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LE ROULEAU COMPRESSEUR,
UNE INNOVATION DU XIXE SIECLE

EN GENIE CIVIL

Developpement international et introduetion en Suisse romande,
particulierement dans le canton de Vaud

Par Paul Bissegger

A premiere vue, ce sujet d'investigation peut surprendre, prenant pour
objet un engin lourdaud, devenu si banal qu'on n'en imagine ä peine,
aujourd'hui, l'importance. Pourtant, bien qu'il constitue un progres decisif, il
lui a fallu plus de soixante ans pour devenir d'un usage courant, apres une
longue gestation. La brouette meme a eu son historiographe1; mais le rouleau
compresseur, s'il a retenu un moment l'attention de rares chercheurs, surtout
anglais2, n'a guere encore fait l'objet d'une etude systematique. II a pourtant
suscite, au XIXe et debut du XXe siecle, maintes publications speeifiques. Un
interessant dossier retrouve aux Archives cantonales vaudoises, relatif ä de
premieres experiences vers 1843, nous a conduit ä aborder l'histoire de ce

progres technique, et par lä-meme sa «reception», c'est-ä-dire sa lente em-
prise sur notre region. Mais le debat etait international: il convient donc
d'eclairer cette question par une investigation large, inversement
proportionnelle ä la minceur - si l'on peut dire - du sujet. L'illustration, dans ce
cadre, a du etre reduite au minimum, mais une synthese de ce travail, plus
richement illustree, a paru dans Ingenieurs et architectes suisses (11/1990). En
outre toutes les gravures d'epoque que nous avons retrouvees seront au
moins signalees en notes.

La construction des routes

Dans le domaine de 1'amelioration des voies de circulation, on a vu en
Europe differents pays, essentiellement la France, l'Allemagne et l'Angleterre,

oecuper tour ä tour la position de leaders.

1 M. Camarasa, Causeries brouettiques. Notes pour un traite historique de la brouette, Madrid
1925, 536 p.

2 Richard Shelton Kirby, Philip Gustave Laurson, The Early Years of Modem Civil
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La France semble avoir ete la premiere nation moderne3 ä saisir l'importance

d'un bon reseau de routes: apres Hubert Gauthier et son Traite de la
construction des chemins (1693), le Systeme est affine, notamment des le
troisieme quart du XVIIP siecle, par l'ingenieur Pierre-Marie-Jeröme Tre-
saguet (1716-1796)4. Lorsqu'une chaussee n'est pas veritablement pavee,
teile que l'a illustree Horace Vernet par son tableau La construction d'une
route, conserve au Louvre5, on preconise l'etablissement, entre deux bor-
dures en forts moellons, d'un empierrement regulier, legerement bombe, fait
de blocs ä peu pres pyramidaux dont les pointes tournees vers le haut sont
garnies d'une ou plusieurs couches de cailloutis. Un Systeme similaire est
enseigne par l'Anglais Thomas Telford (1757-1834)6. En revanche,
l'Allemagne semble offrir plus de variete dans les types de constructions, dans la

grosseur et la disposition des pierres. Ainsi, H. M. Wesermann cite divers
auteurs qui renoncent ä des fondations massives. II est suivi sur ce point par
Franz Anton Umpfenbach, ingenieur de formation francaise pourtant, issu
de l'Ecole polytechnique de Paris, qui considere ce Systeme comme inade-
quat et obsolete7.

A cette methode critiquee succede une technique ä la fois plus simple et
plus efficace, mise en vogue en Angleterre tout d'abord par John-Loudon
MacAdam (1756-1836). Celui-ci, dans deux ouvrages celebres parus en 1819
et 1820, propose la mise en ceuvre, sur un terrain bien draine, d'une couche
(epaisse de 25 cm) de pierres cassees. Celles-ci doivent avoir ete reduites en

Engineering, New Haven 1932, pp. 71-72; P.-M. Makeham, «A look at early road-making
machinery», dans: Industrial Archaeology 1977, 12 (2), pp. 125-129.

3 Dans ce domaine, les pays mediterraneens semblent avoir ete plutot ä la traine, ä en croire
notamment le temoignage de Henry Parnell, en 1833: «To this day the different governments of
Germany (except Austria), Spain, Portugal, Sicily, and Greece, are still so immersed in barbar-
ism, as to leave the traveller to work his way through their respective territories, with infinite
fatigue and difficulty, by tracks and paths oftentimes almost impracticable», cite par Kirby/
Laurson, op. cit., p. 61; voir aussi Charles Dupin, Voyage dans la Grande-Bretagne entrepris
relativement aux Services publics de la guerre, de la marine, et des ponts et chaussees, au
commerce et ä l'industrie depuis 1816, Paris 1825-1826, III, p. 140: «Au contraire, chez les

peuples moins bons calculateurs et plus imprevoyants, chez les Italiens, les Portugais, les

Espagnols, etc. l'on attend assez ordinairement qu'une construction tombe en ruine, avant de la

reparer.»
4 Tresaguet, ingenieur en chef des 1764 de la generalite de Limoges, y a introduit de nombreuses

reformes. Son «Memoire sur la construction et l'entretien des chemins de la generalite de

Limoges», presente en 1775 ä l'assemblee des Ponts et Chaussees, puis distribue aux ingenieurs
comme modele ä suivre, a ete publie en 1831 seulement par les Annales des Ponts et Chaussees

(Memoires et documents), Paris 1831 (ce periodique, desormais, sera cite sous le titre abrege
CCAnnales); Kirby/Laurson, op. cit., pp. 59, 68.

5 CEuvre reproduite dans: Monuments historiques, avril-juin 1987, p. 13.

6 Thomas Telford, A Treatise on Roads, Londres 1838, pl. III.
7 H.M. Wesermann, Handbuch für den Strassen- und Brückenbau, Düsseldorf 1830 (premiere

edition en 1814), pp. 302-305; Franz Anton Umpfenbach, Theorie des Neubaues, der
Herstellung und Unterhaltung der Kunststrassen, Berlin 1830, pp. 114-115 et pl. IV, fig. 28-32.
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fragments relativement petits, dont certains echantillons sont düment peses
et calibres8. Ces materiaux pierreux, par la seule compression due au passage
des voitures, vont former une Chaussee ä la fois compacte et elastique,
impenetrable ä l'eau et d'un entretien facile. Les theses de MacAdam, qui ne
semblent pas avoir ete publiees sous son nom en traduction francaise, ont ete
diffusees cependant tres rapidement, en Allemagne entre autres par Vogel et
Dingler9, et en France par le baron Charles Dupin, membre, notamment, de
la Societe des Arts de Geneve, ou par l'ingenieur C.-L.-M.-H. Navier10. Le
Systeme MacAdam beneficia ainsi d'un veritable engouement du public, bien
qu'il ait donne lieu ä de vives polemiques (consequence sans doute de vieilles
rivalites nationales) et qu'il ait eu quelque peine ä surmonter les reticences
des ingenieurs frangais11.

Toute Chaussee neuve, quelle que soit la methode de construction utilisee,
est alors tassee par la simple circulation, ce qui ne va pas sans de graves
inconvenients. Charles Dupin parle ainsi des routes - par ailleurs excellentes

- des environs de Londres, oü le materiau utilise accentue encore la
resistance aux chars:

«Elles ont le defaut d'etre fort tirantes, surtout dans les premiers mois qui suivent leur
construction ou leur reparation; alors les voitures publiques doivent etre trainees par des

chevaux d'une force superieure afin d'y cheminer avec la meme vitesse que dans les provinces
plus eloignees de la capitale. Malgre cette force superieure, la fatigue enduree par ces pauvres
animaux est si grande qu'elle les met hors service dans le court espace de trois annees!»12

Le mouvement des vehicules se trouve donc considerablement ralenti sur les

routes non tassees et les cochers, bien souvent, preferent emprunter si pos-

8 John-Loudon MacAdam, A practical Essay on the scientific Repair and Preservation of
public Roads, Londres 1819; du meme auteur, Remarks on the present State ofRoad-making,
Londres 1820; William Joseph Reader, Macadam: the McAdam family and the turnpike
roads, 1798-1861, Londres 1980.

