Gregory K. Dreicer

Nouvelles inventions :
I’interchangeabilite
et le génie national

Pour I’Européen nouvellement débarqué & New York, laudace de
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UAméricain va jusqu'a la témérité, tandis que, de son coté, ce dernier nous
accuse de pousser la prudence jusqu’i la timidité. Ces jugments sont aussi peu
fondés 'un que Lautre, parce que lon y tient trop largement compte des hommes
et pas assez de leur situation, et je suis porté & croire que la plupart des Européens
seraient bientot Américains sur le sol de ['Union, et inversement'.

Le génie civil se développe a travers des échanges
interculturels. Néanmoins, dans les temps de crise économique et
politique, il se nationalise. On soutient que chaque pays suit un
chemin technologique aux contours traditionnels. Cest le signe
de I'angoisse de I'influence, dont I'ingénieur allemand a souffert,
lui qui a proposé d’extirper le mot « Ingenieur» de sa langue
maternelle, 2 cause de son origine supposée francaise >. Dela méme
facon, on essaie depuis longtemps en France, a travers des lois
linguistiques, de supprimer des expressions anglaises. « Batir »,
par contre, estd origine allemande et ne géne plus personne °. Aux
Etats-Unis, on se préoccupe a présent plutdt de voitures que de
mots. Trouver des automobiles américaines est difficile : la plu-
part, méme affublées de noms yankee, ont des origines suspectes.
Les mots et les machines se glissent facilement entre les cultures.

Lesidées techniques n’ont pasd’origine nationale. L’ouvrage
d’art « pure race » n’existe pas. Le concept bancal du «style
national », dont nous ne traitons pas ici, est étroitement lié a la
conception de « transfert », de transport des techniques d’un lieu
en un autre lieu. Cette signification du transfert provient de
I'introduction d’une technique dans un pays « sous-développé » :
par exemple, l'introduction de la «révolution verte » de la
biotechnologie en Afrique. Dans ce cas, les techniciens du pays
récepteur n’avaient point participé a la création de la technique
importée. Le développement de I'ensemble des techniques que
nous appelons « génie civil » est a 'opposé du transfert dans
|’éventail des relations interculturelles.

L’échange s’établit entre pays qui présentent des intéréts

technologiques réciproques et qui souvent partagent leurs princi-
pales industries. On dit que le transfert a lieu quand une techno-
logie est « prouvée » comme étant la « conséquence » d'un déve-
loppement *. En fait, I'« origine » de la technologie se trouve dans

des transferts bilatéraux, et elle est modifiée comme elle est créée.

Charpente & petits bois de Philibert De 'Orme. (Nouvelles Inventions, fol. 18.) Il s’agit d’un processus continu d’échanges. On le voit dans la
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totalité du génie civil et dans toutes les techniques °. Pourtant les
adeptes du transfert croient que, §'il s’agit de pays différents, on
peut parler de « transfert ». Siles événements se déroulent dans un
seul pays — si grandes les divergences internes soient-elles — cela
n’est considéré que comme lhistoire de la technique nationale.
Qualifier le développement du génie civil de transfert, c’est comme
considérer un débat comme étant une série de monologues.

Le concept du caractere technologique national est basé sur
des convictions sans preuves : 2 savoir qu’une frontiére politique
ou une université technologique puissent déterminer le contenu
ainsi quelaforme technologique. Cette idée est souvent étroitement
liée 2 la phallocratie : le « premier » ou le « plus grand » s’exporte
aux autres, les moins forts. Les nations industrialisées donnent un
coup de main aux artisans retardataires, afin de les aider 4 entrer
dans le monde moderne. Et le grand chantier est le champ de
bataille entre la « théorie » (spécialisation frangaise) et la « prati-
que » (domaine américain). Ce sont les systtmes humbles, cepen-
dant, qui ont permis la construction des centaines de milliers de
structures qui se perdent dans la mélée. Cest a travers ces
systémes, en les regardant de pres, que I'on peut commencer 2
comprendre ce qu'est la composition du génie civil. On voit
disparaitre les « grands partages © », ces divisions légendaires entre
cultures, entre prétendus modes de pensée, entre diverses époques
d’« évolution » et de « révolution » techniques, et méme entre
diverses technologies.

