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1. INTRODUCTION

Dans la période de I'aprés-guerre et grace a la forte craieséconomique,
l'automobile a connu un essor considérable dans la plupargjichndes villes
de pays «développés». La croissance de la mobilité et dedsse de dépla-
cement, portée par la réalisation d'importants réseauiersya encouragé le
mouvement de localisation des ménages et entreprises danespaces
périurbains moins denses, ce qui en retour renforga le hegopossession et
d'utilisation de la voiture particuliére. Mais ce cercleigux (Puyanng,
2004) entraina d'importants colts pour les collectivitésritbriales :
congestion des centres urbains, croissance de la consamnéaergétique,
surcodts de l'urbanisation éparpillée, crise damssports publics, etc.

Il s'en suivit un renouvellement de la planification urkeaotans ces villes a
partir de la fin des années 1980 dans le but de mieux maitiésetution de
I'espace urbain et son usage.
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Ce renouvellement s'est concrétisé d'une part par l'aafoplé concepts et
modeles tels que «le développement urbain durablesmat@i, GiseLu,
1997), « la mobilité durable » (encouragement des modag de déplace-
ment, limitation du rdéle de la voiture particuliere, etc.y & la ville
compacte ». Cette derniere s'affirme comme la forme détsgome du sol
urbain et a urbanisation continueo{Ranne, 2004). D’autre part, on assistait
a lintégration de politiques de transport et d'urbanisrasébs essentiel-
lement sur les réseaux de transport collectif. Ces polisgant donné lieu a
des applications diverses telles que le « développemdantér par les
transports en commun » aux Etats-Unis, la politique « AB&lix Pays-Bas
de localisation des entreprises en fonction du besoin eisduilité en
transport collectif ou bien le « plan en doigts » de la vileCopenhague au
Danemark. Ce dernier a pour objet de favoriser le développemrbain a
proximité des gares et des voies ferrées de ban{aer, Huchertg, 2001).

Par contre, dans les villes des « pays en développementtousafricaines,
on assiste généralement a des conditions de déplacembailadifet a une
crise des transports publics. En méme temps, la populatibaine et le
besoin de mobilité y sont en croissance rapiderMison-RevoLie et alii,
2008). Le probléme crucial consiste en l'absence de steatéghérentes de
long terme en matiere de déplacements urbains et en la idésation entre
'aménagement urbain et les transports.

Dans la ville de Fés, troisieme ville du Maroc avec plus d'uiiliom
d'habitants actuellement, et faute d'une véritable gfimtde développement
urbain, le transport collectif (essentiellement en busnaides) est réduit a
sa fonction classique de simple moyen de déplacement. Ujaus su jouer
un rbéle économique et social trés important pour la poparadie la ville. De
plus, la régie responsable de sa gestion (Régie Autonomeraiesgort
Urbain de Fes ou RATUF, créée en 1971) a enregistré des penfaes trés
intéressantes en matiere d’'offre, lui permettant d'étreéaertaine époque
I'une des meilleures entreprises de transport penliAfriqué.

En dépit de son réle déterminant, le transport collectiferés parent pauvre
dans les choix d'aménagement de I'agglomératiome(A, 1996). Au lieu
d'étre un moyen de maitrise de la croissance urbaine, allaces posent
d'importants défis présents et futurs (prolifération deabitat non régle-
mentaire, montée de la voiture particuliere, congestianiéce trés marquée,
etc.), celui-ci subit les avatars d'une urbanisation éelaAinsi, sa gestion se
fait de plus en plus difficilement (voir les doneéake 2004 sur le Tableau 1).

Notre étude se base sur I'analyse de choix micro-économidtiée a pour
objectif de voir si le transport collectif peut étre cons@éffectivement
comme un facteur déterminant de la localisation résidémtiees ménages

1 Cela est bien montré sur le Tableau 1 entre 1986%t.
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dans la ville de Fés. Il s’agit essentiellement d’évaluecaatribution a la
valorisation du sol urbain. La présente étude s'écarté d@ssétudes « tradi-
tionnelles », assez nombreuses, portant sur la satsfiade la population
urbaine vis-a-vis de ce service. Ces derniéres montredérglament que leur
niveau de satisfaction est faible vu la crise digukes transports publics.