9 Friedrich Vogel, Bemerkungen über das gegenwärtige System des Chausseebaues, Darmstadt

1825 (trad. de l'ouvrage de MacAdam); Dinglers Polytechnisches Journal, 1825, pp. 121

sq.: «Englischer Chausseebau nach MacAdam», ibidem, 1832, pp. 248 sq.: «MacAdams
Vorschriften zur Ausbesserung der Strassen»; (cite par H. Boesenberg, «John Loudon
MacAdam und seine Bedeutung für den Strassenbau», dans: Technikgeschichte [Beiträge zur
Geschichte der Technik und Industrie 23], Berlin 1934, pp. 24-29).

10 Charles Dupin, Voyage dans la Grande-Bretagne entrepris relativement aux Services publics
de la guerre. de la marine, et des ponts et chaussees, au commerce et ä l'industrie depuis 1816,

Paris 1825-1826, III, pp. 134-136, 144-146; Claude-Louis-Marie-Henri Navier,
«Considerations sur les travaux d'entretien des routes en Angleterre. Proeedes de M. MacAdam»,
dans: Annales 1831/2, pp. 132-156; Tarbe de Vauclairs, Dictionnaire des travaux publics,
civils, militaires et maritimes, Paris 1835, pp. 234-235.

11 M.-J. Sganzin, Programme ou resume des legons d'un cours de construetions avec des applica¬
tions tirees specialement de l'art de l'ingenieur des ponts et chaussees, 4C ed. (revue et augmen-
tee par Felicien-Jean-Baptiste-Joseph Reibeil), Paris 1839,1, p. 187.

12 Charles Dupin, op. cit., III, p. 133. En fait, l'esperance de vie des chevaux de coche ne

depassait guere trois ans d'une maniere generale en Angleterre: J.-W. Gregory, The Story of
theRoad, Londres 1931, p. 235.
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sible une autre voie13, ou alors passent sur les bas-cötes, y creusant de
profondes ornieres.

Les debuts du cylindrage

L'idee d'ecraser les mottes au moyen d'un lourd cylindre ä traction
animale est tres ancienne, puisque un tel instrument aratoire est signale dejä par
Caton l'Ancien et par Virgile14. Cet usage agricole se maintient par la suite,
mentionne notamment en 1690 par Furetiere; mais, en 1619 dejä, un Anglais,
John Shotbolte, a pris un brevet pour l'application du rouleau aux routes;
puis en 1725, c'est au tour de l'Allemand Jacob Leutpold d'en proposer un en
fer dans son Theatrum Machinarium15. En 1789, enterinant une pratique
bien etablie, l'Academie frangaise signale, sous le terme de rouleau,
«certaines pierres en forme de cylindre dont les jardiniers se servent pour aplanir
les allees dans les jardins»16. L'ingenieur frangais Louis-Alexandre de Cessart
(1719-1806) s'en inspire probablement lorsqu'il soumet une proposition de
rouleau compresseur pour les routes ä l'Assemblee des Ponts et Chaussees, le
5 fevrier 1787. Cet ingenieur, connu surtout pour ses travaux hydrauliques,
preconise un cylindre de fönte de 8 pieds de longueur sur 36 pouces17 de
diametre, pesant environ 3500 kg. De Cessart explique:

«Certainement, en passant vingt fois de suite sur l'empierrement, chaque pied carre aurait ete
presse d'un poids assez considerable, et cette pression se communiquerait sans doute dans
toute l'epaisseur du cailloutis et pourrait en former une espece de croüte teile qu'on en voit sur
les anciennes chaussees qui resistent aux plus fortes voitures»18.

13 «(...) man wird lieber im Canton Zürich die alten bergigen Strassen befahren, als die
ebenen neuangelegten, wo Pferde und Wagen in der groben Ueberkiesung 3 bis 4 Zoll tief
einsinken», dans: C. F. von Ehrenberg, Zeitschrift über das gesammte Bauwesen, Zürich, II,
1837, p. 301.

14 Area cum primis ingenti aequanda cylindro: voir: P. Vergilt Moronis Opera (publ. par Remigius

Sabbadini), Rome 1937, vol. 1, p. 101, Georgiques 1/178; Caton, De l'agriculture, (publ.
par Raoul Goujard), Paris 1975, p. 83.

15 Antoine Furetiere, Dictionnaire universel, La Haye et Rotterdam 1690 (reprint P. Robert,
Paris 1978), t. III (non pagine); Kirby/Laurson, op. cit., p. 72; A. Hertwig, «Aus der
Geschichte der Strassenbautechnik», dans: Technik Geschichte (Beiträge zur Geschichte der
Technik und Industrie, 23), Berlin 1934, p. 4 et illustr. pl. 2, fig. 8.

16 Dictionnaire de l'Academiefrangaise, Lausanne 1789, t. II, p. 555. Voir aussi, sur l'histoire du
vocabulaire, Walter von Wartburg, Französisches etymologisches Wörterbuch, Bäle 1946,
t. II/2, p. 1607: «Kylindros»; idem, Bäle 1962, t. X, p. 500: «Rouleau».

17 Le Systeme metrique, adopte en France en 1799, ne sera definitivement admis en Suisse qu'en
1875. Tout au long de cet article nous trouvons donc, comme dans les sources, des indications
en pieds et en pouces, variables selon le lieu et la date, mais valant approximativement 30 cm
et 2,5 cm.

18 Ce projet est publie dans les Annales 1844/1, pp. 134-136; sur De Cessart, voir: L. Drouet,
«Notice sur les digues de Cherbourg», dans Annales 1931, IV, pp. 61-98.
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Mais le tassement artificiel de la route, malgre ses nombreux avantages, a

quelque peine ä s'imposer, aussi bien en Angleterre19 (oü il a ete recommande
des 1822 par [Daniel?] Paterson20), qu'en France21. Cette resistance est due
d'une part au coüt supplementaire qu'entraine pour le maitre d'oeuvre
l'operation du cylindrage, d'autre part au fait qu'il reste alors ä developper non
seulement des engins, mais aussi des methodes de travail efficaces. Tout au
long du XIXe siecle, de nombreuses recherches vont amener, dans ce
domaine, des progres determinants.

Cette idee de rouleau compresseur, idee qui est alors dans l'air, reapparait
vers 1820-1830 en Allemagne, notamment dans la region de Hanovre, avec
des rouleaux ä charge variable dont le poids peut etre augmente au für et ä

mesure des progres du tassement. Ces engins semblent assez communement
employes puisqu'ils sont meme prescrits en 1823 par l'administration
prussienne des routes22. Toutefois, les ingenieurs germaniques ne pratiquent

19 Meme si Ch. Dupin (op. cit., p. 138), signale dejä en 1826 l'emploi du cylindre pour les

passages sur terrain marecageux dans les constructions selon le Systeme MacAdam, le cylindrage

est encore ignore par Thomas Telford (A treatise on roads 2e ed., Londres 1838). II
en va de meme chez Hamilcar von Paulucci, Der Chaussee-Bau in England, mit besonderer
Rücksicht auf die dortigen Schlegelstein- und macadamisierten Strassen, Vienne 1838.

(Cet auteur mentionne une fois [p. 24] l'usage du rouleau de pierre pour tasser les materiaux,
mais n'enumere pas cet engin au nombre des outils utilises par les constructeurs.) Bien que
l'ouvrage de Kirby/Laurson donne la priorite ä l'Angleterre, pour l'utilisation communement

repandue du rouleau compresseur, cette affirmation semble contredite par diverses

sources, notamment: «Observations sur l'entretien des routes macadamisees par le general
Burgoyne, directeur general des routes de l'Irlande», dans: Annales 1847/1, pp. 105-107: «On a

rarement effectue l'operation du cylindrage; eile n'est en usage en Angleterre que sur les
domaines de quelques riches proprietaires». Annales 1850/2, p. 164: «II parait encore que l'on
ne fait pas usage en Angleterre du rouleau compresseur. On croit devoir laisser au roulage le
soin d'achever la Chaussee.»

20 «Der englische Ingenieur Paterson schlug im Jahre 1822 vor, den nach dem Systeme
Mac-Adams konstruirten Strassenkörper zu walzen ein Verfahren das aber bis jetzt auf
den englischen Strassen nicht zur Anwendung kam», dans: Allgemeine Bauzeitung (ce periodique

sera desormais cite sous le titre abrege dt Allg. Bauz.), Vienne 1846, p. 52. Peut-etre
s'agit-il de Daniel Paterson (1739-1825), qui fit une belle carriere militaire, portant notamment,

des 1812 jusqu'ä sa mort, le titre de lieutenant-gouverneur du Quebec. II publia en 1771

A New andAcurate Description ofall the Direct andPrincipal Cross Roads in Great Britain
ouvrage qui connut un succes considerable. Paterson vecut ä la fin de sa vie tres retire, au
point que lors de la seizieme edition de son ouvrage en 1822, Edward Mogg, Charge de cette
publication, paria dans sa preface de l'auteur comme s'il etait decede: The Compact Edition of
the Dictionary ofNational Biography, Oxford 1975, II, p. 1606.

