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Résumé En France, les Plans de Déplacements Urbains (Ri3Et a favoriser la mobilité pour tous et & treuun
équilibre entre la voiture, les transports colfscét les autres modes de transport, avec la ldatpromouvoir une
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essayons de répondre a cette question pour leshtsbde Nantes Métropole, a travers une analyde dapitalisation
immobiliere de divers effets des politiques de sport urbain. En utilisant la méthode des prix mégiees, nous
montrons que les prix immobiliers ne sont pas dédieds uniquement par les caractéristiques intrimsggdes
appartements et de leur environnement socio-écapmnimais aussi par une meilleure accessibilitdonSéa
localisation de I'appartement et le transport atifeutilisé, une meilleure accessibilité au cenaporte des effets
contrastés. La pollution de I'air est pergue comune source de nuisance par les ménages, mais sslamdela d’'un

certain seuil. L’exposition au bruit constitue é&gaént une source de désutilité.
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PLANS DE DEPLACEMENTS URBAINS ET CAPITALISATION IMMO BILIERE : LE CAS DES

APPARTEMENTS DE L’ AGGLOMERATION NANTAISE *

1 INTRODUCTION

Source de bien-étre et de croissance économiquaoldité des hommes génere en contrepartie desralités
négatives en raison des effets du transport savifennement (Didier et Prud’homme, 2007). Une rigbdurable ne
peut étre obtenue qu’en favorisant la mobilité,dibon du développement économique et de la préaserv du lien
social, tout en limitant les nuisances environnemien et sanitaires, I'artificialisation des sdbs,congestion et les
accidents occasionnés par les transports. Lesemjeda mobilité durable touchent ainsi aux troimehsions du
développement durable : économique, sociale et@mwementale (Brécard et Bulteau, 2011). Le cadsepalitiques de
mobilité durable est fixé a I'échelle européennerftission Européenne, 2009) et nationale (loi Grergde juillet
2010). C’est cependant au niveau local qu'intenv@at les actions structurant le territoire et fésamt le report des
modes de transport les plus polluants, essentieliénoutiers, vers des modes de transport pluespbn particulier les

transports collectifs et les modes « doux ».

L'outil privilégié des politiques locales de moldlidurable est la mise en ceuvre de plans de dépdats urbains
(PDU). Ces plans intégrent des criteres de prateate I'environnement et de la santé depuis 19%®mrt obligatoires
pour les agglomérations de plus de 100 000 habiteyuis 1998. A Nantes, le PDU vise a dévelomperdbilité pour
tous et a trouver un équilibre entre la voiture0les transports publics (18 %) et les autresenatt transport (32 %).
Dans cet article, nous cherchons a évaluer lesseffePDU de Nantes Métropole sur le bien-étreedenabitants dans le
cadre d'un projet plus vaste, nommé Eval-PDU, pdrsur I'évaluation des impacts environnementawdifi@&rents
scénarios de PDU et de leurs conséquences soaio@ogues dans I'agglomération nantaise. Nous nimnisohs aux
effets du PDU 2000-2010 sur I'accessibilité indpits les modifications de I'offre de transport eatif, ainsi qu’a ceux

sur la qualité de l'air et les nuisances sonores.

L’étude de la formation des prix sur le marché irbitier offre une maniére d’appréhender les effet$®U sur le
bien-étre de la société. La littérature d’éconogéegraphique, et plus particulierement celle dea@donomie urbaine,
qui tient explicitement compte de la dimension gépbique des choix de localisation des ménagesigeelainsi que
I'accessibilité est un facteur crucial de capitisn immobiliere. Alonso (1964), Papageorgiou eisé€lti (1971) et
Ogawa et Fujita (1980), qui analysent les détermimade la localisation de la résidence d’'un mémmgerapport au(x)
centre(s) des emplois, montrent que ces déternsiméstiltent d’'un arbitrage entre la centralité @eésidence (d’autant
moins chere a surface égale qu’elle est loin diregst les colts de déplacement (d’autant plugiélgu’elle est loin du
centre). Le choix de localisation peut égalemeehgre en compte les sources d’aménités (Fujitad)1@8ors que les
externalités environnementales (bruit, congestiprlité de I'air) peuvent venir dégrader le biere&te la population
(Kanemoto, 1980; Brueckner, 2005; Arnott et al.0&0 De plus, selon Rosen (1974), initiateur den&thode des prix
hédoniques, les prix immobiliers dépendent en @alti la proximité aux transports collectifs et aoxrces d’aménités

et de nuisances. Aussi le marché immobilier nousnit-il, indirectement, une valeur monétaire de a#ributs a travers

! Cette étude a été financée par I'Agence Nationaelad Recherche, dans le cadre du projet « Evaluaties impacts
environnementaux de différents scénarios de PDdé éeurs conséquences socio-économiques a Nantespidé » (Eval-PDU) de
son programme villes durables (ANR-08 VILL-0005pu$ remercions Patrice Mestayer et Bernard Bourgeslpaoordination du
projet et Julie Bulteau, Marc Baudry et Yannick L& Peur leur participation a la toute premiére phdseaotre étude.



la différence observée entre les valeurs de deanshen tout point identiques, a I'exception ded’ules caractéristiques
extrinseques étudiées. Cette différence de valExplggue par le gain ou la perte de bien-étre dpge acheteurs
attribuent a la proximité d’'un service de transpditine aménité ou d'une nuisance liée a la qudkt&air et au niveau

d’exposition sonore.

La méthode des prix hédoniques a donné lieu a déreuses applications empiriques aux valeurs imigobs.
Smith et Huang, (1995) menent une méta-analyse3dguies publiées entre 1971 et 1990 utilisantdthatde des prix
hédoniques et relatives a la qualité de I'airnilentrent que les consentements a payer des mésagetses sensibles au
contexte local. Dans une autre méta-analyse, N¢&ad¥) étudie les effets de I'exposition des logata environnants
au bruit engendré par 23 aéroports des Etats-UnidueCanada. Il conclut a une dépréciation moyedes prix
immobiliers des biens concernés de 0,58 % par dé¢itBA), avec une sensibilité au bruit plus mamaé Canada
gu'aux Etats-Unis. Ces valeurs sont comparable®li&scpréconisées par le rapport de Boiteux (208¢¢c une
dépréciation des biens immobiliers allant de 0,pdr une exposition a 55 dBA a 1,1 % pour une efposa plus de
75 dBA. Plus récemment, Cavailhes (2005) met entdaavalorisation immobiliere associée aux gaiaeckssibilité et
d’aménités sur le marché locatif de 287 péles mbdiancais, en soulignant que cette valorisatiépedd fortement
de l'accessibilité au centre des emplois et deulai® sociale du voisinage, mais qu’elle est payas sensible aux
autres aménités ou nuisances locales (criminalitéjt, pollution, aménités rurales, etc.). Enfim Valorisation
immobiliere due a l'accessibilité aux transportdemifs est mise en évidence par Beckerich (201L)yon, Fritsch
(2007) a Nantes, et Nguyen-Luong (2006), BoucqastoR (2008) et Nguyen-Luong et Boucq (2011) dan®dgon

parisienne.

Pour mener notre analyse économétrique, nousanslites données des transactions immobilieres/ariees dans
les communes de Nantes Métropole en 2002, 200®@8, les données socio-économiques et sur l'abideésau
réseau de transport collectif, ainsi que les dosifidarnies par les autres partenaires du projettER& sur I'exposition
au bruit et aux polluants des biens immobiliersnayait I'objet d’'une transaction sur la périodedi€ée. Nous montrons
le role respectif joué par I'accessibilité aux sports collectifs urbains, les nuisances sonorda pbllution de I'air
auxquels les logements sont exposés, une fois atésties effets de leurs caractéristiques intrinegg de leur

environnement socio-économique et de leur locadisat

L’article est structuré de la fagon suivante. Dinsection 2, nous présentons le modéle éconormétrica base de
données est présentée dans la section 3. La sdctsh consacrée a I'analyse de nos résultats gegiriques. Enfin,

nous concluons dans la section 5.

