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LES ROUTES VAUDOISES
par M. DEGLON, ingenieur E. P. U. L., chef du Service des routes de l'Etat de Vaud

II est utile de rappeler que c'est aux Romains que
revient surtout l'honneur du premier reseau de routes
qui ont sillonne le canton de Vaud.

Les noms conserves aujourd'hui par plusieurs de ces
voies trahissent bien cette origine. La route dite de

l'Etraz, entre Nyon et Cossonay, est l'ancienne Via
Strada. Un chemin qui lui est parallele, pres de Rolle,
se nomme encore le Petit-Etraz. On retrouve ailleurs
encore cette meme designation, ainsi entre Orny et Orbe.

Le chemin Magnin, qui longe le pied du Jura sud-est,
ä partir du Pays de Gex jusqu'ä Romainmötier, reveie
son origine romaine par son nom derive de Via Magna.

L'ere helvetique, dont l'existence fut. tres agitee, n'a
pas laisse de traces perceptibles en matiere de travaux
publics.

Mais, des le 14 avril 1803, le peuple vaudois, qui
s'appartient ä lui-meme, commenca ä s'organiser ; on
songea alors ä construire de nouveües voies de commu-

nication. Dans la periode comprise entre 1826 et 1900,
soit pendant soixante-quatorze ans, l'Etat de Vaud a
consacre plus de 26 millions ä la construction de son
reseau routier.

Au cours de cette epoque furent entreprises un tres
grand nombre de constructions et corrections de routes
destinees ä faciliter les Communications entre les
diverses localites du pays.

Reseau actuel

La densite du reseau routier vaudois est exception-
nellement forte puisque ce dernier comporte 2085 km
de routes cantonales. Dans ce chiffre ne sont pas compris
263 km representant les traversees de localites, dont
les frais d'entretien et de refection sont ä la charge des

communes, l'Etat contribuant ä ces travaux par des
subsides.

Ancien etat. Etat actuel.

Fig. 1. — Route n° 1 (Genive-Lausanne). Correction au pont d'AHaman.
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Yue en direction de Geneve. Detail bifurcation pour Mies

Fig. 2. — Route n° 1 (Geneve-Lausaniie). Correction limite genevoise-Mies.
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Ancien passage ä niveau. Passage inferieur actuel.

Fig. 3. — Route n° 9 (Lausanne-Simplon). Suppression du passage ä niveau de Cully (Moratel).

La longueur des routes principales avec priorite de

passage represente 567 km, soit le 27 % de l'ensemble.

Aujourd'hui, le 66 % du reseau routier cantonal
vaudois, soit 1374 km, et le 99,3 % des routes principales
avec priorite de passage, soit 563 km sont pourvus
d'un revStement antipoussiere, tandis que 711 km sont

encore ä l'etat de simples chaussees macadamisees, liees

ä l'eau.

Fondation et Constitution de la chaussee

Jusqu'en 1945, d'une facon generale, une fondation
de chaussee etait constituee :

1° Par un empierrement appele «herisson », forme de

pierres saines de 18 ä 25 cm d'epaisseur, posees ver-
ticalement, ä la main, sur leur plus grande face,
realisant ainsi la meüleure assise possible.

Selon la nature du sous-sol, on interposait au prea-
lable, entre ce dernier et le herisson, une couche de

sable ou de ballast fin de graviere ayant pour but
d'assurer une meüleure repartition des charges sur le sol

de fondation et d'empecher ce dernier de remonter
entre les vides de l'empierrement.

Le herisson etait ensuite colmate au moyen de dechets

graveleux de petites dimensions, puis cylindre.
2° Par une couche de gravier casse 40/60 mm, de 10 ä

12 cm d'epaisseur, soigneusement cylindre, lie au

moyen d'un produit bitumeux ou servant de Support

au revetement.
Or, abstraction faite de deformations dues ä l'insuffi-

sance du sol de fondation ainsi qu'ä I'action du gel, un
herisson execute avec soin renferme encore un certain

pour-cent de vides, lesquels, sous l'effet de la circulation,

avaient tendance ä se combler. Quelques speda-
listes de la route attribuaient ä ce phenomene certaines
deformations de chaussees les mieux regiees constatees

au cours des annees qui suivaient l'achevement des

travaux.

