banque de Montreux, le Comptoir d'Escompte et de Depot
ä Lausanne, MM. Morel-Marcel, Günther & Cie ä Lausanne, la Banque can-
tonale de Berne, le Syndicat des Banques Bernoises represente par la Caisse

d'Epargne ä Berne, la Banque de Commerce ä Bale et MM. d'Espine, Fatio

& Cie ä Geneve.17 Cela se verifie aussi par la presence au sein du conseil

d'administration de personnalites comme A. Mylius-Gemuseus, par ailleurs
membre du conseil d'administration de la societe electrique bäloise Alioth
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qui est chargee d'etablir les lignes de contact et les lignes d'alimentation
ainsi que la partie electrique des sous-stations transformatrices du MOB.18

Au-delä de cette presence d'une elite intimement inseree dans un contexte
local et qui se consacre essentiellement au niveau strategique d'execution,
le recours ä un personnel specialise dans le niveau operationnel et fonction-
nel se fait sur des bases liees au developpement d'une technologie des

transports dont l'Ecole polytechnique föderale de Zürich et l'Ecole d'inge-
nieurs de l'Universite de Lausanne se sont fait une specialite. Ces hautes

ecoles amenent sur le marche un personnel technique apte ä repondre aux

problemes poses par la construction et l'exploitation d'un chemin de fer de

montagne, de grands hotels ainsi que des attractions touristiques ä tres forte
plus-value technologique. Le MOB puise goulüment dans ce vivier et ne fait
pas exception ä une tendance qui se voit partout en Suisse. Ä cet egard, le

capital technique necessaire au fonctionnement de la compagnie s'associe

aussi ä un capital symbolique tres fort. L'engagement en 1899 d'Emile Strub

en tant qu'ingenieur conseil de la societe facilite les contacts avec les

administrations föderales, Strub etant precedemment ingenieur du contröle
federal des chemins de fer. Des 1901, le directeur de la compagnie est
Roland Zehnder, un ingenieur diplome de l'Ecole polytechnique de Zurich,
qui restera en place jusqu'ä fin 1945 avant de ceder sa place ä d'autres

ingenieurs issus des hautes ecoles suisses, Andre Marguerat de l'Ecole
polytechnique de l'Universite de Lausanne ou encore Robert Widmer de la

meme Ecole.

Cette apparente homogeneite ne doit pas cacher, sur le plan local, l'existence
de systemes differents et concurrents. Dans le cadre de l'exploitation fer-

roviaire, l'insertion du MOB dans le reseau local se heurte au developpement

de compagnies appuyees sur d'autres bases socio-techniques: les

jonctions avec la Compagnie des chemins de fer veveysans, avec la Compagnie
des chemins de fer electriques de la Gruyere ou encore, ä Montreux, avec la

Compagnie du Jura-Simplon, qui s'apprete ä etre nationalisee dans les futurs
Chemins de fer federaux (CFF), s'affrontent durablement ä des rapports de

force qui freinent l'efficacite des reseaux. Qui plus est, le choix technique

opere par les compagnies bernoises du Spiez-Erlenbach (SEB) et du Erlen-
bach-Zweisimmen (EZB) necessite, ä Zweisimmen, un transbordement des

voyageurs contraints de passer de la traction electrique du MOB ä la traction

ä vapeur des compagnies bernoises et inversement. Nous entrons la dans
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des considerations qui montrent la difficulty de rendre une interoperability
possible entre des systemes socio-techniques differents meme inseres dans

des espaces geographiques reduits.

LA NATURE DES REALISATIONS

Nous l'avons dit, l'interet du MOB est d'integrer plusieurs prestations dans

son offre. Ä cet egard, il se mue en une veritable entreprise touristique liant
le transport, l'hebergement et la fonction recreative. II developpe ainsi une

Strategie globale en terme d'offre integrant les fonctions propres ä fabriquer
un produit touristique sans compter qu'il suscite en meme temps d'autres

amenagements. Nous trouvons ci-apres un resume des differentes realisations

et participations du MOB jusqu'en 1970.