21 Le rouleau compresseur est ignore aussi par Tarbe de Vauclairs, Dictionnaire des travaux
publics (op. cit.), Paris 1835 (ne mentionne que le damage des surfaces), tout comme encore
par D. l'Homme, Essai sur la construction des chaussees pavees et empierrees, Paris 1842,

pp. 34-35, avec description et illustration d'un pilon recommande aux cantonniers.
22 H.M. Wesermann, Handbuch für den Strassen- und Brückenbau, Düsseldorf 1830, p. 484:

«die in der Königl. Preuss. Instruction vom 21. Dez. 1823 §70 beschriebenen 50 bis 80 Ctr.
schweren eisernen Walzen»; «Instruction sur la construction des routes en Prusse», dans:
Annales 1835/2, p. 24; «Die von der Ober-Bau-Direktion zu Berlin ertheilte Instrukzion für
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guere de recherches experimentales en ce domaine: ce röle moteur revient ä
la France, oü, en 1830, N.-R.-D. Lemoyne preconise l'usage d'un cylindre
d'un metre environ23. Des contributions essentielles sont apportees par
l'ingenieur Antonin-Remy Polonceau (1778-1847)24. Celui-ci recommande des
1829 et surtout des 1844 l'emploi de cylindres d'un grand diametre (200 cm)
remplis d'eau pour en augmenter le poids (6000 kg) et (contrairement ä
MacAdam qui voulait des cailloutis tres purs), il repand des boues ou materiaux

d'agregation sur la surface ä tasser. Ses travaux et essais sont largement
repercutes, notamment par les Annales des Ponts et Chaussees et VAllgemeine
Bauzeitung25. Par ailleurs, de nombreux autres essais ont lieu alors en
France, ainsi en Indre-et-Loire, dans le Jura et en Maine-et-Loire26.

A la meme epoque, Charles-Henry Schattenmann27, directeur des mines de
Bouxwiller (departement du Bas-Rhin), polygraphe interesse par diverses
questions economiques, publie une brochure prönant l'emploi d'un type de
rouleau compresseur derive de celui qu'il a vu utiliser en «Prusse Rhenane»,
notamment ä Sarrebrück: cet engin de taille moyenne peut etre charge
progressivement de sable ou de cailloux, gräce ä des caisses amenagees sur son
chässis. Les experiences de Schattenmann en Alsace tout d'abord, vers
1840-1842 (que lui-meme decrit de la maniere la plus optimiste), puis en
1844 dans la capitale frangaise, sont largement discutees dans les revues

Wege-Bau-Beamte [schreibt vor], dass Steinbahnen erst vollkommen durch Anwendung
grosser Walzmaschinen befestigt werden sollen» dans: F.L. Förster, Allg. Bauz. 1840, p. 96;
«Auch in Preussen, in welchem Lande namentlich das Walzen schon vor 25 Jahren in
Anwendung gebracht war», dans Allg. Bauz. 1845, p. 95: «Über das Walzen beschotterter Strassen
mit der Anwendung eines Bindematerials zur leichteren Vereinigung der Steine».

23 N.-R.-D. Lemoyne, Essai d'un traite sur l'entretien des routes en empierrement, Paris 1830,
pp. 40-43.

24 Antonin-Remy Polonceau, Observations sur les routes, suivies de propositions sur leur
amelioration et leur entretien, Paris 1829 (ouvrage que la Commission cantonale vaudoise des
Travaux Publics fait acheter en 1835: ACV, KIX 9/5, 13 aoüt 1835); du meme auteur, Notice
sur 1'amelioration des chaussees en cailloutis, des accotements des routes et des chemins en
terre, Paris 1834; du meme auteur, Notice sur 1'amelioration des routes en empierrement par
l'emploi de matieres d'agregation, et au moyen de la compression par des cylindres d'un grand
diametre et d'un grandpoids et sur les consequences de ces perfectionnements pour la police
du roulage, suivie d'une Instruction sur les dimensions des cylindres compresseurs Paris
1844; du meme auteur, Note sur la compression des chaussees en empierrement par des
cylindres de grand diametre, Paris 1844.

25 M. Leon, «Considerations sur les differents modes de construction et d'entretien des routes»,
dans: Annales 1836/1, pp. 151-153; «Über das Verfahren des Hrn. Polonceau, Erdharze als
Verbindungsmittel der Pflastersteine und des Chausseekieses anzuwenden», dans: Allg. Bauz.
1837, pp. 241-242.

26 En 1840, un grand article synthetique comprenant aussi une illustration de rouleau, donne
d'interessantes informations: De Coulaine et De Bormans, «Emploi du cylindre compresseur

pour accelerer la consolidation des chaussees neuves en empierrement dans le departement

du Maine-et-Loire», dans: Annales 1840/2, pp. 301-345.
27 Charles-Henry Schattenmann, Memoire sur le rouleau compresseur et sur son emploi

pour affermir les empierrements des chaussees, Strasbourg 1842, (avec illustr.).
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specialisees. En fait, les resultats ne paraissent guere avoir ete spectaculaires
ä Paris, sur le Cours-la-Reine et l'avenue Gabriel: ä l'occasion de plusieurs
essais successifs, le rouleau Schattenmann, attele de 8 chevaux, a eu beau
repasser jusqu'ä 42 fois sur les memes points, le tassement se fait mal;
l'entrepreneur attribue ce phenomene tantot ä la trop grande secheresse,
tantot ä l'exces d'humidite des materiaux d'agregation28. En depit de ces
resultats mediocres, le principe du tassement artificiel fait son chemin: des
les annees 1839-1840, le cylindrage est recommande aux futurs ingenieurs,
qu'ils soient eleves de l'Ecole des Ponts et Chaussees ou de l'Ecole centrale
des Arts et Manufactures de Paris29. En revanche, la Zeitschrift über das
gesammte Bauwesen, publiee ä Zürich entre 1836 et 1840, seule revue spe-
cialisee ä cette epoque en Suisse, n'en fait nulle mention30. Le canton de
Zürich y est cependant severement critique pour ses routes, alors que Berne,
Saint-Gall, Argovie, Thurgovie et Glaris sont cites en exemple31.

Premieres experiences en Suisse romande,
particulierement dans le canton de Vaud

La Commission cantonale vaudoise des Ponts et Chaussees, en 1825 dejä,
envisageant la reedition d'un ouvrage de Jean-Samuel Guisan sur 1'amelioration

des chemins32, s'interroge sur l'opportunite d'y ajouter une traduction
des theses de MacAdam, parues, rappelons-le, cinq ans plus tot seulement.
En definitive, cette reedition n'a pas lieu, mais en 1825 la methode
MacAdam fait l'objet d'une communication par Auguste Verdeil ä la Societe
vaudoise des sciences naturelles et l'annee suivante l'administration du canton

de Vaud, ä l'instar de ce qui s'est fait ä Geneve, demande des modeles des
differents marteaux destines ä casser les pierres en fonction du nouveau

28 M. L'Eveille, «Empierrement des Champs-Elysees», Annales 1846/1, pp. 257-303.
29 M.-J. Sganzin, Programme ou resume des legons d'un cours de constructions avec des applica¬

tions tirees specialement de l'art de l'ingenieur des ponts et chaussees, 4e edition (revue et
augmentee par Felicien-Jean-Baptiste-Joseph Reibell), Paris 1839,1, p. 189; Ecole centrale des
Arts et Manufactures, Cours de routes, s.d. [vers 1840-1850], autographie, pp. 91-92, avec
esquisse de rouleau, (Bibl. EPFZ 23 074: 1 Q).

30 CF. von Ehrenberg decrit en 1836 le Systeme MacAdam dans un article intitule: «Bemer¬

kungen über Ausbesserung und Instandhaltung der Landstrassen», dans: Zeitschrift über das

gesammte Bauwesen, Zürich t. I, 1836, pp. 277-282; voir aussi Allgemeine Strassen-Bau-
Vorschriften für den Kanton Zürich, ibidem, t. IV, 1840, pp. 88-94.

