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RESUME.— Les plates-formes
aéroportuaires ont été implantées

en périphérie des agglomérations,

dans des zones offrant de larges
disponibilités fonciéres. Des processus de
densification sont en cours dans ces lieux
pourtant confrontés aux génes sonores et
couverts par les contraintes du plan
d’exposition au bruit (PEB), car les plates-
formes offrent de multiples opportunités
sur le plan économique. Les effets sur

le prix des acquisitions immobiliéres sont
analysées en appliquant un modéle

des prix hédoniques et en évaluant

les conséquences en termes d’inégalités
environnementales et de justice sociale.
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Les résultats pour la premiére plate-forme
aéroportuaire francaise, Paris — Charles-de-
Gaulle, sont confrontés aux tendances
observées sur d’autres terrains, francais
comme étrangers.

AEROPORT,

JUSTICE ENVIRONNEMENTALE,
MARCHE IMMOBILIER, NUISANCE
SONORE, PRIX HEDONIQUE

ABSTRACT . —Housing prices and the
proximity of the Paris - Charles-de-Gaulle
(CDG) airport.— Airports were built on the
outskirts of agglomerations, in zones
offering large tracts of land. Populations

have densified in these areas despite the
noise pollution and the constraints of Noise
Exposure Plans (NEP) due to the vast array
of economic opportunities available. The
impact on the price of real estate has been
analysed by applying a hedonic pricing
method and evaluating the consequences in
terms of environmental inequalities and
social justice. The results for France's
largest airport, Paris — Charles-de-Gaulle,
are compared to trends observed airports
both in France and abroad.
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1. Selon I'Airports Council
International (ACI), voir :
http://www.aci.aero/News/
Releases/Most-
Recent/2014/03/31/Prelimin
ary-World-Airport-Traffic-
and-Rankings-2013—High-
Growth-Dubai-Moves-Up-
to-7th-Busiest-Airport-

2. Dés mars 1972,

soit deux ans avant que
I"aéroport ne soit
officiellement inauguré,
des zones de nuisances
(anticipant les futurs plans
d’exposition au bruit (pes))
interdirent toutes
nouvelles constructions
au sein d'une zone A,

la plus soumise aux
nuisances, n'autorisérent
que des constructions
utilitaires

au sein d'une zone B et
limiterent I'extension

des agglomérations dans
une zone C.

3. A la différence de

la plate-forme Paris - Orly
pour laquelle les
mouvements sont depuis
1968 interdits entre 23h 30
et 6 heures du matin,

la plate-forme de Paris -
CDG n’est pas a ce jour
limitée par ce type
d’entrave réglementaire.

’injustice environnementale est définie comme une « inégale situation sociale face aux
Lnuisances » (Faburel, 2001 ; Laurian, 2008). Ce phénomene a déja été observé autour
de plusieurs grands équipements, notamment aux Etats-Unis: « toute décision en faveur
d’un équipement nuisible a 'environnement entraine la baisse des valeurs foncieres et
immobiliéres, ce qui favorise ’attraction des populations pauvres » (Been, 1994).

Si les plates-formes aéroportuaires constituent pourtant un atout majeur des
espaces métropolitains en raison de 'intensité des flux qu’elles captent (produits manu-
facturés, touristes, etc.) et des activités qu’elles contribuent a attirer (entreprises de
logistique, hotellerie, services aux entreprises, etc.), elles induisent de fortes nuisances
sonores qui tendent a spécialiser les ménages résidant a proximite et a dévaloriser leurs
biens immobiliers.

En France, selon plusieurs études (Faburel, 2003 ; Faburel, Maleyre, 2007)
autour de ’aéroport de Paris — Orly, le bruit des avions déprécie la valeur des loge-
ments. Paralléelement, le renouvellement des populations ne s’opére pas a I'identique :
les arrivants sont plus jeunes et plus modestes que les partants. Les inégalités envi-
ronnementales émergent du croisement entre ces deux tendances. Il en résulte que
les ménages plus modestes supportent des décotes plus importantes.

La plate-forme aéroportuaire Paris — CDG, en raison de son importance et de sa
dynamique, constitue un cas plus remarquable que celles de Paris — Orly, Toulouse-
Blagnac ou Lyon Saint-Exupéry qui ont été étudiées selon la méme approche (Sedoarisoa,
2015). Le trafic annuel estimé pour ’'année 2013 de 62,05 millions de passagers' la situe
en effet a la deuxieme place européenne derriere Londres Heathrow (72,37 millions),
place qu’elle occupe derri¢re Francfort pour le volume de fret (avec respectivement
2069200 et 2094453 tonnes de marchandises). Il en résulte une forte croissance des
emplois. En prenant en compte les communes immédiatement concernées par la plate-
forme aéroportuaire (soit Roissy-en-France, Tremblay-en-France et le Mesnil-Amelot),
I'Insee comptabilisait 14610 emplois en 1975, 35424 en 1990 et 90081 en 2010.

