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INTRODUCTION GENERALE

INTRODUCTION GENERALE

Cette thése a pour objet de mesurer la capitalisation immobiliére des gains d’accessibilité
induits par la mise en place d’'une nouvelle infrastructure de transport en milieu urbain.
Pour cela, nous avons choisi de focaliser notre étude sur le périphérique Nord de Lyon et
le marché du logement collectif et individuel de I'agglomération lyonnaise entre 1990 et
2002. Le choix de centrer notre étude sur cet axe de transport est di au fait qu’il semble
offrir un bon test de la thése de la capitalisation en raison notamment du réle qu’il joue
dans la distribution du trafic a destination du centre mais également de I'observation d’une
évolution significative du trafic depuis son ouverture (cf. chapitre 4).

A travers cette analyse nous tenterons de répondre a deux ensembles de questions
essentielles pour comprendre le « temps » et '« espace » de la capitalisation:

- A quelle vitesse s’effectue la capitalisation ? Est-elle plus rapide avant ou apres la
mise en place de I'infrastructure ?

- A quelle distance de linfrastructure se fait I'essentiel de la capitalisation ? Plus
précisément, jusqu’a quelle étendue les choix de localisation dépendent de I'accessibilité
fournie par le systéme de transport ?

1. Les enjeux de la mobilité urbaine
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L’évolution de la mobilité urbaine est au coeur des préoccupations contemporaines en
matiere de développement et d’'aménagement urbain. Depuis une trentaine d’années, on
assiste a une véritable explosion de la mobilité des personnes sur le territoire frangais. La
croissance des revenus, le développement du parc automobile (prés de 80% des
ménages sont motorisés) et I'évolution des modes de vie expliquent cette augmentation.

La montée du « fout automobile », poussée par la croissance urbaine et son
étalement, suscite des interrogations sur la durabilit¢ de ce mode de développement
urbain, d’autant plus que le trafic automobile continue a croitre du fait méme de la
réorganisation spatiale des villes. La dépendance a 'automobile (Dupuy, 1999) ne cesse
de s’accentuer en raison des avantages offerts par rapport aux autres modes de transport
en terme de confort, de flexibilité horaire ou encore d’itinéraires accessibles. Les
déplacements sont, en effet, de plus en plus associés a I'autonomie des individus, a
I'apparition de nouveaux modes de vie et a 'émergence de représentations différentes de
I'espace et du temps. Le gain d’espace est souvent pergu comme un facteur de confort ou
d’efficacité économique.

L’amélioration de la vitesse associée a la constance des temps de déplacement
accentue la portée des déplacements. C’est ce que stipule la conjecture de Zahavi selon
laquelle les gains de temps engendrés par la modernisation des réseaux de transport sont
transformés par les usagers afin d’accroitre leur périmétre de destinations accessibles, le
temps de transport demeurant constant. Le temps potentiel économisé est donc
transformé en supplément de destinations. Ce réinvestissement du temps gagné dans
une distance supplémentaire autorise des rapports a l'espace différents tout en
permettant de conserver une attention a la proximité en temps entre les localisations des
ménages et des emplois (Massot, Orfeuil, 1995). Aucun indicateur ne permet de penser
que ces tendances s'inverseront (cf. tableau 1 issu de Crozet, 2003). Avec le
développement des systémes urbains, les domaines de la vie sociale se différencient
territorialement et fonctionnellement et le nombre de commutations et d’échanges
augmente. En comparant les recensements de 1990 et 1999, il apparait (cf.tableau 1) que
la distance totale parcourue par les migrants intercommunaux a augmenté de 28% en
moins de 10 ans. Cette progression est due non seulement a 'allongement des distances
moyennes quotidiennes parcourues (7% environ) mais principalement au nombre de
personnes se déplagcant (20% environ). Le tableau révéle également les effets des
différentes structures urbaines sur I'évolution des déplacements.

Tableau 1 : Les déplacements domicile-travail intercommunaux en France (1990-1999)
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Distance Taux de |Nombre de Taux de |Distance Taux de
totale variation (\migrants |variation 'moyenne |variation
quotidienne |99/90 quotidiens | 99/90 quotidienne 99/90
en milliers de en milliers en Km
kilométres
Villes-centres |36 982 +28% 1988 +21,8% 18,6 +5,0%
Banlieues 68 887 +18,2% |5939 +10,1% 11,6 +7,4%
Total poles 105 869 +20,6% |7 927 +12,7% 13,3 12,2 |+8,1%
urbains Dont 35 555 +11,8% | 2914 +8,1% +3,4%
aire urbaine de
Paris
Couronnes 52003 12 +34,0% |3 133 539 [+29,3% 16,6 23,8 |+3,8%
périurbaines DoB28 +23,8% +24,5% +1,3%
aire urbaine de
Paris
Communes 15 382 +39,0% [855 +31,3% 18,0 +5,9%
multipolarisées
Zones rurales |39 377 +36,7% 2128 +33,1% 18,5 +2,8%
Total hors pbles | 106 762 +35,8% |6 116 +30,9% 17,5 +3,7%
urbains

Source : d’aprés Talbot (2001), issu de Crozet (2003) p.5.

D’aprés Wiel (1999), I'étalement urbain s’explique en partie par la généralisation des
vitesses de déplacement accrues favorisées par la création d’infrastructures routiéres
(rocades, etc.). En outre, le colt généralisé de transport, défini comme la somme du codt
monétaire direct (voiture, essence, entretien) et du colt du temps de transport, a
fortement baissé, entrainant ainsi I'extension périurbaine des villes.

Ces conclusions rejoignent celle de la théorie économique urbaine qui attribue
I'étalement urbain a I'évolution de deux paramétres fondamentaux : la diminution des
colts intra-urbains de transport et 'augmentation du revenu. Les choix de localisation
résidentielle s’effectuent généralement au travers de Iarbitrage entre accessibilité,
ameénité et prix du logement. D’apreés la théorie économique urbaine classique, les valeurs
des sols des zones les plus accessibles a I'emploi, aux loisirs ou autres lieux d’attractions
sont les plus élevées, toutes choses égales par ailleurs. La rente fonciére décroit lorsque
'on s’éloigne du centre des villes mais elle diminue moins rapidement avec la distance.
L’arbitrage entre co(t de transport et colt du foncier, qui différe selon les caractéristiques
sociodémographiques et le revenu des ménages, conduit, au fil du temps, a un étalement
urbain accru, du fait de 'augmentation du revenu et de la baisse du codlt de transport. La
recherche d’aménités peut conduire les ménages a hauts revenus soit au centre des villes
(si elles y sont abondantes) soit vers I'espace périurbain (Brueckner, Zenou et Thisse,
1999).

Cette transformation indirecte de gain de vitesse en éloignement du centre des villes
est, certes, un fondement essentiel de I'évolution urbaine. Au-dela de I'étalement urbain
proprement dit, la modification des morphologies urbaines répond a une double aspiration

protégé en vertu de la loi du droit d'auteur.



CAPITALISATION IMMOBILIERE DES GAINS D’ACCESSIBILITE : ETUDE DE CAS SUR
L’AGGLOMERATION LYONNAISE

de dé-densification et de desserrement des ménages (Fouchier, 2001). Les communes
périurbaines sont aujourd’hui constituées du cinquiéme de la population frangaise dont les
trois quarts de la population active travaille en ville. La dé-densification est fortement
corrélée a I'ampleur de I'extension urbaine. C’est une tendance lourde au plan national.
Elle est étroitement liée a la consommation d’espace périphérique et aux facilités de
déplacements. Sur I'ensemble des villes francaises les plus importantes, la densité de
population a diminué de 30% entre 1954 et 1990 alors que leur superficie urbanisée a été
multipliée par 2,3. Cette diminution est d’autant plus importante que les densités étaient
fortes a l'origine (Fouchier, 2001). Cavailhés (2004) montre un aplatissement de la courbe
de densité de la population de I'lle-de-France au cours du temps : le taux de diminution de
la densité de la population avec la distance est passé de -0,54% en 1946 a -0,11% en
1996.

En outre, la réduction de la taille moyenne des ménages et 'augmentation de la
surface de logement par personne seraient une autre manifestation de cette quéte
d’espace, qui pourrait s’interpréter également comme une individualisation des modes de
vie. La quéte d’espace est donc autant extérieure au logement qu'intérieure. Ces deux
aspects sont étroitement liés du fait du gradient de prix fonciers et immobiliers
notamment. Les différentes densités correspondent a différents types d’environnements et
a différents modes de vie. Les faibles densités semblent ainsi mieux correspondre aux
attentes des ménages avec enfants que les fortes densités qui sont davantage
constituées de ménages de petite taille.