31 CF. von Ehrenberg, Zeitschrift über das gesammte Bauwesen, Zürich, 1.1, 1836, pp. 139-
140; t. II, 1837, p. 301.

32 Jean-Samuel Guisan, Observations sur la construction, l'entretien et 1'amelioration des che¬

mins, notamment ceux de traverse, Berne 1800 (une version allemande de cet ouvrage a paru la

meme annee); ACV, K XV a 5/11, Protocole du Departement militaire, p. 13, 15 juill. 1824;

p. 371, 9 aoüt 1825; p. 394, 27 aoüt 1825.
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Systeme33. Dix ans plus tard, le «macadamisage», selon un neologisme repris
de l'anglais, parait entre dans les meeurs; les exemples vaudois des lors se

multiplient34.
En 1844, l'ingenieur cantonal William Fraisse (1803-1885) peut ecrire,

preconisant un tassement artificiel au moyen d'un rouleau compresseur, que
«chacun sait combien il est fatigant de parcourir une route nouvellement
construite si eile est un peu longue»35. La Commission vaudoise des Travaux
Publics, bien informee des publications recentes ä ce sujet, cherche ä se faire
une opinion par rintermediaire de son ingenieur, en tenant compte d'experiences

contemporaines dans les cantons environnants. Cette quete a donne
lieu ä un dossier qui eclaire avec une precision remarquable les premiers
essais, souvent d'ailleurs peu convaincants, de cette innovation technique
pourtant appelee par la suite ä un developpement important.

En mars 1842, donc, la Commission des Travaux Publics ecrit ä Geneve
pour obtenir des informations sur un rouleau compresseur arrive dans cette
ville en decembre de l'annee precedente. Cet engin, Systeme Polonceau, est
sorti de la fonderie Gandillot & Roy de Besangon et a coüte 3033 francs. Mais
l'enquete vaudoise est prematuree et ce n'est que par une note redigee en mai
1843 que nous sommes informes sur les essais qui ont eu lieu sur la route de
Carouge. Cet enorme rouleau, large de 150 cm, mais d'un diametre de deux
metres, pese 3700 kg environ. A ce poids s'ajoutent encore pres de 1200 litres
d'eau dont on remplit le cylindre (fig. 1). Celui-ci, ainsi charge, a ete mis en
mouvement par quatre chevaux, sur un sol sec et dur, oü l'on avait dispose
une couche de pierres cassees d'environ 6 ä 9 cm d'epaisseur, d'une etendue
de 500 m.

La progression sur cette surface rocailleuse occasionne des vibrations qui
tendent ä devisser les boulons des parois laterales, affeetant l'etancheite de
l'ensemble. Un aecompagnant doit donc frequemment resserrer ces ecrous.
Par ailleurs, la largeur et le poids du cylindre rendent difficile tout changement

de direction. Arrive ä la fin du trongon en chantier, il faut deteler les
chevaux, renverser le brancard, puis atteler dans l'autre sens; ayant voulu
eviter cette manceuvre et tourner ä tout prix avec les chevaux, les cantonniers
genevois ont irremediablement abime, des les premiers essais, les bords de
leur cylindre et celui-ci s'est vide de son eau. Desormais l'experimentation de
l'engin doit donc se faire ä vide, mais l'on dit observer malgre tout un bon

33 Feuille du canton de Vaud, 1825, p. 83; ACV, KIII 10/99, p. 159, 20 sept. 1826.
34 ACV, KIX 9/5, 23 nov. 1835, Enquete du Conseil d'Etat «sur la question de savoir lequel est

reellement preferable, des paves ou du macadamisage, pour les traverses de chemins dans
l'interieur des villages», ACV, K IX 1002, Proces-verbaux de la Commission des Travaux
Publics, 82/6, 26 mars 1835 (macadamisage sur le pont de Treize Cantons [Seigneux]); 7/33,
10 fevr. 1838 (Cheseaux); 71/47, 29 oct. 1838 (Colombier).

35 William Fraisse, Quelques mots sur le rouleau compresseur pour la construction et la repara-
tion des routes en empierrement, Lausanne 1844, p. 5.
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Fig. 1. Cylindre compresseur ä attelage. Systeme Polonceau. en fönte, d'un diametre de 2 metres
(3700 kg), ä remplir de 1200 litres d'eau. Un tel engin fut acquis par le canton de Geneve en 1841.

(Photo Serge Delapraz, ACV)
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tassement apres dix ä douze passages36. En fait, ce premier rouleau genevois
sera rapidement abandonne...

Afin de pouvoir comparer ces resultats avec ceux du «rouleau prussien»,
l'administration vaudoise demande un rapport ä l'ingenieur Fraisse. II lui est
evidemment difficile de juger ces engins sans les avoir vu fonctionner, sur la
seule base de la description genevoise et de la brochure dithyrambique redi-
gee par Schattenmann sur le rouleau fabrique par l'entreprise Dietrich de
Reichshoffen en Alsace37. Ce dernier engin (fig. 2), se compose d'un cylindre
de fer creux, large et haut de 4 pieds, pesant, ä vide, 60 quintaux. II est
surmonte d'une caisse que l'on charge de pierres jusqu'ä un poids total de
120 quintaux. Six chevaux sont necessaires pour trainer la lourde machine et
l'on attelle, comme avec le Systeme Polonceau, tantot en avant, tantot en
arriere. D'apres les renseignements dont dispose Fraisse, le rouleau genevois
ne semble pas avoir procure une surface aussi unie que celle decrite par
Schattenmann; en outre, la possibilite de charger progressivement le «rouleau

prussien» engage Fraisse ä recommander plutot l'acquisition d'une
machine alsacienne38.

En mai 1843, par rintermediaire de [l'ingenieur?] A. Mahowski venu
specialement ä Lausanne, les Ateliers de construction de machines ä Reichshoffen

soumettent une offre pour un rouleau, modele Schattenmann ameliore.
Rendu ä Bäle, cet engin reviendrait ä 1900 francs39. Aueune decision cependant

n'est encore prise par les autorites vaudoises.
Pres d'un an plus tard, Fraisse se renseigne aupres d'Auguste Perdonnet40,

ingenieur d'origine helvetique qui mene une brillante carriere en France,
notamment ä Paris, et se deplace justement en Alsace oü il consultera l'ingenieur

en chef du departement du Bas-Rhin. Perdonnet informe ainsi que le
cylindre prussien y est employe avec succes, presentant le grand avantage
d'une charge modulable, et qu'on peut l'utiliser dans des pentes allant jusqu'ä
5%41. Puis Fraisse lui-meme se rend en Alsace et rapporte des renseignements
de premiere main, bien qu'il n'ait pas eu l'occasion de voir fonctionner l'une
de ces fameuses machines, le moment n'etant alors par favorable! A la suite
de cette investigation sur place, un rapport de l'ingenieur cantonal illustre
son approche empirique, mais conduite avec rigueur, puisque Fraisse aborde

36 ACV, K IX 1/13, lettre du 18 mars 1842 (avec calque imprime de l'esquisse du rouleau) et,
ibidem, «Note sur l'essai, fait ä Geneve, du cylindre compresseur de l'Ing. Polonceau», du
4 mai 1843.

37 Departement du Bas-Rhin.
38 ACV, KIX 1002, Proces-verbaux de la Commission des Travaux Publics, 74/16, 16 dec. 1842;

K IX 1/13, 8 mai 1843, rapport de lTngenieur des Pont et Chaussees ä la Commission des
Travaux Publics.

39 ACV, K IX 1/13, lettre du 23 mai 1843.
40 Paul Bissegger, «Etudiants suisses ä l'Ecole polytechnique de Paris (1798-1850)», dans:

Revue Suisse d'Histoire, 1989, p. 129.
41 ACV, K IX 1/13, 12 fevrier 1844.
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Fig. 2. Cylindre compresseur ä attelage. Systeme Schattenmann (1842), d'un poids de 6 tonnes,
surmonte d'une caisse que l'on peut progressivement charger de bailast, jusqu'au poids total de
12 tonnes. Les deux roulettes laterales contribuent ä maintenir l'equilibre de l'engin.
(Photo Bernard Delessert, BCV Lausanne)
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le cylindrage sous ses multiples aspects. Apres avoir decrit les variantes
possibles dans la construction de l'engin, il passe ä son utilisation, donnant
des indications sur son poids (3 ä 6 tonnes), sur la grosseur et la qualite des

cailloutis, l'arrosage, les materiaux de liaison (les boues des fosses des routes
sont selon lui particulierement avantageuses). Enfin, apres une definition du
tassement opere par le cylindre, il aborde les aspects economiques, notamment

le coüt du cylindrage, mais aussi les economies que ce nouveau procede
permet de realiser par la suite sur les frais d'entretien42.