Si les autorités publiques ont cherché trés tot par de multiples contraintes? a
limiter les constructions nouvelles au sein des zones les plus fortement soumises aux
nuisances sonores (qu’elles résultent du bruit émis par les avions ou de la répétitivité
des atterrissages et des décollages®), il est néanmoins possible de constater que le
nombre d’habitants a connu une nette croissance dans les zones confrontées a ces
nuisances, méme lors des périodes les plus récentes. Si 'on prend en compte le plan
de géne sonore (PGS) en vigueur en 2015, il est possible de constater un taux de crois-
sance des populations résidant dans les Iris concernés de + 7,2 % a Paris — CDG, de
+ 10,3 % a Paris — Orly et de + 21,6 % a Toulouse-Blagnac.

Ceci résulte de choix résidentiels effectués par les ménages. Ceux-ci peuvent a la
fois patir de la proximité de la plate-forme aéroportuaire, mais également y trouver des
avantages. Il s’agit d’évaluer 'intensité des injustices résidentielles spécifiques engendrées
ainsi que le niveau souhaitable (et possible) de compensation. Des réflexions sur la mise
en ceuvre de tels dispositifs ont été menées a I’étranger, a Londres (Walters, 1975) ou en
Thailande (Suksmith, Nitivattananon, 2015). Ils nécessitent au préalable d’établir une
relation entre niveau de géne sonore et dévalorisation immobiliere.

Les analyses seront ici centrées sur les acquéreurs de biens immobiliers (maisons
ou appartements) ainsi que sur le niveau des prix des transactions immobili¢res effec-
tuées a proximité de la plate-forme aéroportuaire de Paris — CDG. Les ménages
concernés présentent un intérét particulier dans le sens ou, dans un complexe systeme

© L’ESPACE GEOGRAPHIQUE E



de contraintes, ils effectuent des choix qui les engagent et peuvent étre considérés
comme des formes de pari sur ’avenir (Desponds, Bergel, 2013).

Cette approche permettra d’identifier des spécialisations territoriales en fonction du
profil social des acquéreurs et des niveaux de bruits observés, de méme que des déprécia-
tions des biens immobiliers « toutes choses égales par ailleurs ». Les tendances observées
devront étre interprétées en termes de justice spatiale et de justice environnementale.

Les spécificités de I'implantation de la plate-forme aéroportuaire
Paris — Charles-de-Gaulle

Une forte pression démographique a proximité de la plate-forme Paris — Charles-de-Gaulle

La décision d’implanter une plate-forme aéroportuaire permettant de faire face
au développement du trafic aérien lié au maintien de I’influence de I’agglomération
parisienne et a la saturation prévisible de I’aéroport Paris — Orly fut prise par décret
gouvernemental le 13 janvier 1964. L'inauguration de I’aéroport suivie de sa mise
immédiate en service eut lieu le 13 mars 1974. L’aéroport Paris — CDG bénéficiait de
vastes disponibilités fonciéres et d’une proximité avec la capitale, atouts déterminants
dans la perspective du développement futur de la plate-forme et de I’insertion straté-
gique de I’agglomération parisienne dans les réseaux de transport aérien.

Si ’on considére les communes concernées par les niveaux au moins égaux au
Lden 55* (voir définition dans I’encadré 1), les populations croissent fortement de
1968 a 2010 (fig. 1), entrainant une augmentation des densités de 1093 a 1287,6
habitants par kilomeétre carré, en particulier au sud de la plate-forme, proche de
I’agglomération parisienne. Ces dynamiques peuvent paraitre paradoxales compte
tenu des nuisances induites par la plate-forme aéroportuaire et des contraintes urba-
nistiques imposées par le plan d’exposition au bruit (PEB). Lors de la seule période
récente 1999-2010, la population a crt de 5,5 % a I'intérieur de la zone délimitée par
le Lden 55, le nombre d’emplois augmentant quant a lui de 42,6 %.

4. Compte tenu de

la proximité des plate-

formes aéroportuaires de

Roissy - CDG et
du Bourget dédiée a
|"aviation d'affaires,

les zones concernées de

chacune de ces
deux plate-formes

enregistrant des niveaux

au moins égal au Lden 55

ont été agrégées.

Au total, 36 communes

sont concernées.