L’étalement urbain de 'agglomération lyonnaise, par exemple, comme la plupart des
agglomérations francaises est trés important. En moins de quatre ans, la surface
consommée par [l'urbanisation a augmenté de 140% alors que la population
correspondante n’augmentait que de 60%. Les espaces périphériques, en offrant
d’importantes disponibilités fonciéres a des prix attractifs, ont favorisé le développement
de I'habitat individuel et I'implantation des centres commerciaux ou d’entreprises.

Cette extension urbaine non maitrisée se traduit par des migrations croissantes de
centre a périphérie ou de périphérie a périphérie, réalisées majoritairement en voiture et
géneére des colts externes, notamment d’insécurité et d’environnement (dégradation de la
qualité du cadre de vie et de I'air). Les déplacements de centre a centre ont laissé la place
aux déplacements de périphérie a périphérie pour lesquels le rail est moins compétitif.
Pour répondre a l'augmentation de la mobilité dans les zones saturées, de nouvelles
infrastructures se développent. La multiplication des rocades pour soulager la circulation
dans le centre des villes a constitué un puissant moteur pour l'urbanisation de périphéries
de plus en plus lointaines et a ainsi largement contribué a la consommation accrue de
I'espace et a l'augmentation des besoins de mobilité (Ministéere de I'Equipement des
Transports et du Logement, Réseau Ferré de France, 2001). D’aprés Poulit (1994), « Les
résidents veulent plus d’espace pour vivre tout en préservant la capacité d’accéder a la
ville. lls veulent gagner sur ces deux tableaux. Ce phénomene majeur est irréversible».

Les automobilistes supportent un codlt inférieur au codt social qu’ils provoquent par
leurs déplacements. L’'usage « excessif » qui est fait des véhicules individuels est d{, en
partie, a une tarification inférieure au co(t social.
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La comparaison internationale réalisée par Newman et Kenworthy (1989), indique
que l'usage de 'automobile dans les agglomérations est d’autant plus important que les
densités urbaines y sont faibles. De méme, la consommation énergétique est d’autant
plus importante que les densités sont faibles. Ainsi, la préservation des ressources
passerait par des formes urbaines plus compactes (Pouyanne, 2004).

Les controverses récentes sur les colts de I'étalement urbain opposent les partisans
d’une intervention publique visant a rendre la ville plus compacte (Ewings, 1997), aux
tenants de l'efficacité des mécanismes de révélation des préférences des ménages
urbains par les marchés fonciers et immobiliers (Gordon et Richardson, 1997). Gordon et
Richardson (1997) ne voient ainsi dans les formes urbaines étalées que le résultat de la
préférence des ménages pour les faibles densités urbaines. Cet argument est néanmoins
contesté sur deux plans. D’'une part, la réalité de cette structure de préférences pose
probléme, le développement résidentiel périurbain résultant au moins autant de
I'adaptation des ménages a un systéme de contraintes et d’'un certain nombre d’incitations
indirectement véhiculées par les politiques publiques telles que I'accession a la propriété
ou les politiques fonciéres (Pendall, 1999). D’autre part, I'importance des externalités
négatives liees au développement résidentiel extensif remet en cause I'efficience des
mécanismes marchands quelle que soit, par ailleurs, la structure des préférences
(Brueckner, 2000).

Des contributions récentes tendent, toutefois, a s’émanciper de I'opposition binaire
entre les modéles de ville compacte et de ville étalée. D’aprés Dupuy (2002), la relation
entre la densité et la dépendance automobile est loin d’étre univoque. Il définit la
dépendance automobile comme la différence entre I'accessibilité des automobilistes et
des non automobilistes, c’est-a-dire comme résultant du systéme automobile dans son
ensemble et non pas comme une relation étroite avec la simple motorisation " Ainsi, la
dépendance s’accroit lorsque [I'«automobilisation» > se développe. Lorsque
I'automobilisation croit, I'accessibilité offerte a 'automobiliste croit aussi. En France, pour
1% d’automobilisation supplémentaire, I'accessibilité croit de prés de 2%. Parallélement,
I'accessibilité pour le non-automobiliste décroit (ou se maintient au mieux) du fait de la
dégradation du service offert par les modes alternatifs (transports en commun, etc.). Par
conséquent, afin de bénéficier du différentiel d’accessibilité croissant offert aux
automobilistes, ceux qui ne sont pas automobilistes cherchent a le devenir. Mais cette
demande est freinée par plusieurs facteurs tels que les ressources ou 'age par exemple.
Cette demande peut méme décroitre lorsque toute la population tend a étre motorisée.
Ainsi, la dépendance automobile apparait a la fois comme un différentiel d’accessibilité et
un processus lié au rythme du développement automobile. L’effet Zahavi entraine a la fois
une baisse de la densité et un accroissement de la dépendance automobile. Cependant,
Dupuy démontre qu’une baisse de la densité par I'effet Zahavi peut s’accompagner d’'une
modération de la dépendance automobile par une sorte d’effet grégaire qui, a partir d’'un
certain seuil, conduit les habitants non automobilistes a se rassembler dans des espaces

1
La motorisation est généralement définie par le rapport du nombre d’automobiles au nombre d’habitants d’un pays.

L’automobilisation est une variable composite qui traduit la configuration du systéme automobile (nombre de permis de conduire,

par automobile, kilométres parcourus en voiture, etc.). Elle agit sur la dépendance automobile.
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plus denses, ce qui vient contrebalancer le processus de Zahavi. Les effets de la densité
sur la dépendance automobile sont donc multiples. En outre, Pouyanne (2004) montre
qu’il 'y a pas de relation stricte entre densité et mobilité et que par conséquent, le débat
entre ville dense et ville étalée peut conduire a une impasse.

La « stratégie Newman » ne peut dominer de fagon certaine I'effet Zahavi qu’au prix
de la réalisation d’une densité extréme qui devrait s’accompagner de mesures trés fortes
visant simultanément a contraindre les automobilistes a abandonner leurs voitures ou a
ne plus rouler en raison de la mise en place de systémes de tarification divers et
contraignant tels que les péages urbains (Dupuy, 2002).

Ainsi, afin de limiter la dépendance a l'automobile, les institutions internationales
préconisent de pratiquer un développement urbain plus dense et mixte. Cependant,
d’aprés Fouchier (1997), la ville dense produit moins de pollution par individu mais elle se
traduit par une concentration des nuisances et les personnes directement exposées a ces
nuisances sont également plus nombreuses. La ville dense est donc moins polluante mais
elle est plus polluée que sa périphérie peu dense.

Dupuy (2000) propose des orientations différentes, agissant directement sur la
dépendance automobile. D’une part, une diversification des types de véhicules, ce qui
créerait plusieurs types d'automobilistes différents, d'autre part, lutter contre la
concentration des véhicules sur d'énormes troncs communs, et réaliser de nouvelles
routes, plus nombreuses et moins rapides, pour fragmenter les flux de circulation.
Actuellement, pour répondre a 'augmentation du trafic, on élargit systématiquement les
routes existantes ce qui ne fait finalement que générer un trafic encore supérieur. Enfin, le
stationnement serait le troisitme volet d’action pour réguler le parc automobile.
L’introduction d’'un nouveau véhicule dans une grande métropole générerait, en effet, sept
places de stationnements supplémentaires. En limitant ces derniéres, le nombre de
véhicules serait indirectement réduit car leur utilisation deviendrait plus difficile.

La mobilité urbaine est ainsi vécue dans les débats contemporains comme porteuse
d’'une non-durabilité. C’est pourquoi, les exigences actuelles de modération de la mobilité
urbaine, inscrites dans I'ensemble des dispositifs réglementaires et Iégislatifs relatifs aux
politiques urbaines, préconisent la maitrise de I'extension périurbaine et des stratégies
visant a favoriser le report modal vers les modes doux (tramway, etc.).

Le recensement de 1999, en confortant le constat d'un phénoméne de
métropolisation et d’étalement urbain autour des agglomérations a d’ailleurs largement
influencé I'élaboration de la loi SRU ° (Cuillier, 2002). Celle-ci a, en effet, pour objectif de
« mettre en ceuvre une politique de déplacement au service du développement durable ».
Elle place, ainsi les transports collectifs au cceur de la structuration de la ville de demain,
les autres modes de déplacements étant également envisagés dans un souci de
cohérence.

La politique nationale de la protection de l'air s’est structurée en 1996 avec la Loi sur
I'Air et I'Utilisation Rationnelle de I'Energie (LAURE). Ce texte affirme le droit de chacun a
respirer un air qui ne nuit pas a sa santé et pose, en conséquence, le principe de

3
Solidarité et Renouvellement Urbain, 13 décembre 2000.
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information du citoyen sur la qualité de l'air. La loi confie aux autorités organisatrices des
transports des agglomérations de plus de 100 000 habitants le soin de définir des
principes d’organisation des transports respectueux de I'environnement (Plans de
Déplacements Urbains : PDU). La démarche du PDU repose sur la volonté d’arréter la
dérive du systéme des déplacements urbains pour tendre vers une ville plus agréable a
vivre.