Au mois de mai 1844 encore, Fraisse, qui a eu la visite ä nouveau d'un
representant de la maison Dietrich de Reichshoffen, rappelle Peventuelle
acquisition d'un de ces engins, acquisition «que le canton de Vaud aurait
mauvaise gräce ä repousser»43; il precise que l'emploi de ces rouleaux se

repand de plus en plus et que le canton de Fribourg en a commande deux, au

prix de deux mille francs chacun, rendus sur place44. La Commission
vaudoise des Travaux Publics pourtant fait la sourde oreille, mais William
Fraisse annonce, fin juillet de la meme annee, que gräce ä la genereuse
Intervention d'un mecene anonyme, il a pu acheter, pour quelques essais, un
rouleau fabrique par Dietrich45. On peut se demander s'il ne s'agit pas lä d'un
geste du financier Vincent Perdonnet - pere d'Auguste dejä cite - qui montra
tant de zele pour le progres sous toutes ses formes, en s'interessant aux
bateaux ä vapeur, aux chemins de fer, aux musees, tout comme ä la renovation

urbaine de Vevey. Pour profiter de ce privilege, Fraisse obtient Pautori-
sation de proceder ä quelques essais sur les routes en construction aux abords
de Lausanne46.

Mais alors qu'il attend avec impatience l'engin tant convoite (retenu un
certain temps ä Bäle par la police bernoise pour une question de largeur de

jantes des lourdes voitures de roulage destinees ä le transporter, jantes qui
ont tendance ä abimer les routes), Fraisse regoit un dessin elabore par son
subordonne Emmanuel d'Oleyres (1785-1852), inspecteur des Ponts et
Chaussees du nord du canton. Cet amateur propose de faire construire un
cylindre en bois de chene de trois pieds de longueur (env. 90 cm) sur deux de

diametre, ce qui suppose, selon l'ingenieur, un poids de 150 kg environ.
Fraisse, dans l'evaluation de ce projet, souligne que les essais faits ailleurs ont
confirme la theorie en faveur d'un cylindre assez gros: un diametre de quatre
pieds (env. 120 cm) parait assez favorable, ainsi que l'ont montre, dit-il, de

42 ACV, K IX 1/13, Note sur le rouleau compresseur employe en Alsace par W. Fraisse,
19 mars 1844.

43 ACV, K IX 1/13, lettre du 22 mars 1844.

44 ACV, K IX 1/13, lettre du 13 mai 1844.

45 ACV, K IX 1/13, lettre du 25 juillet 1844; l'intervention de ce mecene est decrite dans la

brochure publiee en 1844 par W. Fraisse, Quelques mots sur le rouleau compresseur (op. cit.).
46 ACV, K IX 1002, Proces-verbaux de la Commission des Travaux Publics, 39/4, 31 juillet

1844; 47/9, 18 septembre 1844.
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recentes experiences ä Paris. En effet, les rouleaux trop petits ont Pinconve-
nient de refouler le gravier devant eux et d'offrir, en avangant, une surface de
compression trop reduite; il faut en outre un poids süffisant (5 ä 6 tonnes)
pour obtenir de bons resultats. Mais l'ingenieur cantonal n'exclut nullement,
ä priori, un cylindre en bois, avouant qu'il y a lui-meme songe et meme
cherche, dans ce but, un charron susceptible de le confectionner; on pourrait
aussi envisager l'emploi de marbre ou de granit47. Toutefois, avant d'aller
plus loin dans la discussion de ce rouleau «vaudois», il estime qu'il convient
d'attendre les essais de celui de Reichshoffen.

Le 11 septembre 1844, enfin, ce precieux engin est arrive48; mais l'ingenieur

cantonal n'en dispose que jusqu'au 31 octobre, devant alors le rendre ä

son proprietaire. Ses experiences, trop limitees dans le temps et dans
l'espace, donnent lieu ä un rapport mitige; en effet, trois essais, suffisamment
spectaculaires pour etre signales par le Courrier suisse et le Nouvelliste
vaudois49, ont lieu aux environs de Lausanne: deux sur la nouvelle route de la
«ceinture Pichard», ä l'occident du Grand-Pont, alors ä peine acheve, l'autre
ä la Sallaz (route d'Oron). Malheureusement, Fraisse, manquant d'expe-
rience, utilise un sable trop terreux et trop humide, ce qui le rend adherent au
rouleau et provoque l'arrachement des pierres de surface. Malgre tout,
l'ingenieur reste convaincu de Putilite du cylindrage et signale que, dans l'une
des localites du canton «il s'organise parmi les campagnards une souscription
en journees d'attelages, pour faire venir et employer le rouleau sur une route
neuve»50.

L'ingenieur cantonal, on le voit, s'efforce de persuader la Commission des
Travaux Publics et, ä travers eile, le Conseil d'Etat, qui, seul, decide en
definitive de ce genre d'acquisition. A la fin de la meme annee, encore,
Fraisse publie une brochure de vulgarisation, Quelques mots sur le rouleau
compresseur Mais si l'executif accepte de souscrire ä 25 exemplaires de
cet opuscule, il precise que c'est uniquement «pour les distribuer aux Inspecteurs

et aux voyers ä titre de renseignement, ce qui n'emporte aueune approbation

speciale des principes enonces dans ce travail»51.
L'effort de persuasion de l'ingenieur est soutenu par Penthousiasme de

Pierre Mouthod (1801-1865) «ingenieur-praticien» et entrepreneur de
routes, dont on a appris qu'il avait experimente dejä un rouleau compresseur
hors du territoire vaudois52. Interroge par la Commission des Travaux Pu-

47 ACV.KIX 1002, Proces-verbaux de la Commission des TravauxPublics,41/19,14aoüt 1844;
K IX 1/13, projet de rouleau compresseur (avec dessin), s.n., s.d. [Emmanuel d'Oleyres] et
lettre du 26 aoüt 1844.

48 ACV, KIX 1002, Proces-verbaux de la Commission des Travaux Publics, 46/1,11 septembre
1844.

49 Le Courrier suisse, 20 sept. 1844; ibidem, 4 oct. 1844; Nouvelliste vaudois, 27 sept. 1844.
50 ACV, K IX 1/13, rapport du 25 nov. 1844.
51 Voir note 35; ACV, K III 10/136, Proces-verbaux du Conseil d'Etat, p. 460, 22 janv. 1845.
52 ACV, KIX 1002, Proces-verbaux de la Commission des Travaux Publics, 46/1,11 sept. 1844.
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blies, celui-ci confirme qu'en 1843 il fut adjudicataire dans le canton de
Neuchätel d'une correction de route entre Cornaux et Le Landeron. Vu le
risque de fort ralentissement resultant de la Chaussee neuve, il obtint de l'Etat
de Neuchätel un rouleau de pierre de trois pieds de long sur 24 pouces de

diametre, pesant 17 ä 18 quintaux. Pour eviter de deteler les chevaux ä

chaque changement de direction, il le fit tirer par cinq ouvriers, par trongons
de 100 pieds. Chiffres ä l'appui, il montre que malgre les frais occasionnes

par ce cylindrage, il a realise un benefice supplementaire sur son entreprise,
par l'absence quasi complete de frais ulterieurs d'entretien.

Suite ä cette experience positive, le canton de Neuchätel a fait etablir en ete
1844 plusieurs rouleaux relativement legers pour la recharge des routes;
Mouthod lui-meme a eu l'occasion dejä vers 1836 d'experimenter un rouleau
tres leger lors de la rectification des rues du Locle suite ä l'incendie de

l'agglomeration. Lä aussi le resultat fut excellent. Mouthod est donc un
partisan convaincu du cylindrage, affirmant que non seulement l'Etat, mais
les entrepreneurs de routes eux-memes ont interet ä proceder ä cette Operation.

II propose d'ailleurs d'en faire prochainement la demonstration en
faisant cylindrer ä ses frais la route d'Aubonne dont il a obtenu Padjudica-
tion53.