Comment évaluer I'impact des infrastructures de Lo
. Nombre d’individus

transport sur la géne sonore ? 400 000

Le bruit est a ce jour un des aspects les plus 350 000
significatifs de ’impact environnemental des 300000 :
transports aériens. L’exposition au bruit constitue Population totale
un véritable enjeu de santé publique. En effet, le 250000
bruit peut avoir un impact sanitaire conséquent. 200000 Emplois
Au-dela des problémes auditifs, le bruit peut 150 000
affecter ’individu et entrainer des troubles de 100 000
formes diverses: géne sonore, perturbation du 50 000
sommeil, maladie cardio-vasculaire, trouble Population active chdmage
d’apprentissage, etc. (Babisch, 2002). Actuelle- 1968 1975 1982 1990 1999 2010
ment, en Europe, la géne de long terme de jour et Années des recensements

Source : données harmonisée de 'INSEE.

les effets sur le sommeil la nuit constituent les

effets les plus significatifs du bruit des transports
sur la santé, pour des expositions a des niveaux non
critiques. Une caractérisation de la géne sonore en

Fig. 1 / Evolution de 1968 a 2010, de la population, des
emplois et de la population active résidente (occupée ou
non), dans la zone délimitée par le Lden 55 (année 2005)

Noélvia SEDOARISOA, Didier DESPONDS,
Laurent DALMAS, Catherine LAVANDIER



5. Voir le site de

légifrance :
http:/legifrance.gouv.fr/affi
chCode.do?idSectionTA=LE
GISCTA000006175741&cid
Texte=LEGITEXT000006074
075&dateTexte=20010331.
Dans le cas de Roissy -
CDG, la zone A du PEB est
définie par le Lden 70,

la zone B par le Lden 65,
la zone C par le Lden 56 et
la zone D par le Lden 50.

6. Le site de I’AcNusA
explicite les méthodes
mises en ceuvre lors de
I"élaboration des PEB,
comme des plan de géne
sonore (PGS) :
http://www.acnusa.fr/fr/le-
bruit-et-la-cartographie/la-
cartographie/peb-plan-
dexposition-au-bruit/14

7. Ces données sont
exploitées par la chambre
des notaires de Paris
(Paris Notaires Services:
http://basebien.com/PNSP
ublic/front/f_basebien.php
?rub=1) et mises sous
certaines conditions a la
disposition des recherches
en sciences économiques
et sociales.

8. Les données exploitées
I'ont été dans le cadre
d’une étude portant sur
les dynamiques dans

le Val-d'Oise, intitulée
Tendances et ruptures,

le Val-d'Oise en mutation :
quelles conséquences
pour I'avenir ? Elle fut
réalisée en 2010 dans

le cadre d'un contrat avec
le Conseil général

du Val-d'Oise.

environnement suppose I’emploi d’un indicateur. C’est I'une des raisons pour laquelle la
directive européenne (2002/49/CE) rend obligatoire I'utilisation des indicateurs Lden et
Ln en laissant le champ ouvert a 'utilisation d’autres indices comme le LAmax.

La géne sonore nécessite de prendre en compte différents éléments: I’énergie
sonore produite par I’ensemble des survols; la perception différente du bruit entre le
jour et la nuit (il est en effet habituel de considérer qu’un vol nocturne engendre une
géne équivalente a celle provoquée par dix vols de jour). Le résultat est exprimé en
Lden: plus cet indice est élevé, plus la géne est forte. En reliant entre eux I’ensemble
des points ayant la méme valeur Lden, on obtient des courbes de niveau sonore Lden
(anciennement nommeées isopsophiques®) pouvant faire apparaitre les niveaux de bruit
considérés comme génants. L’indice Lden s’attache a mesurer le niveau sonore d’une
source, notamment les avions, et ne prend pas en compte le phénomeéne de multi-
exposition aux différentes sources de bruit (ferroviaire, routier, industriel, etc.).

En France, plusieurs courbes sont utilisées (encadré 1): les courbes d’environne-
ment sonore (CES) établies sur le trafic observé durant ’année passée, les plan de géne
sonore (PGS) qui servent a définir les conditions d’éligibilité a I’aide a I’insonorisation
des logements et les plan d’exposition au bruit qui sont des documents d’urbanisme
réglementaire s’imposant aux acteurs locaux lorsqu’il s’agit de concevoir des projets
d’aménagement et de délivrer des permis de construire®. Dans cette étude, nous avons
choisi de privilégier les courbes d’environnement sonore qui permettent de mesurer
de facon plus précise I'impact réel sur les populations.

Le profil des acquéreurs de biens immobiliers a proximité de
Paris — Charles-de-Gaulle, un révélateur des spécialisations
sociales ?

