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Introduction

« Définition formelle ;

— Externalités : désignent les gains ou les codts qui découlent d’événements ou de réalites
extérieurs (a la personne ou a I'entreprise), mais aussi des gains ou des colts qui se
répercutent sur des tiers.

Polese et al. (2015)

» Beaucoup de discours actuels réferent aux externalités...
... surtout en contexte d'aménagement du territoire
— Effets sur la santé
— Accessibilité
— Bruit
— Pollution
— Logements sociaux



Introduction

* Question importante :

— Que vaut une externalité?

« Difficulté majeure : absence de marché pour les externalités
— Comment alors établir un prix?
— Possibilité de procéder avec une approche alternative?

» Principe de l'utilisateur-payeur
— Si on veut faire payer les externalités, il faut déterminer le tarif a appliquer



Introduction

o Utilité du marché immobilier

— Permet d’évaluer, de maniére indirecte (implicite), la valeur de plusieurs externalités urbaines
et paysageres.

* Inspiration : méthode des préférences révélees

— Les équilibres notés sur le marché immobilier (ventes) révelent de maniere indirecte le prix des
différentes composantes du bien complexe (maison).

— Modele de prix hédonique (Rosen, 1974) : permet d’exprimer le prix de vente d’un bien
complexe en fonction de 'ensemble de ses caractéristiques (individuelles et spatiales)

» Meéthode essentiellement rétrospective
— Impossible d’'effectuer une projection : méthode d’évaluation a posteriori



Introduction

« Se former a I'évaluation d’impact :

— Nécessaire si 'on considere les pratiques actuelles en matiére de décisions politiques et
d’aménagement urbain.

— Les arguments de rentabilité et de retombées économiques sont largement véhiculés pour
justifier des projets, mais peu d’études a posteriori sur la validité des hypotheses.

— Comme le montrent Flybjerg et al. (2002), qui étudient 258 projets d’infrastructures de transport
dans le monde, les colts de tels projets sont habituellement sous-évalués de 30% dans
pratiguement 90% des cas.

* Objectif de I'évaluation d'impact des politiques publiques :
— Estimer, a posteriori, 'impact réel des projets

— Apprendre des bons et mauvais coups pour orienter les futures décisions



Cadre conceptuel

» Modele de Alonso (1960, 1964), Muth (1968, 1969) et Mills (1967, 1972, 1981) - AMM

— Le prix du foncier est le reflet de I'équilibre entre trois postes de dépenses :
v' Le co(t du transport
v’ La superficie du terrain
v’ La consommation d’autres biens & services

— Structure de prix décroit en fonction de la distance au CBD

« Heikkila et al. (1989) généralisent le modele AMM a plusieurs centralités
— Possibilité d’isoler simultanément pour la présence de plusieurs points d’'intéréts

— Permet d’identifier les points d’intéréts qui ont un impact significatif sur la détermination des prix



Cadre conceptuel

* Modele AMM

-

Décision de localisation :
v" Prix décroissent en function de la distance au centre (CBD) puisque les colts
de transport sont plus faibles

— Exemple
p = Blog(dcgp), avec p <0



Cadre conceptuel

* Modele AMM
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Décision de localisation:
v' Les codts de transport sont liés aux infrastructures disponibles
(routes, transport en commun, etc.).

— Exemple
p(axe) = yexp('daxe)' avecy > 0



Cadre conceptuel

* Modele AMM

T T T T T
0 1 2 3 4
Distance au CBD

Evolution urbaine dynamique :
v Au fil du temps : multiplication des centres dans les villes.

— Exemple
P = \Vexp('dcentre)' avec y > 0



Cadre conceptuel

« Modeéele AMM

Rente fonciere : un patron complexe

' ® — La forme des valeurs est donc le reflet d’une
suscession de constructions d’infrastructures et de
développement d’aménités urbaines.

— On peut, a partir de differentes specifications
mathématiques, retracer la forme du gradient.

Le prix est la résultante d’un ensemble de facteurs :

v' Défi est d’identifier les facteurs individuels et de pouvoir distinguer leur contribution de maniére claire.