Le génie civil est rarement considéré comme une partie de
I'industrie. Dans n’importe quel pays, dans les livres relatant les
merveilles industrielles, la construction n’apparait pas. Les histo-
riques du développement industriel ne le mentionnent pas. C'est
apparemment une culture technique a part. Cependant,
I'interchangeabilité et la préfabrication, qui se trouvent au cceur
méme de I'industrie, ont existé depuis des si¢cles dans la construc-
tion de structures comme celles des batiments, ponts et bateaux.
Mais Thistoire des procédés de construction est une histoire
refoulée. 11 est difficile de savoir, par exemple, comment une
maison a colombages était construite, I'histoire est pleine de
suppositions, presque comme si 'on parlait des pyramides. On a
accentué I'importance des images, malheureusement une image
ne donne forcément aucune indication sur les méthodes de
fabrication 7. Les descriptions écrites et graphiques de structures
ne manquent pas, mais les descriptions des procédés ont disparu
dans presque tous les cas — alors que la méthode est 'un des
facteurs critiques dans la conception ou le choix d’un systéme de
génie civil, donc dans notre compréhension du systéme.

Le «systtme américain de fabrication » a arttiré I'ceil du
monde au moment ol les Etats-Unis étaient pour les ingénieurs
européens le symbole de I'invention et de I'industrie, la Terre
promise des saint-simoniens. Mais comment devons-nous com-
prendre I'étiquette nationale ? Si I'on ne tient aucun compte des
clichés et des mythes, ce qui est déja bien difficile, des questions
de provenance et de développement se posent. Doit-on s’appuyer
sur les sources apparentes de I'idée, la nationalité du supposé
concepteur, le ou les pays ot1 le concepteur a grandi, a fait ses
études ou a vécu, les endroits ot 'on a fait les premiéres utilisa-
tions de I'objet, les sources des matériaux, le pays d’origine des
investisseurs ou des ingénieurs, des scientifiques, des artistes qui
formaient le réseau personnel et professionnel de I'inventeur ?
Nous allons regarder trés rapidement deux systémes de cons-
truction, 'un « américain » et 'autre « frangais ».

LE PONT EN TREILLIS

Aux Etats-Unis, en janvier 1820, I'ingénieur et architecte
Ithiel Town (1784-1844) déposa un brevet pour le pont poutres
en treillis ®. Ce pont se distingue des autres systémes de I'époque
par plusieurs aspects.

C’estuneinvention décisive, alafois simple et bouleversante,
la solution d’un probléme critique qui préoccupait depuis des
années les ingénieurs des deux cotés de I’Atlantique °. Le pont se
compose de deux ou trois fermes, chacune formée d’une série de
planches diagonales, mises dans les deux sens, comme un treillage.
Les diagonales de chaque ferme sont attachées entre une ou deux
paires de planches horizontales supérieures et inférieures posées 2
Iintérieur et I'extérieur du treillis ; ces planches sont de méme
taille que les diagonales. Chaque intersection est liée par deux,
trois ou quatre chevilles. La hauteur des fermes devait étre d’'un
dixieme de la portée. Les dimensions approximatives des planches
sont de 6 m par 30 cm (ép. 8 cm). Les charpentes du plancher et
des combles, qui sont posées sur les fermes, font double usage
comme contreventement. La circulation peut avoir lieu entre ou
au-dessus des fermes.