L'intérét particulier des données sur les acquisitions immobiliéres (base BIEn)

Lacquisition d’un bien immobilier (maison ou appartement) au titre de résidence
principale résulte a la fois d’une volonté d’ancrage territorial et d’une forme d’investisse-
ment patrimonial. Les mécanismes d’acces a la propriété rendent plus complexe le fait de
remplir les conditions permettant d’acheter un bien, mais également d’enclencher un pro-
cessus de mutation (vente et revente). I’accés a la propriété conduit ainsi a une plus forte
inertie résidentielle (plus longue durée de maintien dans le méme logement, ou moindre
durée de rotation au sein d’un logement donné) que le locatif privé ou le locatif social. Les
données sur les transactions immobiliéres, structurées au sein de la base d’informations
économiques notariales (BIEN)” donnent acces a des informations complémentaires sur le
profil des acquéreurs et des vendeurs, sur les qualités spécifiques du bien, comme sur le
montant des transactions. Elles permettent ainsi d’ouvrir une fenétre sur les dynamiques
sociales a I’ceuvre dans les territoires ainsi que sur les évolutions contrastées des marchés
immobiliers locaux (Desponds, 2005 ; Guérois, Le Goix 2009 ; Boulay, 2011 ; Desponds,
Bergel, 2013, 2014)8. Les données de la base BIEN présentent toutefois des fragilités: cer-
taines variables sont insuffisamment informées (superficie des logements, par exemple),
voire peuvent se révéler instables dans le temps. Si ces informations éclairent sur les trans-
formations qui affectent progressivement les territoires par le jeu des ventes et des acquisi-
tions de biens immobiliers, elles ne fournissent pas d’éléments sur les stocks spécifiques
disponibles 8 un moment donné pour chacun d’eux.

© L’ESPACE GEOGRAPHIQUE m



Encadré 1 / Comment évaluer la géne sonore et en limiter limpact

* Les indicateurs de mesure.

* Le dB(A): il correspond au niveau de décibels pergus par I'oreille humaine. Le Lden est exprimé en dB(A).

* Le Level Day Evening Night (Lden): il s’agit de I'indicateur recommandé par I’Union européenne pour prendre en compte la géne
sonore. Il est calculé de la maniére suivante: la journée est découpée en trois périodes (le jour, de 6 heures a 18 heures, la soirée de
18 heures a 22 heures et la nuit de 22 heures a 6 heures du matin). Afin de compenser les génes inégalement ressenties lors de chacune
des périodes de la journée, celles-ci sont pondérées différemment: +5 pour la soirée et +10 pour la nuit. Le Lden est défini comme le
niveau énergétique moyen sur la période de 24 heures. S’y appliquent des « pénalités » selon les sous périodes (5 dB(A) pour la soirée,
10 dB(A) pour la nuit), selon la formule suivante :

Lden = 10log[(12/24)*10"(Lday/10)+(4/24)*10"((Levening+5)/10)+(8/24)*10"((Lnight+10)/10)].

* Les courbes d’environnement sonore (CES): ces courbes ne sont pas établies sur la base d’hypothéses mais s’appuient sur le trafic réelle-
ment observé durant ’année passée. Les courbes d’environnement sonore sont construites par pas de 1 dB(A) a partir du Lden 50. Elles
visent a suivre régulierement ’évolution des nuisances sonores au cours du temps.

* Les plan de géne sonore (PGS) contiennent trois zones: une zone I, comprise a I'intérieur de la courbe d’indice Lden 70; une zone II, com-
prise entre la courbe d’indice Lden 70 et la courbe d’indice Lden 65; une zone III, comprise entre la limite extérieure de la zone II et la
courbe d’indice Lden 55. Ces zones sont établies sur la base du trafic estimé, des procédures de circulation aérienne applicables et des infras-
tructures qui seront en service dans I’année suivant la date de publication de I’arrété approuvant le plan de géne sonore.

* Les plans d’exposition au bruit (PEB) : ils ont été rendus obligatoires par la loi n° 85-696 du 11 juillet 1985. Ils délimitent quatre zones
de bruit: la zone de bruit fort A, qui est la zone comprise a P'intérieur de la courbe d’indice Lden 70; la zone de bruit fort B, comprise
entre la courbe d’indice Lden 70 et la courbe d’indice choisie entre Lden 65 et Lden 62; la zone de bruit modéré C, comprise entre la
limite extérieure de la zone B et la courbe d’indice Lden choisie entre 57 et 55; la zone de bruit faible D, qui est la zone comprise entre
la limite extérieure de la zone C et la courbe d’indice Lden 50. Par ailleurs, en s’appuyant sur la directive européenne 2002/49/CE, la
France prend comme valeur seuil le Lden 55 pour engager des mesures de protection. Ces plans ne sont pas congus a partir des enregis-
trements acoustiques permettant de mesurer les niveaux sonores qui affectent réellement les populations résidentes, mais en fonction des
perspectives de développement des plates-formes aéroportuaires a échéance de quinze ou vingt ans. Ces documents sont établis par les
services de I’Etat, soumis 4 consultation publique des communes concernées et bénéficient de expertise de I’Autorité de controle des
nuisances aéroportuaires (ACNUSA). Compte tenu de ’évolution des plates-formes aéroportuaires, ils nécessitent des réactualisations.
Dans le cas de Paris — CDG, deux plans d’exposition au bruit ont été validés par la puissance publique. Le dernier en date a été

approuvé le 3 avril 2007*, concerne 127 communes et interdit les constructions sur 22 339 hectares.