Les Plans de Déplacements Urbains définissent les principes d’organisation des
transports de personnes et de marchandises (circulation et stationnement). lls visent a
assurer un équilibre entre la mobilité et la protection de I'environnement et de la santé. lls
portent sur la diminution du trafic automobile, le développement des transports en
commun, 'aménagement et I'exploitation de la voierie, etc.Un grand nombre de travaux
et/ou de propositions récentes privilégient donc une causalité particuliére, allant des
formes urbaines —et singulierement la densité- vers la mobilité urbaine. Pourtant, comme
le souligne Wiel (1997), ce sont les modifications des technologies de transport qui ont
altéré fondamentalement les formes urbaines. Les différences de vitesses entre
'automobile et la marche a pieds ont conduit a un éloignement de I'espace constructible
pour un méme temps d’accés au travail. « L'amélioration des temps d’accés par les
infrastructures routiéres a induit une valorisation sélective de I'espace, ce qui a provoqué
le redéploiement des fonctions urbaines. La mobilité facilitée a donc libéré la ville de la
« tyrannie » de la distance avec ses effets sur la densité urbaine » (Wiel, 1996, p83).

Au dela des débats, contemporains, de nature normative, sur les formes urbaines les
plus garantes de durabilité, notre travail s’inscrira dans une démarche positive d’analyse
de la coévolution entre transport et formes urbaines, qui vise a expliciter les interactions
entre les infrastructures de transport et les modes d’occupation de I'espace urbain.

2. Les interrogations suscitées par les infrastructures
routieres intra-urbaines

Les infrastructures routiéres intra-urbaines présentent un caractére ambivalent. Elles
apparaissent, en premier lieu, en contradiction avec les objectifs du développement
urbain durable car elles sont censées renforcer la dépendance automobile au sens de
Dupuy (1999). La mise en service d’'une infrastructure routiére génére a la fois des
nuisances urbaines telles que le bruit, la pollution ou les coupures urbanistiques, mais
également un trafic induit engendré par une augmentation de la capacité des routes.

L’intensité des nuisances ressenties par les ménages (notamment, mais pas
seulement, les riverains), de méme que le décalage entre ces projets d’investissements et
les orientations actuelles en matiére de maitrise de la mobilité urbaine et de report modal
impliquent sans aucun doute une attention plus soutenue a la justification et a I'évaluation
des projets d’infrastructures de transport routieres en milieu urbain. Il convient toutefois de
souligner que ces infrastructures participent en méme temps de maniére décisive au
maintien des avantages économiques générés par la concentration urbaine. Les
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infrastructures de transport contribuent aux phénoménes d’accumulation et de masses
critiques qui caractérisent le processus de métropolisation par lequel certaines villes se
différencient du reste du territoire (Lacour et Puissant, 1999). Les économies
d’urbanisation, liées aux effets de taille et a la diversité des milieux urbains, contribuent a
I'existence d’'un phénoméne de surproductivité des grandes agglomérations urbaines par
rapport au reste du territoire (Rousseau, 1998). Cette efficacité économique liée a la
concentration urbaine ne résulte toutefois pas simplement d’'un effet de densité ou
d’agglomération : il s’agit de penser la ville comme une « proximité organisée » (Huriot,
1998).

Au dela de la caractérisation générique des économies d’agglomération, ce
phénoméne peut étre associé étroitement a la taille effective des marchés du travail
urbains et, par conséquent, a l'efficacité des systémes de transport (Prud’homme, Lee,
1999). Prud’homme (1997) définit la taille effective du marché du travail comme le nombre
d’emplois accessibles en moins de soixante minutes. La taille du marché de I'emploi est
influencée par trois facteurs (« les 3 S ») : la taille de la population (« Size of the city »),
I'étalement urbain ou plus précisément 'appariement entre les localisations des emplois et
des résidences (« Sprawl! ») et l'efficacité du systéme de transport (« Speed »). La taille
effective du marché du travail se distingue clairement de celle du marché potentiel, qui ne
dépend que des deux premiers paramétres Ce dernier est également influencé par la
quantité d’infrastructures de transport disponible et la qualité du systéme de transport. Par
conséquent, I'amélioration du systéme de transport étend la taille de la ville et par la
méme augmente indirectement la productivité de la ville par I'extension de la taille du
marché de I'emploi.

Cervero (2001), en démontrant empiriquement que l'efficience urbaine (associée a la
productivité du travail) est liée a la génération d’'une plus grande accessibilité, vient
renforcer 'argumentation de Prud’Homme. L’auteur apporte une double validation de
cette argumentation. Sur un panel de 47 agglomérations américaines, une relation
positive se dégage entre le niveau de densité de I'emploi et la productivité du travail. Au
sein méme de l'aire urbaine de San Fransisco, les zones présentant les plus hauts
niveaux d’accessibilité entre emplois et résidences dégagent une productivité du travail
significativement supérieure.

Les objectifs justifiant les investissements dans ces infrastructures apparaissent
eux-mémes frappés d’ambiguité. Comme le souligne la note de 'ALEPH de juillet 2004
(Commissariat Général du Plan), les enjeux d’'une infrastructure de transport ne sont pas
les mémes suivant qu'il s’agisse de privilégier la fluidité ou I'accessibilité. L’accessibilité
exige un niveau de ponctualité, de proximité de la desserte et de confort du trajet. La
fluidité du trafic renvoie a son débit, a la vitesse de déplacement des véhicules.
L’accessibilité concerne la destination du trajet, la fluidité caractérise son déroulement, les
conditions et modalités de sa réalisation. La plus grande fluidité répondra a des impératifs
de développement économique. Le projet d’'une ville fluide pourrait étendre I'espace des
mobilités et accentuer la variété des motifs. Mais la fluidité des déplacements des uns
empéchera I'accessibilité des autres, et réciproquement. Fluidité et accessibilité n’ont pas
les mémes répercussions sur les colts d’exploitation et d’entretien des réseaux, sur les
tarifications, etc.
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Lorsque l'accessibilité est privilégiée par rapport a la fluidité, on s’expose au risque
de la congestion. Les colts de congestion péseront de maniére croissante sur les
budgets-temps des automobilistes, ce qui les incitera soit a limiter leurs déplacements,
soit a se reporter sur les transports collectifs.

A contrario, privilégier la fluidité sur l'accessibilité, c’'est s’exposer au risque de la
dégradation des conditions de vie. La ville du mouvement et de la vitesse est en effet celle
du bruit, des nuisances et de la pollution. Ces deux scenarii ne traitent pas les mémes
problémes et ne correspondent pas aux mémes opinions politiques ni aux mémes
modéles de développement urbain.

Les controverses suscitées par lintroduction des péages urbains soulignent
également les difficultés rencontrées dans la gestion de ce type d’infrastructure.

Le codt élevé pour la collectivité de la mobilité justifie la mise en place d’instruments
de tarification, le prix payé par les automobilistes ne reflétant pas la rareté des ressources
environnementales consommeées, ni 'ensemble des effets polluants tels que le bruit, la
congestion, etc. Dans ce contexte, une amélioration de la tarification est porteuse de
gains d’efficacité importants comme le souligne le Livre Blanc sur les transports de la
Commission européenne (2001). Elle optimise 'occupation de I'espace public car seuls
circulent les usagers dont le consentement a payer est égal ou supérieur au colt des
ressources consommeées. Les principaux outils tarifaires peuvent, a priori, étre les taxes
sur les carburants, le stationnement payant ou les péages. D’aprés Perbet (2004), le
faible niveau de la fiscalité automobile s’apparenterait a une subvention implicite a la
mobilité. La demande de déplacement engendrée excéde son utilité sociale. Cet effet
pervers est encore plus marqué dans les aires urbaines ou les usagers ne contribuent
qgqu'a la moitié des seuls colts d’infrastructure, en dehors des colts de pollution
notamment. La construction de nouvelles infrastructures pour réduire la congestion
urbaine présente des colts élevés et croissants et ne constitue pas une solution aux
problémes posés par la pollution urbaine des transports. En général, ce sont les regles
d’évaluation au colat marginal social, incluant la tarification des externalités
environnementales, qui s’appliquent (Livre blanc sur les transports de la commission
européenne, 2001). La tarification du stationnement vise a faire supporter aux
automobilistes le colt de leur usage du foncier en centre-ville. En 'absence de péage
urbain, elle peut également servir a leur faire ressentir les codts induits par la pénétration
en zone centrale, mais c’est un instrument mal adapté a cet usage dés lors que la
congestion est importante.

Le péage urbain constitue un outil supérieur a la tarification du stationnement dans le
cas de congestion importante. Il vise a faire prendre conscience a l'usager, en temps réel,
des colts induits par ses déplacements, afin de 'amener a effectuer des arbitrages.
Celui-ci peut, en effet, choisir de se déplacer en voiture, si I'intérét qu'il y trouve excéde le
montant du péage, choisir de changer d’horaire, de destination ou de mode, ou encore
renoncer a se déplacer.