Malgre ces arguments favorables, la Commission des Travaux Publics, par
l'intermediaire d'un de ses membres, porte un jugement severe: le rouleau
compresseur est inutilisable pour le simple entretien des routes, c'est-ä-dire

pour les recharges, dont Pepaisseur est trop faible pour vraiment adherer par
simple compression au Substrat plus ancien. Or ce travail de recharge touche
chaque annee environ 50 000 toises de routes (soit Vi environ du reseau de

premiere et de seconde classe), alors que les routes neuves realisees chaque
annee, oü l'on pourrait utiliser la nouvelle machine, ne representent que 2000
ä 3000 toises. De plus, la Commission estime que les essais realises ä

Lausanne ont donne des resultats peu satisfaisants: «Ainsi, l'aire de la route
cylindree presentait une forme peu reguliere, inegale, bosselee; la Chaussee

apres le cylindrage avait peu de consistance, et dans les endroits oü le sable
n'avait pas tenu, on pouvait facilement remuer le cailloutis ä la pelle...».
Enfin, l'usage du rouleau est exclu sur des routes presentant une pente de plus
de 5%, le travail etant alors trop penible pour les chevaux dont les sabots, de

surcroit, dans leur effort, abimeraient le support de la couche ä tasser. La
Commission, pourtant, bien qu'elle ne pense pas que des essais ulterieurs
puissent apporter de meilleurs resultats,

«est trop desireuse de tout ce qui peut amener un perfectionnement dans la construction des

routes, pour s'opposer ä ce que l'Etat achete un rouleau compresseur et ä ce que l'administration

puisse continuer ses essais; si la [majorite de la Commission] a emis une opinion
contraire, c'est uniquement pour remplir un devoir de conscience, mais une fois ce devoir

53 ACV, K IX 1/13, rapport de Pierre Mouthod, 21 fevrier 1845.
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accompli, eile declare qu'elle sera charmee, dans l'interet de l'art, que le Conseil d'Etat
autorise l'achat d'un rouleau, afin qu'on puisse mieux apprecier par de nouveaux essais
l'utilite et l'avantage de cette machine»54.

Pragmatique, pourtant, le gouvernement vaudois ne se laisse guere
convaincre par cette rhetorique de l'art pour l'art: si les chaussees en maca-
dam sont de regle tout au long du XIXe siecle, leur tassement continuera ä

etre assure par «le public», c'est-ä-dire par la simple circulation des chars.
Quant au rouleau compresseur, il est oublie pour longtemps. On en reparle ä

la fin du XIXe siecle seulement, lorsque cet engin a subi d'importantes
ameliorations.

Progres techniques

En France, durant la decennie de 1840 ä 1850, on se soucie surtout d'essais
pratiques, notamment ä Autun, ä Orleans, ä Mäcon, ä Nantes, et ces
experiences sont publiees dans les Annales des Ponts et Chaussees55, ce qui
temoigne de l'interet qu'elles suscitent. Des le milieu du XIXe siecle, certains
ingenieurs abordent la question de maniere plus rationnelle et cherchent ä

transcrire les Operations du cylindrage en formules mathematiques56, tenant
compte du taux de compression, de la nature et de la quantite de materiaux ä

mettre en ceuvre, de la periode la plus favorable et des depenses d'entretien.
L'experience aidant, on pergoit mieux les defauts des differents rouleaux,
generalement tres lourds, necessitant des attelages considerables, donc tres
encombrants et d'un maniement difficile, particulierement dans les passages
tortueux. Diverses ameliorations techniques vont etre proposees. Apparaissent

alors, vers le milieu du siecle, le rouleau dit Bouilliant, plus facile ä

transporter parce que monte sur un train de quatre roues (invention de
MM. Regnault et Bouilliant ä Paris), le rouleau Houyau, fabrique ä Nantes,
bientöt muni d'un anneau tournant ou d'un rail entourant tout l'appareil, rail
sur lequel se meut le point d'attache de Pattelage, de maniere ä pouvoir enfin
changer la direction sans avoir ä deteler57.

L'Allemagne, en ce domaine, presente comme une nouveaute, en 1854, le
rouleau de fönte rempli d'eau (dans le genre de celui congu par Polonceau un
quart de siecle plus tot), et un mecanisme annulaire pour tourner Pattelage

54 ACV, K IX 1/13, «Opinion d'un membre de la Commission des Travaux Publics», (s.d.).
55 Annales 1843/2, pp. 330-331; 1844/2, pp. 254-260; 1846/1, pp. 222-256; 1847/2, pp. 114-123

sq.
56 M. Graeff, «Memoire sur l'emploi du rouleau compresseur dans l'entretien des routes»,

dans: Annales 1851/2, pp. 202-253; M. de Gasparin, «Considerations sur les frais d'entretien
des routes», dans: Annales 1853/2, pp. 265-370.

57 Allg. Bauz. 1849, pp. 354-357; Annales 1854/1, pp. 95-101; 1865/2, pp. 265-266; 1869/2,
pp. 145-147 (illustr.).
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est propose par le fabricant V. Ketzer de Chemnitz, en 1866. En Angleterre,
Amies & Bradford fönt breveter un Systeme similaire vers 186858.

En 1860, Louis Lemoine, jeune ingenieur attache ä la ville de Bordeaux,
fait construire par Daney un premier rouleau ä vapeur, pesant 10 tonnes59.

Ce Systeme revolutionnaire connaitra en France un developpement
remarquable avec les rouleaux Ballaison bientöt ameliores et construits ä Paris par
Gellerat & Cie. Ces rouleaux tandem, ä double cylindre, ont l'avantage de
marcher egalement dans un sens et dans l'autre, puisqu'il suffit d'inverser la

vapeur; leur seul inconvenient, dit-on, est l'effroi qu'ils peuvent provoquer
chez les chevaux. Cette crainte amene en 1861 le prefet de police de Paris ä

n'autoriser leur usage que la nuit; mais ä la suite de quelques modifications
de l'appareil, cette defense est rapportee trois ans plus tard60.

L'Angleterre, jusqu'alors, n'a que tres moderement pratique le
cylindrage61. Apres un premier rouleau ä vapeur brevete en 1864 par Clark et
Batho, de Birmingham62, Albion, cependant, va prendre un ascendant
considerable avec les rouleaux Aveling & Porter, rouleaux tricycles dont une
roue, ä Pavant, est directrice. Cette entreprise de Rochester, des 1867, se fait
rernarquer par un enorme rouleau compresseur de 30 tonnes destine ä

Liverpool, puis par un autre de 20 tonnes commande par Philadelphie63. Elle
conquiert desormais un marche mondial, mais ä petits pas, tout d'abord.
Dans la grande aventure de la vapeur, en effet, deux conceptions s'affrontent:
la locomotive routiere, qui implique, pour etre vraiment efficace, une notable
amelioration des chaussees, et le chemin defer. Si l'on connait le succes de ce
dernier moyen de transport durant la seconde moitie du XIXe siecle, on
oublie souvent que ce developpement entraina pour les routes une sorte de

Stagnation. Les locomotives routieres n'ont en effet guere eu de succes, sauf ä

des usages militaires64, et il faut attendre Pextreme fin du XIXe siecle pour

58 Allg. Bauz. 1854, pp. 10-13 (illustr.); 1866, pp. 482-484 (illustr.); The Engineer, Londres
1868/2, p. 404, 27 nov. 1868 (illustr.).

59 Annales 1861/1, pp. 109-110; 1865/2, p. 269; Allg. Bauz. 1862, pp. 140-141; The Engineer,
Londres 1867/1, p. 163, 22 fevr. 1867.

60 Annales 1865/2, pp. 268-271; The Engineer, Londres 1866/2, p. 515, 28 dec. 1866; ibidem
1867/2, pp. 476-477, 6 dec. 1867 (illustr.).

61 Voir plus haut; en 1863 seulement, un rouleau attele est acquis par le district de Westminster:
The Engineer, Londres 1866/2, p. 515, 28 dec. 1866; Zerach Colburn, Engineering, vol. V,
janvier-juin 1868, Londres 1868, p. 239; «we have so often alluded to the necessity of rolling
newly macadamised roads Notwithstanding the recognised truth ofall we have advanced
in their favour, there is not even now, so far as we are aware, one Single parish throughout the
whole of London that possesses a steam road roller».