*Voir le site de la préfecture du Val-d’Oise : http://www.val-doise.gouv.fr/Politiques-publiques/Environnement-risques-naturels-et-tech-

nologiques/Bruit/PEB

Les volumes de transactions, comme leur type (maison ou appartement), varient
¢galement fortement. Celles opérées au sein de la courbe d’environnement sonore
définie par le Lden 55 sont néanmoins importantes: 3977 maisons et 7733 apparte-
ments en transaction au sein du département du Val-d’Oise. Elles sont plus rares dans les
zones immeédiatement voisines de la plate-forme aéroportuaire en raison de la situation
initiale de celle-ci, de son implantation dans un espace agricole démographiquement peu
dense ainsi que des reégles d’urbanisme appliquées des 1972 et renforcées par les plan
d’exposition au bruit de 1989, puis de 2007.

Regard sur le profil social des actifs résidents et des acquéreurs de biens immobiliers

Les données harmonisées de ’INSEE ont permis d’analyser les profils socio-
professionnels des actifs (occupés ou non) résidant dans les communes de la méme

E Noélvia SEDOARISOA, Didier DESPONDS,
Laurent DALMAS, Catherine LAVANDIER



9. Les biens considérés
comme neufs dans

la base BIEN ont été exclus
de I'étude ; ils ne sont

en effet pas directement
comparables par leurs
codts ou leurs conditions
de TvA avec les biens
anciens.

10. Afin de réduire

le nombre d'Iris avec

un nombre faible de
transactions, il a été
décidé d'effectuer les
calculs sur des périodes
de deux ans, de lisser
les données en prenant
en compte pour chacun
des Iris les transactions
de ses voisins immédiats
et d’exclure ceux qui au
final auraient enregistré
moins de

cing transactions.

Ceci permet de limiter
les principaux biais sans
totalement les exclure.

11. Aucune information
n'est fournie sur le niveau
d'insonorisation

du logement, critére qui
dans la zone étudiée peut
avoir une incidence forte
sur le prix du bien.

Il en va de méme de
I'orientation par rapport
aux pistes.

zone Lden 55. Ainsi, les ouvriers représentaient 29,3 % des actifs résidents en
1990, 28,1 % en 1999 et 25,4 % en 2010. Les actifs cadres et professions intellec-
tuelles supérieures (CPIS) représentent aux mémes dates 9,7 %, 8,5 % et 9,8 % des
actifs résidant dans cette zone. Le ratio des CPIS sur les ouvriers, les deux PCS les
plus spatialement ségrégées, ¢tait donc de 0,33 en 1990, 0,30 en 1999, puis de
0,39 en 2010 dans la zone Lden 55.

Compte tenu des conditions d’accession a la propriété, le profil moyen des acqué-
reurs tend a surreprésenter les catégories plus aisées, mais plusieurs communes étudiées
(Gonesse, Goussainville, Sarcelles, Villiers-le-Bel) se caractérisent par des taux élevés de
logements sociaux dans lesquels les catégories populaires sont fortement présentes.

Lutilisation du méme ratio (CPIS/ouvriers) pour les acquéreurs de biens immobi-
liers, maisons et appartements étant analysés séparément, montre de fortes spécialisations
sociales dans la zone Lden 55 (fig. 2), avec toutefois certaines nuances. S’agissant des
maisons anciennes’, si ’on excepte Montmorency dans la partie la plus occidentale, les
ouvriers sont largement plus nombreux que les CPIS. Les appartements paraissent moins
sensibles a cette forte spécialisation sociale.

Une premiére exploration du marché de I'acquisition par les prix bruts

Si des écarts importants dans les prix des transactions apparaissent entre les com-
munes franciliennes, il est également nécessaire de distinguer les contrastes susceptibles
d’apparaitre a des échelles infra-communales'®. La comparaison des prix au m? enregis-
trés par rapport au niveau moyen des deux départements directement concernés par la
plate-forme aéroportuaire Paris — CDG, la Seine-Saint-Denis et le Val-d’Oise, permet
d’obtenir une premiere segmentation cartographique (fig. 3). Si ’on excepte les zones
rurales ou les prix sont comparativement plus faibles, les niveaux les plus bas sont enre-
gistrés a proximité méme de la plate-forme Paris — CDG. De fortes corrélations spatiales
apparaissent en outre entre le profil social des acquéreurs et les niveaux de prix des
transactions. La ou le ratio CPIS/ouvriers est favorable aux CPIS, les prix sont plus élevés,
pour les maisons comme pour les appartements, et inversement dans le cas ou les
ouvriers sont dominants. Les communes voisines de Paris - CDG ne se caractérisent
pas par ’amorce de processus de gentrification.