2 LE MODELE
2.1 Le cadre d'analyse

L'estimation économétrique du modeéle de prix hédoes vise a évaluer les effets marginaux de I'aioiisé, de
la qualité de I'air et des nuisances sonores irdyiar le PDU de Nantes Métropole sur le prix dgerhents, et ce afin

d’en inférer leurs effets sur le bien-étre de lpyation.

Pour estimer ces effets, nous partons du modélenigue théorique suivant :
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dans lequel la variable expliquég est le prix du logement. Les variables expliagix;, sont de type continu ou discret
(indicatrices). Elles ont des effets propres sysrig des logements, saisis par la valeur des ivoefits 3, et des effets
d'interaction, saisis par les coefficients. L'intérét d’'une variable d’interaction réside dasa capacité a prendre en
compte l'effet conjoint de deux variables explieat, I'effet de 'une dépendant des valeurs prgasl’autre. Pour
déceler d’éventuelles non-linéarités, les variabbgdicatives continues peuvent en outre étre dhfites en niveau et au

carré.

La formulation retenue dans ce travail n'est tonitepas linéaire. Il est en effet fréquent en éooétoe de ne pas
pouvoir conserver la forme linéaire de I'équati@h gour I'estimation, les nombreux effets des Jaga explicatives sur
le prix pouvant revétir des formes plus compleXése forme alternative semi-logarithmique peut alére retenue
(log(y) est expliqué pax), ou une forme log-linéairey €t les variables explicatives continues sont diiit@s sous forme
logarithmique). Techniquement, par un test de lamEnce de la forme logarithmique, une transforomatiu modéle de
type Box-Cox peut aider a déterminer la forme famutelle la mieux adapt&eToutefois, la plupart des études récentes
choisissent une forme logarithmique (Baudry et2009; Bureau et Glachant, 2010; Gaschet et Poeya&til). C'est
également le choix que nous faisons. Il offre deu&ntages importants sur les autres spécificatidisie part, le
coefficient de détermination du modéle est syst&mament plus élevé et, d’'autre part, cette formectionnelle
explicite les élasticités du prix par rapport aaxiables explicatives continues. La forme fonctelienretenue pour le

modéele est donc du type :

N K N K
In(p) =4+ 2 AIN(x)+ 2Bz, + 2.2 aIn(x)z; +¢ )
i=1 j=1 i=1j=1
Avec p le prix au meétre carré en euros constaxtées variables explicatives continues/es variables explicatives

disc:rétes,ln(xi )zj les variables d’interaction etle terme d’erreur.

2.2 Les méthodes d’estimation

L’estimation par les prix hédoniques recourt frégugent aux méthodes de I'économétrie spatiale sunéks géo-
référencées (Anselin, 1988; Jayet, 2001; Le G&@)2, 2004). Dans ce cadre, on teste deux hypahésdle de
I'hétérogénéité spatiale et celle de la dépendapediale. L’hétérogénéité spatiale s’explique essiEment par des
problémes d’hétérogénéité inobservée des indivigtusliés. La dépendance spatiale signifie que lactsire de la
matrice de corrélation entre des observationsested@ des localisations différentes est déterngnééa position relative

de ces observations dans I'espace géographiquen diautres termes que les valeurs observées adiniedépendent

2 Nous avons soumis le modeéle linéaire & une tramsfiion de Box-Cox de type « conventionnel généraliska variable dépendante
ainsi que les variables explicatives continuesédétrespectivement transformées a 'aide de detampzred etA. L'estimateur du
maximum de vraisemblance a conduit a déterminevadémurs de ces parametres. La statistique deltesipport de vraisemblance,
qui consiste a comparer le maximum de vraisembldnamodéle non contraint (faisant intervenir leleues estimées dgetA) et du
modele contraint (ou les valeurs@etA sont forcées a zéro), est inférieure au seuilgtegfiativité a 10 % pour un test du Khi-Deux
a deux degrés de liberté (4,61). Nous en conclgqae$ etA ne sont pas significativement différents de zétaous pouvons retenir
la forme log-linéaire pour I'estimation.



de celles prises ailleurs. Les tests de dépendaat@le ont cependant rejeté cette derniére hgpethguelle que soit la

spécification retenue, modéle & dépendance spdgalerreurs (SEM) ou modéle autorégressif sp@AR).>

Nous avons donc retenu une estimation par les mesndarrés ordinaires. Ce type d’estimation poseiglrs
problemes. Les variables explicatives peuvent débprésenter des colinéarités qui faussent le giowxplicatif du
modele. Certaines variables peuvent également pdesrproblémes de multicolinéarité, en raison détiphes
corrélations partielles avec d'autres variables,cgusidérées individuellement sont faibles, mais gjoutées les unes

aux autres, conduisent a une trop forte corrélalobale de la variable incrimin&e

L’hypothése de distribution normale des résidusadggression est par ailleurs nécessaire a l'egipdin des tests
statistiques usuels. Or, cette hypothése n'estqugsurs vérifiée en raison de points atypiques,regi@vent d’erreur de
mesure ou simplement de cas particuliers appelésspofluents’ Un dernier probléme fréquemment rencontré esi celu
de I'nétéroscédasticité, due a une variance dédustsui n'est pas constante avec les valeurs @arlable expliquée.
Les sources de ce probléme sont multiples : ebewgnt venir de variables explicatives inobsendgtesl’'observations
moyennes de I'échantillon, ne permettant pas deridimer entre des sous-groupes d'observationgllSitient & des

observations représentant des moyennes, cela eznoetuse la pertinence de la maille d'observaéitenue’

3 LA BASE DE DONNEES

Nous analysons les déterminants des prix immobilger le territoire de Nantes Métropole entre 2602008.
Nantes Métropole est une communauté urbaine regr@s# communes de Loire-Atlantique, en Pays d®iee. Située
a l'ouest de la France, elle s'étend sur plus deIS&. Elle est traversée par un fleuve, la Loire, ebdeviéres, 'Erdre
et la Sevre. Elle compte 590 000 habitants, la itngiésidant a Nantes. Le territoire voit plus demflions de
déplacements quotidiens, 57 % s'effectuant en it 15 % en transports collectifs, pour une de#aparcourue
moyenne de 5 km et un temps de trajet moyen damidilavail de 25 minutes. Nantes a été désigreapiale verte de
I'Europe » en 2013 grace aux bons résultats env@mentaux affichés sur des critéres relatifs aansports, a la qualité

de I'air, a I'exposition sonore, a la gestion déslhkbts et a I'aménagement d'espaces verts dailis.la v

Les données utilisées nous permettent de mettnelation les prix au métre carré des appartemeyastaait
I'objet d’une transaction a Nantes Métropole en2@D06 et 2008 (Fig. 1) avec leurs caractérisigotinseques et
leurs caractéristiques extrinséques (accessibiit&ironnement urbain, qualité environnementalégngemble des

statistiques descriptives est présenté dans leaalAAl de 'annexe 1.

3 Avec un modéle SEM, le coefficient d’autocorréatispatialé\ qui maximise la log-vraisemblance est de -0,4tdst de ratio de
vraisemblance a une valeur de 0,3, inférieure ail de significativité a 10 % (1,65). Avec un moal@AR, le coefficienh est de -
0,2. La statistique de test de ratio de vraisend@lade 0,1, est inférieure elle aussi au seuilglefieativité.

4 La statistique duVariance Inflation Factorindique alors si la multicolinéarité sur une owsiurs explicatives est
économétriquement génante. Cela nous a conduigggisier ou modifier certaines variables, afin quedleur de chaque coefficient
saisisse bien I'effet isolé de la variable associée

5 Pour corriger ce probléme, nous nous sommes bmgé$a représentation graphique des résidus, pemted’identifier les
principaux points atypiques et de les éliminer jsnaussi sur plusieurs autres procédures de traitenes observations atypiques
exposés par Rousseeuw & Leroy (1987).

5 pour corriger I'hétéroscédasticité des résiduasravons mis en ceuvre une correction de White.