62 William Clark, ingenieur ä Calcutta, et William Batho, de Birmingham. Rouleau construit en
1864 par Wordsell de Birmingham, et expedie ä Calcutta: The Engineer, Londres 1867, p. 80,
25 janv. 1867.

63 The Engineer, Londres 1867, pp. 300-301, 4 oct. 1867 (illustr.); Zerah Colburn, Enginee¬
ring, vol. V, janvier-juin 1868, Londres 1868, pp. 239, 6\3; Annales 1876/1, pp. 5-9 (illustr.).

64 Annales 1882/1, p. 679; ACV, K IX 1126/9, Catalogue Aveling & Porter, 1912;
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voir apparaitre les premieres voitures automobiles. Mais les pouvoirs politiques

ont du tenir compte, precedemment, de la multiplication des cyclistes.
En effet, depuis l'invention, en 1888, par John Boyd Dunlop, du premier
pneu gonflable pour bicyclette65, ce moyen de locomotion, devenu beaueoup
plus leger, plus maniable et plus confortable, a connu un succes exceptionnel.
II en resulta un considerable regain d'interet public pour les routes, d'oü une
veritable volonte d'investissement.

Dans ce contexte, les rouleaux ä traction animale continuent ä avoir un
certain succes66, et les etudes comparatives, entre les deux systemes, se
multiplient67. En depit de ses nombreux avantages, en effet, le cylindrage ä

vapeur ne s'impose que tres progressivement. II est rapporte en 1879 que ces
rouleaux modernes sont encore presque inconnus en Allemagne oü seules les
villes de Berlin et Stuttgart en detiennent. En Suisse, Winterthour, la
premiere, s'est equipee en 1875 d'un Aveling & Porter6*. II faut dire que dans
notre pays cette nouvelle technologie ne semble pas alors rencontrer un grand
interet: la Revue Polytechnique - Schweizerische Bauzeitung ne fait une
mention du rouleau ä vapeur qu'en 1883, et l'on doit attendre 1890 pour y
trouver une premiere evocation d'essais, ä Bad Ems pres de Wiesbaden69.
Toutefois, ä l'exemple de Bäle et de Zürich, le Conseil d'Etat de Berne achete
lui-aussi, en 1897 (sur proposition, des 1894, de sa Commission de gestion),
un rouleau ä vapeur: un engin de 13 tonnes fourni par la maison Fowler & Cie
ä Magdebourg. Contrairement ä ce qui se pratique ailleurs, les cantonniers
bernois etaient une tres epaisse couche de recharge: 15-20 cm sur les bords,
25-30 cm au milieu de la Chaussee. Pour obtenir un tassement süffisant du
gravier, le rouleau doit passer 150 ä 200 fois sur la meme section!70.

W. A.Th. Mueller-Neuhaus, «Aus der Geschichte der Heereszugsmaschinen» (conference
donnee le 15 mars 1934 ä Berlin), dans: Technikgeschichte (Beiträge zur Geschichte der Technik

und der Industrie 23), Berlin 1934, pp. 126-129, ill. L'armee suisse disposait aussi de telles
locomotives ä la fin du XIXe siecle: photo d'un tel engin en 1895 ä Moudon (Archives du
Musee du Vieux Moudon, plaques photographiques, aimable communication de Monique
Fontannaz).

65 Charles-Louis Baudry de Saunier, Charles Dollfus, Edgar de Geoffroy, Histoire de
la locomotion terrestre (L'illustration), Paris 1936, p. XI. Sur l'influence des cyclistes, voir
W.J. Reader, Macadam: The MacAdam Family and the Turnpike Roads, 1798-1861,
Londres 1980, pp. 203-204.

66 ACV, K IX 1126/9, Societe anonyme des Anciens Etablissements Albaret, Catalogue special
des rouleaux compresseurs [1923].

67 Annales 1881/2, pp. 493-508 (article repris dans les Annales industrielles, Paris 1882/2);
Annales 1882/1, pp. 437-462, 659-689; Deutsche Bauzeitung, Berlin 1884, pp. 329-330, 341-
344.

68 Deutsche Bauzeitung, Berlin 1879, p. 137; Geschäftsbericht des Stadtrates Winterthur 1876,

pp. 52-54 (aimable communication de M. A. Bütikofer, archiviste de la ville).
69 Revue polytechnique - Schweizerische Bauzeitung, Zürich 1890, p. 133.
70 Tagblatt des Grossen Rates des Kantons Bern, Annee 1894, Berne [ 1895], pp. 479-480; ibidem,

(1896), pp. 476-477; Canton de Berne. Rapport sur l'administration de l'Etat pendant l'annee
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Desormais, la concurrence est forte entre les differents constructeurs: en
France, en competition avec les firmes dejä mentionnees, la maison Albaret ä

Liancourt puis Rantigny (Oise), fournit deux premiers rouleaux (13 et 161) ä

la ville de Geneve en 1897-189871; en Allemagne, on signale G. Kuhn ä

Stuttgart, Krauf ä Munich, Mehlis & Behrens ä Berlin. J.-A. Maffei (Systeme
Ballaisori) ä Munich puis Leipzig, fournit en 1921 un rouleau ä Kaiseraugst
(AG); et Bühler ä Chemnitz est fournisseur de rouleaux au Locle, Thoune,
Saint-Moritz, Davos, Neuchätel, Wohlen, Bäle72. En Suisse, au tournant du
XXe siecle, il existe un seul fabricant: King & Cie ä Zürich, qui est bientöt
remplace par la Societe suisse pour la construction de locomotives et de

machines, ä Winterthour73.

Acquisitions vaudoises

Des 1895, des voix s'elevent au Grand Conseil vaudois pour que le
Departement des Travaux Publics adopte l'emploi des rouleaux compresseurs,
comme les cantons voisins de Berne et de Geneve74. Ici aussi s'exerce la
pression des cyclistes: ainsi, un article intitule «Chaussees empierrees, mode
d'emploi des materiaux d'entretien proprement dits, desiderata des
cyclistes», paru dans la Revue mensuelle du Touring-Club de France, est reper-
cute par le Bulletin de la Societe vaudoise des Ingenieurs et Architectes de
1897: l'ingenieur Alois van Muyden y reclame un cylindrage systematique;
selon lui,

«Une reforme s'impose. Les touristes ä pedales, suisses et etrangers, qui depuis quelques
annees sillonnent nos routes, ne sont pas seuls en cause; ils representent d'ailleurs un eiement
de trafic de moins en moins negligeable. Un peu exigeants, ä vrai dire, et portes, plus que les

cochers, ä saisir l'opinion de leurs doieances, les cyclistes sont neanmoins de bons observa-
teurs; ils auscultent, en quelque sorte, les deformations des chaussees; ils en percoivent
desagreablement les contrecoups et leurs impressions sont utiles ä interroger. Ils ont ete tout
d'abord peu ecoutes, vox clamantis in deserto: mais ils deviennent legion, ils finiront par
obtenir gain de cause et, en definitive, on leur saura gre de leur insistance.»75

1894, Berne 1895,pp. 90; ibidem, (1897), pp. 138-139 (aimable communication de M. Nicolas
Barras, Archives d'Etat de Berne).

71 ACV, K IX 1126/9, Societe anonyme des Anciens Etablissements Albaret, Rouleaux compres¬
seurs, References. juillet 1923; Annales 1892/2, pp. 402-431: comparaison des cylindres
Albaret et Aveling & Porter.

72 Deutsche Bauzeitung, Berlin 1879. pp. 137-138, 5 avril 1879; ibidem 1881, p. 56; ibidem 1883,

pp. 310-311; ibidem 1884, p. 344: Christ Petrlik, Das Walzen der Strassen, Prag 1884:

ACV, K IX 1126/9, offre du 8 avril 1921 (avec illustr.); ibidem, offre du 13 avril 1921 (avec
illustr.).

73 ACV, K IX 1126, lettre du 28 juill. 1902 (illustr.: K IX 1126/9).
74 ACV, KII 37/15, Rapports de la Commission de gestion au Grand Conseil, Departement des

Travaux Publics, 1895, p. 4; ibidem, 1896 (manuscrit non pagine).
75 Bulletin de la Societe vaudoise des Ingenieurs et Architectes. 1897, pp. 42-44.
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Apres quelques essais effectues en 1897, sur lesquels on est mal informe, le
Conseil d'Etat vaudois se decide, l'annee suivante, ä Commander un rouleau
compresseur ä John Fowler & Cie ä Magdebourg, ä la suite d'une offre que
l'on pense etre la plus avantageuse. Mais il y a eu lä une erreur d'appreciation
due ä l'indication du prix en marks; on se ravise donc, et, en definitive, la
maison Albaret, ä Liancourt, fournit le premier rouleau vaudois de
13,5 tonnes, pour le prix de 13 000 francs76.