Avecson invention, Town, comme d’ailleurs la plupart des
ingénieurs aux conceptions réussies, obtint un succeés grice a sa
capacité de résoudre simultanément des problémes touchant au
génie civil, y compris les aspects de structure, de construction, de
transport, d’économie, de commerce, de politique, d’esthétique.
Nous nous limitons ici 2 quelques points seulement. Comme
Town I'explique dans ses brochures publicitaires, le pont permet
'emploi de planches de bois de taille moyenne et de mémes
dimensions avec des trous pour les chevilles. Il ne présente pas
d’assemblages compliqués (ni tenons ni mortaises). 11 n’emploie
pas de fer. Les charges dans les planches diagonales peuvent agir
en compression ou en tension. Grice 2 la triangulation, la
structure est trés rigide. Il ne s’exerce pas de pression contre les
piles. L’espace en dessous du pont est libéré. L’ensemble présente
un énorme contraste avec le principe des arches, qui exige des piles
lourdes et bloque la navigation. En cas de réparation, il s'agit
seulement d’enlever une piéce et de la remplacer par un élément
identique sans démonter le pont. En principe, cela permet une
main-d’ceuvre réduite sans grande expérience. Le pont est ainsi
plus léger que d’autres ponts de capacité semblable. Il présente
une économie de bois ainsi que de magonnerie.

LA CHARPENTE A PETITS BOIS

En 1834, Guillaume Tell-Poussin, qui avait déja passé
plusieursannées aux Etats-Unis en compagnie du baron Bernard,
ancien aide de camp de Napoléon chargé de I’établissement des
voies de communication et des forts en Amérique, se livra dans
une publication européenne i la premiére description détaillée
de ce nouveau type de pont breveté par Town. C’est un moment
décisif : I'arche allait céder sa place 2 la poutre en treillis, dans
la longue portée. Dans son ouvrage, intitulé Travaux damé-
liorations intérieures projetés ou exécutés par le gouvernement
général des Etats-Unis d’Amérique de 1824 & 1831, Poussin fait
observer que I'illustration du pont « représente des fermes 4 la
Philibert De 'Orme '° ». Dans les nombreux rapports euro-
péens de I'époque qui ont suivi, c’est la seule fois qu'il est fait
référence A un systéme déja établi .
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Ponts en charpente —_ Systéme Town
 (Emy_Planche 156 — Fig. 3. 8. et 13. Fage 359)

(Fig. 56) Elévation (Fig 59) Coupe transversale
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1 - Pont en treillis de Town. (R. Morandiére, Notes prises par les éleves au cours de construction des ponts, 1865-68, ponts en charpente : pl. 12.)

2 - Charpente a petits bois de Philibert De I'Orme. (Nouvelles Inventions, fol. 20.)
3 - Plancher de Philibert De I'Orme (Nouvelles Inventions, fol. 44.)
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Philibert De 'Orme (1514-1570), comme Town, était a la
fois ingénieur et architecte. Tous deux avaient une connaissance et
une expérience approfondies du bois et de la charpente. En 1561,
Philibert publia ses Nowvelles Inventions pour bien bastir et & petit
fraiz, exposé de son systtme de charpentes pour construire les
votites, ddmes, planchers et ponts ' I s’agit de petits arcs en bois
(de dimensions approximatives 130 x 25 x 3 cm) tenus ensemble
par des chevilles ; les planches des deux cours sont disposées de
fagon que les joints soientalternés. Desliernes passent au milieu des
cotés des arcs et sont tenues par des clavettes de chaque coté.
Chaque lierne passe A travers deux ou trois arcs. Pour les grandes
démes, un deuxiéme rang de liernes est attaché i I'extérieur ; ceci
étant dd apparemment au fait que, dans la partie inférieure d’un
déme, les pitces horizontales deviennent en effet des boucles en
tension, des liernes individuelles ne suffiraient donc pas .

Les avantages sont énumérés par Philibert De 'Orme dans
son traité. Ils sont sensiblement identiques & ceux du pont de
Town. Les petits bois sont plus faciles a trouver, transporter,
manier, assembler, inspecter contre la moisissure. L'utilisation de
petits bois permet le réemploi des bois, méme de ceux qui sont en
partie pourris. On a rejeté la ferme triangulaire traditionnelle pour
créer une charpente thoins lourde ; I'espace inférieur du déme est
dégagé d’une structure qui selon De 'Orme s’apparentait 4 une
« forest ». Par conséquent, les murs supportant le ddme peuvent
étre beaucoup moins lourds, d’autant que la charge du déme est
verticale et ne travaille qu'en compression. Les assemblages com-
plexes constitués de tenons et mortaises sont égalementabandonnés.
On peut de méme se débarrasser des raccordements en fer : on
supprime ainsi le risque de confier un surplus de charge a des
éléments de qualité incertaine et susceptibles de rouiller. Tous ces
avantages minimisent en principe les frais de construction. Pour
Del’Orme, ladiminution du cotit qu'on obtient grice I'économie
de bois est 'un des avantages principaux. Comme chez Town, la
portée dépasse de loin la longueur des pi¢ces de bois individuelles.