Approche empirique

« But ultime:

— Evaluer les changements qui surviennent dans le gradient foncier suite a 'adoption de certaines
politiques, aux changements dans 'aménagement du territoire

— Changements permettent d’'identifier les effets causaux dans la détermination des valeurs

« Difficultés empiriques :
— Eviter les mauvaises associations
— Eviter 'omission de variable (et la présence de biais)
— Bref : Isoler le bon effet



Approche empirique

« Effet de traitement moyen (Average Treatment Effect — ATE)
— Approches privilégiées :

U Difference-en-différences (DID)

O Permet de comparer les résultats de deux groupes différents (traitement/contréle) aprés un
changement (avant/aprées) jugé exogene

ATE = E [[Yi(Dizl;Tizl) — Yi(D;=0;T;=1) ] - [yi(Dl:l;Ti:O) — Yi(D;=0;T;=0) ]]

U Méthode d’appariement (matching)
U Mesure la différence d’un résultat avec un statut différent (traitement/contrdle)

ATE = E[yip,=1) — Yito=0) |



Approche empirique

* Probleme fondamental de I'évaluation causale (Holland, 1976) :

— Impossible d’observer un individu dans les deux statuts
O Un individu est soit traité, soit il ne I'est pas.

— |l est impossible d’évaluer I'effet de traitement pour un individu donné

« Deéfi :
— Quel résultat aurait été observé si l'individu traité ne I'avait pas été?

— Quel résultat aurait été observeé si l'individu non-traité I'avait été?

O 1l est nécessaire de trouver un contrefactuel plausible dans les données afin d’identifier la
réponse pour le statut non-observable.

— Analyse repose sur certaines hypotheses cruciales



Approche empirique

* Analyse de type quasi-expérimentale
— Impossible de reproduire une expérience controlée en économie urbaine et régionale
Probleme éthique; Difficulté d’exclure des individus
— Tenter de répliquer, au mieux, une situation qui s’approche du schéma expérimental

— Trouver une situation comparable avant changement

« A noter :
— Certaines hypotheses supplémentaires doivent étre posees
Mais elles sont difficiles testables
— On doit pouvoir « contrdler » pour des facteurs additionnels



Approche empirique

» Modele de prix hédonigue (spécification de base)
(1) In(py) = a+SP + Dyy + Lid + NG + ¢

— Ou ;
p; : Prix de vente du bien i au temps t
D, : Effet fixe indiquant le moment de vente
S, : Caracteéristiques individuelles du bien |
L, : Caractéristiques du voisinage du bien i
N, : Effets fixes de voisinage
£, - terme d’erreur pour le bien i vendu au temps t



Approche empirique

* Modele de prix hédonique en DID
(2) In(py) = a+ S + Dyy + Lid + Ni¢ + DO+ TA + (D;° T)Zyy + g

— Ou :
D, : Groupe traitement (changement exogene)
T, : lIdentifie le(s) moment(s) du changement (Avant/Pendant/Apres)
(D; > T)) : Isole les observations du groupe traitement apres le changement
Z, : Caractéristiques spatiales fixes (distance CBD)
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« Anal hématique
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Approche empirique

* Quelques hypotheses fondamentales en DID :

— SUTVA
v’ Les résultats sont propres aux observations traités. Les comportements ne sont pas
« transmissibles » (absence d’effet de débordement; pas de contamination)
— Tendance parallele

v En I'absence de changement (ou traitement), les différences dans les résultats (ou la
variable d’intérét) dans les deux zones identifiees auraient évolué de facon identique

v Pour gue le groupe de contrdle représente un contrefactuel intéressant, les comportements
des observations dans les deux groupes doivent suivre une tendance parallele avant le
changement

» Guide le choix des groupes traitement/controle



Approche empirique

« Déterminer les statuts/groupes (traitement vs controle)

Zone de TZ-uzrlle de
Traitement 1 ‘jec ent

Zone de i /

Controle Infrastructure

Zone de
Controle

Zone libre
Avant Apres

Z.one libre

Avant Apres

Pilgram & West (2016) — le choix d’'une trop grande zone de contrble pourrait biaiser les résultats a la hausse.
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« Déterminer les statuts/groupes (traitement vs controle)

Zone de
. Zone de Infrastructure
T aitement Action Traitement /

publique /_/

A |
| J= |

A ADTés Avant A Aprés
Avant Aprés Controle I

Zone de
Controle

Butts (2022) — le choix d’'un contrdle pourrait se faire en fonction des caractéristiques spatiales.
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« Construction d’'une ligne de métro
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» Construction d’'une ligne de métro
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* Quelques caractéristigues des données disponibles :