Tableau 1 : Offre de transport en bus de la RATUF
et croissance urbaine a Fés

Années 1986 1994 2004
Population urbaine (habitants) 532000 772184 951871
Population desservie 550000 788834 975805
Superficie du périmetre urbain (hectares) 6 550 9 30810 080

Nombre de km-bus/ Population desservie
(20,5 a Toulouse en 2001-2003)

Nombre de km-bus/Superficie

(2.065 a Curitiba en 1990 ; 1.847 a Angers aggl®@1-2003) 1.389 1.934 1.164
Longueur du réseau (km) 180 320 420
Longueur du réseau/ Superficie (km de longueukp@j

16,5 22,8 12,02

(9,08 a Angers en 2001-2003 ; seulement 0,9 a DmkaO89) 2,74 344 416
Longueur du réseau/Population (km de long./10 G0)h 338 414 4.41
(16,08 a Angers en 2001-2003 ; seulement 2,5 aak4989) ! ’ !
Parc total (nombre de bus) 161 274 248
Parc circulant 103 193 170

Nombre d’habitants par bus

(norme internationale : 2 000 habitants/bus) 3304 2818 3838

Age moyen des bus (années) 4 7 10
Vitesse commerciale moyenne (km/heure) 19,5
(13,2 km/h a Strasbourg en1998 ; 22,4 a CuritibaG80) (2005)

Source : Statistiques de la RATUF et de I'Union @eEnsports Publics

La démarche poursuivie consiste a appliquer la méthoderidebégroniques
a l'analyse des choix résidentiels des ménages. Cetteederpermet de
révéler indirectement (dans un contexte concurrentied)cb®ix a travers les
prix implicites qu'ils accordent aux différents facteuss ldcalisation rési-
dentielle et qui composent la valeur de l'immobiligbain.

Apres avoir présenté les modéles expliquant les détertsindan choix de
localisation résidentielle des ménages ainsi que la métlies prix hédo-
niques, nous donnerons ensuite une revue de littératuta guestion posée.
Enfin, nous montrerons la démarche et les résultats de nuobdglisation
économétrique de la fonction hédonique du marché immolpbetant sur la
ville de Fés.

2. APPROCHE THEORIQUE

2.1. LESMODELESDE LOCALISATIONRESIDENTIELLE

Le modéle d'Aonso (1964) apparait comme le point de départ de la déter-
mination des variables qui expliquent la localisation deénages. Ces
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derniers réalisent un arbitrage entre un bien compositeaetaille de
logement en fonction de leurs revenus et de leurs préféseneprésentées
par leurs fonctions d'utilité). Les localisations ne seidgient que par la
distance vis-a-vis du centre. L'existence d'un gradiegatiied'offre de rente
permet que des ménages s'établissent du centre de I'esisgcéajsa péri-
phérie en compensant les colts de transport croissantdadestance par
rapport au centre. Cette derniére s'avere un des détenmindaaro-€cono-
migques du choix de localisation des ménages. Ainsi la tdilldogement et
le parametre de distance ressortent dans ce modeéle commeadaisles
expliquant les prix des logements=(kericH, 2000).

Mais le modéle de base dénso demeure trop réducteur pour saisir le
comportement des ménages lorsqu'ils décident de résiadqui part. En
effet, I'hypothese d'isotropie de I'espace (les locatinatsont toutes sembla-
bles dans l'espace) n'est pas compatible avec des esphagsiwwomplexes,
aussi bien dans les activités et les populations abritéesigons I'aménage-
ment des espaces privés et publics. Aussi, les caraaiéestides localisa-
tions varient-elles en fonction de leur situation dangpbes. Cela revient a
modifier l'arbitrage des ménages et a le compléter parrdaattributs qui
interviennent dans la fonction d'utilité des ménages. £decompagne ainsi
d'une sophistication de la spécification des colts de pamh$Winco, 1961)
(par la prise en compte d'un codt de transport généralisarfaintervenir le
temps de déplacement) et de la prise en compte de l'existiespaces
polycentriques. Cette meilleure spécification de I'espaise a expliquer
pourquoi le gradient de rente offerte n'est pas forcémerroissant avec la
distance au centre. Ce dernier peut croitre en certaingspogtamment en
raison des transports et des co(ts qu'ils génpoamtcertains ménages.

