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LES PERFORMANCES ECONOMIQUES 
ET NATURELLES DES TERRITOIRES

• Richesse économique         
(performances économiques) 

• Bien-être environnemental 
(performances naturelles)

• Nuisances maîtrisables
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LES PERFORMANCES DES 
TERRITOIRES: LES FAITS

• Les enquêtes de transport

• Les temps de transport

• Les portées des déplacements

• L’épanouissement des territoires



Nombre quotidien de 
déplacements par personne
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Temps consacré aux déplacements
par personne par jour

Heure
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Durée moyenne 
d'un déplacement motorisé
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Vitesse moyenne des dé placements 
motorisés en porte à porte

KM/Heure
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Portée moyenne des 
déplacements motorisés
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LES PERFORMANCES 
ECONOMIQUES DES 

TERRITOIRES

• L’effet de l’épanouissement des 
territoires

• Les corrélations avec les salaires 
et le PIB

• Les territoires français et 
européens
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Performances économiques
des territoires et PIB régionaux 2000

• Corrélation entre :
– les PIB régionaux 

publiés par l'INSEE

– Les équivalents PIB 
basés sur le nombre 
d'actifs accessibles en 
une heure
(forme logarithmique du 
nombre d’actifs dans l’heure)

• Sources :
� PIB régionaux INSEE 2000
� Réseau routier Navtech sur la France métropolitaine

©IGN 2002

Île-de-France

Rhône-Alpes
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LES PERFORMANCES 
NATURELLES DES 

TERRITOIRES

• L’effet de l’épanouissement des 
territoires

• L’augmentation du sentiment de 
bien-être

• La répartition équitable des 
performances naturelles













LA MAÎTRISE DES NUISANCES

• Le poids relatif des nuisances par 
rapport aux performances des 
territoires

• Le cercle vertueux

• L’appel à l’intelligence de 
l’homme





Le cercle vertueux

• Au niveau de l’ensemble du territoire national, 
• lorsque la création de valeur économique et 

ergonomique pèse 100, 
• le coût des déplacements pour créer cette valeur 

pèse 33 (dont 22de temps passé et 11de dépenses 
monétaires, y compris 4 d’énergie) 

• et les nuisances induites pèsent 3,5(dont 2
d’insécurité routière, 1 de bruit et de pollution et 
0,5d’effet carbone)



Le cercle vertueux

• On ne peut pas, au nom du terme 3,5, 
bloquer l’épanouissement du terme 100.

• Ce serait effectuer un choix en faveur d’une 
économie peu dynamique et d’un chômage 
durable.



Le cercle vertueux

• Il faut, pour concilier économie et écologie, 
protéger par le droit les espaces naturels, source de 
bien-être pour l’homme et siège de la biodiversité.

• Dans les espaces autorisés à l’urbanisation, il 
convient de ne pas brider la mobilité et de réaliser 
pour cela des infrastructures de qualité totale ou en 
tout cas optimale. Quelques pour cent à peine de la 
richesse produite suffisent à créer ces 
infrastructures optimales.



Le cercle vertueux

• Les effets pervers du malthusianisme en 
terme de desserte des territoires sont le 
blocage de la création de valeur et 
d’emplois durables et l’augmentation des 
nuisances induites, les véhicules ne 
disposant pas d’infrastructures correctement 
dimensionnées étant plus polluants que les 
véhicules évoluant en milieu adapté.



Des infrastructures de haute qualité
environnementale

• En tout état de cause, les infrastructures 
nouvelles doivent être de qualité totale afin 
d’éviter d’induire des nuisances.

• Il convient également d’associer à leur 
réalisation la requalification des rues et 
avenues traditionnelles dans le but de 
réaliser de véritables projets d’urbanisme et 
de créer un environnement de qualité.











L’APPLICATION A DE GRANDS 
PROJETS DE TRANSPORT

• L’autoroute A65 entre Langon et 
Lescar

• La liaison (ex A650) entre Pau et 
Oloron

• La ligne ferrée à grande vitesse entre 
Bordeaux et l’Espagne



L’AUTOROUTE A 65 ENTRE LANGON 
ET LESCAR

• L’enquête d’utilité publique

• La concession de l’autoroute

• L’élaboration des cartes des 
performances économiques et naturelles

• L’évaluation des nuisances





Une décision de réalisation après une 
longue période de concertation

• Le fuseau d’étude du tracé est retenu le 29 
mars 1996

• L’utilité publique du projet est prononcée le 
19 décembre 2006

• La concession est confiée au groupe 
A’liénor également le 19 décembre 2006. 