Des lors, le mouvement est donne; peu ä peu, le cylindrage ä vapeur, encore
timide jusqu'au tournant du XXe siecle, se generalise. En Suisse, apres
Winterthur dejä cite, les villes de Lucerne, Saint-Gall, Neuchätel, La Chaux-de-
Fonds s'equipent de rouleaux Aveling & Porter77 et certaines communes
vaudoises se regroupent pour une semblable acquisition, notamment dans
les districts de Vevey (1904), de Payerne et d'Avenches (1905)78. L'Etat de
Vaud suit le mouvement, achetant des rouleaux de la meme marque anglaise
en 1903 (17 t), 1905 (10,5 t), 1908 (13,5 t), 1921 (14,5 t), 1922 (14,5 t), 1923
(14,5 t), 1928 (12 t)79. Ces engins, aecompagnes d'un important materiel
(roulottes de cantonniers, outillage, arroseuses, etc.), ont ete d'abord entre-
poses - en partie en tout cas - ä Yverdon, entre 1906 et 1914, puis regroupes
dans un entrepöt cantonal ä Chavannes-pres-Renens80.

Conclusion

Selon une conception «physiologique» de Purbanisme developpee dejä au
XVIIP siecle - cent ans apres la decouverte en 1628 par William Harvey de la
circulation sanguine81 - les routes ont ete considerees comme de veritables
«arteres» permettant «Pirrigation» necessaire au bon fonetionnement du

76 ACV, KII 37/15, Rapports de la Commission de gestion au Grand Conseil, Departement des

Travaux Publics 1897, pp. 1-2; K III 10/207, Proces-verbaux du Conseil d'Etat, p. 345,
18 fevr. 1898; ibidem, p. 356, 25 fevr. 1898; Departement des Travaux Publics, compte-rendu
de l'annee 1898, Lausanne 1899, pp. 57-58.

77 ACV, K IX 1126/11, 3 dec. 1904, offre de l'entreprise Fritz Marti, Winterthur.
78 ACV, KIX 1126/11, Correspondance 1904-1905, offres de Fritz Marti, Winterthur. Rapport

du Departement des Travaux Publics, 1904, Lausanne 1905.
79 ACV, K IX 1126/10, Rouleaux compresseurs, inventaire du materiel.
80 ACV, K IX 1126/10 (Dossier Hangar des rouleaux compresseurs); K IX 1126/7, «Marche

couvert de Chavannes. Croquis de distribution pour sa transformation en depöt atelier des

rouleaux compresseurs», plan bleu, 1/100, signe H.Z. [H. Zorn, ing.], 14 sept. 1913; K IX
1188/89-91, photographies: Hivernage du materiel [des rouleaux compresseurs] au depöt des
T. L. [Tramways Lausannois] en 1912-1913 (KIX 1187/13-18 et S 81 /18 A, idem). Le depöt
de Chavannes est utilise jusqu'en 1974, date ä Iaquelle le materiel est transfere dans un
immeuble neuf ä la Blecherette pres de Lausanne.

81 Andre Corboz «Vedute riformatrici», dans: Capricci veneziani del settecento, catalogue de

l'exposition au chäteau de Gorizia, juin-sept. 1988, U. Alemandi 1988, p. 56.
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corps social. Leur developpement, facilitant les echanges, est gage de progres,
d'avantages economiques et militaires. Bien entendu, l'accroissement du
trafic ne demeure pas sans incidences, comme l'a montre Georg Germann en
evoquant les consequences urbanistiques et meme architecturales de la mul-
tiplication des carosses82. II n'est donc guere surprenant que la question des

routes, des le XIXe siecle, ait ete l'une des preoecupations maj eures, non
seulement des ingenieurs, mais aussi des pouvoirs publics; on renforga ainsi,
au prix d'investissements considerables, un mouvement general d'accelera-
tion des Communications en tous genres, mouvement qui, aujourd'hui
encore, n'est pas pres de s'interrompre. Les experiences vaudoises, si elles ne
sont pas veritablement pionnieres, s'inscrivent parfaitement dans le contexte
technologique et scientifique international. Ce constat de conformite au
grand mouvement europeen peut paraitre trivial, encore fallait-il Petablir. II
permet pourtant de considerer la pratique vaudoise comme exemplaire, dans
la mesure oü eile est revelatrice de preoecupations largement repandues. Le
cas particulier devient ainsi cas d'espece, representatif de la maniere dont ce

progres technologique s'est introduit dans notre pays.
Toutes proportions gardees, et avec un brin d'humour, le rouleau

compresseur, instrument de progres economique, est un phenomene de civilisation

dont il faut se souvenir, un «monument» au sens etymologique du terme.
II est d'ailleurs veritablement «monumentalise» ä la Blecherette pres de
Lausanne, oü le premier Aveling & Porter vaudois, de 1903 (17 t), sert d'en-
seigne au depöt de materiel du service cantonal des routes83, tout comme au
College de Chavannes84, oü l'on a orne la zone reservee ä la detente des
enfants d'un engin de meme marque, de 1907 (12 t). Ces veterans retiennent
aujourd'hui l'attention par le charme desuet de leur Silhouette et de leur
machinerie, et des amateurs de meeanique85 s'efforcent de sauvegarder les

rares exemplaires conserves. Ces derniers sont en fait Paboutissement de plus
d'un demi-siecle de recherches passionnees, et constituent, ä ce titre, l'une
des innombrables facettes de ce que le XIXe siecle appelait le Progres.

Ainsi, le cylindre compresseur releve de la culture, et meme de l'histoire de
Part86 dans la mesure oü, au XIXe siecle, le genie civil est considere comme
un art. En 1841, l'ingenieur Louis Dumas (qui propose, l'un des premiers,

82 Georg Germann «Der Hof des Erlacherhofs oder Verkehrsnot mit Kutschen», dans: Der
kleine Bund (Beilage für Literatur und Kunst) n° 181,4 aoüt 1984.

83 Cette administration arbore ainsi le rouleau «N° 2» des Travaux Publics, et conserve en outre,
dans un depöt de Crissier, un autre rouleau ä vapeur de la meme marque, construit en 1912,
mais sans doute rachete par l'Etat apres 1920 (aimable communication de MM. Joseph
Brunner et Maurice Weber, Centre d'entretien du materiel des routes cantonales).

84 Aimable communication de M. J.-P. Chapuisat, Directeur des Archives cantonales vaudoises.
85 M. Ernst Huwyler ä Regensdorf a etabli - entre autres - l'inventaire complet des anciens

rouleaux Aveling et Porter encore existant en Suisse.
86 L'inventaire des «Monuments d'Art et d'Histoire de la Suisse», recommandations et prescrip¬

tions, Societe d'histoire de l'art en Suisse (SHAS), Berne 1984, p. 7.
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d'appliquer la force motrice de la vapeur au cylindrage) formule d'ailleurs
une theorie de l'entretien des voies de circulation qu'il appelle Systeme du
maximum de beaute*1.

Sans doute, le rouleau compresseur est ä l'art ce que la barre fixe est ä la
danse, ou Pelephant de cirque ä la ballerine. A partir du XXe siecle, pourtant,
il a permis, au detriment du pittoresque, la generalisation de ce que l'on
appelle aujourd'hui «macadam» en souvenir du celebre constructeur anglais,
mais qui est, en fait, un enrobe bitumineux, ruban noir si caracteristique de

nos paysages routiers. En ce sens, le rouleau compresseur a contribue non
seulement ä un confort accru des transports, mais ä une nouvelle esthetique
des voies de circulation.

87 Louis Dumas, «De l'entretien des routes ä l'etat normal ou du Systeme de balayage», dans:
Annales 1841/1, pp. 257-279; du meme auteur, «De la construction des routes en empierrement»,

Annales 1843/1, pp. 340-374 sq.: «le grave inconvenient que presentent les pieds des

chevaux, doit amener par la suite l'emploi de machines locomotives comme moyen de
traction du cylindre compresseur tous ces proeedes ont pour base le principe du maximum

de beaute».
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