D'autres facteurs interviennent dans cette remise en amishomogénéité
de la rente pour tous les logements situés a la méme distancens&re. En
effet, au-dela des seuls codlts de transport variant d'uralien autre, chaque
localisation peut étre définie par une série d'attributeAgtorcioy 1990).
Ces attributs peuvent concerner des éléments de I'enenoemt, les effets
externes présents, etc. lls sont constitués des améniéwes ou négatives,
intervenant dans les choix résidentiels des mén@&gesa, 1989).

L'existence de biens publics locaux peut également étredunite dans
l'analyse par l'intermédiaire des attributs de lieux etateénités (BckericH,
2000). Les biens publics locaux se caractérisent par lafebtleur consom-
mation est appréhendée parfois comme des effets externisipzant a la
différenciation des localisations dans I'espace et deesesffertes. L'offre
de bien public local peut alors modifier les aménités oudémsibilité de
certaines localisations. Aussi, les ménages vont-ils giates fonctions
d’enchere correspondant a ces localisations pour répanaes modifica-
tions. Indirectement, ils révelent par leur fonction d’eee leurs préféren-
ces pour les biens publics locaux.
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BeckericH (1999) illustre ces arbitrages en prenant I'exemple dessparts,
en particulier la création d’'une nouvelle ligne de métroll&ei contribue a
modifier I'accessibilité des localisations alentour. Lesits de transport
diminuant, le revenu net pour la consommation du bien cortges pour le
logement est plus important. Cela conduit les ménages, pauniveau
d'utilité constant, a proposer une enchere supérieurete Gabdification
d’enchere illustre I'existence d’une certaine révélatites préférences pour
ce bien public local. Ainsi, un logement a proximité de latistade métro
devrait avoir une valeur supérieure apres la création de ceuvelle offre
de transport (si des phénomenes d’anticipation n’exigias}. Cette analyse
diachronique permet d’étudier la capitalisation dans &ews immobiliéres
résidentielles de cette nouvelle offre de bien public loPa plus, la capita-
lisation peut étre mesurée, en comparant la valeur des lmemebiliers
résidentiels. Ainsi, pour deux biens fonciers identiquear prix est tribu-
taire du degré d’accessibilité aux dits biens.

2.2. LA METHODE DES PRIX HEDONIQUES

Basée sur une théorie explicative de la formation des prixldens immo-
biliers, la méthode des prix hédoniques permet de confranta réalité les
modeles de localisation résidentielle.

La méthode des prix hédonistes a pour objet de révéler lrsrppiicites des
différents attributs d’un bien hétérogene a partir de sax giobal. L'hypo-
thése de base de cette méthode est que le prix des bienguiifi&s (comme
le logement) dépend directement des caractéristiquaasatiues du bien et
des services qu'il procure.

En fait, deux objectifs sont associés a cette méthode eegmondent aux
deux étapes de sa mise en oufResen, 1974).

La premiere étape a pour but d'analyser statistiguemeréesminants du
prix du bien étudié. La fonction des prix hédoniques estmirteen régres-
sant le prix du bien sur I'ensemble des caraciguiss le décrivant.

En notant ce pri¥?, etZ = (z1, z2,..., zi,..., zr§ liste des caractéristiques,
notre fonction s'écritP, = Py (Z) + ¢ (¢ représente le résidu du modele cap-
tant les caractéristiques oubliées). La contribution decohe des caracte-
ristiques (comme la proximité d'une infrastructure de gpamt en commun)
au prix du bien est alors évaluée par son prix malgPi = 0 Py/0z.

Aucune indication théorique ne vient contraindre le choi ld forme
mathématique de la fonction de prix hédoniques. Parmi lesde simples,
présentant l'intérét d'étre aisément interprétablesprad semi-logarithmi-

2 Cette présentation de la méthode des prix hédoniques eshmant inspirée deaBureL et
Maceyre (2006). Pour une présentation détaillée des fondementso@sicnomiques de la
méthode, on peut consulter par exempieMzr (2005).
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gue conduit souvent aux meilleurs résultatefkeL, MaLevre, 2006).