Figure 1 - Localisation des transactions d'appartemnts en 2002, 2006 et 2008
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Les données exploitées proviennent de la base ofesres PERVAL, renseignant sur les 25 000 tramsast
d’appartements et de maisons intervenues a Nandgopble en 2002, 2006 et 2008, et géo-référertdrs le cadre du
projet Eval-PDU. Nous nous limitons a I'’étude de20® transactions d’'appartements (aprés nettoyade thase de
donnée$. Nous disposons d’'informations sur les transasti@rix, date de transaction, type de négociatiatyre de la
mutation, etc.), sur le vendeur et I'acquéreur fggsion, statut matrimonial, année de naissange, sationalité, etc.),
sur la localisation (commune du bien, section cadkes etc.) et sur les caractéristiques intrinegaqiles logements (type
de bien, nombre de piéces principales, nombre ltes gk bain, nombre de parkings, surface habitaBlertaines de ces
caractéristiques intrinseques constituent un pnegrieupe de variables explicatives du modéle. Netsnons comme
variable expliquée le prix au métre carré (en litigare) afin d’éviter que la surface habitable seniexplique une trop
grande partie du modéle, réduisant ainsi I'inflleentarginale des autres variables explicati@ans notre échantillon,
le prix moyen du métre carré est de 1 892 eurosr pae surface moyenne de 63, deux piéces et une place de

parking.

Les caractéristiques de I'environnement urbain gmtes de données de I'INSEE, renseignées parRiegroupés
pour l'Information Statistique (IRIS) : densité appartements et en maisons, taux de chémage, rewédian dans
RIS, parts dans la population des 60 ans et,plies étrangers, des dipldmés de I'enseignemestrisup, présence

d’'une Zone Urbaine Sensible (ZUS) dans I'IRIS ongdBlRIS contigu (21 % des logements sont concgrné

" Le renseignement par les notaires de la base PERN&yant pas un caractére contraignant, certaimfesmations saisies ont dues
étre traitées, voire supprimées, avant analyse.

8 par exemple, Saulnier (2004) trouve dans son astim que la surface explique a elle seule 82 %mdmtant des loyers de
I'agglomération grenobloise.



Les caractéristiques d’accessibilité, généralespétifiques, géo-référencées dans le cadre dutEepm-PDU,
comprennent la situation géographique du bienjdtadce a un ensemble de points de référence (gaempus, etc.),
I'accessibilité aux transports collectifs urbailesdistance & I'hyper-centtet les distances aux espaces verts et aux rives
de cours d'eau (la Loire, I'Erdre et la Sevre). @esrs d’'eau constituent des barrieres géographimaturelles,
notamment la Loire que doivent franchir des trdeaik résidant au sud du fleuve, la majorité desleisétant localisée
au nord. Seules 17 % des transactions se situestidude la Loire et 88 % des appartements soningrieur du
boulevard périphérique (situé a environ 6 km dureeville en moyenne). L'environnement naturel gsttét de bonne
qualité, 87 % des logements étant situés a moig®dan d’un espace vert, d’'une superficie moyeriae geu plus de 4
hectares. Les logements sont bien desservis esptiets collectifs : 46 % sont & moins de 2 km d'gaee, 54 %

disposent d’un arrét de bus a moins de 150 m &bt 43ine station de tramway a moins de 450 m (Rig. 2

Figure 2 — Localisation des appartements et distaecaux transports collectifs

3100 6200 Métres
L |

Distance aux transports collectifs

Réseau Hydrographique

l:l buffer de 600 métres autour des TSCP
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- buffer de 300 métres autour desTSCP

Communes
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- buffer de 100 métres autour des arréts de bus —— DBoulevards
= yoies principales
Source : Perval, Nantes Métropole ~ Lignes de Tramway et de Busway

° Défini par le 3, allée Flesselles a Nantes.



Les variables de qualité environnementale, coriesupar nos partenaires du projet Eval-PDU, fosams
I'exposition sonore des logements au bruit rouéeferroviaire (en période diurne, nocturne et 2drrheures) et la
concentration en polluants majoritairement assoaiésrafic routier (particules fines RpMet PM, s, dioxydes d’azote
NO, et oxydes d'azote N Plus de 50 % des logements subissent un brogidéré comme génant, de plus de 65
dBA, & un moment de la journée (bruit maximal stih2ures). En revanche, aucun des logements énidgisxposé a
des concentrations annuelles moyennes de SiPérieures a 40 microgrammes par metre cube (Ry@eci n'est pas
étonnant dans la mesure ol Nantes Métropole dépassment I'objectif de qualité et la valeur limiém moyenne

annuelle pour le dioxyde d'azote (40 pug.m-3).

4 LES RESULTATS

Les résultats de I'estimation, aprés traitementadgkers et correction de White, sont présentés dans |ledabl.

Les résultats des estimations préalables sontmig&ssen annexe 2.

Le modele explique 72 % de la variance du prix a&frencarré des appartements échangés sur le iterrite
Nantes Métropole (R0,72). Le pouvoir explicatif global du modéle amgit satisfaisant par rapport aux études
comparables, qui affichent un coefficient de déteation variant de 61 a 69 % (Kim et al. , 2008x8ll et al., 2005;
Bureau et Glachant, 2010; Gaschet et Pouyanne,)2D1és variables explicatives ne souffrent pas deétations
abusives, ni linéaires deux a deux, ni de multigarité. Sur I'échantillon complet des 5 591 obstows, les tests
standards de Jarque-Bera et de Shapiro-Wilk sonoléele initial ont révélé que les résidus de laaggjon ne suivaient
pas une loi normale. Nous avons donc procédé &amection de typénner fence? Le test de Breusch-Pagan a par
ailleurs révélé une forte hétéroscédasticité duatepda variance des erreurs augmentant ici avpddeau meétre carré.

Nous avons également paré cette hétéroscédasfiaité a une correction de White.
4.1 Les effets des caractéristiques intrinseéques deglements

Parmi les caractéristiques intrinséques, la surfetstable joue un role majeur. Elle tend a augerelat prix de
vente total et le prix du meétre carré marginal peat étre fonction décroissante. Pour déceler ufieeimce
éventuellement non linéaire de la surface habitabide prix au métre carré, nous avons introduit@é de la surface,
la surface au carré (en logarithme). Les élastiaié prix au metre carré par rapport a la surfatétéible sont négatives
et croissantes pour les petites et moyennes ser{égales a -0,2 pour un appartement de 25 m21edur 50 m?). Les
élasticités deviennent toutefois positives au-del®5 m2, I'élasticité tendant vers 0,1, démontrarg sorte de « prime
aux grands appartements ». Les effets marginauxatésbles explicatives sur le prix au metre cawépoint moyen de

I'échantillon sont présentés en annexe 3.

Les immeubles construits aprés 1992 sont plus igglmrau meétre carré, que les immeubles plus as)depériode

de 1948 & 1980 présentant la décote la plus éleAiési, par rapport au prix de I'appartement deéréfice’? la

10 Les études qui atteignent un coefficient de déteation supérieur & 80 % sont celles dont la végiatipliquée est le prix de vente
et non le prix unitaire (Saulnier, 2004; Baudrylet2009).

11 Cette procédure (Rousseeuw & Leroy, 1987) nous aéejeter environ 3 % des observations dont Egué se situent hors d’un

intervalle dont les bornes inférieures et supéeswont centrées sur les premier et troisieme itpsade la distribution. Ce procédé
nous permet de conserver 5 455 observations firetlesnéliore considérablement la valeur du tesfatgue-Bera, sans que les
résidus parviennent néanmoins a se ramener a sinidgtiion normale au seuil de significativité de%.