• La mise en service de l’ouvrage est prévue 
au mois d’octobre 2010



Le besoin d’une pédagogie de tous les 
instants : « Pourquoi A65? »

• La création de richesse économique dans le 
tissu existant: les performances économiques

• La création de richesse touristique au sein des 
territoires : les performances naturelles

• Le bilan amélioré de la sécurité routière
• Le bilan de la pollution atmosphérique
• Le bilan des émissions de gaz à effet de serre



Les initiatives du monde économique et 
politique

• La CCI de Pau Béarn a décidé, avec l’appui de la 
DRE d’Aquitaine, de commander à l’Institut 
géographique national l’étude des performances 
économiques et naturelles de l’A65 ainsi que le 
bilan des nuisances émises.

• La CCI et la DRE poursuivent la conception d’un 
vaste programme de véhicules écologiquement 
vertueux de telle sorte que performances 
économiques et performances écologiques 
progressent simultanément.



LES PERFORMANCES DE 
L’A65

Les performances économiques











LES PERFORMANCES DE 
L’A65

Les performances naturelles











LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2010, en euros 2000)

• Performances économiques: 44,77 M€/an
• Performances naturelles: 5,74 M€/an
• Performances logistiques: 14,77 M€/an

• TOTAL 65,28 M€/an



LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)

• Performances économiques: 56,20 M€/an
• Performances naturelles: 7,20 M€/an
• Performances logistiques: 18,55 M€/an

• TOTAL 81,95 M€/an



LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2008)

• Performances économiques: 65,33 M€/an
• Performances naturelles: 8,37 M€/an
• Performances logistiques: 21,57 M€/an

• TOTAL 95,27 M€/an



Le temps de retour à l’horizon 2010
(en euros 2000)

• Coût de l’A65 en euros 2000: 925,86 M€ TTC

• Coût de l’A65 en euros 2000: 774,13 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 65,28 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 7,05 %

• Temps de retour: 14,2 ans



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

• Coût de l’A65 en euros 2000: 925,86 M€ TTC

• Coût de l’A65 en euros 2000: 774,13 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 81,95 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 8,85 %

• Temps de retour: 11,3 ans



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2008)

• Coût de l’A65 en euros 2008: 1279,82 M€ TTC

• Coût de l’A65 en euros 2008: 1070,08 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 95,27 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 7,44 %

• Temps de retour: 13,4 ans



LE BILAN DES NUISANCES

L’insécurité routière

La pollution atmosphérique

Les émissions de gaz à effet de serre



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2010, en euros 2000)

• Réduction de l’inséc routière: 1,74 M€

• Augmentat. de la pollution: - 0,02 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,28 M€

• TOTAL 1,44 M€



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)

• Réduction de l’inséc routière: 2,19 M€

• Augmentat. de la pollution: - 0,02 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,35 M€

• TOTAL 1,82 M€



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2020, en euros 2008)

• Réduction de l’inséc routière: 2,55 M€

• Augmentat. de la pollution: - 0,02 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,41 M€

• TOTAL 2,12 M€



LA LIAISON PAU OLORON
(EX A650)

• Les études préliminaires

• L’avant projet sommaire

• L’élaboration des cartes des 
performances économiques et naturelles

• L’évaluation des nuisances









Une longue période de concertation. 
Une décision en suspens.

• Le fuseau de 1000 mètres est approuvé par 
décision ministérielle le 14 avril 1994 

• La bande de 300 mètres est fixée par 
décision ministérielle du 27 août 1996

• Un premier avant projet sommaire est 
approuvé le 5 mai 2000



Une longue période de concertation. 
Une décision en suspens.

• Une concertation publique est organisée de 
juin à octobre 2004

• Un nouvel avant projet sommaire est établi et 
transmis à la direction générale des routes le 
11 juin 2007

• Le projet est abandonné par le gouvernement 
le 5 juin 2008, laissant aux collectivités 
territoriales le soin de réaliser cette liaison



Le besoin d’une pédagogie : 
« Pourquoi la liaison Pau Oloron? »

• La création de richesse économique dans le 
tissu existant: les performances économiques

• La création de richesse touristique au sein des 
territoires : les performances naturelles

• Le bilan amélioré de la sécurité routière

• Le bilan de la pollution atmosphérique

• Le bilan des émissions de gaz à effet de serre



Les initiatives du monde économique et 
politique

• La Chambre de commerce et d’industrie de Pau 
Béarn a décidé, avec l’appui de la société Eiffage, 
de commander à l’Institut géographique national 
l’étude des performances économiques et naturelles 
de la liaison Pau OLoron ainsi que le bilan des 
nuisances émises.