Par construction, cette fonction de prix résulte de la amtftion, sur le

marché, de I'ensemble des offres et des demandes indidgugli s'y

expriment, et représente un équilibre de marchés¢R 1974). Il est donc

possible d'identifier les comportements d'offre et de delaasous-jacents a
la fonction de prix observée.

Pratiguement, il s'agit de rapprocher les prix marginagxssde la premiere
étape des caractéristiques des agents, offreurs ou deorarsile le marché
du bien étudié. Les fonctions obtenues, généralement migese sous la
forme inverse, sont les fonctions d'enchere ou de consentegrpayer (coté
demande) et les fonctions d'acceptation (coté offre). lRané mise en ceuvre
(Fasurer, Maievre, 2006), cette seconde étape permettrait notamment de
calculer les variations de bien-étre individuel associgéda modification
d'une caractéristique du logement. L'évaluation du « sai du « bénéfice
social » est alors obtenue par agrégation des consenterdepayer sur
I'échantillon observé. Notre travail, dont I'objectif e&valuer I'appréciation
(ou la dépréciation) induite par le transport en commun darssratégie de
localisation des ménages, se limitera a la prenditge.

Selon BckericH (2000 : 131), 4a méthode des prix hédoniques constitue un
outil indispensable a I'étude des impacts d'une modificati'attributs de
biens différenciés et a la valorisation des caractériséigides biens diffé-
renciés pour lesquels il n'existe pas de marché. Or, lesshisnmobiliers
sont par nature des biens différenciés. De plus, les paligpubliques et
les décisions privées peuvent modifier leur voisinagecdes attributs de
chaque logement, provoquant ainsi une modification deg gdes biens
immobiliers et des prix hédoniques des caractéristique€ependant,
l'auteur signale qu'il est nécessaire de satisfaire & uaioenombre d'hypo-
théses avant de passer au test empirique de la méthode xiéggoniques.
Les plus importantes d’entre elles concernent la perceptes ménages des
variations dans la qualité des caractéristiques des biéfésathciés et I'équi-
libre du marché immobilier. En outre, la fonction des prixdbgiques doit
contenir les variables existant dans la fonctiomildé des ménages.

3. UNE REVUE DE LITTERATURE

Diverses études se sont concentrées sur les facteurs sbmiie® et les

effets de voisinage qui influencent de maniere complexgdé=urs fonciéres
et immobilieres. Pour le facteur de transport en commun, a@tudié la

relation entre le prix des propriétés résidentielles etroengsiales d'une part
et les équipements et infrastructures d'autre part sousieplts angles.
Toutefois, si la majorité des études se concentrent surylgmes sur rail
(Métro, train de banlieud,ight Rail Transit SystenBay Area Rapid Transit
Systemetc.), peu d'auteurs se sont attardés sur l'impact desués&utobus
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(DB, 2005).

A ce sujet, la littérature met en évidence l'existence de dgpes d'effets
agissant souvent de maniere contradictoire : I'effecd'sgibilité et I'effet de
proximité (Ds, 2005). La notion d'accessibilité est relative a la cagadiin
individu a accéder, a partir d'un site précis, aux activéésaux services
situés dans un secteur particulier. L'accessibilité dkténcée d'une part par
la qualité du systeme de transport et d'autre part par lardistau sein de
I'espace urbain. Ainsi, une accessibilité accrue aux ia&sivlans cet espace,
via le transport collectif, se traduirait éventuellemear pine hausse des
valeurs des propriétés résidentielles et/ou commercthleguartier bénéfi-
ciant de cet avantage £€&/ero, Duncan, 2002 ; TeriauLT et alii, 2003). Par
contre, dans la mesure ou la présence des équipements atinftures
serait percue comme une nuisance (bruit, pollution, rigtjaecidents), une
trop grande proximité a ces derniers pourrait étre préjaldie aux prix de
vente des biens immobiliersAiois et alii, 1994 ; FeriauLt et alii, 2004).