12 'appartement de référence correspond au pointemale notre échantillon. Vendu 1 409 € [een 2006, il a été construit aprés
1992, mais n’est pas neuf. Situé a 2 721 m du eeatr nord de la Loire, il n’est pas localisé dams voie privée, ni dans une ZUS ou



dépréciation est de 11,5% a 22,1 % pour un apparte construit avant 1992. La perception par I'é4eive d’'un
logement éventuellement dégradé, souffrant pagwasl d’'une moins bonne isolation thermique et plomique des
appartements plus récents, peut expliquer ce aéStites appartements neufs bénéficient également datweisation
importante, de +21,8 % au point moyen, par rapgoxtautres appartements. Le nombre de places Bmganfluence
significativement le prix au metre carré. L'absenim parking crée une moins-value par rapport a pparement
disposant d’'une place de parking (-8 % au pointendyA l'inverse, la présence deux places de pgr&in plus exerce
un effet a la hausse sur le prix au metre carré6(%b au point moyen). Les acheteurs semblent giresisentir une

difficulté de stationnement sur voie publique amddle.

Ces résultats sont conformes a ceux des étudeanpastir des agglomérations francaises (Saulnie®d;20
Cavailhes, 2005; Barthélémy et al., 2007; Frit&307; Bureau et Glachant, 2010; Choumert et Traa&$0). Toutes
ces études montrent le rbéle prépondérant de laacmirhabitable. La plupart montrent également quelaie de
construction est un déterminant de la valeur derognt. La présence d’au moins une place de padshggalement
valorisée pour les appartements marseillais (Barad..£2007). Le nombre de pieces, non significddiis notre étude et
celle de Fritsch (2007), apparait également safisemce dans les agglomérations grenobloise (Sawl@004) et
rennaise (Baudry et al., 2009), alors qu’il senmibfluencer significativement le prix des logemeat®aris (Bureau et
Glachant, 2010). D’autres caractéristiques intgugs, que nous n'avons pas pu prendre en compteepeégalement
valoriser les biens immobiliers, comme I'équipemsanitaire et I'état du bien (Cavailhés, 2005) aptésence d’'un

ascenseur ou d’'un balcon (Baudry et al., 2009).

dans un IRIS contigu. Il ne dispose ni d’arrét de Aumoins de 100 meétres, ni d'arrét de tramway @snde 300 metres. Il se situe
au-dessus du seuil de concentration dg 86390 g.m-3 et subit un bruit maximal de 62 dBA.

13 Nous ne disposons malheureusement pas d'informatiol’état des biens lors de la transaction.



Tableau 1. Résultats de I'estimation pour prix au rh

Variable explicative Définition Coefficient Ecart T-stat P
type value

Caractenstiques intrinséques

Constante ) 7,995 0,217 | 36,844 0,000

LNSURF log(surface habitable en m?) -0,649* 0,076 | -8,573 0,000

LNSURF2 (log(surface)) * " 0,071*** 0,010 7,442 0,000

COPE_ABC EBlCon SyaRIRIT 0475 | 0,016 | -11,002 | 0,000
(réf. aprés 1992) .
construction 1948-1969 T

COPED (réf. aprés 1992) . -0,250 0,008 | -31,792 0,000
construction 1970-1980 o J

COPEE (réf. aprés 1992) . -0,217 0,008 | -27,956 0,000
construction 1981-1991 s

COPEF (6. aprés 1992) -0,122 0,008 | -15,374 0,000

VEFA Vente en état futur d’achévement” 0,197 0,007 | 28,659 0,000

NPAOD 0 parkings (réf. 1)* -0,084* 0,013 | -6,613 0,000

NPA 23 2 parkings ou plus (ref. 1)* 0,054*** 0,007 7,789 0,000

Variables de localisation et d'accessibilite

VOIEPRIVEE Localisation sur voie privée” -0,043* 0,005 | -8,863 0,000

LNVERTS300 Logtsuparii espases vars 5 0,002 | 0,000 | 3160 | 0,002
moins de 300m en m®)

LNCENTRE Log(distance au centre en m) -0,102*** 0,007 | -14,146 0,000
Log(distance au campus le plus ik

LNCAMPUS proche en m) -0,024 0,004 | -5,494 0,000
Log(distance des biens situés en

LNPONTSLOIRE_SUD Sud-Loire au plus proche pont sur -0,003** 0,001 -2,898 0,005
la Loire en m)

LNGHF Log(distance 4 la gare la pius 0,030** | 0,005 | 6543 | 0,000
proche en m)

BUS100 z’;e$ggcn?#d un arrét de bus a moins 0.221%* 0,062 3557 0,000

BUS100LNCENTRE BUS100 x LNCENTRE -0,027** 0,008 -3,495 0,000
Présence d'un arrét de tramway a -

TRAM300 moins de 300 m* -0,133 0,065 | -2,049 0,026

TRAM300LNCENTRE TRAM300 x LNCENTRE 0,018** 0,008 | 2,230 0,016

Variables contextuelles

A02 gggg;e de transaction 2002 (réf. 0,307 0,005 | -59,813 0,000

A08 gggg;e de transaction 2008 (réf, -0,072%* 0,005 | -13,522 | 0,000

ZUs Localisation dans une ZUS* -0,069*** 0,013 | -5.412 0,000

CONTZUS tﬁgagaas‘i?" dansunIRIS contigua | g g4+ | 0,006 | -7,758 | 0,000

LNMAISHA Log(densité maisons dans I'|RIS) 0,013 0,001 8,837 0,000

LNREVENU Log(Revenu médian dans I'IRIS) 0,203** 0,15 13,342 0,000

Variables de qualité environnementale

BRUITMAX Bruit maximal en 24 heures (dbA) -0,001*** 0,000 | -6,860 0,000
Concentration de NOx maximale i

NOX30MAX inférieure a 90 pg.m-3" 0,065 0,010 6,662 0,000

1 sioui, 0 sinon

*** Significatif a 1 %, ** Significatif a 5 %, * Significatif a 10 %
Variable expliquée : logarithme du prix au m?

Nombre d'observations : 5 455

R?=0,7202 ; R?ajusté = 0,7188

4.2 Les effets des variables de localisation et d’acisilité

La localisation sur voie privée et la superficiespaces verts dans un rayon de 300 metres peuxecbésidérées
comme des aménités. La localisation sur une vowger qui concerne 30 % de notre échantillon, ¢arespourtant un
facteur de dépréciation du bien. Au calme suppeséed artéres ou la circulation des non-résidettserdite, d’autres
facteurs peuvent au contraire constituer un matifidvalorisation : par exemple, des charges deopdpté supposées
plus élevées ou des difficultés d’accés dans cerfaassages étroits. La superficie d’espaces dans un rayon de 300

métres autour du bien est un facteur significatéfpdréciation. Ce résultat confirme les conclusiaies Bureau et
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Glachant (2010) qui montrent qu’a Paris, la hausegenne de prix due a 'aménagement de quartigts est de 3 %
par rapport au reste de la ville. On trouve deslid@s comparables a Angers, ou la distance maisi & densité en

espaces verts constituent des sources de valorigatmobiliere (Choumert et Travers, 2010).

Parmi les variables d’'accessibilitéla proximité au centre-ville de Nantes joue, samsprise, un réle positif, le
modeéle révélant une élasticité de -0,1 du prix a&trencarré par rapport a la distance au cénires estimations ne nous
ont pas permis de déceler d’effet non linéaireteOeflation linéaire est en adéquation avec leréture théorique (Fujita
et Thisse, 2003) et se retrouve également dar&tlees empiriques de Saulnier (2004) sur Gren@#dgailhes (2005)
sur les 287 péles urbains étudiés, Fritsch (2007 Nsintes, Baudry et al. (2009) sur Rennes, Buetdiachant (2010)
sur Paris et Gaschet et Pouyanne (2011) sur leeceitle de Bordeaux. La proximité d’'un campus teghlement a
augmenter faiblement le prix au métre carré, avee élasticité de -0,002 de ce prix par rapport diséance® Ce
résultat contraste en partie avec celui de Bauday. €2009) qui trouvent un effet non linéaireldalistance au campus,
un faible éloignement diminuant le prix des logetagusqu’a un certain seuil au-dela duquel le prigmente avec la

distance.