Arnott, de Palma et Lindsey (1993) ont étudié les effets des différents régimes de
péages de régulation (le péage uniforme, le péage idéal, le péage grossier) qui pourraient
étre mis en place afin d’abaisser le degré de congestion selon I'élasticité de la demande.
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Si le péage est uniforme, son montant est indépendant du temps, le prix et le péage sont
les mémes pour tous les conducteurs. |l n'affecte pas non plus les horaires de départ.
Ainsi cet équilibre se rapproche de celui qui prévaudrait sans péage. Cependant
I'élasticité de la demande provoque une réduction du nombre de véhicules et le péage
optimal est égal au coldt moyen du trajet. A l'inverse, le péage idéal est entiérement
dépendant du temps, sa valeur fluctuant avec le niveau de congestion de telle sorte que
la file d’attente n’apparaisse jamais. Ainsi le temps d’attente est nul car les horaires de
début et de fin d’encombrement de la voirie sont inchangés. Le péage est efficace quand
son niveau est égal au colt marginal social. Chaque conducteur ayant ainsi un colt du
trajet identique quelle que soit son heure de départ. Enfin la forme du « péage grossier »
est intermédiaire aux deux précédents. Il offre un montant de faible affluence et un autre
adapté a une période de trafic important. Cette discrimination temporelle permet d’inciter
les agents a modifier leurs horaires de départ, d’'ou un gain d’efficience comparé au
péage uniforme. Mais la file d’attente n’est pas totalement résorbée, c’est donc moins
efficace qu'avec le péage idéal. Dans ce cas, le péage est égal au colt moyen (Arnott,
1990). Le niveau optimal de chaque péage est donc le colt marginal supporté par la
société pour chaque navetteur.

L’introduction d’'un péage de décongestion (Pigou, 1912), plus qu’'un péage de
contribution au financement d’une infrastructure « d’utilité publique » (Dupuit, 1844) donne
une valeur a la perte de temps subie par les usagers et la transforme en revenu. Aussi les
agents adoptent face au péage des comportements pouvant mener a un optimum social
et le revenu du péage peut étre redistribué. En effet, Arnott et al. (1993) mettent en avant
la possibilité d’autofinancement de tout ou partie de la construction d’'un équipement
(selon I'élasticité de son codt) a 'aide du péage. Mais cet aspect de redistribution de la
richesse pose des problémes de justice sociale. Les personnes ayant une forte valeur du
temps semblent étre les grands bénéficiaires d’une tarification efficace de la voirie.
Cependant, les voies les plus coliteuses ne sont pas exclusivement utilisées par ces
individus. Des études ont montré que certaines personnes a faible valeur du temps
pouvaient répercuter le colt du péage sur leurs employeurs ou clients, ce qui leur permet
ainsi de profiter aussi de ces infrastructures.

La généralisation du péage produit a long terme des effets sur la structure et la
morphologie des villes. Cependant il n’affecte pas tout le réseau, c’est pourquoi on
assistera a une déformation de la structure des villes, des activités, et des comportements
des agents qui se rapprocheront des itinéraires les plus fluides et les moins codteux,
notamment de la part des agents les moins qualifiés et les plus pauvres. L’exclusion de
ces catégories ne sera pas sans conséquence sur la localisation des entreprises qui
emploient cette main d’ceuvre (Derycke, 1997).

Parmi les péages urbains existants, on recense, entre autres, ceux de Singapour et
de Londres. A Singapour, un systéme électronique permet d’optimiser en permanence le
péage de fagon a maintenir la fluidité de la circulation. Ce péage tient compte également
des caractéristiques techniques des véhicules, ce qui permet de mieux appréhender les
nuisances environnementales. Le péage de Londres est plus simple dans la mesure ou
'accés a I'hypercentre est tarifé de fagon forfaitaire sans moduler la tarification dans le
temps.
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Alors que le péage de contribution au financement des autoroutes interurbaines est
trés largement pratiqué en France, les expériences de péage urbain sont plutét rares. On
recense le tunnel du Prado-Carénage de Marseille ouvert en septembre 1993, le segment
La Défense-Orgeval sur 'A14 dans l'ouest parisien ouvert en novembre 1996 et le
trongon du boulevard périphérique Nord de I'agglomération lyonnaise, objet d’analyse de
ce travail, ouvert en aodt 1997.

La triple fonctionnalité du périphérique Nord de Lyon : de périphérie vers périphérie,
destinée a récupérer le trafic de transit et de périphérie vers centre chargée de reprendre
la part du trafic a destination du centre et de traverse du Rhéne, lui confére
essentiellement une caractéristique intra-urbaine.

Lors de sa premiére ouverture, le périphérique Nord de Lyon était doté d’'un péage
sur 'ensemble du trongon. Mais, la difficulté d’acceptation de ce péage par les lyonnais,
certainement en raison du « caractére ambivalent, voire ambigu de ce qu’il est convenu
d’appeler le péage urbain » (Crozet, 2001, p.231) a conduit au boycott de I'ouvrage. Les
deux objectifs de I'expérience du périphérique Nord semblaient, en effet, contradictoires. Il
s’agissait, d’'une part de financer une infrastructure nouvelle par le péage et de limiter le
trafic sur les anciennes voieries devenues concurrentes de la nouvelle. La tarification de
ce contournement se faisait alors principalement en heure de pointe afin d’alléger la
circulation urbaine du trafic de transit. Ainsi, en réduisant la capacité des itinéraires
concurrents et gratuits, la population pouvait Iégitimement s’interroger sur [I'objectif
recherché de ce nouvel itinéraire : le rendre captif pour en assurer la rentabilité (Crozet,
2001, p.240). Le périphérique Nord serait tombé a ses débuts dans le « piege du triangle
d’incompatibilité » (Crozet, 2001, p.243). Il est, en effet, impossible de combiner en méme
temps un tarif élevé, un usage fréquent et I'absence d’itinéraire alternatif. Comme I'a
montré Piron (1997), un tarif élevé est acceptable s'il existe des itinéraires alternatifs (cas
de 'A14 dans l'ouest parisien) ou si 'usage est relativement peu fréquent (cas des on
résidents pour le pont de I'lle de Ré).

C’est pourquoi, une nouvelle grille tarifaire a été mise en place abaissant le prix sur la
partie centrale du périphérique et rendant gratuits les deux trongons extrémes. Lors de sa
réouverture en mai 1998, le Grand Lyon devient propriétaire du peériphérique Nord. Il
percoit les recettes collectées par I'exploitant, fixe les politiques d’exploitation, en
particulier la politique tarifaire et de promotion et contrble la bonne exécution de la
politique d’exploitation et d’entretien. La Société d’exploitation du périphérique nord de
Lyon a été créée le 17 février 1999 par le groupement d’entreprises SERL, AREA et
Transroute International afin de répondre a un appel d’offre européen lancé par le Grand
Lyon pour I'exploitation du périphérique. Un marché de prestation de services a été signé
en mars 1999 pour assurer la sécurité et la gestion du trafic, la collecte des péages, la
promotion de l'ouvrage, la maintenance des équipements et de linfrastructure. Il est
composé de 4 tunnels totalisant plus de 6 kilométres de longueur, 1 viaduc, 7 portes, 2
gares de péage et 150000 véhicules par jour, dont 50000 sur la seule section payante
(source Eperly, 2005).

Malgré les réactions controversées des citadins vis-a-vis de l'instauration du péage
sur toute la partie de I'ouvrage lors de sa premiére ouverture, la section payante a connu
une augmentation du trafic de 20% en 2000 et de 10% en 2001 selon le rapport d’activité
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2002 de la société concessionnaire du périphérique Eperly. C’est, en outre, un ouvrage
plébiscité par les lyonnais (source: Tremplin, octobre 2002). Entre 2001 et 2002 les
abonnements ont progressé de 19%.

Le projet de périphérique nord de Lyon illustre l'intensité des controverses suscitées
par ce type d’infrastructures : difficultés a justifier I'utilité sociale de 'ouvrage par rapport
aux nuisances et aux impératifs de durabilité urbaine ; ambiguité des objectifs réellement
assignés a l'infrastructure ; acceptabilité des différentes modalités de tarification visant
tant le financement que la régulation. Dans cette perspective, ce travail vise a proposer un
cadre méthodologique permettant d’appréhender 'impact des infrastructures routiéres en
milieu urbain. Les spécificités des ouvrages routiers a vocation principalement
intra-urbaine posent en effet d'importants problémes aux méthodes traditionnelles
d’évaluation des infrastructures de transport, fondées sur l'application de l'analyse
colts-avantages. L’analyse proposée dans ce travail s’appuie en conséquence sur un
cadre méthodologique différent, fondé sur la mobilisation de I'analyse spatiale et urbaine.