Transactions :
— 29 863 appartements
— Entre 1990 et 2003
— 14 descripteurs des ventes
— Prix final
— Localisation exacte
— Date de vente
— 8 caractéristiques individuelles

Ajout information spatiale
— Localisation des points d’intéréts

Stations :

— Service de meétro (sous terrain)
— Construction : 1°" juillet 1993
— Service : 15 octobre 1998

Deux stations particulieres
— Station en opération (1 — depuis 1974)
— Station développée plus tard (9 — juin 2007)

Hétérogeneéité de 'ATE
— Distance a la station
— Distance au centre



Application

« Construction d’une ligne de métro : choix des zones
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« Construction d’une ligne de métro : évaluer I'impact net

Valeur de la rente

1,2

0,8
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0,4

0,2

-0,2

Exponential (1)
Gaussian (2)
— Difference [(2) - (1)]

0O 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500 550 600 650 700 750 800
Distance a la station (en m.)

Difficulté
— Isoler 'effet de chacun des types
d’externalités

Effets:
— Positif (+) :

Réduction codt transport
— Neégatif (-) :

Effets de nuisances



Approche empirique

« Estimation de 'ATE avec hétérogéncéité de I'effet Effet moyen vs effet hétérogene :

+* Relacher I'hypothése d’effet moyen
s Leffet peut étre lié a certains facteurs

04 identifiés dans la littérature.

0 Estimation :

' +* 29 863 transactions entre 1990 et 2003.
0,2

Principales conclusions :
¢ Relation complexe
s Effet dépend de la distance au centre.
T v Impact moyen plus fort a proximité du
CBD.
¢ Effet dépend de la distance a la station.
v’ Dévalorisée au centre.

0,1

Al s .

Prime de localisation nette (en %)

s
¥ 650 % ., .
ve & & S o 450 = v’ Valorisée en banlieue.
W 8 P - , :
R DS o 250 g s Défi supplémentaire :
LIS 2 e i e x s
T s > A v’ Tester la significativité a diverses
AV

localisations géographiques.

Distance au CBD
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Exemples empiriques

Transportation Research Part A 45 (2011) 46-62

__:_; TRANSPORTATION

Contents lists available at ScienceDirect RESEARCH

Transportation Research Part A

journal homepage: www.elsevier.com/locate/tra

Economic impact of a supply change in mass transit in urban areas:
A Canadian example

Jean Dubé®*! Francois Des Rosiers °, Marius Thériault °, Patricia Dib®

4 UQAR, Canada
b Université Laval, Pavillon Félix-Antoine-Savard Québec, Canada GIK 7P4

ARTICLE INFO ABSTRACT

Article history: This paper aims at estimating the economic impact of a supply change in the bus transit
Received 22 May 2009 service in a Canadian city of medium size. By using a quasi-experiment approach and a dif-
Received in revised form 18 August 2010 ference-in-differences (DID) estimator, it evaluates the impact of the introduction of a
Accepted 17 September 2010 rapid bus transit (RBT) in Quebec City (Canada) through a spatio-temporal analysis of
house price variations. The hedonic price model shows that the new service generates
an increase in house price ranging from 6.9% to 2.9%, for those properties located close
to the service corridor where the population is quite dense and where the service was
offered initially. Using sales transaction data and municipal assessment records from

Keywords:
Policy evaluation
Rapid bus transit

Public transportation 1997, the effect on price is translated into an economic impact for the whole region. The
Hedonic price model paper shows that the improvement in public transit supply generates, for Quebec City, a
Difference-in-differences estimator significant fiscal impact estimated to $6 M and a plus-value for properties owners close
Economic impact to $35 M over 12 years. Finally, the implications of this kind of analysis for urban planning

and development are discussed.
© 2010 Elsevier Ltd. All rights reserved.
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Mesure d’un changement de l'offre de TC sur les valeurs résidentielles (Québec).