INTERCHANGEABILITE

Multiplication d’une quantité minimale de parties stan-
dards qui s’assemblent de fagon précise, et dans lesquelles les
forces se divisent également, voila la base de la philosophie
structurale des deux ingénieurs.

Philibert De ’Orme affirmait : « Quand la tierce partie des
courbes ou hemicycles par cy par la seroit ostee, ou bien pourrie
& rompue, ce qui resteroit sera encores assez fort, & pour durer
plus que la charpenterie que lon a accoustumé de faire . »

Town soulignait : « By dividing the strain or stress into so
many parts, that what falls upon any one part or joint is easily
sustained by it without either the mode of securing the joints, or the
strength of the material being insufficent 1>, »

Grice 4 la multiplicité des assemblages, les forces se diffusent
dans la structure dont aucun point faible ne menace la stabilité.

C’estun réseau ol les forces sont « spazierengefiibrt », et dans
le casde Philibert De’Orme, les planches dela toiture elles-méme
peuvent agir comme éléments structuraux '¢. On trouve ce méme
principeemployé par Del’Orme et Town dansle « balloon frame »,
structure quadrilatére et légere 4 la construction aisée et rapide, et
qui reste au centre de lhistoire de la construction du dix-
neuvie¢me siecle aux Etats-Unis V7.

Del’Orme et Town ont congu chacun un systéme différent,
mais basé sur une pensée identique. De plus, leur mode de

réflexion était tres conséquent. Philibert De 'Orme augmente les
liernes intérieures et extérieures pour renforcer la structure. Afin
de rendre son pont plus fort et plus rigide, Town ordonne la
multiplication des membres diagonaux et horizontaux, ainsi que
la création de fermes jumelées 8. Ces solutions sont fondées sur
la reproduction et 'assemblage de membres identiques dans des
sous-structures qui sont ensuite elles-méme assemblées en sys-
wme structural pouvant &tre rapidement reproduit en grand
nombre par des constructeurs. Et, en théorie, leur simplicité rend
Iingénieur superflu !

Le concept, ou plutétla pratique viable, d’interchangeabilité
érait naissant. Comme I'économiste Michel Chevalier I'a expli-
qué : « Les ponts en treillis se composent de piéces toutes exac-
tement sur le méme modele et de la forme la plus simple, de sorte
que, par des procédés mécaniques tout 2 fait élémentaires, rien
n’est plus aisé que de tailler toutes les moises des treillis avec une
précision parfaite, et d’y pratiquer, avec non moins de précision,
les trous destinés A recevoirles chevilles '. » Les membres, les pieces
détachées légeres, illustrées par les dessins de Town et De'Orme,
ainsi que dans les atlas comme ceux de Chevalier, présentent des
dimensions standard. Il est probable que I'industrialisation du
bois a joué un réle. Vers 1556, 'année de la probable premicre
construction du syst¢me 4 la De 'Orme, il existait déja 2 Lyon un
moulin 4 eau pour scier le bois %. Les premiers ponts de Town
étaient construits également en Caroline du Nord, 4 proximité
d’une importante scierie 4 vapeur.