La Loire joue un rdle de barriere géographique pesihabitants du sud, mais dans des proportionigks, alors
gue I'Erdre et la Sévre n’en jouent pas. Pour msastements situés au sud de la Loire, 1 % dendistaupplémentaire
au plus proche pont sur la Loire se traduit par mo@s-value de 0,003 %. Ce résultat est condicdra localisation
du bien au sud de la Loire: il n'est plus valapteur les appartements situés au nord, ou se trlzuveajorité des
emplois.

L'analyse des effets de I'accessibilité aux tramgpaoollectifs oblige a retenir des distances serglativement
faibles pour étre discriminantes, compte tenu diekserte trés dense du territoire : la présengeatrét de bus a moins
de 100 meétres et la présence d'un arrét de trandwagins de 300 métres. En revanche, seules 12 %tathssctions se

situent a moins d’un kilométre d’une gare.

La proximité a la plus proche gare ne joue paSlke d’'accessibilité attendu, le prix au metre cangdssant avec la
distance, avec une élasticité de 0,03. Les résubmmt comparables si I'on retire la gare centd@eNantes pour ne
conserver que les 11 halte-ferroviaités effet de nuisance I'emporte donc sur I'effet ctessibilité pour les gares a
Nantes Métropole, sans doute a cause de la borwessilgilité aux transports collectifs urbains, mendent un service
comparable a I'intérieur du périphérique, et de igranliée du faible r6le tenu par le réseau ferddusbain dans la

mobilité locale.

L’effet sur les prix de la présence d’'un arrét de Hans le voisinage se calcule comme la sommesedfahpropre,

forfaitaire, saisi par la variable BUS100, qui joluda hausse et d'un effet d’interaction avec Eatice au centre qui

14 Certaines variables d’accessibilité n'ont pu éatemues dans le modéle, comme la distance & l'agragont le coefficient est
instable, la distance aux plus proches commeredativement faible pour la plupart des appartemeetsiotre échantillon et la
distance a la rive, non significative.

15 La distance au centre présente une multicoliradteptableMariance Inflation Factor 4,79) avec la distance a la plus proche
gare ou halte-ferroviaire (0,47) et la distancepkus proche campus (0,36). La multicolinéarité ayma étre réduite en supprimant la
gare centrale de Nantes, mais ce choix auraitegininotre objectif d’analyse du role de I'acce#iséaux transports collectifs.

18 Afin d’en limiter la corrélation partielle avec thstance au centre, nous ne tenons pas compte Jesnampus, du campus central
de médecine-pharmacie.

17 intégration alternative d’une variable indicatipar pas de distances de 250 métres n’inverskepadsultats : une gare ne joue
jamais son réle d'accessibilité entre 250 a 1500@ne& vol d'oiseau (soit environ 20 minutes deamay, ni au-dela. D’autre part, les
estimations ne font pas apparaitre de non linédaité la relation.
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joue lui a la baisse comme lindique le signe néght coefficient BUS1I00LNCENTRE. L'effet net qunerésulte
diminue alors en fonction de I'éloignement au cenpassant de valeurs positives a des valeursineégéEig. 3a). Aussi
le prix au metre carré augmente-t-il de 3,4 % endsadesserte par le bus a 1 kilométre du cerdnes, gu'il diminue de
3% a 10 kilométres, par rapport a un appartemegemsans bus, ni tramway, situé a la méme distdnoentre (toutes
choses égales par ailleurs). Ce passage d'unpefdtif a un effet négatif tient peut-étre au faie les avantages retirés
de l'accessibilitté & un réseau de transport callectitier structuré encore de maniere trés radidlminuent avec
I'éloignement au centre-ville : il est possible &ffiet que la fréquence des déplacements a destindti centre-ville
décroisse avec I'éloignement a ce dernier, et stuitoest probable que la compétitivité relative lous vis-a-vis de
I'automobile (et des transports collectifs en pitepre) sur ces trajets diminue avec cet éloignéne¢mlonc la demande
d'utilisation. L'utilité retirée des facilités d'aés au réseau de bus, de positive deviendrait &dske ou nulle. A
l'inverse, la possible géne que peut générer laimité d’une station de bus, utilisée notammentyapublic scolaire,

elle, ne varierait pas, et 'emporterait finalemeut les avantages en termes d’accessibilité.

Figures 3a et 3b : Variations du prix au metre caré dues a la proximité d'un arrét de bus a moins d&00 m (Fig.

3a) ou de tram a moins de 300 m (Fig. 3b), par rampt a un appartement moyen sans bus ni tramway a @ximité

%

Distance (en kilometres) i Distance (en kilometres)

Les trois lignes de tramway et le busway, mis ext@lpour faciliter les déplacements radiaux a wistin du
centre-ville en transports collectifs, exercentefiiet différent sur les prix de I'immobilier, qusecette fois-ci croissant
avec I'éloignement au centre (Fig. 3b). Celui-cmpoend a nouveau un effet forfaitaire, qui présemtte fois-ci un
signe négatif : la présence d’'un arrét de tramwapusway a moins de 300 métres diminue le prix atrarcarré. Une
trop grande proximité & un arrét exerce donc uetefé nuisance, peut-&tre dii au bruit supposéamireteur *® et un
effet variable, d’accessibilité au centre, saisilpavariable d’interaction, croissant avec I'éleégnent (jusqu’a un certain
seuil), les gains de temps apportés par les trarsspollectifs en site propre (TCSP) vis-a-vis tlesisports collectifs
routiers, augmentant avec les distances parcouPaegapport a un appartement moyen, sans tramiNaysnsitué a la
méme distance du centre, le prix diminue de 0,M%aes de desserte par le tramway a 1 kilométreedtres alors qu'il

augmente de 3,7 % a 10 kilométres. On rejointdatclusions de Fritsch (2007) sur le rdle du wagna Nantes.

Finalement, en ce qui concerne I'offre globalerdagport collectif, I'effet dépréciateur du tramwayproximité du
centre ville est compensé par I'effet positif dgtaximité d’un bus, et vice versa a distance chtree A 1 kilométre, par

exemple, 'appartement moyen bénéficie d’une valdion de 2,8 % grace a la présence de ces deuxsndectransport.

18| orsque nous retenons un seuil de 450 métrefet’dé nuisance reste prépondérant sur I'effetag'ssibilité. A I'inverse, avec un
seuil de 600 meétres, la proximité d'un arrét dentsay joue un effet positif.
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Cependant, cette valorisation s’atténue lorsque $'éloigne du centre, le bénéfice au point moyétant plus que de
0,7 % a 10 kilométres du centre (Fig. 3c).

Figure 3c : Variation du prix au métre carré due ala proximité d'un arrét de bus a moins de 100 m ede tram a

moins de 300 m, par rapport a un appartement moyesans bus ni tramway a proximité

[3%)

% 2 -

Distance (en km)

La comparaison de nos résultats avec ceux dessattagaux empiriques portant sur la valorisation de
l'accessibilité aux transports collectifs en Frams difficile, tant leurs résultats sont contrast€ette diversité des
conclusions n’est pas étonnante. Elle avait déjs&sétlignée par Bowes et lhlanfeldt (2001), dassttedes portant sur
les Etats-Unis. lIs I'expliquent par le fait quedeoximité a une gare est susceptible de faire amngen les prix via des
gains d’accessibilité et la présence de commeregeakimité dont bénéficient les riverains. A I'erge, les gares sont
sources de bruit, de pollution, voire de désagréspaysagers. Les effets de I'accessibilité aumsparts collectifs,
urbains ou non urbains, apparaissent donc variaeles I'étude et le contexte. Ainsi, si la proxind’'une gare SNCF
augmente le prix de I'immobilier a Paris (Burea@Géchant, 2010), la proximité d’'une station denmé diminue. Cela
confirme les résultats de Nguyen et Boucq (2011)mgttent en évidence une décote de 5 % des appente situés a
moins de 200 métres de la ligne 3 de tramway &Pdn dernier effet d’accessibilité, dont nous pnias pu tenir compte
dans l'analyse, est celui lié aux anticipationsud&rture d’'une ligne de bus ou de tramway a praéime I'appartement
acheté. Cet effet pourrait jouer un rble importa. effet, McDonald et Osuji (1995) montrent qu'aigago, trois
années avant l'ouverture du service, les biengsitumoins de 800 métres d’'une future station dhmevelle ligne
ferroviaire urbaine ont connu une hausse de prikt#. Ce schéma se vérifie également a Séoul #vawmerture de la
ligne 5 de métro (Bae et al., 2003).