3. L’investigation de I’'interaction entre transport et
urbanisme : une entrée par I’analyse spatiale

Le cadre théorique généralement retenu pour I'évaluation des politiques de transport est
celui du calcul économique (Dupuit, 1844). Son principe est fondé sur la maximisation de
la fonction d’utilité collective ou encore du surplus global de productivité. L’analyse
colts-avantages, en restituant la variation du surplus global fournit une mesure de la
variation d’utilité consécutive au projet ou a la politique qu’il s’agit d’évaluer (Bonnafous,
Masson, 1999).

L’intérét de I'analyse colts-bénéfices est de sélectionner les projets d’investissement
ou d’équipement les plus a méme de satisfaire le bien-étre collectif. Pour cela, la théorie
du surplus du consommateur permet de mesurer le bien-étre social par une fonction
d’utilité collective individualiste de type parétienne.

L’analyse avantage-co(t s’applique généralement sur les infrastructures de transport
inter-urbaines. Or, l'utilisation de cette méthode pour I'évaluation des infrastructures de
transport en milieu urbain présente un certain nombre de limites. D'une part,
'accroissement des vitesses offertes par les nouvelles infrastructures de transport conduit
davantage a I'extension des périmétres de choix accessibles qu’a la baisse des temps de
déplacement. Le temps de transport, composante du colt généralisé de transport, est, en
effet, considéré comme une constante en milieu urbain (conjecture de Zahavi). Dans ce
contexte, le recours au concept d’accessibilité pour I'évaluation des infrastructures de
transport en milieu urbain apparait plus approprié que les gains de temps, en permettant
I'appréhension du réinvestissement des économies de temps de transport en allongement
des distances parcourues. D’autre part, le calcul économique ne permet pas de prendre
en compte les interactions complexes entre systéme de transport et développement
urbain. La plupart des études font généralement une analyse a sens unique de I'impact de
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la forme urbaine sur le systéme de transports. L’effet rétroactif de ces impacts est
rarement étudié en raison, notamment, de la lenteur du processus de changement
d’occupation des sols par rapport aux comportements de déplacements. Or I'accessibilité
est un concept composite qui résulte de linteraction entre le systéme de transport
(vitesses) et le systéme d’occupation des sols (localisation des activités et des ménages).
Ainsi, le recours aux indicateurs d’accessibilité permet de mettre en évidence
l'interrelation fondamentale qui existe entre les systémes de transport et 'agencement des
activités au sein des espaces urbains. Le systéme de transport offre, en effet, aux
résidents un panel de choix (d’emplois, de commerces, de services, etc.) qui ne pourrait
pas se manifester en son absence. Par conséquent, I'occupation des sols n’influence pas
seulement le systéme de transport mais les investissements en projets d’infrastructure ont
également un impact sur les décisions de planification de I'espace urbain.

La notion d’accessibilité, dont la place est centrale dans I'analyse de I'impact des
infrastructures de transport en milieu urbain, est d’'ailleurs par définition a l'interface du
systeme de transport et du schéma d’agencement des activités au sein d’'un espace
urbain. Elle assure la synthése et l'articulation de ces deux ensembles du processus, en
mélant, dans toutes les mesures qui peuvent en étre proposées, des éléments relatifs au
temps de déplacement (générés par un systéme de transport) et d’autres liés aux modes
d’occupation du sol.

D’aprés Marc Wiel (2002), 'espace urbain est caractérisé par des déplacements et
des localisations qui se co-déterminent. Il convient donc de concevoir 'agencement
. s ey 2 4 . .
urbain et les « conditions de la mobilité » - comme interdépendants.

L’évaluation de l'impact des infrastructures de transport en milieu urbain suppose
donc d’élucider les interactions entre transport et urbanisme. Les modéles d’interactions
entre transport et urbanisme (LUTI/ ° ) sont fondés sur limportance de ces
interdépendances entre systéme de transport et d’'occupation des sols. La démarche mise
en ceuvre dans les différentes générations des modeles LUT/I permet de proposer une
formalisation des boucles d’interactions entre transport et urbanisme. Toutefois, cette
approche ne permet pas de formaliser correctement les mécanismes d’ajustement sur les
marchés fonciers et immobiliers. Or, les mécanismes d’ajustement des marchés foncier
et/ou immobilier sont au cceur des interactions entre infrastructures de transport et modes
d’occupation des sols.

La démarche proposée dans ce travail vise donc a analyser la maniére dont les gains
d’accessibilité —seule mesure pertinente en milieu urbain- générés par les infrastructures
de transport affectent les modes d’occupation de I'espace. Plus précisément, I'articulation
entre transport et modes d’occupation du sol sera analysée a partir de la relation entre les
différentiels d’accessibilité et de prix immobiliers, relation elle méme fondée sur la
disposition des ménages a payer pour bénéficier d’'une meilleure accessibilité. L'intensité
de la valorisation, par les ménages, des gains d’accessibilité est en effet au coeur des

4
Marc Wiel définit les conditions de la mobilité comme toutes les informations qui caractérisent les personnes, 'agencement urbain

et I'offre en déplacements et qui permettent d’apprécier le type accessibilité incombant a chaque individu.

Land Use and Transport Interaction.
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mécanismes d’interaction entre transport et urbanisme.Si dans une méme ville deux
logements ou deux terrains similaires sont occupés par des ménages identiques, la
différence de prix ou de loyer entre les deux s’explique essentiellement par la qualité de
leurs environnements respectifs, dont I'accessibilité. On peut alors utiliser les différences
de prix pour valoriser les biens publics et les externalités qui caractérisent ces
environnements (Jayet, 2004). Les marché fonciers et/ou immobiliers sont donc des
éléments fondamentaux de structuration de I'espace urbain. La démarche proposée dans
ce travail visera donc a mesurer le degré de capitalisation des gains d’accessibilité
procurés par le périphérique Nord de Lyon dans les prix immobiliers au sein de
I'agglomération lyonnaise.

Cette problématique nous conduira a privilégier une approche fondée sur la
microéconomie urbaine. Le modéle de la nouvelle économie urbaine, dont la forme
canonique a été proposeée conjointement par Alonso (1964), Mills (1967) et Muth (1969),
constitue en effet un cadre de référence en matiére de théorisation des différentiels de
rente fonciére en milieu urbain. Le modéle monocentrique fournit a cet égard une mesure
générique de la valorisation, par les ménages, de l'accessibilité au centre, le taux de
décroissance des valeurs fonciéres en fonction de la distance au centre reflétant les
dispositions a payer des ménages pour bénéficier des localisations les plus proches des
espaces centraux. Les hypothéses du modéle monocentrique apparaissent toutefois de
moins en moins adaptées aux structures urbaines contemporaines (Gordon et
Richardson, 1996, Gaschet, Lacour, 2002, Hoch, Waddell, 1993).

Si 'une des fonctionnalités du périphérique nord de Lyon correspond bien a un
renforcement de I'accessibilité au centre (notamment pour les communes situées au nord
de I'agglomération), les gains d’accessibilité sont également significatifs sur les itinéraires
de périphérie a périphérie, notamment dans la desserte des pdles d’emplois de
Villeurbanne et Vaulx-en-Velin.

Au dela de la seule référence aux modéles de localisation résidentielle de I'économie
urbaine, notre approche mobilisera également I'hypothése de capitalisation fonciére et
immobiliére. Les fondements des mécanismes de capitalisation relevent en premier lieu
des travaux d’économie publique locale (Gilbert, Guengant, 2002), a travers les tentatives
de validation de 'hypothése de Tiebout (1956) relative a la capitalisation des bénéfices et
des colts des biens publics locaux dans les valeurs fonciéres du fait de la mobilité des
ménages entre collectivités locales. L’analyse de la valorisation des gains d’accessibilité
procurés par une infrastructure en milieu urbain renvoie toutefois davantage aux
mécanismes intra-urbains de capitalisation fonciére liés a la présence de biens publics
spatialisés. Sous certaines conditions qu’il conviendra de préciser, cette hypothése
permet en effet d’établir une relation entre la valorisation, par les ménages, des bénéfices
liés a 'amélioration du niveau d’aménités urbaines au sein d’'un espace et 'augmentation
des rentes fonciéres consécutive (Starrett, 1988). L’approche « hédonique » des
investissements en infrastructures (Beckerich, 2000, Gravel et al., 2004) se définit alors
comme I'évaluation des bénéfices retirés par les ménages des nouvelles infrastructures a
travers l'accroissement des valeurs fonciéres ou immobiliéres. Cette approche consiste a
utiliser les prix fonciers et immobiliers de marché prévalant aprés la réalisation des
investissements afin de réaliser l'estimation. La méthode des prix hédoniques,
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développée a partir de la proposition fondatrice de Rosen (1974), permet, a partir de la
relation liant le prix d’'un bien hétérogene et ses différentes caractéristiques, d’isoler la
valeur contributive de chaque attribut. La méthode est donc particulierement adaptée a
'analyse du marché du logement, bien complexe dont la valeur est liée autant a ses
caractéristiques propres qu’a ses attributs de voisinage et de localisation. Par conséquent,
elle constituera le fondement méthodologique de I'approche empirique développée dans
ce travail : par l'application de cette méthode, il est en effet possible d’isoler I'effet
marginal des gains d’accessibilit¢é engendrés par une infrastructure sur les valeurs
immobiliéres, et d’en inférer le consentement marginal a payer des ménages.