De I’Orme écrivait : « Vous voiez que ceste nouvelle fagon
& invention a un tres grand advantage & profit, au pris de
I'ancienne. Car si quelque piece de bois se gaste ou se pourrist,
vous la pouvez oster & remettre tout incontinent s’il vous plaist,
sans rien abbatre ne demolir, comme il se faict aux autres
charpenteries 2. » En outre, pour les cintres et ponts de service
provisoire, il s’agissait d’« unearche qui se peutaisémentoster [...]
sans rien gaster le bois, qui sera bon pour servir ailleurs 4 choses
semblables. Et ou I'on n’en auroit plus a faire pour servir de
cintres, on le pourroit accomoder 4 couvrir maisons, ou faire
poutres, en retaillant les joincts & leur rondeur. Breficy ne se perd
aucun bois ?? ». On peut assembler et désassembler a volonté. On
y parvient a 'aide de petites piéces de bois et grice 4 la possibilité
d’employer toutes les pieces librement dans la structure. On peut
considérer, de plus, que les structures provisoires de construction
sont susceptibles de devenir partie d’une structure achevée, un
concept que Town et certains ingénieurs européens développe-
rent avec le pont en treillis.

Le systtme de Philibert De 'Orme fut peu employé, et il
tomba dans I'oubli pendant cent cinquante ans ». Mais sa re-
naissance démarre 4 une époque antérieure a celle de Town, et sa
popularité est due aux méme raisons que le futur grand succes des
ponts en treillis. Les deux systtmes présentent simplicité et
régularité ; ils sont basés sur des formes géométriques qui se
répetent A linfini et de fagon symétrique ; ils sont faits d’'un
matériau homogene, tout en étant composés de nombreux joints
semblables et de trés peu de parties-types. Ils offrent une légereté
alafois physique etapparente. Ils se prétent particuliérement bien
al'illustration, et C’estun fait qu’inventeurs et éditeurs exploitérent
beaucoup par la suite.
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NOUVEAU DEPART

En 1782et 1783, lesarchitectes J.-G. Legrand et]. Molinos
(d’origine lyonnaise) ressuscitent le dome de Philibert, tombé
alors en désuétude, mais qui leur avait été cité en cours par leur
professeur J.-F. Blondel *. Ils construisent un déme basé sur
I'invention de De ’Orme : la circulaire halle au blé de Paris ». Le
déme de la halle est bien plus vaste que De I'Orme ne 'avait
imaginé ; il est percé de vingt-cinq grandes fenétres longitudina-
les. La structure en est étonnante. Lors de sa visite, Thomas
Jefferson, homme d’Etat, architecte et obsédé de I'invention, est
impressionné par I'immensité, la simplicité, la légereté decequ’il
décrit comme « @ parcel of sticks and chips put together in pens® ».

On retrouve le systeme de la halle au blé dans plusieurs
traités de'époque. Le Traitédel'artde la charpenteriede A. R. Emy
(Paris, 1837) décrit I'invention de De I'Orme ainsi que celle de
Town. La diffusion des deux a lieu approximativement a la méme
époque, elle est aidée par la multiplication des livres techniques
qui, tout comme les ingénieurs eux-mémes, voyagent a travers les
pays concernés par le génie civil. L'architecte allemand David
Gilly, adepte de De 'Orme, publie Uber Erfindung, Konstruction
und Vortheile der Boblendicher (Berlin, 1797) ¥. Les toits a la De
’Orme sont alors construits dans plusieurs pays d’Europe.

Jefferson, qui possédait une copie du traité de Philibert De
I’Orme, se fait le champion des structures a la De 'Orme jusqu’a
sa mort 2. Il fait construire le ddme de sa ville de Monticello
(1796, avec I'emploi de boulons et clous), ainsi que celui du Hall

of Representatives de Washington (1805)*. Clest lui qui con-
traint, en dépit de ses protestations, I'architecte Benjamin Latrobe,
qui dailleurs possédait le livre de Gilly, a construire ce dernier
déme. On retrouve méme le systeme dans le guide populaire du
charpentier de Owen Biddle *. Robert Mills, qui fut initié au
principe par Jefferson, construit plusieurs domes, entre autres
pour des églises 2 Charleston et a Philadelphie. Mills connaissait
Town, qui avait d’ailleurs forcément connaissance des construc-
tions importantes. C’est sans doute I'un des nombreux réseaux de
connaissances ol son inspiration a puisé.