4.3 Les effets des variables contextuelles

L'année de la transaction capte les effets desultions du marché immobilier sur le prix en 200206 et 2008.
L'année 2006, présentant le prix moyen au métreddarplus élevé, sert de référence. En 2002 €8,2@8 prix sont
effectivement inférieurs a ceux de 2006, avec ugrétiation de 26,4 % en 2002, et de 6,9 % en PRDGapport a

I'appartement de référence. Ces tendances corrdspba celles observées au niveau national.

La localisation de I'appartement dans une ZUS onsdan IRIS contigu a une ZUS, constitue un facider
dépréciation du bien. Ce résultat peut étre inéeépde deux maniéres : comme accréditant I'indeétprogrammes de
renouvellement urbain pour améliorer I'image de cqesrtiers et celle de leur voisinage ; ou, au es @fforts

conséquents fournis dans le cadre de la politiquadille depuis plusieurs décennies, comme unecsode doute sur
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I'efficacité de cette derniére en matiére de refjoation urbaine. La densité en maisons dans 8RRkt intégrée comme
proxy d’'une vue dégagée. Elle entraine une appréciaigmficative du bien, avec une élasticité de 0)0d.revenu
médian dans I'IRIS joue également un role positife hausse de 1 % de ce revenu augmentant leypmetie carré de
0,20 %.

Ces résultats confirment ceux de Bureau et Glagi2&ii0), qui mettent en évidence un méme effetpi&gation
du revenu médian dans le quartier ainsi qu’un eféetiépréciation de la proximité ou de I'apparteead une ZUS. Par
ailleurs, ils montrent que la part des jeunes stéteangers dans le quartier font diminuer les.Br@availhés (2005)
confirme que la qualité sociale du voisinage ctumstun attribut extrinséque du logement a fort icbsar les loyers des

287 pbles urbains étudiés.
4.4  Les effets des variables de qualité environnemental

Les nuisances sonores sont mesurées par le niechuid maximal engendré par les routes et lessvigigrées sur
une période de 24 heures, sans discriminer enjoaitest la nuit. L'exposition au bruit diminue si§icativement le prix
au metre carré, bien que le coefficient, de -0,0@it relativement faible. Ce résultat est en adéqn avec celui
d’Andersson et al. (2010), qui montrent que lestbmoutiers et ferroviaires engendrent une déptiéri immobiliere.
De méme, les biens situés dans des quartiers ill@sqde Paris, supposés moins exposés, sont sétode 1,5 % en
moyenne (Bureau et Glachant, 2010). Cependantyéaum de bruit ne constitue pas toujours une vhrisignificative,
comme a Grenoble (Saulnier, 2004) et dans la plupes pbles urbains étudiés par Cavailhés (200&)r Rotre
appartement de référence, exposé a un bruit d@8B2ldndice de dépréciation due au bruNdise Depreciation Indgx
indique une dépréciation de seulement de 0,3 %dpeibel supplémentaire, inférieure a I'estimatian rdpport de
Boiteux (2001).

La corrélation des concentrations des polluants tlaim ne permet pas de les prendre tous en corDgelus, leur
niveau moyen n’explique pas de facon significalivgorix au métre carré. Aussi avons-nous retencolacentration
annuelle maximale de ces polludfitst sélectionné finalement un seul polluant, les,N@ovenant & Nantes pour 73 %
du trafic routier (52 % au plan national). Nous rvenontré que seuls des effets de seuil jouaiendlerdans la valeur
des logements. Dans une étude empirique appliqdd® 800 logements vendus en 1999 en Californi€utly Anselin
et Le Gallo (2006) montrent également que I'enttéeclasses de concentration en ozone sous forme@islonne de
meilleurs résultats que la variable continue. Aites biens bénéficiant d’une concentration maxéneal NQ inférieure
au seuil de 90 microgrammes par metre cube vogemtgrix augmenter significativement. Un appartentenéficiant
de cette qualité de I'air se voit valorisé, toutd®ses égales par ailleurs, de 6,7 % par rapp8dppartement de

référence dont la concentration de ,\g@ situe au-dessus du seuil.

Dans les études hédoniques, les variables de €uativironnementale jouent souvent des réles ambigus
Concernant la qualité de I'air, Hanna (2007) trqudans six Etats de la Nouvelle-Angleterre (Etatss)) un impact
négatif d'une somme pondérée d'émissions indukdsigioxiques. Decker et al. (2005) mettent en édde’'impact
négatif, dans le Nebraska (Etats-Unis), d’'une fawecentration en polluants réglementés. Cependasitmémes

polluants sont, pour I'Etat du Massachusetts, ngmnifecatifs (Bui et Mayer, 2003). Concernant deslgants isolés, les

19 Certaines variables contextuelles testées ne smrgignificatives dans notre modéle : la fréquetesefamilles de 3 enfants et plus,
les parts des 60 ans et plus, des étrangers diflémés du supérieur dans I'IRIS.

20 pour chaque polluant, nous avons retenu le péle®st
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résultats sont encore moins tranchés. Ainsi, Kiml.ef2003) montrent que si la concentration en &@endre bien une
moins-value immobiliere pour les maisons de Sémihy’est pas le cas des N@e résultat differe donc de notre étude,
ou la concentration en N@’avere significative a la baisse quand elle msbduite sous forme discrete. Saulnier (2004)
ne trouve pas non plus de relation significativeestoyers et concentration en N@ans I'agglomération grenobloise, un
polluant moins spécifiquement routier dans le castais, et qui donne de moins bons résultats gueN@®. Cette
absence de lien significatif est généralisée paralléés (2005), qui trouve une influence réduiteirer nulle, entre

pollution et loyers dans les 287 pdles urbainsiétud

5 CONCLUSION

L'étude du marché immobilier nantais entre 2002@8 nous a permis de mettre en évidence la vatmispar
les ménages des effets potentiels des PDU surrioit@ de Nantes Métropole en termes d’acceswhdlu centre ville,

de qualité de I'air et de nuisances sonores.

Certes, les prix des transactions dépendent agahitles caractéristiques intrinseques des appanteraede leur
environnement socio-économique et géographiques Maicessibilité au centre, grace aux transpaiedtifs urbains,
joue également un réle non négligeable, quoiquérasté selon la localisation du logement : la proté d’'un arrét de
bus est valorisée a moins de 3 kilométres du ceilteg alors qu'il n’est pas percu comme un moeéernsport utile au-
dela ; la proximité d’un arrét de tramway (ou bugwest valorisée par les habitants éloignés de ¢ilws kilométre du
centre, mais les nuisances qu’elle génére semldemporter sur ses avantages aux yeux des habpanthes du centre.
Si ces estimations ne tiennent pas compte de li#édas dessertes en bus, elles donnent néanmesmdications sur
la politique de transports & mettre en ceuvre paxoriser I'accessibilité au centre ville : privilégle renforcement des
lignes de bus au sein d’un certain périmetre audaurentre et favoriser le développement des ligresway et busway

au-dela, sous la réserve bien sar de pouvoir wé&oune clientéle suffisante.

En outre, la concentration des polluants dans ésirbien percue comme source de nuisance pardieagas, mais
seulement au-dela d’un certain niveau. Pour leg, Nf@e plus grande concentration ne déprécie lesiegts qu'au-dela
du seuil, relativement élevé, de 90 py.@nfin, les nuisances sonores liées aux transpoutiers et ferroviaires sont
également percues comme telles et se retrouvestudaprix au métre carré des appartements qui darioutes choses
égales par ailleurs avec le niveau de bruit, marssdles proportions relativement limitées. Ceslta#suplaident pour
une poursuite des politiques favorisant une pluande utilisation des modes de transport les mooikignts au

détriment de la voiture.