• La CCI et la DRE poursuivent la conception d’un 
vaste programme de véhicules écologiquement 
vertueux de telle sorte que performances et 
nuisances convergent vers des solutions 
entièrement positives.



LES PERFORMANCES DE LA 
LIAISON PAU OLORON

Les performances économiques











LES PERFORMANCES DE LA 
LIAISON PAU OLORON

Les performances naturelles











LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2010, en euros 2000)

• Performances économiques: 38,32M€
• Performances naturelles: 6,61 M€
• Performances logistiques: 12,64 M€

• TOTAL 57,57 M€



LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)

• Performances économiques: 48,10 M€
• Performances naturelles: 8,30 M€
• Performances logistiques: 15,87 M€

• TOTAL 72,27 M€



LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2008)

• Performances économiques: 55,91 M€
• Performances naturelles: 9,65 M€
• Performances logistiques: 18,45 M€

• TOTAL 84,01 M€



Le temps de retour à l’horizon 2010
(en euros 2000)

• Coût de l’A650 en euros 2000: 334,05 M€ TTC

• Coût de l’A650 en euros 2000: 279,31 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 57,57 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 17,23 %

• Temps de retour: 5,80 ans



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

• Coût de l’A650 en euros 2000: 334,05 M€ TTC

• Coût de l’A650 en euros 2000: 279,31 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 72,27 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 21,63 %

• Temps de retour: 4,62 ans



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2008)

• Coût de l’A650 en euros 2008: 461,76 M€ TTC

• Coût de l’A650 en euros 2008: 386,08 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 84,01 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 18,19 %

• Temps de retour: 5,50 ans



LE BILAN DES NUISANCES

L’insécurité routière

La pollution atmosphérique

Les émissions de gaz à effet de serre



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2010, en euros 2000)

• Réduction de l’inséc routière: 0,85 M€

• Réduction de la pollution: 0,02 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,23 M€

• TOTAL 0,64 M€



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)

• Réduction de l’inséc routière: 1,07 M€

• Réduction de la pollution: 0,02 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,29 M€

• TOTAL 0,80 M€



LE BILAN GLOBAL DES NUISANCES
(A L’HORIZON 2020, en euros 2008)

• Réduction de l’inséc routière: 1,24 M€

• Réduction de la pollution: 0,03 M€

• Augmentat. de l’effet de serre: - 0,34 M€

• TOTAL 0,93 M€



UN EXEMPLE D’ETUDE 
A POSTERIORI

A 87 Angers la Roche sur Yon





A 87

• Domaine entre 0 et 20 minutes d’un 
échangeur autoroutier (D1)
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3,95%Pourcentage d’augmentation (valeur 2002)

478,65 €Création de valeur annuelle : a2-a1

99,40 €Augmentation annuelle moyenne après 2002 : a2

-379,25€Augmentation annuelle moyenne avant 2002 : a1



A 87

• Domaine entre 20 et 40 minutes d’un 
échangeur autoroutier (D2)
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A 87

• Domaine entre 40 et 80 minutes d’un 
échangeur autoroutier (D3)
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Rapport R1/ 
R3
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R1 = évolution 
Base 1 en 
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321689314089309023306103304555299910293542280349Nb emplois
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LA LGV ENTRE BORDEAUX ET 
L’ESPAGNE

• Le débat public sur la LGV 
Bordeaux Espagne

• La décision de RRF du 8 mars 07

• Le sommet franco espagnol du 10 
janvier 08 et la traversée centrale



Juin 2003



Le débat public sur la LGV 
Bordeaux Espagne

Le débat porte sur trois tracés:
• Premier tracé: élargissement de la 

plateforme actuelle
• Deuxième tracé: ligne nouvelle entre 

Bordeaux et Bayonne
• Troisième tracé: Tronc commun avec la 

ligne Bordeaux Toulouse, nord de Mont de 
Marsan, nord de Dax, Bayonne





Le débat public sur la LGV 
Bordeaux Espagne

• Un quatrième tracé est proposé par les 
responsables politiques et économiques béarnais.

• Il passe au sud de Mont de Marsan, au sud de Dax 
avant de rejoindre Bayonne.

• Il comporte une branche directe entre Mont de 
Marsan et Pau (et au-delà Tarbes).

• Il permet également d’assurer une liaison directe 
entre le Béarn et le Pays basque.