4. Présentation du plan de la thése

L’ambition de ce travail ne consiste pas, toutefois, a construire, a travers I'approche
hédonique, une méthode d’évaluation alternative en milieu urbain, au sens de l'analyse
colts-avantages. |l s’agit surtout de proposer un cadre méthodologique permettant
d’appréhender conjointement les dimensions spatiales et temporelles du processus de
capitalisation des gains d’accessibilité dans les valeurs immobiliéres.

En nous appuyant sur I'ouvrage du boulevard périphérique Nord de Lyon, nous
tentons de mettre en évidence les effets a la fois spatiaux et temporels de I'amélioration
du réseau de transport au sein de I'agglomération lyonnaise sur les prix de 'immobilier
durant la période 1990-2002.

Une premiére série d’interrogations concerne la forme spatiale de la zone de
capitalisation. Les premiéres générations d’étude de I'impact foncier des infrastructures de
transport s’appuyaient sur une définition a priori de la zone d'impact de l'infrastructure,
cette derniére prenant la plupart du temps la forme d’un corridor de capitalisation formé de
deux bandes étroites bordant le tracé de I'ouvrage (Ryan, 1999). Cette méthode est
largement insatisfaisante, d’autant plus que les schémas de déplacement propres aux
villes contemporaines, liés aux structures urbaines polycentriques, peuvent induire une
distorsion non négligeable entre gains d’accessibilité et distance d’accés a l'infrastructure.
L’'un des enjeux de ce travail consistera a déterminer 'emprise spatiale du processus de
capitalisation, en mobilisant des outils d’analyse spatiale récents permettant de détecter la
présence éventuelle de multiples discontinuités spatiales.

La seconde série d’interrogations est liée a la dynamique temporelle du processus de
capitalisation. L’hypothése d’une capitalisation précoce des gains d’accessibilité
potentiels, précédant I'ouverture effective de 'ouvrage est a cet égard centrale, compte
tenu de la durée importante qui sépare généralement I'annonce d’un nouvel équipement
de sa mise en service effective. Les anticipations quant aux bénéfices futurs de
linfrastructure peuvent donc enclencher, bien avant [l'ouverture effective, des
modifications importantes des valeurs immobiliéres, notamment sous l'impulsion des
promoteurs immobiliers. Les méthodes traditionnelles de mesure de la capitalisation
immobiliere des bénéfices liés a une infrastructure, fondées sur une comparaison des
valeurs fonciéres ou immobilieres prévalant avant et aprés sa mise en service, peuvent
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donc conduire a une sous-estimation importante du phénoméne. Enfin, une attention
particuliére sera portée au développement d’'une approche spatio-temporelle : seule une
approche croisant ces deux dimensions permet en effet d’appréhender la modification du
schéma spatial de capitalisation au cours des différentes étapes de mise en ceuvre des
projets d’infrastructure, depuis 'annonce du tracé jusqu’a la mise en service. L’ouverture
effective de I'ouvrage permet en effet aux différents acteurs d’appréhender directement
des caractéristiques n’ayant fait I'objet, jusque la que d’anticipations : non seulement la
nature exacte des gains d’accessibilité procurés par I'ouvrage, mais également I'intensité
et 'étendue des nuisances occasionnées. Les corrections éventuellement apportées aux
anticipations formulées dans la période précédant I'ouverture de linfrastructure sont par
conséquent susceptibles de modifier substantiellement I'intensité et/ou 'emprise spatiale
du phénomene de capitalisation.

Dans un premier chapitre, nous reviendrons sur la méthode généralement retenue
pour appréhender I'évaluation d’une infrastructure de transport en milieu urbain fondée
sur l'analyse traditionnelle de la théorie du surplus et nous présenterons les limites
d’application d’'une telle méthode pour évaluer un ouvrage de transport dans le contexte
urbain.

Dans le chapitre 2, aprés avoir rappelé les fondements de I'économie urbaine qui ont
mis en évidence les arbitrages entre colts de transport et colts de logement en fonction
des revenus des ménages, nous reviendrons et expliciterons plus précisément la théorie
de la capitalisation des biens publics locaux. Puis nous introduirons la méthode des prix
hédoniques qui, malgré ses limites, est a la base de la conceptualisation de notre modéle
de valorisation des bénéfices engendrés par la mise en service du périphérique nord de
Lyon dans les prix des logements du marché immobilier de 'agglomération lyonnaise.

Le chapitre 3 s’attachera a affiner et a compléter la présentation de la capitalisation
en s’appuyant essentiellement sur les diverses études de cas récentes menées sur le
théme de la capitalisation des gains d’accessibilité, ce qui nous permettra de poser les
bases de notre approche méthodologique du phénoméne de la valorisation immobiliere
des effets induits par le périphérique Nord de Lyon.

Enfin, les chapitres 4 et 5, nous conduirons principalement a approfondir les deux
phénomeénes de structure temporelle et spatiale de la capitalisation immobiliere. Nous
chercherons a déterminer d’'une part a quelle vitesse s’effectue la valorisation immobiliere
des bénéfices engendrés par la mise en service d’'une nouvelle infrastructure de transport
en nous appuyant sur le cas du périphérique Nord de Lyon. D’autre part, nous montrerons
que l'ouverture de I'ouvrage a un effet sur la forme spatiale de la capitalisation immobiliere
qui n’est pas toujours linéaire.
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Cette thése avait pour objet d’analyser les effets des gains d’accessibilité générés par la
mise en service d’une infrastructure de transport en milieu urbain sur I'évolution de la
structure d’occupation des sols urbains. L’articulation entre systémes de transport et
modes d’occupation des sols se fonde sur la relation entre les différentiels d’accessibilité
et de prix immobiliers. C’est pourquoi, nous avons choisi de nous appuyer sur le cas du
périphérique Nord de Lyon qui, a travers son inscription a la fois spatiale au coeur du
marché immobilier de I'agglomération lyonnaise et temporelle, constitue un cadre idéal
d’analyse de la dimension spatio-temporelle de la capitalisation immobiliere des effets
d’'une amélioration du réseau de transport.

Les infrastructures de transport vouées a I'automobile contribuent a I'accroissement
des vitesses de circulation et donc a la diminution des temps de déplacements. Or, en
milieu urbain, comme le souligne Zahavi, les gains de temps sont réinvestis de telle sorte
gu’ils contribuent a 'augmentation des destinations accessibles ou a l'allongement des
distances de déplacement. Lors de I'évaluation des effets d’'une infrastructure de transport
urbaine, il convient donc d’analyser les gains d’accessibilité plutét que les gains de temps
afin de tenir compte de la relative constance des budgets-temps de transport.

Comme mentionné dans le premier chapitre, les infrastructures de transport sont
traditionnellement évaluées par la méthode colts-avantages qui s’appuie sur la théorie de
la maximisation du surplus collectif et la notion de valeur du temps. Cette méthode
s’applique généralement aux infrastructures de transport inter-urbaines mais dans le
contexte urbain, la minimisation des colts généralisés de transport ne constitue pas le
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fondement économique et sociétal de la concentration urbaine. La mobilité doit plutét étre
considérée, dans ce cadre, comme une maximisation des opportunités d’interactions
économiques et sociales. Ainsi, l'indice d’accessibilité permet de mieux rendre compte
des effets de I'amélioration du réseau de transport sur la satisfaction des usagers en
termes de variation de leurs périmétres de choix ou de développement urbain,
contrairement aux colts généralisés de transport qui peuvent rester inchangés a la suite
de la mise en service d’'une infrastructure. Le caractére central de la notion d’accessibilité
dans l'analyse de l'impact des infrastructures de transport en milieu urbain permet donc
de considérer la complexité des interactions entre le systéme de transports et la structure
de I'espace urbain. Les modéles d’interaction entre transport et urbanisme (LUT/) tiennent
compte de ces interdépendances en analysant le développement des systémes urbains a
un niveau de détail tel qu’ils puissent intégrer les processus les plus essentiels du
développement spatial urbain. Cependant, la pertinence de ces approches reste
contrainte par la qualité de la formalisation des mécanismes d’ajustement sur les marchés
fonciers et immobiliers. Sans une représentation du marché foncier ou immobilier, il est
difficile d’estimer les effets des changements du réseau de transport sur le prix du sol. Par
conséquent, les aspects clés du processus de développement urbain, ou bien les
nombreuses politiques publiques qui ont un impact sur le prix foncier et le développement
sont difficilement repérables. Le prix des biens fonciers et immobiliers capitalise la valeur
des aménités et des biens publics. A population homogéne, le différentiel de prix lié a un
différentiel d’aménité ou de bien public est égal a la disposition a payer des agents pour la
modification d’aménité ou de bien public correspondante.