C'est pourquoi le canton de Vaud a modifie depuis
lors sa technique de fondation des chaussees ; l'empierrement

en herisson, constitue par des pierres de grosses

dimensions, a ete supprime et remplace par du gravier
tout-venant concasse, dont la granulometrie est comprise

entre 10 et 60 mm et cylindre soigneusement par
couches successives de 8 cm d'epaisseur au maximum.

Jusqu'ä ce jour, cette nouvelle technique donne
entiere satisfaction.

Rappeions que depuis une douzaine d'annees environ,

dans le canton de Vaud, c'est le Laboratoire de

geotechnique de l'E. P. U. L. qui se charge d'effectuer
les recherches et analyses des sols de fondation des

chaussees, dont la diversite pose de nombreux
problemes en ce qui concerne la construction et l'entretien
des routes.
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Ancien etat. Etat actuel

Fig. 4. — Route n° 9 (Lausanne-Simplon). Correction ä Treytorrens.
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Ancien etat. Etat actuel.
Fig. 5. — Route n° 9 (Lausanne-Simplon). Correction ä Saint-Saphorin.

Revetements de chaussees
C'est en 1905 que furent entrepris dans le canton de

Vaud les premiers revetements de chaussees sur les
routes interurbaines. Ceux-ci consistaient exclusivement
en une application superficielle de goudron. II est curieux
de noter, qu'ä ce moment, ces premiers repandages ne
furent pas executes dans le but de proteger la chaussee
contre les degradations, mais uniquement pour lutter
contre la poussiere. C'est en comparant par la suite les
sections ainsi revetues avec ceües qui ne 1'etaient pas,
que les techniciens ont pu se rendre compte de l'interet
technique de ce premier type de revetement, dont l'es-
sor est du ä l'apparition de l'automobüe et du
pneumatique. Ainsi l'etat fortement degrade des chaussees

pourvues d'un simple empierrement lie ä l'eau aüait-ü
conduire rapidement ä l'emploi generalise du goudron
sur les principales arteres du canton et creer de ce fait,
pour les usines ä gaz, un debouche interessant pour
l'ecoulement de ce produit.

Mais le developpement constant de la circulation
automobile des 1927, allait creer de nouveaux besoins
en liants ; c'est ä cette epoque qu'apparut l'emploi du
bitume provenant de la distülation du petrole, sous
forme d'emulsions pouvant se repandre ä froid.

Vers 1930, ce .sont les meianges de goudron-bitume
qui fönt naitre l'application de techniques nouvelles,
mises au point par les techniciens de la route.

A peu pr6s ä la meme epoque, des spedalistes eprou-
ves firent realiser des progres essentiels dans la
technique de la füierisation, dans le choix des produits et
dans la preparation des enrobes.

C'est ainsi que commencent les premieres applications
de tarmacadam, tapis ä froid ä base d'emulsion de
bitume, puis les premiers revetements en betons et
mortiers bitumeux ä chaud.

Un peu plus tard, apparraissent enfin les revetements
en beton de ciment ä granulometrie continue, suffisamment

antiderapants si l'agregat a ete judicieusement
choisi et s'il n'y a pas exces de liant. Ces derniers
peuvent resister au vieülissement parce que leur
Constitution les met presque completement ä l'abri de l'ao
tion du milieu ambiant, notamment au point de vue de
l'evaporation des huiles plastifiantes.

Quelques revetements en petits paves poses en arc
ont trouve une application sur certaines routes de
montagne, en particulier dans les lacets et tournants ä faible
rayon.

Signaions encore l'apparition, en 1948, de nouveaux
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Ancien etat (en direction de Montreux). Etat actuel.

Fig. 6. — Route n° 9 (Lausanne-Simplon). Suppression du passage de niveau a Territet.
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Ancien etat. Etat actuel.