Si I’analyse des prix bruts contribue a dégager une premiére segmentation spa-
tiale, elle se trouve confrontée aux risques liés a la diversité méme des biens acquis. Les
prix de 'immobilier peuvent en effet étre affectés par de multiples variables qualitatives
(ancienneté du bien, localisation de celui-ci a proximité ou non d’un certain nombre
d’équipements urbains ou d’infrastructures de transport, cadre de vie,). Si la base BIEN
ne permet pas de saisir toutes les caractéristiques intrinséques d’un logement!!, elle
ouvre néanmoins la possibilité de mise en ceuvre d’une méthodologie de prix hédo-
niques cherchant a mesurer I'impact spécifique de telle ou telle qualité du bien et son
incidence dans la construction du prix. Il s’agit par ailleurs d’évaluer de la maniere la
plus objective possible I'incidence de la plate-forme aéroportuaire sur les prix de
I'immobilier. Cette méthode a déja été appliquée aux opérations de rénovation urbaine
(Barthélémy ez al., 2007) ou aux friches industrielles (Letombe, Zuindeau, 2001). De
trés nombreux travaux ont également été consacrés, depuis les années 1960, a I’évalua-
tion des nuisances sonores des transports, en ’occurrence les nuisances sonores dues
au trafic aérien. Ces études ont essentiellement été menées aux Etats-Unis (par
exemple Mc Millen, 2004 ; Cohen, Coughlin, 2007 ; Pope, 2008), plus marginalement
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Ratio CPis/ouvriers pour les appartements anciens de 2001 a 2005

Nombre d’acquéreurs CPIS par ouvriers et d’acquéreur ouvriers par CPIS Vald'Herblay, g5 référents pour la MPH
La Frette-sur-Seine

Limites des IRIS

. R . Limites des communes
De 2 @ 4 CPIS pour 1 ouvrier De 1,5 & 2 ouvriers par cPIS

- Plus de 4 cpis pour 1 ouvrier De 1a 1,5 ouvrier par CPIS

emmmm—— |imites des départements
De 1,5 a 2 CPIS pour 1 ouvrier - De 2a 4 ouvriers par cPis

De 13 1,5 CPIS pour 1 ouvrier - Plus de 4 ouvriers par cPIS LDEN 55 dB(A) de CDG
] 55 e

Ne sont cartographiés que les IRIS ayant enregistré === etduBourget(2005)
au moins cing transactions pour chacune des deux PCS

LDEN 50 dB(A) de CDG (2005)

Cartographie : D. Desponds, laboratoire MRTE, Université Cergy-Pontoise.

Fig. 2 / Ratio des acquéreurs Cpis sur les acquéreurs ouvriers, pour les maisons et les appartements
anciens, entre 2001 et 2005 autour de la plate-forme aéroportuaire Paris — Charles-de-Gaulle
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‘ Prix bruts moyens/m? pour les appartements anciens en 2004-2005

Prix bruts moyens/m? des maisons et des appartements anciens Val d’Herblay,
Classification « écarts-types a la moyenne de Seine-Saint-Denis et du Val-d’Oise » La Frette-sur-Seine

- Plus de 1,5 écarts-types - De -0,5 & -1,5 écarts-types
De +0,5 & +1,5 écarts-types - Moins de -1,5 écarts-types

N
:] De -0,5 3 +0,5 écarts-types Prix moyen d’une maison ancienne : 2 281 euros/m? LDEN 50 dB(A) de CDG (2005)

IRIS référents pour la MPH

Limites des IRIS

Limites des communes

Limites des départements

- Ec.art-type d’une maison anuenng: 328 euros/m? LDEN 55 dB(A) de CDG
Ne sont cartographiés que les IRIS Prix moyen d’un appartement ancien : 2 210 euros/m? et du Bourget (2005)
ayant enregistré au moins cing transactions  Ecart-type d’un appartement ancien : 350 euros/m?

Cartographie : D. Desponds, laboratoire MRTE, Université Cergy-Pontoise. ©L’Espace géographique, AWLB (2017).

Fig. 3 / Ecarts aux prix moyens départementaux du Val-d’Oise, des prix bruts moyen au métres
carrés pour les achats de maisons et d’appartements anciens en 2004-2005
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au Canada (Mieszkowski, Saper, 1978; Mac Millan ez al., 1980) et en Australie (par
exmple Abelson, 1979). Trés peu d’études ont été réalisées en Europe (par exemple
Dekkers, Van der Straaten, 2009 ; Salvi, 2009). Deux travaux portant sur Paris — Orly ont
¢té publiés dans le contexte francais (Haut Comité de I’environnement, Comité bruit et
vibration, 1978 ; Faburel, Maleyre, 2007). Des synthéses de ’ensemble des travaux menés
dans le domaine ont été réalisées (Nelson, 1980, 2004, 2007 ; Shipper et al., 1999). Méme
si les résultats restent assez dispersés, la majorité des études conclut a une dépréciation des
valeurs des logements exposés au bruit des avions, comparativement a un logement iden-
tique mais non exposé au bruit (généralement exposé a un Lden inférieur a 55).