Le marché foncier est I'un des éléments structurants de I'espace urbain. Il est donc
important de comprendre comment se forme le prix du sol (rente fonciére) et comment les
activités s’organisent au sein de la ville en fonction des variations de ce prix.

Le deuxiéme chapitre nous a ainsi conduit a montrer comment les infrastructures de
transport s’inscrivent dans la catégorie générique des aménités urbaines génératrices
d’externalités locales a travers la présentation du modéle monocentrique. Le fondement
du modeéle de base de la Nouvelle Economie Urbaine établit que la structure d’équilibre
d’utilisation du sol est déterminée par I'arbitrage effectué par les ménages entre la rente
fonciére et I'accessibilité au centre de la ville, lieu de concentration des emplois. Ainsi, cet
arbitrage permet de révéler les préférences des ménages pour les biens publics locaux.
Cette analyse est étroitement analogue a I'hypothése du modéle canonique du « vote
avec les pieds » de Tiebout qui stipule que les consommateurs révelent leurs préférences
au travers de leurs choix résidentiels dans les municipalités qui satisfont le mieux leurs
préférences en matieére d’arbitrage entre biens publics et impéts. Ainsi, lorsque le
consommateur choisit une communauté, il choisit également un lieu de résidence
nécessitant une certaine consommation de sol. Par conséquent, le prix du sol refléte a la
fois les bénéfices et les colts des services publics offerts aux résidents. C'est le
phénoméne de capitalisation fonciére et immobiliére qui fournit une mesure du surplus
social ou de la capacité a payer pour une augmentation de la quantité de biens publics
locaux a travers la valorisation des aménités urbaines dans les prix d’équilibre des
marchés fonciers et immobiliers, les prix s’ajustant pour compenser les différences
d’attractivité entre les zones.
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Toutefois, dans le cas d’un projet d’'infrastructure majeure tels que ceux relatifs aux
infrastructures de transport métropolitaines, définies comme des biens publics spatialisés
dans la mesure ou l'utilité procurée aux différents ménages par linfrastructure est
fortement liée a la distance qui les sépare de cette derniére, le processus de capitalisation
n’est ni contraint par le degré d’élasticité de I'offre de biens publics locaux, ni par la
structure de financement locale de ces biens. L’introduction du caractére spatial des biens
publics locaux dans la capitalisation remet en cause 'uniformité de I'offre de biens publics
locaux dans la commune puisque la disponibilité d’'un tel bien pour les usagers peut
dépendre de leur proximité par rapport aux points d’offre et étre donc inégale selon leur
résidence. Par conséquent, la capitalisation ne résulte plus de la différence d’offre de
biens publics locaux d’'une commune a l'autre, mais des variations de I'offre de biens
publics locaux a l'intérieur méme de la commune. L’hypothése de parfaite mobilité des
ménages entre les zones résidentielles assure donc une valorisation des bénéfices des
aménités dans les prix des logements. Par conséquent, le critere hédonique est plus
facilement applicable aux projets intra-urbains ou I'’hypothése de mobilité est beaucoup
plus forte que dans un contexte interurbain.

Lorsque l'espace est introduit dans le modéle, I'existence de cette capitalisation
confirme l'analogie des modéles de capitalisation et des modéles de localisation
résidentielle.

L’analyse des prix hédoniques, développée essentiellement par les travaux de
Rosen, constitue un outil d’analyse privilégié des effets des caractéristiques de
localisation sur les préférences des consommateurs dans le contexte d’un environnement
concurrentiel. Elle suppose, en effet, que les biens sont valorisés pour I'utilité rapportée
par leurs caractéristiques. Les prix implicites des logements sont évalués en fonction de
leurs attributs spécifiques et de I'environnement qui les entoure. Cette méthode est donc
particulierement adaptée a I'analyse du marché du logement, bien dont la multiplicité des
caractéristiques descriptives constitue la principale difficulté dans I'analyse des prix
immobiliers.

Malgré les limites de cette méthode, liées principalement a la surspécification
potentielle des équations hédoniques ainsi qu’a la non prise en compte de la dépendance
spatiale entre les observations, la méthode des prix hédoniques est a la base de la
conceptualisation de notre modéle de valorisation des bénéfices engendrés par la mise
en service du périphérique Nord de Lyon dans les prix des logements du marché
immobilier de I'agglomération lyonnaise.

La plupart des travaux empiriques sur la capitalisation immobiliére des gains
d’accessibilité recensés dans cette thése, en mettant en évidence les concepts récurrents
les plus fondamentaux tels que les difficultés liées a l'introduction simultanée dans les
modeles de prix hédoniques, des variables relatives aux caractéristiques individuelles des
logements, aux attributs de voisinage, ainsi qu’aux facteurs de localisation, notamment
lies a l'accessibilité, et la définition de mesures pertinentes des gains d’accessibilité, ont
constitué les bases de notre approche méthodologique du phénoméne de la valorisation
immobiliére des effets induits par le périphérique Nord de Lyon a travers sa dimension a
la fois spatiale et temporelle.
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La forme spatiale de la zone de capitalisation présente des variations qui dépendent
de la définition de la zone d’'impact. Les premiéres générations d’études définissaient une
zone a priori d’impact de l'infrastructure, un « corridor de capitalisation » qui ne permettait
pas de capter tous les effets de 'amélioration de I'accessibilité. En effet, I'étalement de la
capitalisation dans I'espace ne se fait pas toujours ressentir a proximité de l'infrastructure
de transport. C’est pourquoi, des travaux plus récents ont utilisé la distance linéaire
(physique ou temporelle) d’acces a I'infrastructure. Cependant, cette méthode ne permet
pas non plus de prendre en considération la discontinuité de la diffusion spatiale de la
capitalisation immobiliére générée notamment par les effets de nuisances dans les
espaces situés a proximité de l'infrastructure. Seul le passage a une mesure directe des
gains d’accessibilité de chaque zone résidentielle, ou bien le recours a des spécifications
non linéaires de la distance d’accés permet de pallier ces insuffisances.

Le choix entre ces deux méthodes dépend fortement du contexte et des objectifs de
I'étude. Ainsi, il est apparu que le recours aux indices d’accessibilité était souhaitable
dans le cas de nouvelles infrastructures desservant de maniére radiale les zones
centrales d’une aire urbaine. A contrario, dans le cas d’infrastructures périphériques, une
spécification non linéaire de la distance d’accés peut étre retenue en raison de la difficulté
a compiler les temps de déplacements entre 'ensemble des zones de destination comme
dans le cas du périphérique Nord de Lyon. Cette option donne, en outre, non seulement
la possibilité de capter I'existence et I'étendue des phénoménes de nuisances mais
également, de montrer, a I'appui des travaux recensés dans le chapitre 3, que les gains
d’accessibilité restent liés a un certain degré de proximité avec linfrastructure méme si
une disjonction partielle entre distance d’accés et gains d’accessibilité est possible. Par
conséquent, la distance non linéaire, permettant de refléter la structure spatiale complexe
de la diffusion de la capitalisation immobiliere de I'amélioration du réseau de transport
apparait comme une alternative a la méthode des gains de temps.

L’intégration de la dimension temporelle dans I'évaluation de I'effet de I'amélioration
du systéme de transport sur les prix des logements permet de tenir compte de la lenteur
du processus de mise en service d’'une infrastructure. Il est en effet possible que les effets
sur les prix apparaissent bien avant 'achévement du projet mais également a plus long
terme. La mise en exergue du phénoméne des anticipations dans les prix des logements,
généralement appréhendé par 'application de la méthode « avant-aprés » nous a apporté
les éléments clés de notre approche méthodologique du phénoméne des anticipations sur
I’évolution du marché immobilier de 'agglomération lyonnaise.

Toutefois, trés peu d’études, a notre connaissance, ont tenté de prendre en compte
simultanément les dimensions spatiale et temporelle de la capitalisation. L’approche
spatio-temporelle de la diffusion de la capitalisation, permettant la mise en exergue d’un
effet de période sur la forme spatiale de la valorisation immobiliere, constitue le
fondement de notre analyse. Afin de modéliser la forme non linéaire de la diffusion de la
capitalisation dans I'espace, le recours aux fonctions spline cubiques est apparu justifié
dans la mesure ou les fonctions de valorisation immobiliere dépendent elles-mémes des
configurations de densité population. Par ailleurs les outils de 'économétrie spatiale ont
été utilisés afin de remédier au probleme de la non prise en compte du degré de
dépendance spatiale des caractéristiques de voisinage et de I'accessibilité par la méthode
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des prix hédoniques.