Le débat public sur la LGV 
Bordeaux Espagne

Un cahier d’acteurs est signé: 
• par le président de la CCI Pau Béarn, 
• le président du Conseil général des Pyrénées 

atlantiques, le président de la Communauté
d’agglo Pau Pyrénées, le président de la 
Communauté de communes de Lacq, le 
maire de Pau

• Les députés des 1ère, 2ème, 3èmeet 4ème

circonscriptions



Le débat public sur la LGV 
Bordeaux Espagne

• La CCI de Pau Béarn, la Communauté
d’agglomération de Pau Pyrénées, le Conseil 
Régional d’Aquitaine et la Fédération régionale 
des travaux publics d’Aquitaine financent l’étude 
d ’évaluation des performances économiques et 
naturelles des quatre solutions.

• La solution 4, la plus complète et la plus coûteuse, 
est, à l’euro dépensé, de loin la meilleure.









LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)
TRACE 1

• Performances économiques: 6,76 M€
• Performances naturelles: 1,15 M€
• Performances logistiques: 141,45 M€

• TOTAL 149,36 M€



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

Tracé 1

• Coût de la LGV en euros 2000: 3225 M€ TTC

• Coût de la LGV en euros 2000: 2696 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 149,36 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 4,63 %

• Temps de retour: 21,6 ans







LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)
TRACE 2

• Performances économiques: 50,28 M€
• Performances naturelles: 5,76 M€
• Performances logistiques: 141,45 M€

• TOTAL 197,49 M€



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

Tracé 2

• Coût de la LGV en euros 2000: 3189 M€ TTC

• Coût de la LGV en euros 2000: 2666 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 197,49 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 6,19 %

• Temps de retour: 16,6 ans







LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)
TRACE 3

• Performances économiques: 202,18 M€
• Performances naturelles: 18,63 M€
• Performances logistiques: 141,45 M€

• TOTAL 362,25 M€



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

Tracé 3

• Coût de la LGV en euros 2000: 3397 M€ TTC

• Coût de la LGV en euros 2000: 2840 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 362,25 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 10,66 %

• Temps de retour: 9,4 ans







LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)
TRACE 4

• Performances économiques: 427,93 M€
• Performances naturelles: 44,52 M€
• Performances logistiques: 141,45 M€

• TOTAL 613,90 M€



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

Tracé 4

• Coût de la LGV en euros 2000: 4685 M€ TTC

• Coût de la LGV en euros 2000: 3917 M€ HT

• Performances éco. nat. et log.: 613,90 M€/an

• Taux de rentabilité annuel: 13,10 %

• Temps de retour: 7,6 ans



LE BILAN GLOBAL ANNUEL
DES PERFORMANCES

(A L’HORIZON 2020, en euros 2000)
SUPPLEMENT ENTRE TRACES 3 ET 4

• Performances économiques: 225,75 M€
• Performances naturelles: 25,89 M€
• Performances logistiques: 0,00 M€

• TOTAL 225,76 M€



Le temps de retour à l’horizon 2020
(en euros 2000)

Supplément entre tracés 3 et 4

• Surcoût LGV en euros 2000:   1288 M€ TTC

• Surcoût LGV en euros 2000:   1077 M€ HT

• Sup Perform éco. nat. et log.: 225,76 M€/an

• Taux de rentabilité annuel 3 vers 4: 17,53 %

• Temps de retour 3 vers 4: 5,7 ans



La décision de RFF le 8 mars 07

• RFF le 8 mars 2007 décide de poursuivre 
les études sur la base du scénario 3.

• Elle précise de plus que les études devront 
apporter des réponses précises sur les 
adaptations possibles de tracé,notamment au 
sud de Mont de Marsan, et les 
infrastructures nouvelles pour améliorer la 
desserte ferroviaire du Béarn et de la 
Bigorre 



La décision de RFF le 8 mars 07

• Les solutions 1 et 2 sont éliminées. 

• La solution 3 va dans le bon sens puisqu’elle 
prend en considération la notion de grappe 
d’agglomérations

• La porte vers la solution 4 est entre ouverte. Les 
études complémentaires sont en cours. Mais cela 
exige une forte motivation de la part des 
responsables politiques et économiques du Béarn. 
Aux béarnais de réussir cette étape.





XXe Sommet franco-
espagnol à Paris. 

• Le Président de la république, M. Nicolas 
SARKOZY, préside avec M. José Luis 
ZAPATERO, Président du gouvernement 
Espagnol, le XXe Sommet franco-espagnol qui se 
tient le 10 janvier 2008 à Madrid.

• Les responsables espagnols insistent beaucoup 
pour que l’ordre du jour traite des traversées 
pyrénéennes et ne néglige pas la traversée centrale, 
c’est-à-dire la liaison avec l’Aragon.