Legend
Adnﬁa’sfran'ves lirnits l"_/"'\ Question de recherche .
LI_ _i Ol municipalities \ 1"" //\ / 4 ’ A
- N N ~7 N s Développement d’un BRT représente-t-elle
Rapid Bus Transit ‘{ ’ b )/ N - \ ,
Métrobus " pe i & seulement une dépense?
[ omvtcome i1 N G hartesbour)\ BP0 g Approche empirique :
|:| Extenced corridor ¢ ’ ‘ 3 \-"' o \ ’ 7 .
Repeated Sal P {& - . fE ** Modele économétrique (DID).
epeated Sales - vk . .
s < AN N\ % 11 285 transactions multiples (ventes
orral houses < Val-Bélair & ., L,
o Treatment houses P{ o | I"epetGES) entre 1986 et 2004-
AN N ) o Principales conclusions :
N Ay & ¢ Effets positifs sur les valeurs résidentielles
- N ainte-Folale v . ,' ¢ . ’ \ . .
r%r'\r:r—.ﬂugr:srin-de-Desmarrre?\\---.r;\"'"'-f y (ﬁ."‘ /_J'F!ry Sltuees d MoiIns de 300 m. (COrrldOr Central).
~r 3 L \
0 5 10 \\ 5 ~ v 6,9% —50a 150 m.
! : ] N — & ouge \
kilometers \x.—»""’_;:;rence River \/ 2’8% —)150 a 300 m.

+ Aucun effet significatif pour les tracés

.. , . ajoutés en bout de parcours.
— Retombées fiscales évaluées a plus de 6MS.

Source : Dubé, Des Rosiers, Thériault et Dib (2011)
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Journal of Transport Geography 72 (2018) 258-269

—
Contents lists available at ScienceDirect Journal of
Transport
Geography

Journal of Transport Geography

journal homepage: www.elsevier.com/locate/jtrangeo

Exploring difference in value uplift resulting from new bus rapid transit R
routes within a medium size metropolitan area Sk

Jean Dubé”, Eugénie Andrianary, Francois Assad-Déry, Janie Poupart, Justine Simard

Ecole supérieure d'aménagement et de développement (ESAD), Université Laval, Pavillon Félix-Antoine-Savard. Québec, Québec G1V 0A6, Canada

ARTICLE INFO ABSTRACT

Keywords: Studies have already attempted to measure the impact of the development of a new bus rapid transit (BRT) route
Location Rent on real estate values. So far, results have proven to be generally positive, while the impact varies considerably
Bus Rapid Transit among cities. One of the reasons explaining such heterogeneity is based on the fact that empirical analyses are

Hedonic Approach

: - conducted for different cities using different methodologies. The paper proposes to deal with two main ques-
Difference-in-differences (DID) Estimator

tions: is the impact of new BRT routes similar over different routes within a given metropolitan area? If not, is
JEL codes: the variation of the estimated impact for different BRT routes related to the characteristics of their stops? The

Clo empirical analysis is conducted using information on the implementation of seven distinct BRT routes between
Sgi 1992 and 2011. Using information on single-family housing transactions in the Québec metropolitan area
R30 (Canada) between 1986 and 2015 with a difference-in-differences (DID) estimator using a repeated sales ap-

R40 proach for seven distinct BRT routes, the empirical investigation reveals that the impact varies between routes
and, when significant, the impact is spatially concentrated. An exploratory analysis shows that there exists some
statistical relation between characteristics of the stops along the routes and the impact estimated.
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} ! Questions de recherche :
s Est-ce que l'effet du BRT sur les valeurs résidentielles est uniforme sur le
territoire?
% Peut-on expliquer les différences d’effets estimés?
Approche empirique :

es rapides

** Modeles économétriques (DID).
s 3 différents modeéles selon la disponibilité des données.
s Cartographier les coefficients significatifs
Principales conclusions :
s Effets ne sont clairement pas homogeénes.
v’ Effets surtout concentrés spatialement

Les Saules

v’ Significatifs pour trajets 800, 801, 802 et L-Ouest
Bus routes

Characteristics Meétrobus 800 Métrobus 801 Métrobus 802 Métrobus 803 Lévisien-East Lévisien-West
o Teminus Opendate 08/1992f  08/1992f  08/2008 08/2011 06/2011 1012011