Les enseignements de notre modéle hédonique daepeindant étre relativisés, car il est difficilg prendre en
compte tous les éléments constitutifs du prix derfobilier. De plus, un tel modéle n’a pas vocatotenir compte des
divers objectifs et contraintes que doivent coaciles politiques mises en ceuvre dans le cadrePbés Il ne peut

suffire a rendre compte que partiellement deseffatPDU sur le bien-étre des ménages.
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ANNEXE 1
Tableau Al : statistiques descriptives
: i Ecart
Groupe Variable Min Moyenne Max type
Surface habitable (m?) 6 63 250 25
COPE='A’, 'B' ou ‘'C’ - 0,041 - 0,20
COPE=D' - 0,195 - 0,40
COPE=F’ - 0,190 - 0,39
Canaciorisliquos COPE=F' - 0,140 - 0,35
intrinséques
VEFA - 0,264 - 0,44
NPA='0 - 0,058 - 0,23
NPA=2' ou ‘3’ - 0,126 - 0,33
VOIEPRIVEE - 0,303 - 0,46
Superficie d'espaces verts
dans un rayon de 300 m, (m?) 0 14 779 140 907 24 456
Distance au centre (m)* 44 3274 13 446 2075
Distance au plus proche
campus (m) 59 3414 14 519 2181
Variables de i il i
localisation et 1slance a la pius proche
d'accessibilité gare ou halte-ferroviaire (m) o 231F 10222 Veal
Distance au plus proche pont 177 1545 7974 1327
sur la Loire**
BUS100 e 0,280 - 0,45
TRAM300 - 0,309 - 0,46
Année de transaction=2002 ) 0348 ) 048
Année de transaction=2008 ) 0298 ) 0.46
Varas U5 . 0.056 : 0.23
araies CONTZUS
contextuelles Suberfidie total ‘ - 0,159 - 0,37
uperficie totale en maisons
dans RIS (ha) 0 6,77 17,54 4,71
Revenu annuel médian dans
IIRIS (€) 8170 18 710 29016 3 449
Variables de Niveau de bruit journalier
qualité maximal (dBA) 8,36 62,23 94,40 11,07
environnementale NOXMAX - 0,0751 - 0.25

*Par rapport a la transaction de référence située au 3 allée Flesselles, a Nantes

**Bien situé en Sud-Loire ou sur I'lle de Nantes




8 ANNEXE 2

Tableau A2 : résultats économétriques détaillés (@)

Defiiions 0 2 3) @ ) ©) @
r— 10.867%%% | 8.599%%% | 6316 | 6.776%%% | 7T891%%*F | 7.095%%% | 7995wes
(42267) | (25982) | (16.013) | (16841) | (32.003) | (39.469) | (36.844)
FOCRiEE log(living surface SL58ORFE | _0.085%Fx | L0.RSR¥RE | 08GE¥FF | _0.637FFF | L0.640%F% | _0.640%%%
area inm’) (-12.598) | (8.194) | (-8.924) | (9.034) | (-8082) | (-9.658) | (-8.573)
- (log(living surface | 0.194%%% | 0.112%%% | 0.006%%* | 0.096%%* | 0.069%% | 0.071%*% | 0071%*+*
area)) (12.392) (7.461) (7.986) (8.087) (6.970) (8.343) (7.442)
CONSTR ABC IC;’;;,E“’C“"“ before | jqpses | 0. 181%%% | L0.181%8x | 0.184%sx | 0178%s% | 01758 | L. 175%k
o (5. aice 1952) (-6.588) | (9.017) | (11316) | (-11.547) | (-11.064) | (-13.230) | (-11.092)
CONSTR_D (1:5355““‘““ 1948- 1 2s5g%ss | 10.265%%% | -0242%%% | _0240%%% | .0244%%% | _0250%% | -0.250%*
- (t4f. after 1992) (-21.385) | (-23.501) | (-26466) | (-26312) | (27.137) | (-34.308) | (-31.792)
P (l:;’é’gimc“"“ 1970- 1 gog7esr | 02520+ | 02200 | L0.218%kx | L0223%kx | 02170 | 0217
- (+<f. after 1992) (-24.140) | (-22310) | (-23.730) | (-23.505) | (-24.518) | (-29.316) | (-27.956)
AT f;;f,f’“"“(’" 1981- | g136%ex | 0.1d6%0 | .0.120%%* | .0.120%+% | _0.120%m% | 0.122% | 01224
— ot e 10961) | (-12.529) | (-12.879) | (-12.936) | (-12.812) | (-16.073) | (-15.374)
- Sale before 0.113%=% | Q.lde=*= | 0203%%F | 0202%x | 0206%** | 0.197%%% | (97w«
completion” (10.549) | (14311) | (24478) | (24.386) | (24.997) | (29470) | (28.659)
i B 0 parking spaces 0.058%%% | 01076 | L0.110%%* | 0.110%%% | _0.110%%* | 0.084%%* | _0.084%**
= (ref. 1Y (-3463) | (-6.694) | (-8588) | (-8.626) | (8.512) | (-7.854) | (-6.613)
5@ 2 parking spaces or | 0.040%%*% | 0.050%** | 0.056%%* | 0.057%%% | 0.058%%* | 0.054%%* | 0054%%
= more (ref. 1) (3.491) (4.613) (6.449) (6.585) (6.694) (7.714) (7.789)
5 L0.058%F*% | _0.068%*% | L0.063%%% | _0,065%**
HR: 1 Trxcxom, (ret. 2 (-3.324) (-4.190) (-4.840) (-5.009)
" 0.033%* | 0011 0010 0.009
HRA 3 rooms (ref. 2) -3.055) (-1.038) (-1.186) (-1.124)
” 20.090%%* | _0.033%* 0.016 20.015
T BT 2) (-6.006) | (-2281) | (-1368) | (-1.296)
Location on a L0.027%%% | 003200 | L0.029%%% | L0.041%%% | 004300 | 0. 043%%*
PRIV TREED private road” (-3.540) | (-5.154) | (4819) | (6.727) | (-8.825) | (-8.863)
log(surface area of
: green spaces less 0.002%% | 0.002%%* | 0002%= | 0.002%%* | 0.002%%* | 0,002%*=
LOSORERIGI0 | i sonwawg (3.022) (3.629) (3.464) (3.460) (3.167) (3.160)
m?)
log(distance to the 0.144%%% | _0.100%FF | L0, 113%% [ 0 101FRF | 010208 | 0, 1024+
TOGCENTRE centre in m) -10.445) | (-7.160) | -7.973) | (-11.937) | (-14.905) | (-14.146)
log(distance to the
pidtatce 02 L0.019%% | L0.022%% | L0.026%+% | 0.025%%% | _0.024%%% | L0.024%4%
LOGCAMPUS fll‘)’*'e*’t SREal (-1.990) | (-2679) | (-3.099) | (4.657) | (-5391) | (-5.494)
log(distance of
LOGBRIDGELO 23331“;‘:‘1‘}‘1"22‘:3 - 20.053%F% | L0.022%%* | _0.022%%% | _0.003%F | 0.030%%F | -0.003%%*
IRE_SOUTH the closest bridge 7.645) | 3799 | (3.722) | (-2.239) (6.795) (-2.898)
over the Loire in m)
log(distance to the
! 0.035%%% | 0017+ | 0.021%%% | 0031%** | 0.003%** | 0030%+*
LOGSTATION closest railway
station 0y (4.742) (2.687) (3.347) (5.708) (-2.809) (6.543)
Presence of a bus
0.042 0.235%%% | 02470k | 023206 | Q221%%+ | (0221%%%
BUS100 Z‘W"gylfss than 100 m (0.493) (3.409) (3.579) (3.349) (3.904) (3.557)
BUSI00LOGCE | BUS100 x 20,002 L0.020%F | _0.020%%% | _0.028%%% | 0.027%%F | 00274+
NTRE LOGCENTRE (-0201) | (-3292) | (3.203) | (-3.252) | (-3.804) | (-3.495)
Presence of a tram
20.109 0.162% | -0209%F | -0.127% | -0.133%% | _0.133%*
Thaaog o ylfss o Hm LI | (-1.942) | (-2498) | (-1.748) | (-2.234) | (-2.049)
TRAM300LOGC | TRAM300 x 0.010 0.021%* 0.028%* 0.018* 0.018%* | 0.018%*
ENTRE LOGCENTRE (0.812) (1.986) (2.570) (1.881) (2.417) (2.230)
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Tableau A2 :

résultats économétriques détaillés (2)