XXe Sommet franco-
espagnol à Paris. 

La décision adoptée comporte deux aspects:

• effectuer une étude d’une traversée ferroviaire des 
Pyrénées de grande capacité dont il convient 
d’évaluer l’intérêt au plan économique et 
environnemental. 

• étudier la possibilité de rouvrir la liaison 
ferroviaire Pau Canfranc en se situant dans la 
perspective d’un projet de traversée centrale des 
Pyrénées. 





XXe Sommet franco-
espagnol à Paris.

• C’est un message encourageant.
• Il faut continuer à être force de proposition.
• Il faut demander à être membre de la commission 

qui sera mise en place pour suivre le déroulement 
des études d’évaluation. 

• Il serait judicieux d’établir désormais des contacts 
étroits avec les autorités aragonaises qui sont très 
volontaristes et qui ont un intérêt vital à établir des 
liaisons commodes avec l’Aquitaine et Midi 
Pyrénées.



Une chance à saisir pour le Béarn 
et le Sud Ouest

• Le TGV, un instrument de progrès 
économique et écologique. 

• L’Aquitaine, le Midi Pyrénées et l’Aragon 
solidaires dans la réussite.

• Une chance pour le Béarn et le Sud Ouest.



DES LIGNES D’ACTION

• Bien desservir les territoires métropolitains, 
lieu de création de richesse économique et 
sociale

• Bien relier les aires métropolitaines entre elles 
par des transports à grande vitesse

• Réduire les nuisances
• Privilégier le péage d’infrastructures pour 

financer les ouvrages pertinents
• Populariser les outils pédagogiques qui existent 

désormais pour concevoir des infrastructures 
pertinentes



L’intérêt des dessertes urbaines

• Les périphéries des grandes aires urbaines ont 
besoin de rocades pour faire face aux 
déplacements en pleine expansion qui ne 
concernent pas le centre historique. La rentabilité
économique et sociale de ces ouvrages est très 
élevée.

• Ces rocades doivent être associées à la rénovation 
des rues et avenues délestées de tout trafic inutile.

• Les transports collectifs à la demande, tels que les 
taxis à frais partagés, doivent être promus.
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L’intérêt de la grande vitesse

• La France est un pays de faible densité: 1,1 
habitant/ha ou 0,45 emploi/ha.

• Les lignes à grande vitesse compensent par leur 
performance en terme de vitesse la faible densité
moyenne.

• La grande vitesse devrait par exemple permettre 
d’interconnecter Bordeaux, Agen, Toulouse, Mont 
de Marsan, Pau, Tarbes, Bayonne, Bilbao et 
Saragosse.





La réduction des nuisances
• Il faut poursuivre les efforts en matière de sécurité routière 

en améliorant les infrastructures, en concevant des 
véhicules toujours plus sûrs et en favorisant les 
comportements apaisés

• Il faut réduire les nuisances phoniques aussi bien pour les 
transports aériens que pour les transports terrestres ou 
ferroviaires, en recherchant notamment une intégration 
optimale des infrastructures

• Il faut lutter efficacement contre l’effet de serre en 
soutenant les véhicules faiblement consommateurs et en 
privilégiant la filière hydrogène dont le gaz naturel est la 
porte d’entrée la plus évidente. 



Le péage d’infrastructure pour 
financer les ouvrages pertinents

• Compte tenu de l’état d’endettement du pays, il semble 
incontournable de privilégier le recours au péage 
d’infrastructure, notamment pour la réalisation des 
nouvelles rocades autoroutières au sein des grandes aires 
urbaines ou l’élargissement des rocades ou radiales 
existantes

• Le péage est à proportionner à la puissance fiscale de la 
voiture de telle sorte que tout résident motorisé, quelque 
soit sa catégorie socio professionnelle, puisse bénéficier 
d’une création de valeur supérieure au montant du péage 
acquitté

• Le péage de zonene peut être justifié que dans les cœurs 
des très grandes métropoles multimillionnaires pour 
modérer la saturation automobile



La promotion des outils  
pédagogiques d’évaluation

• Les outils d’évaluation pédagogiques existent. 
• Ils reposent sur la notion de valeur économique et 

naturelle créée au sein de chaque commune 
desservie par l’infrastructure étudiée. 

• Cette valeur peut être représentée sur des cartes à
l’aide de gammes chromatiques ordonnées. 

• Ce type de représentation a un pouvoir 
pédagogique et d’évocation exceptionnel. 

• Le moment est venu d’en généraliser l’usage. 




