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Introduction 

En novembre 1998, suite à un débat tortueux opposant les défenseurs des 
deux projets de tunnels de base du Loetschberg et du Gothard, le peuple suisse 
acceptait la proposition du Conseil fédéral préconisant le percement simultané des 
deux variantes. Il nous a semblé dès lors intéressant de nous replonger dans les dis­
cussions relatives au percement du seul grand tunnel actuel de base: le Simplon1. 
Une constatation s'impose immédiatement: si les discussions de la fin du XXe 

siècle concernant les nouveaux souterrains furent virulentes, le débat pour la 
construction des premiers passages ferroviaires helvétiques à travers les Alpes le 
fut tout autant. 

Un des aboutissements de la Révolution industrielle a été l'émergence de 
nouveaux réseaux techniques (gaz, eau, électricité, transport), qui se développent 
durant la seconde moitié du XIXe siècle et le début du XXe siècle2. L'historien qui 
aborde la naissance et le développement de ces structures est amené à saisir les 
implications des collectivités publiques ainsi que des banques d'affaires et des 
constructeurs. L'Etat, au même titre que les banques attirées par les volumes de 
capitaux qu'exige l'établissement de ces techniques nouvelles, est un partenaire 
obligé des bâtisseurs de réseaux3. Parmi ceux-ci, le chemin de fer a sans doute été 
l'un des plus marquants4. La croissance de la production, l'augmentation des flux 
de transport entre les centres urbains, tout autant que l'aspiration aux voyages de 
la génération romantique sont les principales raisons qui expliquent le développe­
ment d'un moyen de transport à grande échelle. Si aux nécessités du transport on 

1 Le tunnel se situe bien au niveau de la vallée du Rhône, le portail sud ne débouche pas au 
fond de la vallée de la Doveria. Toutefois, dans tous les écrits de l'époque, le tunnel du Simplon, étant 
donné sa très faible altitude, est qualifié de tunnel de base. En 1990, dans son message sur la 
construction des NLFA, le Conseil fédéral n'estimait pas nécessaire de percer un tunnel de base, dans 
l'immédiat, au Simplon, la capacité du souterrain percé dès la fin du XIXe siècle étant suffisante. 
Voir à ce sujet, DFTCE, Message sur la construction de la ligne ferroviaire suisse à travers les 
Alpes, Berne, 1990. 

2 CARON François, Les deux révolutions industrielles du XXe siècle, Paris, 1997, p. 19. 
3 PAQUIER Serge, Histoire de l'électricité en Suisse. La dynamique d'un petit pays européen 

1875-1939, vol. 1, Genève, 1998, p. 10. 
4 On pense certes à la nouvelle manière d'envisager le déplacement, aux réorganisations spa­

tiales, à l'accès, pour les entreprises, à un marché plus vaste grâce au chemin de fer. Il est aussi inté­
ressant d'évoquer les innovations fondamentales qu'amènent les compagnies ferroviaires dans 
l'organisation de l'entreprise. Voir à ce sujet VERLEY Patrick, Entreprises et entrepreneurs du XVIIIe 

au début du XXe siècle, Paris, 1994. Au niveau helvétique, SCHNEIDER M., «Eisenbahngesellschaft -
Pioniere im Verwalten komplexer Organisationen» in BALTHASAR Andrea, Zug um Zug: eine Tech­
nikgeschichte der Schweizer Eisenbahn aus sozialhistorischer Sicht, Basel, 1993, chapitre 6. Au 
niveau des chemins de fer dans divers pays d'Europe et de leur influence sur la création de banques 
de crédit, cf. VERLEY Patrick, La Révolution industrielle, Paris, 1997, pp. 164 à 170. Au niveau des 
chemins de fer et de leur financement, cf. Ibid., pp. 187 à 193. Au niveau des chemins de fer et du 
débat entre initiative privée et publique, cf. Ibid., pp. 193 à 200. Au niveau des chemins de fer et de 
leur influence sur le développement économique, cf., Ibid., pp. 200 à 206. 
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répond, dans un premier temps, par l'aménagement des routes et des cours d'eau, 
l'infrastructure se révèle rapidement insuffisante et le goulet d'étranglement ainsi 
créé ne sera dépassé qu'avec l'avènement du chemin de fer5. 

L'exemple du tunnel ferroviaire du Simplon et les cinquante années de diffi­
cultés et d'oppositions qu'il a fallu surmonter avant de voir le premier convoi fran­
chir le souterrain, permettent de considérer la contrainte géographique comme un 
élément essentiel de la constitution du réseau ferroviaire helvétique. En 1947, dans 
l'ouvrage commémorant le centenaire des chemins de fer en Suisse, Hans Bauer 
écrit: 

«Le problème des chemins de fer en Suisse s'est révélé dès le début être aus­
si le problème du chemin de fer à travers les Alpes. Suivant les voies ouvertes 
par le commerce et le transitL, les promoteurs des chemins de fer se préoccu­
pèrent, dans leurs premiers plans déjà, de franchir l'obstacle que la nature 
dressait devant eux, nous voulons dire la chaîne des Alpes. A la vieille riva­
lité qui opposait les divers cols alpestres et les cantons intéressés, vint 
s'ajouter une concurrence entre les projets de chemins de fer franchissant les 
Alpes.»6 

Mais, contrairement aux anciennes routes alpestres qui ont perduré à travers 
les âges moyennant quelques améliorations, l'établissement des chemins de fer, 
technique nouvelle, a nécessité l'installation d'une infrastructure inexistante en­
core, très coûteuse, exigeant une réflexion globale, une coordination à l'échelle 
régionale, nationale et internationale7. 

Dès lors, étudier l'histoire de la naissance du tunnel du Simplon, c'est s'inter­
roger sur la formation d'un réseau ferroviaire régional au niveau de toute la Suisse 
occidentale et sur son intégration au sein d'un réseau technique plus large, c'est 
s'attarder sur la politique ferroviaire helvétique de la seconde moitié du XIXe 

siècle, tout autant que sur le rôle et les implications de la grande finance, qui ont 
imprégné de leur esprit la construction des premières lignes de chemins de fer. 
Nous tâcherons d'autre part de donner aux compagnies ferroviaires le rôle essen­
tiel qu'elles ont joué. Comment, alors qu'elles sont largement tributaires des auto­
rités cantonales pour l'obtention des concessions et parfois de subventions, se 
sont-elles accommodées de leur dépendance grandissante face aux banques étran­
gères? Enfin, le fait que la zone d'influence d'un tunnel transalpin dépasse les 
frontières de son pays nous conduit à considérer l'aspect international du Simplon 

5 Dans une volumineuse étude sur l'histoire des chemins de fer français, François Caron 
appréhende le sujet dans une optique d'histoire longue et démontre comment l'organisation et la ges­
tion des canaux ou des routes ont été adoptées ensuite dans la gestion des réseaux ferroviaires. CARON 
François, Histoire des chemins de fer en France 1740-1883, Paris, 1997, pp. 80-81. 

6 BAUER Hans, «L'histoire des chemins de fer en Suisse» dans THIESSING René & PASCHOUD 
Maurice (sous la dir.), Les chemins de fer suisses après un siècle 1847-1947, Tome 1, Neuchâtel, 
1947, p. 102. 

' BENZ Gérard, «La route et le rail en Suisse. 150 ans de contradictions entre les intérêts régio­
naux, sectoriels, idéologiques et le défi européen» dans Relations Internationales, n° 96 (1998), 
p. 451. 
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