Lapproche hédonique des prix de I'immobilier pour neutraliser
les effets de structure

La méthodologie des prix hédoniques (vPH) afin de prendre en compte les qualités spécifiques
des biens immobiliers

La méthode des prix hédoniques consiste a expliquer de maniere statistique le prix
du bien immobilier en fonction de ses caractéristiques (Rosen, 1974). Pour cela, il faut
choisir la forme fonctionnelle appropriée pour représenter cette relation. La méthode
des prix hédoniques ne fournit pas d’arguments théoriques permettant de choisir telle
ou telle spécification. Ceci laisse le choix de la forme fonctionnelle appropriée au modé-
lisateur'?. Plusieurs formes fonctionnelles sont disponibles: linéaire, semi-log, log-log et
la transformation de Box-Cox. La transformation Box-Cox semble plus adéquate, mais
lorsqu’une variable explicative est une variable binaire, une transformation de Box-Cox
de cette variable n’a pas de sens (Linnemann, 1980). La forme linéaire est la plus simple
a estimer et a interpréter, mais elle n’est généralement pas adaptée. Dans cette étude,
comme la plupart des variables explicatives sont des variables binaires, seules les formes
semi-log et log-log ont donc été testées, comme dans la plupart des études (Nelson,
2004). Nous avons retenu la forme log-log qui a donné les meilleurs résultats: pour les
maisons, le R? ajusté est de 0, 58 pour la forme semi-log contre 0, 61 pour la forme log-
log; pour les appartements, il est de 0,70 pour la forme semi-log contre 0,73 pour la
forme log-log). L’encadré 2 présente le modele appliqué.

A partir des impacts effectifs, il est possible de calculer le Noise Depreciation Index
(NDI) pour chacune des zones de bruit, par rapport a la zone de référence, soit la zone
exposée a un niveau de bruit inférieur au Lden 50. Compte tenu de leurs spécificités,
maisons et appartements ont été analysés séparément!>.

Quatre catégories de variables sont prises en compte dans ce mode¢le: les caracté-
ristiques structurelles (surface, nombre de pieces, nombre de salles de bain, présence
d’un jardin, etc.), les caractéristiques temporelles (années et mois de la transaction), les
caractéristiques de localisation (variable binaire attribuée a chacun des IRIS, excepté
I'IRIS référent'*), les caractéristiques environnementales (bruits des transports aériens,
routiers et ferroviaires).

Quelle est I'incidence de la variable « bruit » sur les niveaux des prix dans I'immobilier ?

Le coefficient de corrélation (R? ajusté) indique la part de la variance de la
variable dépendante (le prix des maisons ou des appartements) qui est expliquée par
la régression. Plus ce coefficient est proche de 1, meilleure est ’estimation statistique.

12. Il existe deux grandes
familles de fonction :

les fonctions dites

« flexibles » et celles dites
« restrictives ».

Ces derniéres incluent
les fonctions linéaire,
semi-logarithmique, log-
linéaire, log-log et Box-
Cox linéaire, qui ne sont
rien d'autres que des cas
spéciaux des formes
flexibles que sont les
fonctions quadratique,
semi-log quadratique,
translog et Box-Cox
quadratique. Maureen L.
Cropper et al. (1988) se
basent sur des données
observées pour voir
laquelle des formes de
fonctions fournit la plus
petite erreur dans
I'estimation des prix
marginaux

des caractéristiques.

13. Un nouvel indicateur
a été testé et proposé a
partir de I'exploitation des
données figurant dans cet
article, le RETL (voir
Lavandier et al., 2016).

14. Cette étude couvre
I'ensemble

des transactions réalisées
dans le département du
Val-d'Oise et situées dans
un rayon de 35 km défini
par rapport au barycentre
de I'aéroport Paris - CDG,
soit au total

19891 maisons et

23264 appartements.

m Noélvia SEDOARISOA, Didier DESPONDS,
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Encadré 2 / Présentation de la méthode mise en ceuvre

Le modele que nous allons estimer a donc comme variable expliquée le logarithme des prix au metre carré des transactions. Il possede
comme variables explicatives des caractéristiques mesurées soit sous forme de variables continues (en log), soit sous forme de variables
binaires (voir ci-apres). Deux types de modeles ont été estimés: un modele ou les variables bruit des avions sont introduites sous forme
continue (modéle 1) et un modele ou les variables bruit des avions sont introduites sous forme de variables binaires représentant différentes
zones (modele 2), les autres variables étant toujours présentes sous forme continue ou sous forme de variables binaires. C’est ce dernier qui
est présenté ci-dessous. Le modele s’écrit comme suit: X
J k