Fig. 7. — Route n° 9 (Lausanne-Simplon). Correction ä Grandchamp (Chillon).

produits ä base de gravillons enrobes ä'chaud et ä froid,

pour lesquels, au point de vue granulometrie, la continuite

ne semble plus faire l'objet d'une regle absolu-

ment intangible.
Nous avons ainsi donne un apercu general des divers

types de revetements executes dans le canton de Vaud,

au cours de ces dernieres annees.

Perspectives d'avenir

L'accroissement prodigieux du parc automobile suisse

pose aux techniciens de la route des problemes de plus

en plus nombreux et complexes. Ainsi l'effectif des

vehicules ä moteur enregistres en Suisse a passe de

126 896 en 1939, ä plus de 370 000 ä fin 1952.

D'autre part, le nombre des vehicules automobües

etrangers entr6s en Suisse l'annee derniere, a dejä passe

le cap du mülion.
Malgre les dispositions prises, le nombre des accidents

est en progression constante.
II faut donc reconnaitre que l'effort d'adaptation de

la route aux exigences du trafic n'a pas suivi les progres

techniques apportes aux vehicules; d'autre part le

reseau actuel manque de continuite et d'homogeneite.
Dans un pays aussi peupie et accidente que le nötre, oü
les voies de communication forment un reseau serre, la
täche qui s'impose consiste avant tout ä ameiiorer les

routes existantes en tenant compte d'un ordre d'urgence
et en leur donnant les caracteristiques homogenes dans
des sections de longueur süffisante. Les grandes voies

de communication doivent etre detournees des agglomerations

de maniere ä donner plus de fluidite ä la
circulation.

Les carrefours et raccordements ä niveau doivent

etre amenages conformement aux coneeptions
techniques modernes.

Ce probleme se pose en particulier pour la route
Lausanne-Geneve qui doit faire face ä l'un des plus
forts trafics de Suisse et qui, sur territoire vaudois,
traverse huit vüles ou vülages oü les bätiments sont
construits en ordre contigu. Au travers de ces

agglomerations, il est exclu d'eiargir la route au profil admis.

D'autre part, entre Versoix et Lausanne, vingt-cinq
routes cantonales et quarante-huit routes communales

traversent ou se raecordent ä niveau dans des conditions

defavorables.
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Ancien etat. Etat actuc

Fig. 8. — Roule n° 9 (Lausanne-Simplon). Deviation k Villeneuve.
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De nombreux accidents se produisent en particulier
sur les sections les plus favorables. La Separation du
sens de circulation devient, dans ce cas, necessaire si
l'on veut augmenter la securite de cette importante
voie de communication.

Ce sont les raisons pour lesquelles les organes res-
ponsables ont ete amenes ä se demander s'il n'etait pas
preferable d'envisager la construction d'une auto¬

route entre Geneve et Lausanne, qui mettrait ä la disposition

des automobilistes une deuxieme artere de liaison
directe entre les deux capitales romandes.

En resume, le programme d'ameiioration du reseau
routier vaudois, au cours de ces prochaines annees, repre-
sentera un effort financier considerable ; il est indispensable,

pour des raisons d'ordre economique et touris-
tique, que notre pays se doit de ne pas sous-estimer.

LES ROUTES EN BETON
par A. VITTOZ, ingenieur de Routes en Beton S. A.

Notre propos est d'exposer brievement, ä la lumiere
de 1'experience suisse et sans entrer dans des developpements

savants, comment on peut fixer l'epaisseur
d'une route en beton, quelle est le röle de l'armature
et des joints et de rappeler quelques-unes des exigences
que requiert sa construction.