Les recherches confirment, en effet, que le transportadiferroviaire joue

un réle important dans la variation des valeurs immobiierees effets
pouvant se répercuter sur le prix de vente des résidenapsdus 000 metres
des stations (Bz, 1999 ; \essav, 1996 ; RICS Bucy Unit, 2002). Une revue
de littérature, réalisée pamPe WarterHouse Coorers (2001), conclut qu'il

existe, d'une part, une relation positive entre la valew pl®priétés et la
localisation des stations de trains et, d'autre part, uraaipégatif potentiel
sur les résidences unifamiliales situées le long d'un syst@pide sur rail
due aux nuisances (bruit, vibration). D'une maniere géaéitas études
recensées dans ce rapport observent un impact positifybales0 a 5 %) sur
les prix des résidences unifamiliales qui bénéficient deraximité des

stations. Toutefois, en raison des nuisances qu'ellessiocoeent, les pro-
priétés adjacentes aux lignes de transport collectif féaine ont subi une
baisse de valeur pouvant atteindre entre 5 et {Di862005).

A Philadelphie, aux Etats-Unis, ofn (1993) a trouvé que les résidences
situées a proximité duindenworld Linese sont vendues avec une prime de
+6,4 % (observations de 1970 a 1988). En Californieyls et alii (1994)
distinguent les bénéfices liés aux systemes sur rail selelivers types de
transport collectif ferroviaire desservant la baie de Saan€isco: les
systemes légers sur rail (LRT), le train de banlieue (Cafjreeliant le
centre-ville au centre de San Jose et le systéme ferroviapiele Heavy
Rail SystemBART). Basés sur les ventes de 1990 dans les différentas loc
lités de la péninsule de San Francisco, les auteurs ontérgue le transport
collectif sur rail a un impact positif sur la valeur des résides, le systeme
ferroviaire rapide BART procurant les plus grands bénéfi@ans le cas du
train de banlieue et du LRT de Santa Clara, ils ont observéesuesidences
unifamiliales situées a 300 m ou moins de la ligne ferrogiae vendent
avec un escompte en raison des externalités négativesliges trop grande
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proximité. Les résultats corroborent également l'idéel@uternalisation des
bénéfices associés au transport collectif dépend de phssiéacteurs
notamment la qualité du service, c'est-a-dire la rapiditéa diabilité de ce
dernier.

Dans I'ensemble, trés peu de recherches ont abordé laauestila plus-
value fonciere ou immobiliére en regard de limplantatiande I'amélio-
ration d'un service d'autobus.

Barker (1998) a exploré l'impact du réseau d'autobus sur les psxpdeprié-
tés dans le comté de Bexar au Texas (Etats-Unis). L'aut¢éiuneegue si le
systeme d'autobus a un effet significatif sur la valeur dexpngétés, la
direction et I'ampleur de limpact dépend du type de pro@rdir laquelle
s'exerce cette externalité.

BeckericH (2000) a appliqué la méthode des prix hédoniques pour étladie
capitalisation immobiliére de 'aménagement public urlraprésenté par des
variables de transport comme le trafic bus, le stationnéchepart et d'autre
de lI'immeuble et la proximité d'une station métro. L’'étudeoacerné une
population statistique de 1499 transactions immobiiépertant sur les
logements collectifs dits anciens dans le territoire dedmmune de Lyon
(France). Les résultats de la régression hédonique (R&afu8.773) indi-
guent que, toutes choses égales par ailleurs, la présensmtinnement
bilatéral entraine une augmentation du prix du logement d8 %. Le
passage de plus de 500 bus par jour au pied de I'immeuble it@ndue
baisse du prix du logement de 18,94 % (l'impact se limitaxt lagements
riverains). Enfin, la proximité des stations de métro a updnt valorisant
positif d'environ 8,44 % (I'impact est limité aux logenesttués a moins de
150m de la station). Ainsi, un trafic important de bus cdostune source de
nuisance pour les logements riverains tandis que la pro&ieni métro est
percue comme bénéfique par les ménages étudiés.