Lévisien (L1- L2-L3) Terminus Marly < Marly <> Zoo Belvédére < Les saules < De latraverse  Lagueux <>
Métrobus 802-803 | Beauport  ~ ° Beauport | Beauport - < U.Laval | U.Laval
Métrobus 800-801 Frequence 10to15min.  10to15min. 10to15min. 10tol15min. 10to20min. 15to 30 min.
& Buffer 750m Total#tofstops 58 5 2% 37 65 ... 44
Roads Distance between stop (inm.) - 440 430 30 400 3810 40

Length (in km) 25.5 24.8 9.2 135 28 26
L A Legend: +Extended in 08/1993 (north and west) and 08/1995 (cast)

Fig. 1. Location of the BRT routes. Source : Dubé, Andrianary, Assad-Déry, Poupart et Simard (2018)



Exemples empiriques

O

O

O

# or distingt bug lines
1o

G it ce Tartgmtce Levis

# of distinet bus services

MU LT TKiomesrs.
005t 2 3 4

Figure 4e: # single-family houses ~ Figure

Figure 4b: # of stops/stati

41

# of comm. businesses  Figure 4g: Wasteland lot size (m?)

on
! z - :
QO Q Q Q
/
T
>
Y
\ 3 N VA
Q i
P %/ A
Pok 4 ¥ i
% A / 3 iy
& \ 4 \ & \ \

A \ 5\

\ \ \

A \

\ \ \
s # of singlo-femily housos| 1 of commerctal essas] Vtastelond total lot size (square m.
0-19 a2 \
51
133
o
R
2 0L i i T LA [P Tt e T ot 37 er. TS [ ce 2
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Figure 4h: Construction year

v" Meilleure accessibilité a pied génére
associée aux effets significatifs.

v’ Diversité est liée aux impacts positifs
et significatifs.

v Réle de l'offre : avoir une structure
limitée, mais avec des plus services
performants

v' Impacts estimés sont plus importants
apres 2000
7 trafic?.

Source : Dubé, Andrianary, Assad-Dery, Poupart et Simard (2018)
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From bus to tramway: Is there an economic impact of substitutinga @ W

Check for

rapid mass transit system? An empirical investigation accounting | &&=
for anticipation effect

Jean Dubé®*, Diégo Legros®, Nicolas Devaux®

@ Université Laval, 2325 rue des Bibliothéques, Pavillon Félix-Antoine-Savard, Québec, Québec G1V 0A6, Canada
P Université de Bourgogne Franche-Comté, Laboratoire d’Economie de Dijon (LEDi), UMR 6307, 2 boulevard Gabriel, Dijon 24100, France
© Institut National de la Recherche Scientifique (INRS-UCS), 385 rue Sherbrooke Est, Montréal, Québec, Canada

ARTICLE INFO ABSTRACT

Keywords: Hedonic pricing models and price equations have been extensively used to retrieve the implicit
Hedonic pricing model prices of urban externalities through real estate markets. Many applications have been devoted to
SDID "ﬁ“—mul"r investigating the impact of new mass transit systems, such as rail infrastructures. However, the
DID estimator implementation of such infrastructures usually takes some time and markets can react with an

Repeated sales approach

. anticipation effect that can vary according to the different development phases. Moreover, the
Mass transit system

impact may be different if it acts as a substitute to existing rapid transit services. This paper
focuses on the impact of substituting bus rapid transit (BRT) for light rail transit (LRT) services,
taking into account temporal and spatial decomposition of the effect of new urban infrastructures
using a spatial difference-in-differences (SDID) estimator based on a repeated sales approach. An
empirical investigation is conducted for the case of the implementation of the tramway in Dijon
(France) between 2008 and 2012 using apartment transactions occurring between 2001 and
2014. The results indicate that the impact of substituting LRT to BRT is partly anticipated at the
construction phase, while the cumulative impact returns a complex pattern where the positive
effect is mainly concentrated around stations located in the center of the city.

Public transportation
Location rent
Spatio-temporal modeling
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90 000 voyageurs/jour
v" Temps de déplacement comparable
avec I'ancien systeme de bus (Liane);

www.voxfnredekker.com

www.bienpublic.com

v" Aucun changement dans
“I'accessibilité” - impact reflete
donc autre chose...

v ..comme 'aménagement urbain et
la qualité du service (comfort


http://www.voxfnredekker.com/archives/2013/04/07/26868909.html
http://www.voxfnredekker.com/

Exemples empiriques

Changements avec lI'apparition du
tramway :

v" Remplacer des lignes de bus
(Liane) par un nouveau
systeme (Tramway);

v" Aucun changement dans
“Iaccessibilité” = impact
reflete donc autre chose...

v' ..comme 'aménagement
urbain et la qualité du service
(comfort).