Transports

- 2 lignes electriques ä adherences:

- Montreux-Zweisimmen (1905): 63 km (395 m-1275 m; decl. max. 73%o)

- Zweisimmen-Lenk (1912): 13 km (945 m-1070 m; decl. max. 30%o)

- Autres lignes (electriques)

- Vevey-Blonay-Chamby (1902-1966): 9 km

- Garage Centrale ä Montreux Excursions SA (1932-)

- Connexion avec:

- CFF, Spiez-Erlenbach et Erlenbach-Zweisimmen (integres dans la

compagnie de Berne-Lötschberg-Simplon), Compagnie des chemins de

fer electriques de la Gruyere, compagnies de navigation lac Leman et

du lac de Thoune.

Hebergement

- Differents etablissements hoteliers et de restauration dont:

- Grand Hotel des Rochers-de-Naye (1893)

- Hotel de Chamby (1926)

- Hotel des Alpes vaudoises

- Hotel Placido

- Buffets de gare ä Chäteau-d'CEx
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Attractions

- 2 lignes ä cremailleres:

- Montreux-Glion (1909-): 3 km (399 m-691 m; decl. max.: 130%o)

- Glion-Rochers de Naye (1892-): 11 km (691 m-1972m; decl. max.: 220%o)

- 2 funiculaires:

- Territet-Glion (1883-): 637 m (387 m-689 m; decl. 570%o)

- Les Avants-Sonloup (1910—): 531 m (970 m-1156 m; decl. 545%o)

- 4 teleskis dont:

- Rochers-de-Naye (1944-): 3 km

- Chevreuils 1 + 2: 322 m

- Jardin alpin La Rambertia

- Participation ä diverses installations de remontees mecaniques et autres

equipements d'interet general de la region MOB

Cette liste rend compte de l'intense politique de developpement purement
touristique que la compagne a menee. Toutes ces realisations n'ont pas ete

etablies par le MOB. Le groupe est aussi faqonne au travers de rachats et

d'absorptions de societes dejä existantes ou de collaborations plus ou moins
etroites avec des partenaires. La place nous manque pour traiter de chacun

des points. Nous nous contenterons d'insister sur deux aspects comple-
mentaires de cet amenagement touristique. Le premier aspect a trait au

developpement des attractions touristiques en relation avec la naissance au

debut du XXe siecle de nouvelles activites rassemblees sous la rubrique des

sports d'hiver. Le second aspect est lie plus specifiquement aux implications
esthetiques de ce Systeme touristique.

Le developpement des attractions touristiques

Le developpement de la saison touristique d'hiver en Suisse est le fait de la

fin du XIXe siecle. Les raisons qui poussent ä la lente inscription de cette

periode de l'annee dans le calendrier touristique sont connues,meme si elles

n'ont pas fait encore l'objet d'une etude approfondie: raisons economiques
liees ä une meilleure rentabilisation des hotels par un allongement de la duree

des activites touristiques, raisons culturelles liees au vaste mouvement
ideologique et social qui sous-tend la propagation du sport dans certaines
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Fig. 3: Les Avants-Sonloup, 1930. (Source: Fondation de la culture, Bank Brienz
Oberhasli, Meiringen)

elites, raisons medicales liees ä une reconnaissance des bienfaits de l'altitude
et du temps froid et sec sur la sante. Si cette accumulation de circonstances

rend plausible des sejours hivernaux, l'amenagement de nouvelles
infrastructures les rend possibles.19

Le MOB comprend rapidement les potentialites recelees par une exploitation

hivernale de la ligne. Mais cette exploitation n'est envisageable sur le

plan touristique que si eile s'arrime ä l'existence d'infrastructures permet-
tant un emploi du temps et des distractions adaptes au climat hivernal: ame-

nagement de patinoires, de pistes de luge, de senders de promenades, etc.

Avec la construction des funiculaires et des chemins de fer ä cremailleres ou
leur integration dans la societe, le MOB peut dejä transporter des touristes
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Grand H«Mel des Narci" „ - Chamby
Depart pour le sommet de la piste

Fig. 4: Lugeurs vers 1908. (Source: Coll. Rochaix)

sur des points eleves d'oü les possibilities de descente par luge ou skis sont
interessantes. Dans la construction du funiculaire Les Avants-Sonloup en

1910 amorcee par les freres Dufour, proprietaries du Grand Hotel desAvants

et par ailleurs actionnaires et, pour l'un, membre du conseil d'administra-
tion du MOB, il est tout de suite prevu d'amenager «un chemin d'acces pour
les bobsleighs et les luges depuis la station superieure jusqu'ä la route».20 La

figure 3 montre le degre d'integration des composantes permettant une
utilisation tres efficace de ces infrastructures.21