Definitions m @ 163} @ ) ®) @
log(distance to the 0.177%%% [ 0.135%%% | (.125%%*
POGAIBPORT | st (7.824) (1.017) (6.314)
log(distance to the
. . 0.026%%% | 0,023%%* | (025%#
LOGSHOP ll:l:)arest businesses in (5.008) (5.416) (5.978)
log(distance to the
0.087%** | 0.080%*% | 0.073%%*
LOGFACTORY \f;vaste management (7.359) (8.048) (1.274)
actory in m)
log(distance to the
e ; 20.014%%% | 0.023%F | 0.022%%*
LOGLOIRE lI-_ﬂf;uc riverbank in (2.626) (-5.048) (-4.677)
log(distance to the
) : : : S0.028%%F | L0.017FF% | L0.016%*
LOGERDRE lI;_‘lr)dre riverbank in (4.981) (3.614) (:3.545)
log(distance to the
A ! 0.036%F% | 0.010%%* | 0.011%%*
LOGSEVRE ile)vm riverbank in (13.063) (4.150) (4.275)
—_— Year of transaction S0.305%FF | L0305%FF | 031TREE | L0307%F% | .0.307F%*
2002 (réf. 2006)" (-46.628) | (-46.872) | (-50.724) | (-60.631) | (-59.813)
08 Year of transaction 00645 | L0.064%%*% | D.067FF | 00724 | .0,072%**
2008 (réf. 2006)" (-9.884) (-9.766) (-10334) | (-13751) | (-13.522)
Location in a S0.076%F% | -0.073% | 0.070%%% | -0.069%F*F | -0.069%**
P i (4.803) | (4619) | (4.841) | (-5.865 | (-5.412)
Area (ZUS)" e ‘ o : :
Location in an IRIS
i S0.035%FF | L0.033%F% | L0.054%%% | 0.049%F% | _0.049%**
CONIES et 4238) | (3974) | (6975 | (-7854) | (-7.758)
LOGHOUSEDEN | log(house density in 0.011%* | 0011%F* | 0013%*% | 0.013%%% | 0013+
SITY the IRIS) (4.793) (4.823) (7.062) (8.643) (8.837)
] log(median income 0.232%x% | 0218%k% | 0210%** | 0203%FF | (203%*
LOGINCOME in the IRIS) (7.495) (7.046) (11867 | (14257 | (13.342)
Part of 3-children 0.004%=% | (.005%**
FREQESCHILD' | i lme tivekon TRTS (3.002) (3.401)
Part of people 60
I 0.001%* 0.001%*
FREQ60 ?I:c;]sabovc in the (1.940) (2.538)
Part of foreigners in 0.006%*#* 0.006%**
FREQEOR the IRIS (3.681) (3.591)
Part of people
. s e - 0.002 0.001
FREQBAC3 goldlng a “bac + 3 (1.565) (1.369)
cgn:e or over
Maximal noise in 24 -0.002%%* =0.00] *** -0.00] *** -0.001***
el hours in dB (6.146) | (5277 | (-6.634) | (-6.860)
Maximal
concentration of 0.023* 0.056%*% | 0.065%** | 0.065%**
Ll NOx less than 90 (1.779) (4.351) (6.263) (6.662)
”gfﬂm
Observations 5,591 5,591 5,591 5,591 5,591 5.455 5,455
R? 0.3486 0.4358 0.6435 0.6465 0.6336 0.7202 0.7202
Adjusted R 0.3472 0.4330 0.6411 0.6439 0.6318 0.7188 0.7188

*1ifyes, 0 if no

**kSignificant 1 %, **Significant 5 %, *Significant 10 %

(1) OLS with intrinsic variables
(2) OLS with intrinsic variables and location and accessibility variables

(3) OLS with intrinsic variables, location and accessibility variables and contextual variables
(4) OLS with intrinsic variables, location and accessibility variables and contextual and environmental quality variables
(5) OLS without non-significant variables and correlated variables
(6) OLS after processing of outliers (inner fence)
(7) OLS after the White’s correction

21




9

22

ANNEXE 3

Tableau A3. Effets marginaux des variables explicates sur le prix au métre carré au point moyen de

I’échantillon
. o Définition de I'effet marginal de - Effet Effet
Variable explicative 5 Coefficient marginal marginal
la variable o
(%) (€)
Caractéristiques intrinséques
Effet non linéaire d'une hausse de
Surface surface de 1 m? au point moyen de -0,649*** -0,13 % -2
I'échantillon
0,071***
Construction avant 1947 ek o
COPE_ABC (réf. aprés 1992) -0,175 -16,1 % -227
Construction 1948-1969 s i
COPED (réf. aprés 1992) -0,250 221 % -312
Construction 1970-1980 kit 9
COPEE (réf. aprés 1992) -0,217 19,5 % =274
Construction 1981-1991 xs _ o ~
COPEF (réf. aprés 1992) -0,122 11.5% 162
VEFA Vente en état futur d'achévement 0,197*** +21,8 % +307
NPAO 0 parking (réf. 1) -0,084*** -8,0 % -113
NPA 23 2 parkings ou plus (ref. 1) 0,054 +5,6 % +78
Variables de localisation et d'accessibilité
VOIEPRIVEE Localisation sur voie privée -0,043*** -4,2 % -60
Superficie espaces verts @ moins de -
LNVERTS300 300 m + 100 m? 0,002 +0,06 % +1
LNCENTRE Distance au centre + 100 m -0,102** -1,1 % -16
LNCAMPUS ?l;.sgaonrcne au campus le plus proche 0,024 -0,08 % -1
Distance au plus proche pont sur la
LNPONTSLOIRE_SUD | Loire + 100 m (pour un bien situé en -0,003*** -0,02 % -0,2
Sud-Loire)
LNGHF Ii)ésotar\:ce a la gare la plus proche + 0,030%* +0.14 % +2
Présence d'un arrét de bus a moins
BUS100 de 100 m (distance au centre =2721 0:2212% +0,6 % +8
m)
-0,027***
Présence d'un arrét de tramway a
TRAM300 moins de 300 m (distance au centre -0,133** +1,3 % +19
=2721m)
0,018*
Variables contextuelles
AO2 ,;[r;gg)e de transaction 2002 (réf. 0,307 26,4 % 372
AO8 gggg)e de transaction 2008 (réf. 0,072%* 5.9 % 08
ZUs Localisation dans une ZUS -0,069*** -6,7 % -94
Localisation dans un IRIS contigu & G g
CONTZUS une ZUS -0,049 -4.8 % -68
LNMAISHA E:nsﬂe en maisons dans I'IRIS + 1 0,013 +0.3 % i
Revenu annuel médian dans I'IRIS . .
LNREVENU + 1000 € 0,203 +1,1% +15
Variables de qualité environnementale
Bruit maximal en 24 heures + 1 dbA . o
BRUITMAX (Noise Depreciation Index) -0,001 03 % 4
Concentration de NOx maximale . §
NOX90MAX inférieure & 90 g.m-3 0,065 +6,7 % +94

*** Significatif a 1 %, ** Significatif a 5 %, * Significatifa 10 %

Variable expliquée : logarithme du prix au m?
Prix au métre carré au point moyen de I'échantillon : 1409 € (Sud-Loire : 1381 €)