Le calcul d'une dalle en beton pour revetement de
route n'est pas simple si l'on veut tenir compte de
tous les facteurs qui peuvent y intervenir. Plusieurs
mathematiciens ont etudie ce probleme et ont mis ä
la disposition des construeteurs des methodes de calcul
accessibles meme ä ceux que le maniement des equations
differentieües rebuterait. Ces daües reposent sur le sol
et travaiüent en intime coüaboration avec lui, ü va
donc de soi que tout calcul de ce genre fait intervenir
une ou plusieurs caracteristiques du sol. Or, si l'on
connait ä peu pr6s le comportement du beton, celui
du sol est plus capricieux et moins facile ä representer
par une relation mathematiqüe qui soit une image
aussi fideie que possible de la realite, et permette en
meme temps la resolution des equations. Cette
representation du sol peut se faire au moyen des deux hypo-
theses suivantes :

1. Hypothise du comportement liquide du sol, dans
laquelle ce dernier est represente comme un liquide de
densite appropriee ou comme une succession de ressorts
verticaux independants les uns des autres. Dans ce cas,
la pression sur le sol est proportionnelle aux deformations

p K.y.
p pression transmise de la dalle au sol.
y deformation verticale.
K module de reaction du sol (Bettungsziffer).

Cette hypothese, utilisee par Schleicher et Wester-
gaard, est simple et conduit ä des calculs relativement
aises pour certains cas de charge. Malheureusement,
eile ne represente qu'assez mal la realite. On se rend
bien compte, en effet, que le sol peut se deformer dans
une zone plus etendue que celle oü agit la pression ;

ou pour reprendre l'image citee, que les ressorts repre-
sentatifs ne sont pas completement independants les
uns des autres.

2. Hypothise du comportement eiastique du sol pour
laquelle Boussinesq a donne les formules permettant
de calculer les reactions du sol. Sur cette base-lä, et
par des developpements assez ardus, Hogg et Burmister
ont reussi ä faire les calculs dans le cas precis d'une
dalle de route chargee loin des bords.

Que l'on prenne l'une ou l'autre de ces hypotheses,
le calcul consiste ä exprimer que les deformations de
la dalle et du sol sont egales et que la somme des

reactions du sol est egale ä la charge. Or, si l'on fait
le calcul par les deux methodes pour les conditions
correspondant ä une dalle de route, on constate que
les resultats ne different que de 10 % environ, la
premiere donnant des moments legerement plus grands
que la seconde 1. Au point de vue pratique, il parait
donc süffisant d'utüiser cette premiere methode dont
les resultats ont pu etre transcrits en une formule
directement applicable aux routes, la formule de
Westergaard.

La formule complete, mise au point pour le calcuj
des dalles d'aerodromes, comporte trois termes ; mais
on peut facilement verifier que pour les conditions
d'une route, les deux derniers sont negligeables. Le
calcul a ete fait pour trois cas de charge.

Cas 1. — Charge agissant assez loin des bords et des

joints, soit ä plus de 1,70 m environ. Westergaard a
reussi ä presenter sa formule d'une fagon tres simple
donnant directement le moment maximum.

Ehs
M 46 (1 + p) P log10

M moment dans la daüe (cm/kg).
P charge en tonnes,
p coefficient de Poisson du beton.
E module d'eiasticite du beton (kg/cm2).
h epaisseur de la dalle (cm).
a rayon du cercle de contact entre charge et dalle

(cm).
K module de reaction du sol (kg/cm3). Mesure au

moyen d'une plaque de 76 cm de diametre chargee
par 3200 kg. A titre d'exemple, et pour fixer
son ordre de grandeur, K — 10 pour une fondation
dure teile qu'on 1'avait realisee ä l'aerodrome de
Kloten oü les camions charges ne laissaient
aueune trace; et K 1 pour une fondation
medioere.

En prenant E 400 000 kg/cm2 et p 0,15, la
formule peut se mettre sous la forme
M
— 159 log h -\- 53 (5,6 — log K — 4 log a)

Sa representation graphique en fonction de log h
est un groupe de droites paralleles de pente egale ä 159.
La figure 1 donne le moyen de les construire pour les
differentes valeurs de a et de K. Une droite tracee

1 On trouvera en detail la comparaison des resultats des deux
methodes ä la page 51 de « Proceedings N° 13 » de Swedish Gement
and Concrete Research Institute. Stockholm. 1949.
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