La proximite de la ligne du MOB de la gare, des hotels, du funiculaire et des

voies d'acces en souligne aux Avants le degre d'achevement. Qui plus est,

l'option electrique choisie par les initiants trouve ici une eclatante manifestation

puisqu'elle relie tous les elements de ce Systeme. Dans le meme esprit,
le MOB adapte aussi ses moyens de transport aux specificites des distractions

recherchees, comme l'atteste la figure 4.22

Le transport des lugeurs ou des skieurs au pied des pistes alimente la fonc-

tion recreative au point de modeler la gestion de la compagnie ferroviaire et

l'amenagement des espaces concernes.
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Fig. 5: La gare de Gstaad en 1905 (Source: Coll. G. Hadorn)

Fig. 6: La gare de Gstaad vers 1920 (Source: Coll. G. Hadorn)
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La politique du MOB ne consiste pas seulement ä decupler les öftres tou-

ristiques et ä attirer une clientele sportive et hivernale en plus grand nombre.

Elle repose aussi sur une integration technique de toutes les composantes:

transport, hebergement, distractions. Le point federateur est sans conteste

ici l'alimentation electrique qui permet d'assurer une interconnexion aussi

large et complete que possible.

Les valeurs esthetiques du Systeme touristique

Un autre element constitutif du Systeme touristique alpin est ä rechercher
dans l'emergence d'une esthetique propre ä l'integrer dans l'environnement

qu'il cherche par ailleurs ä modeler et ä exploiter. Ä cet egard, la visibilite
d'une compagnie de chemin de fer touristique ne passe pas seulement par
un optimum de fonctionnement inseparable de l'image qu'elle veut se don-

ner en terme d'exactitude, d'efficience, de confort, de securite, etc. Elle

s'accompagne egalement d'une inscription specifique dans le paysage. Cet

objectif tend ä annihiler l'ambiguite du tourisme alpin dont l'image «pre-
datrice» trouve sa manifestation la plus claire dans la construction des

chemins de fer de montagnes et autres funiculaires qui se multiplient en

Suisse des les annees 1880 et defigurent le paysage qu'ils veulent valoriser
commercialement.23

Le MOB repond ä sa maniere ä cette critique en concevant un chemin de

fer qui puisse concilier ces poles antinomiques du tourisme. Entre modernite
et tradition, le risque est grand d'assister ä la destruction de l'un et de l'autre.

L'imposition d'un style «chalet» ä l'ensemble des bätiments de la compagnie

se comprend comme la reponse idoine ä cette insupportable tension.

La modernite qui prend la forme d'un chemin de fer ne doit pas defigurer le

paysage que celui-la veut justement mettre en valeur. II doit etre aussi

capable de se presenter comme un element inherent, une composante necessaire

en reprenant les criteres esthetiques qui specifient l'environnement qu'il
occupe. Les figures 5 et 6 montrent le developpement du quartier de la gare
de Gstaad. La gare du MOB se presente comme n'importe quel autre bäti-
ment de la localite, meme si eile manifeste la presence d'un moyen technique
qui transforme en quelques annees ce petit village en une Station de mon-

tagne de grande envergure.
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Depuis l'Exposition nationale de Geneve en 1896 et l'admiration que les

spectateurs ont portee au «Village suisse», clou de la manifestation, le chalet

est vehicule dans l'imaginaire comme un des elements fondateurs de la

nation suisse.24 L'option de la direction du MOB est d'assurer une adequation

totale entre l'intrusion de la modernite, sous la forme d'un chemin de

fer touristique, et la tradition qu'elle est censee valoriser commercialement.
Ä ses yeux, il n'y a pas d'opposition fondamentale entre ce qui exploite et ce

qui est exploite, entre le tourisme et la montagne. Au contraire, si l'un ne

peut pas s'imaginer sans l'autre, ce dernier ne trouvera sa pleine mesure et

son affirmation definitive qu'avec l'existence du premier. La puissance d'un

Systeme touristique n'est pas simplement de fabriquer un produit, elle est

aussi de faire passer ce produit comme un element necessaire ä l'existence
de la societe «exploitee».
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