Ln(p) = o, +Z X B +E Ln(z,)y +e,
In(p;) : la fonction de prix hédonique, ] =il k=1
p;: vecteur des prix des logements,
0, terme constant,
g, : terme d’erreur stochastique,
X;; et z;: matrices des observations des caractéristiques. La matrice x;; concerne les caractéristiques (structurelles, temporelles, environne-
mentales et de localisation des logements) introduites sous forme de variables binaires, et la matrice z; représente les caractéristiques

introduites sous forme de variables continues (surface habitable, surface du terrain).

Les coefficients s’interprétent comme suit: pour une variable continue, le coefficient y,, correspond a I’¢élasticité du prix de vente par rapport
a la caractéristique k. Ainsi, un accroissement de 1 % de cette caractéristique j entraine un changement du prix de vente égal a y;, %.

Pour les variables binaires, I'interprétation des coefficients nécessite toutefois une petite manipulation mathématique. Supposons que
P’on cherche a étudier I'impact d’une externalité environnementale (par exemple le bruit des avions dans une zone j) sur le prix des mai-
sons, alors xj = 0 signifie que le logement i est situé en dehors la zone de bruit j et xz7 = 1 signifie que le logement est situé¢ dans la zone
de bruit j. Une estimation g en pourcentage de I'impact de cette variable sur la variable expliquée (le prix des maisons) est donnée par la
formule: g = 100 (efj-1)

ou f3; est le coefficient relatif a la variable binaire considérée.

Pour les ensembles de variables binaires, on doit définir (arbitrairement) la catégorie de référence par rapport a laquelle on mesure les
différentiels de prix. Dans cette étude, nous avons choisi comme référence la catégorie la plus fréquente. Pour les variables IRIS, la

référence étant celui ou le prix moyen correspond au prix médian de ’ensemble de I’échantillon.

Biens de référence

Maison: pavillon acheté en 2006, cing pieces, une salle de bain, un garage, deux étages, 466 m? de terrain, époque (1914-1947), situé
dans I'IRIS « La Frette-sur-Seine », non exposée au bruit d’avion (ou bruit <50 dB(A)) (voir figures 2 et 3).

Appartement: appartement standard acheté en 2003, trois picces, situé au 3¢ étage, époque (1948-1968), une salle de bain, un garage,

située dans I'IRIS « Val d’Herblay », non exposé au bruit d’avion (ou bruit <50 dB(A))(voir fig. 2 et 3).

Pour chaque type de bien, les deux types de modeles font apparaitre les mémes
variables significatives et les valeurs des coefficients sont proches. Compte tenu de la
proximité des résultats, seuls ceux du modele 2 sont présentés ici (tabl. 1 et 2). Les
caractéristiques intrinséques aux biens immobiliers (nombre de pieces, nombre de
salles de bain, de garages, etc.) jouent un role prépondérant dans la détermination des
prix des maisons comme ceux des appartements. Le moment de la mutation (année et
mois dans une moindre mesure) a également une incidence sur le prix. Des variables
extrinseques, représentées par les IRIS, permettent d’intégrer d’autres déterminants
des prix difficilement observables et liés au voisinage. Les taux de variation induits par
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les IRIS montrent de forts écarts d’un IRIS a un autre: entre - 50 % et + 83 % par
rapport a I'IRIS de référence pour les maisons et entre — 62 % et + 52 %, dans le cas
des appartements. Conformément aux résultats d’études antérieures sur cette question,
les variables liées au bruit des transports jouent un role négatif et statistiquement signifi-
catif sur les prix des logements. Les bruits des transports routiers et ferroviaires' ont
cependant un effet de faible ampleur sur le prix des logements. Ainsi, le fait d’étre
exposé a un niveau de bruit routier supérieur a Lden 55 diminue le prix des maisons de
1,54 %. Ainsi, le fait d’étre exposé a un niveau de bruit routier supérieur a Lden 55
diminue le prix des maisons de 1,54 %. Ces effets sont trés inférieurs a ceux observés
pour les nuisances sonores du trafic aérien. En revanche, le fait d’étre exposé a un bruit
ferroviaire de méme intensité augmente le prix d’un appartement de 2,07 %*°.

Pour explorer davantage la forme de la relation entre la diminution du prix des
logements et ’augmentation du niveau de bruit des avions, nous avons découpé le
plus finement possible les zones de bruit (par pas de 1 dB(A)) et utilisé des données
réelles de mesure du bruit, issues des courbes d’environnement sonore (modéle 1).
Les résultats ainsi obtenus sont présentés dans la figure 4. La diminution du prix pour
chaq