Die (2005) cherche a déterminer dans quelle mesure le servicER@BUS
introduit en 1992 dans la ville du Québec au Canada influémaariation
des prix de vente des propriétés résidentielles unifaledliaLe service
METROBUS, instauré a coté du réseau d'autobus conventiob@eéficie
d'une voie réservée sur la majorité du parcours, d'une graapidité et
fiabilité. En plus il est doté du service « METROBUS Plusistribuant des
véhicules additionnels (« doubleurs ») sur les portianpatrcours lorsque la
demande y est particuliéerement élevée. L'étude empiriguenenée sur les
résidences unifamiliales ayant fait I'objet d'un achatat dnoins une reven-
te entre 1986 et 2004 (I'échantillon comprend 11 422 tties achat-
revente). L'auteur tente de comprendre I'impact sur leisieéses lorsqu'un

3 Cela confirme ce que dBkericH (2000) a indiqué dans sa thése a propos de la valorisation
dans les prix immobiliers des gains d'accessibilité et denités de I'offre de transport et non
des dépenses générées par la création de cettérdern
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changement dans l'accessibilité au transport collectifient. Elle a adopté
une approche spatio-temporelle combinant les avantagesodéle hédoni-
gue avec l'approche achat-revente. Les résultats suggdgaeement que les
habitations situées a proximité du METROBUS se vendent anecplus-
value significative pourvu que les résidents puissent tiéeé d'un service
intensif, combinant voies réservées et véhicules doubleur heures de
pointe. C'est le cas des quartiers centraux ou l'acces aoayra a l'intérieur
d'une distance de 500m constitue un réel bénéfice intsmdins la valeur
des habitations (ces derniéres se vendent avec une priceeskiilité de
+4,4 %). Mais partout ou ce n'est pas le cas, et en partiaddies les zones
périphériques ou l'automobile demeure le mode de tranppeitégié, I'arri-
vée du METROBUS exerce au contraire un effet a la baisse &tollition
des prix de vente des propriétés unifamiliales. Devant lequa relatif d'étu-
des analysant I'impact des réseaux d'autobus sur la vadsysrdpriétés rési-
dentielles, la ville de Fes offre un bon terrain nord-afingaour I'examen de
ces interactions entre transport et urbanisme.

4. METHODOLOGIE ET DONNEES

Avant d’estimer la fonction des prix hédoniques, il esteutile signaler les
choix méthodologiques qui nous ont guidés afin d’élaboeerbhse de
données nécessaires a la modélisation économétrique

4.1. SECIFICATIONDU MARCHEDE LOGEMENTCHOISI ET DELIMITATION DE LA ZONE
GEOGRAPHIQUED'ETUDE

En partant de I'hypothése d'existence d'une segmentationadché immo-
bilier, nous avons d'abord subdivisé le marché du logemé&gtsan six sous-
marchés selon le type d'habitation : villa, appartememtisan marocaine,
habitat sommaire, logement de type rural et autres typete Gé&ucture
correspond a celle du parc de logement telle qu'elle estifgmédors du
recensement général de la population et de I'habitat (RHG.Fle 2004.
Ensuite, notre choix a porté sur le marché de la maison mammed plus
précisément sur le marché de la maison marocaine moderioppdsé de la
maison marocaine traditionnelfe}l.a maison marocaine moderne constitue
le type d'habitat majoritaire de la ville de Fés avec prés@lécsdu nombre
total de logements (€3ervatoire NaTionaL DE L'H aiTaT, 2004). D'autre part,
la maison marocaine moderne constitue I'essentiel du patogement des
cing communes urbaines retenues pour notre étude, a sasofommunes
ou arrondissements d'Agdal, de Zouagha, de Jnane El Wakide et d'El

4 L'habitation de type marocaine est définie par I'Annu8itatistique Marocain comme une
construction destinée a I'habitation ne correspondantapascriteres des immeubles et des
villas. La maison marocaine moderne se définit comme unstoaction généralement en R+2
avec éventuellement une cour pour ventilation. Cette pgoftimous est fournie par la
direction régionale de I'habitat et de l'urbanisteda région de Fes-Boulemane.
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Mariniyine (Carte 1). La municipalité de Fés-Jdid et I'adissement urbain
de Fés-Médina (l'ancienne médina intra-muros) sont exadusotre champ
d'étude car ils constituent un tissu traditionnel ne petanétpas la pénétra-
tion de moyens de transport collectif et relevant d'un amément de I'espa-
ce public d'une époque ancienne.