Plusieurs ingénieurs ont basé leurs systemes sur les modeles
de De ’Orme et Town, faisant des adaptations, employant des
matériaux variés. Bien que son effet ait été moindre que celui de
Town, qui futa lorigine de milliers de ponts et combles en treillis
partout 2 travers le monde, I'invention de De I'Orme engendra
une école. A'époque ot furent édifiées les dernieres structures sur
le modele De 'Orme, I'un des premiers ponts Town en Europe
se construisait en France : avec une justice immanente, ce fut a
Lyon — que Town avait d’ailleurs visité en janvier 1830 — par un
ingénieur des Ponts et Chaussées du nom de Joseph Hyacinthe
Garella, fils et petit-fils d’ingénieurs des Ponts *'. Ce fut le début
en France des ponts dits « américains », nom générique désignant

1 - Charpente en treillis d’Ithiel Town. ('lllustration 7° 4,1844, p. 23.)

2 - Coupole « & la De 'Orme ». (Owen Biddle,Young Carpenter’s Assistant, 1805,
pl. 26.)

217



plusieurs types de ponts 4 poutres avec fermes triangulées. Cette
dénomination fut employée pendant plus de cinquante ans.
Y
L'insertion de I'invention au coeur méme du génie civil « euro-
péen » se traduit par la construction en 1857 d’un pont Town sur
la Seine, devant Notre-Dame, lors de la reconstruction du pont
Saint-Michel et du pont Au Change. Une photo illustrera ce pont
provisoire a 'Exposition universelle de 1867 4 Paris, I'inscrivant
ainsi parmi les ponts-monuments de I’époque 2. Peut-on ima-
p poq
giner un objet plus « américain », un contexte plus « frangais » ?

CULTURES OPPOSEES - PIECES
DETACHEES

La pensée modulaire fut transmise par les grands amateurs
du classicisme, De I'Orme, Jefferson et Town. Ces hommes
congurent des fagades formées de constituants standard gréco-
romains supportés par des piéces normalisées. Le systeme est basé
sur la répétition et la standardisation des différents membres, le
tout dominé par un ordre géométrique rigoureux. Town, 'un des
architectes les plus éminents des Etats-Unis dans la premiére
moitié du dix-neuviéme siécle, dut son succes au Greek Revival
(néo-grec), composition architecturale formée d’éléments grec-
ques. Un architecte contemporain de Town, J.-N.-L. Durand,
professeur 4 I’Ecole polytechnique et admirateur du systéme de
De I'Orme, employa le papier quadrillé comme I’avaient fait De
I'Orme et Jefferson . Tous, ils étudiérent les formes classiques.

Les essais de standardisation eurent lieu dans d’autres
domaines. Dans la fabrication d’armes, le systtme des piéces
interchangeables de J.-B. de Gribeauval développé avec H. Blanc
en France, 4 partirde 1765, impressionna beaucoup Jefferson. Par
la suite, il signa un contrat avec Eli Whitney pour une fabrication

d’armes a piéces interchangeables *. Dans la manufacture de
Portsmouth en Angleterre, les poulies furent également fabri-
quées en série dés 1805 par le machiniste H. Maudslay avec
S. Bentham et M. Brunel ; ces derniers avaient développé une
grande expérience dans la machine 2 bois respectivement en
Russie et aux Etats-Unis *.

La standardisation des pieces ainsi que la systématisation des
procédés de construction et de fabrication n’étaient pas aisées,
I'exemple de la normalisation de la manufacture des fusils et
machines 2 coudre Iillustre parfaitement . C’était un processus
extrémement long. La difficulté du procédé apparait dans le
systtme de De’Orme : bien qu’il ne fiit pas nécessaire de travailler
avec de grosses sections de bois, le montage exigeait une expertise
hors du commun. La halle au blé ne fut en effet pas exécutée par
un charpentier mais par un menuisier ¥. A une époque ol les
pieces ne pouvaient pas étre préparées convenablement dans la
scierie, il est probable que la standardisation des piéces fut un
désavantage. Cela dut représenter un travail trés exigeant. Le
systtme de De 'Orme n’était pas économique, il était au contraire
plus difficile et plus cotiteux que les autres *. Il était & cette époque
plus économique de construire avec moins de précision et 2 'aide
d’une main-d’ceuvre non spécialisée.