L’inscription territoriale du périphérique Nord de Lyon dans I'agglomération lyonnaise
(zone retenue pour notre analyse empirique), ainsi que la période d’étude (1992-2002) qui
englobe parfaitement les différentes étapes du projet de mise en service de l'infrastructure
(@ partir de sa construction jusqu'a son ouverture) constitue un cadre privilégié
d’appréhension de la dimension a la fois spatiale et temporelle de la capitalisation
immobiliére des gains d’accessibilité générés par le périphérique.

L’analyse empirique a apporté cinq résultats fondamentaux.

L’'importance des gains d’accessibilité 1.

Dans une premiére étape, nous avons montré la significativité de 'amélioration des gains
d’accessibilité sur I'évolution des prix de l'immobilier de I'agglomération lyonnaise a
travers deux analyses. D’une part, en focalisant nos travaux a I'’échelle communale, nous
avons montré, comme le laissait supposer les résultats avancés dans le chapitre 3, que le
niveau de I'accessibilité potentiel a 'emploi ne se déduit pas directement de la proximité
d’'un échangeur. En outre, la construction de cinq indicateurs d’accessibilité différents de
dimension spatiale ou temporelle jouant tous un réle plus ou moins important dans la
distribution de I'accessibilité au sein de I'agglomération lyonnaise, a révélé le caractére
multidimensionnel de la notion d’accessibilité. La construction d’'un modéle de prix
hédoniques fondé sur la méthode des moindres carrés ordinaires a permis de juger de
leur performance au regard du processus de capitalisation dans les prix de I'immobilier.
Cependant, la présence de la dépendance spatiale dans les données remettant en cause
I'hypothése des moindres carrés ordinaires nous a conduit a travailler a un niveau
d’échelle plus fin, la section cadastrale, afin de pouvoir localiser finement les transactions
immobiliéres et, par conséquent, de prendre en compte I'autocorrélation et I'hétérogénéité
spatiale des observations.

La significativité de la distance minimale a une entrée du périphérique et de la
variable dichotomique relative a la présence d’'un échangeur dans la zone ont fait
apparaitre une structure complexe du déploiement de la capitalisation dans I'espace avec
nuisance a proximité puis capitalisation positive. Ces deux variables associées au
caractére multidimensionnel de la notion d’accessibilité ont révélé une capitalisation non
linéaire dans I'espace.

L’étendue de la diffusion de la capitalisation dans I'espace 1.

La structure complexe de la capitalisation révélée par la premiére étape de I'analyse nous
a conduit a étudier le rayon de diffusion de I'effet du périphérique Nord de Lyon par la
méthode des régressions par seuil de distance, puis par le recours aux fonctions cubic
spline qui permettent d’ajuster le schéma non linéaire de I'évolution des prix du logement
par rapport au périphérique. La distance d’accés aux infrastructures, souvent introduite
sous une forme linéaire dans la littérature, ne permet pas de prendre en compte les
discontinuités spatiales de la capitalisation liées aux nuisances générées par la proximité
directe aux infraxtructures. Les résultats ont fait apparaitre une diffusion de la
capitalisation immobiliere des gains d’accessibilité dans I'espace (jusqu’a 10 kilometres)
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plus étendue que ce qu’avance généralement les travaux recensés dans la littérature.
Ryan (1999) avait, en effet, relevé un rayon de diffusion de la capitalisation des voies
rapides de transport routier de I'ordre de 4 kilométres autour de l'infrastructure.

Les résultats ont révélé, en outre, deux types de clivage sur le marché immobilier de
I'agglomération lyonnaise. D’une part, un clivage individuel/ collectif dans la captation des
nuisances engendrées par la proximité du périphérique et, d’autre part, un clivage neuf/
ancien mettant en évidence une capitalisation plus étendue sur I'ancien que sur le neuf.
Ces différences de valorisation des gains d’accessibilité dans I'espace entre chaque
segment de marché ont laissé entrevoir des disparités environnementales entre les zones
d’habitation (zones denses, résidentielles, d’emplois, etc.) susceptibles d’orienter cette
différenciation.

Une forte asymétrie spatiale du processus de capitalisation 1.

L’observation précédente (ii), associée a celle de la concentration des gains
d’accessibilité dans les zones situées au nord du périphérique a laissé supposer un effet
de zone Nord/Sud sur la forme de la capitalisation immobiliere de l'infrastructure. Les
résultats ont effectivement fait apparaitre une différenciation nette dans la diffusion
spatiale de la capitalisation immobiliere du périphérique entre les zones Nord et Sud, les
transactions immobiliéres effectuées dans la zone Nord étant davantage valorisées que
dans la Zone Sud dotée de zones a forte densité sensibles aux nuisances urbaines et
paysageéres. Ces résultats ont confirmé I'observation préalable, mis en exergue dans le
chapitre 4, d’'un niveau d’accessibilité relativement plus important des logements localisés
au Nord. Les techniques d’analyse spatiale mises en ceuvre dans cette recherche ont
donc permis d’appréhender la complexité du processus de capitalisation des gains
d’accessibilité : la géographie asymétrique de la capitalisation immobiliére selon le clivage
nord/ sud retrouve la géographie des gains d’accessibilité déterminée au niveau
communal.

Des effets anticipés de la capitalisation des gains d’accessibilité 1.

L’introduction de la dimension temporelle de la capitalisation a permis de confirmer le
caractére asymeétrique de la valorisation des prix du logement du marché immobilier de
'agglomération lyonnaise. Les résultats ont, en effet, montré la réactivité précoce du
marché de I'immobilier par rapport a la date d’ouverture du périphérique essentiellement
sur le logement résidentiel localisé au nord de I'agglomération. Par conséquent, l'idée
d’'une accessibilité toujours plus forte dans les zones situées au nord du périphérique
s’est vue renforcée.

L’approche spatio-temporelle de la capitalisation 1.

Enfin, l'inscription privilégiée du périphérique Nord a la fois dans I'espace et dans le temps
nous a conduit a analyser la structure spatio-temporelle de la capitalisation. Dans le
temps, les effets de la mise en service du périphérique conduisent non seulement a
'émergence du phénoméne des anticipations mais également a I'émergence du
phénomeéne d’apprentissage des gains d’accessibilité. L’ouverture du périphérique Nord
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de Lyon a généré, en effet, a la fois une extension relativement importante de I'étendue
de la capitalisation dans I'espace et, dans une moindre mesure, a un éloignement du
processus de capitalisation par rapport a I'ouvrage, les individus étant plus a méme de
considérer la réalité des bénéfices et des nuisances générés par l'infrastructure.

Les résultats apportés par I'analyse empirique de la capitalisation immobiliere des
gains d’accessibilité engendrés par I'ouverture du périphérique Nord de Lyon ont mis en
exergue le caractére complexe de la capitalisation par sa dimension a la fois spatiale et
temporelle. La diffusion de la valorisation immobiliere d’'une amélioration du réseau de
transport ne se limite pas, comme le laissent généralement supposer les travaux de la
littérature, a la proximité d’'une infrastructure, mais elle est beaucoup plus étendue dans
'espace. En outre, la capitalisation a tendance a s’étaler plus loin dans I'espace dés la
mise en service de l'infrastructure.

Cette étude a permis de déterminer le degré de la capitalisation du périphérique dans
une période de court terme (quatre ans aprés son ouverture). Cependant, il serait
intéressant de mener une analyse a moyen terme afin d’observer I'évolution du degré de
capitalisation avec les changements d’occupations des sols urbains (évolution de la
densité, type de zone, etc.). Cela supposerait de recourir a la méthodologie des modéles
d’interactions entre transport et urbanisme (LUTI) qui permettent de mettre en relation, au
moyen de boucles de rétroactions, les facteurs susceptibles de jouer un réle important sur
I'évolution des formes urbaines et des systémes de transport.

Dans « un autre sens », il faudrait également disposer de données sur les années qui
précédent 'annonce du projet du périphérique afin de pouvoir capter la période effective
des anticipations.

En outre, du point de vue de la captation des nuisances a proximité de
linfrastructure, il serait intéressant de comparer les résultats apportés par la méthode
développée dans cette thése a ceux issus des techniques raster de plus en plus utilisées
dans les modéles de microsimulation et qui permettent de spatialiser les données
relatives aux émissions de ftrafic automobile au niveau le plus désagrégé afin de
déterminer les zones affectées par les nuisances.

Enfin, la construction d’un indicateur d’accessibilité potentielle au niveau cadastral
permettrait de mieux prendre en considération les gains de temps générés par la nouvelle
infrastructure. Cela supposerait de disposer d'un logiciel de Systéme d’Information
Géographique susceptible de calculer les temps de déplacements d’une section
cadastrale a une autre sur 'ensemble du réseau de transport urbain.
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