Station de Tramway - Université Station de Tramway — Centre-ville
Source: Google Maps
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Exemple de requalification :
Place Darcy (porte Guillaume)

v" Haut : photo prise en 2008
O Avant le début des travaux
d’implantation du Tramway;
v Bas : photo prise en 2017
O Apres l'arrivée et la
consolidation du Tramway;

v’ Autres initiatives afin de valoriser les
déplacements a pieds
1 Rendre une partie du centre-
ville piéton (rue de la Liberté)

Source : Google Maps
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Transactions
¢ <800 m from tramway

<600 m from a Liane

— Line T1
v J
P Line T2
S :
1‘ ¢ . ® Stations T1
I B 9 Stations T2
I Connection path to the maintenance center

w— Lianes

Fig. 2. Spatial distribution of treatment and counterfactual transactions.

Données

v" Fichier Min-Not
alimenté par les
notaires (Cote-d’Or)

v Transactions
géolocalisées (point)
entre 2001 et 2016.

Création de 2 groupes

v' Traitement

A moins de 600 métres
d’une station de
tramway

v' Controle

A moins de 600 métres
d’une ligne Lianes
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2 Lignes (Ouverture en 2012):

e s Ligne A (Nord-Sud) — T2:
ey v’ 21 stations; 11,5 km ; 34 min.
—— Ligne B (Est-Ouest) — T1:
ot o v’ 17 stations ; 8,5 km ; 28 min.
— Colits des travaux : 398,9 M€

—— Trajet Tramway

63,8 M€ : matériel roulant
Environ 20 M€/kilomeétre

Constats:

¢ Effet cumulatif = annonce + construction +
opération.

s Effet positif au centre, mais pas a grande
proximité des stations.

s Effet negatif noté pour les appartements
situés a plus de 500 metres

0 0,3750,75 1,5 2,25 3

— s Source : Dubé, Legros et Devaux (2018)
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Yes or Not in My Backyard (YIMBY vs. NIMBY)? The Impact of
New Social Housing Construction on Single-Family House
Prices in Quebec City (Canada)

Jean Dubé® @), Francois Des Rosiers® (® and Nicolas Devaux®

ESAD, Université Laval, Québec, Canada; PFSA, Université Laval, Québec, Canada“DTSD, UQAR,
Rimouski, Canada

ABSTRACT ARTICLE HISTORY
The development of new social housing faces important resistance by Received 25 May 2022
local population, a phenomenon knows as the “not in my backyard”  Accepted 7 December 2022

movement. One argument from residents to oppose such project is
the idea that new construction will negatively impact property values.
This is what this paper aims to investigate. The analysis is based on a o S

; ) ; ) . evaluation; hedonic pricing
complete recension of the new social housing projects built between model; repeated sales
2000 and 2020 and on single-family house transactions that occurred approach; difference-in-
between 2004 and 2020 in Quebec City (Canada). A repeated sales differences (DID) estimator
model integrating a difference-in-differences estimator is developed to
isolate the net price premium related to the emergence of a new social
housing building while accounting for the possible heterogeneity
impact related to characteristics of the building, including the number
of apartments and the type of clientele hosted as well as the local char-
acteristics, such as the spatial concentration of social housing buildings
and distance to the city center. The results show a complex net price
premium rent function that leads to mixed conclusions and has import-
ant implications for the development of new social housing projects.

KEYWORDS
Social housing; public policy
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Constats:

s Effet positif de la proximité.

s Effet négatif de la taille du batiment.

s Effet positif de proximité au centre-ville.

Principales conclusions:
— Prix 1 si < 3,5 km du centre-ville
— Prix | 4% si 10km du centre-ville
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Ouverture

* Importance d’évaluer I'impact des projets en aménagement
— Evaluation post-projet (retour)
— Passer des hypotheses/positions a des chiffres reels

 Guider les décisions futures

— Difficile de dire quel sera le meilleur projet, mais possible de construire sur les expériences
passés pour guider ce qui doit venir.

« Approches méethodologiques facilement transposables et adaptables
— Deéfi pour un chercheur : disponibilité des données
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