L’histoire du génie civil en Europe, de méme qu’aux Etats-
Unis, se décelait a travers les mouvements des visiteurs et des
émigrés. Néanmoins, la culture américaine est qualifiée de débi-
trice ou de « colonie technique * ». Au mieux, il est dit que les
américains étaient des « adaptateurs rapides des techniques étran-

Pont Saint-Michel : passerelle provisoire, 1857. Lagalisserie, ingénieuren chef ; Vaudrey,
ingénieur ordinaire. (Vaudrey, ministéres de I'Agriculture, du Commerce es des Travaux
publics, Exposition universelle de 1867. Album des ponts, /1867], pl. 20.)
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géres 0 ». Toutefois, les dettes américaines techno-culturelles ne
sont pas plus importantes que dans n’importe quel autre pays (en
Occident ou ailleurs) participant 4 I'échange : la France possede
une forte tradition d’importation de techniciens étrangers et de
voyages techniques de ses ingénieurs *! ; 'industrialisation an-
glaise, transmise par le savoir-faire des Frangais, des Allemands,
des Flamands, des Hollandais et des Italiens, aboutit au retour de
cette technologie « britannique » en Europe continentale .

Le « systtme américain » dont parlaient Chevalier et Garella
n’est pas une idée apparue par miracle 4 'Exposition de Londres
de 1851 #. En outre il n’a rien de particuli¢rement américain. Les
pitces interchangeables n’ont pas de nationalité. Cela est d au
fait que les concepteurs dans le génie civil sont des cosmopolites
ambulants 4. Philibert De 'Orme passa sa jeunesse a Lyon,
I« Athénes de la Renaissance frangaise » et passa trois ans en Italie
A partir de 1533 . De nombreux mots, tels que « colonne »,
apparaissent dans la langue frangaise vers le début du seizieme
siecle et deviennent le vocabulaire de base de I'architecture et de
la construction ; ils sont employés et diffusés par De I'Orme dans
ses traités “°, Town, qui habita New York et New Haven, villes
cosmopolites et touristiques, a apparemment étudié les modeles
classiques dans des livres, de la méme fagon que les ingénieurs et
les architectes européens ont pu le faire. Ce n’est que plus tard
qu'il effectuera ses deux voyages en Europe.

Le désir de recherche de techniques nouvelles (techniques,
sciences ou arts, la distinction n’est pas franche) était essentiel
pour I'échange, il était plus important que le « niveau » des
techniquesetdel'industrie. Chacun créaitetadaptaitla technologie
selon un environnement politique, social, économique. A travers
les études des techniques du génie civil, nous pouvons mieux
comprendre ce que I'on nomme une « culture » nationale. Si'on
commence avec l'idée inébranlable d’une « culture », on sait 2
I’avance ce que I'on va trouver. Les différences que 'on remarque
entre les cultures et entre les techniques diverses sont souvent
beaucoup moins impressionnantes que leurs similitudes.

Trouver des structures pouvant étre rapidement construi-
tes, réemployées, adaptées et doublées est un travail toujours
actuel. Iln’est pas étonnant quel'on trouve des solutions semblables,
méme 2 des époques éloignées, ou bien que les Frangais soient
souvent plus « américains » que les Américains, et réciproque-
ment. L’étiquette nationale est apposée selon la perception d’une
technique ou d’une industrie pendant un temps précis ; elle est
révélatrice dans la mesure ot elle nous permettra de percevoir les
attitudes interculturelles au travers desquelles se développeront
diverses techniques, dont les charpentes et les armes.

Le génie civil fleurissait au sein d’une relation a double
sens : I'échange dans ce domaine était essentiel 2 son développe-
ment ; son développement était indispensable pour que'échange
ait lieu. Parler d’une technologie en commengant par des idées
nationales dévalorise la culture, en la retirant de son contexte et
en niant sa complexité. Les cultures du génie civil, maritime,
mécanique ou militaire se rassemblent a travers plusieurs cultures
nationales. Les idées s’échangent aussi vite et aussi facilement que
des pieces détachées. Certaines idées s’engagent, d’autres pas.
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