Carte 1 : Les communes de la ville de Fés et learactéristiques urbaines
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Source : Plan Urbain de la ville de Fes de 200G, IRH. de 2004 et découpage
administratif et communal de 2003. Carte dessirédip Dsas (Laboratoire de
Cartographie, Faculté des Lettres Dhar Mahrez d¢ Fé

Il'y a lieu d’observer que le segment de marclhidabement choisi concerne
les logements acquis par des particuliers a tireésidence principale de
type «maison marocaine modermeet ce dans la période de 1998 a 2002
C'est une période qui reflete une certaine stabilité d'waré gles prix des
logements et d'autre part au niveau de la desserte et de ligggliaréseau
bus de la ville. En effet, aprés 2002, les prix de logementsconnu une
flambée exceptionnelle tandis que l'entreprise de trahgpiblic est entrée
dans une grave crise financigre

4.2. GONSTITUTIONDE L'ECHANTILLON

Ce qui nous intéresse, ce sont les données au niveau «duéivi. Celles-Ci
concernent le prix de la transaction, les caractéristigtresturelles du loge-

5par exemple, le prix donné pour un logement en 2005 powuadtstimer les dispositions a
payer de certaines caractéristiques de ce dernier et en he@ms sous estimer l'importance
du transport en commun comme facteur de localisaésidentielle.
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ment et les attributs de son espace environnant. Devamiodgibilité de
consultation de la « base de données » du service de Istnesgent et des
impOts sur les transactions immobiliéres survenues peéndanannée d'une
part et leur insuffisance quant a la connaissance de I'egpaldlic et privé
environnant les logements d'autre part, nous étions danidightion
d'effectuer notre propre enquéte de terrain.

Lorsqu'il est possible d'avoir une base de sondage, cist-&a liste exhaus-
tive des individus composant la population étudiée, on auwecnormale-
ment a des méthodes probabilistes de choix de I'échantMars vu I'impos-

sibilité d'avoir une liste exhaustive des ménages ayantiabeurs logements
(de type maison marocaine moderne) entre 1998 et 2002, nauns @pté

pour une méthode d'échantillonnage empirique. Il s'agitadméthode des
quotas ou la structure de I'échantillon reproduit en pouegge les différen-
tes caractéristiques de la population a observer.

Notre échantillon se compose de 400 ménages enquétésisépartes 5

communes urbaines déja citées (Tableau 2). Nous avonséedsayaiter la

plupart des disparités éventuelles en terme de cara@édst socio-

économiques des ménages d'une part (revenus, nombrentéem@yens de
déplacement, etc.) et d'autre part en terme de localisgtographique des
logements dans le quartier (selon que l'unité se trouveateriue principale
du quartier ou non, sa distance par rapport respectivemehtna des

principales routes structurantes de la ville, oceletre-ville, etc?)

Tableau 2 : Répartition de I'échantillon des mérafgessis enquétés,
selon les zones d’étude et suivant le R.G.P.H0OGd 2

Arrondissement Nombre de Nombre de Ménages % Nombre de
urbain ménages ménages propriétaires ménages
(habitant une  (parmi les enquétés
maison marocaine)précédents)
Agdal 32740 10 608 6 534 8,5 34
Saiss 32990 22 202 15 542 18,9 75
Jnan el Ward 32618 24 659 16 793 21,9 88
Zouagha 31433 24 203 16 700 21,7 87
El Mariniyine 37 958 33972 22183 29,0 116
Total 167 739 115 644 76 752 100 400

5. ESTIMATION DE LA FONCTION DE PRIX HEDONIQUES

Les 400 observations, issues de notre enquéte-ménagegricant les prix
et les caractéristiques des logements vont maintenanir sergstimer la

6L'enquéte a été effectuée a I'été 2007. Les 100 premierstigneaires ont donné de

précieuses informations concernant la problématiquedédu@nportance du transport collec-

tif), de sorte que nous étions en fin de compte tres sassthitnombre de 400 ménages sur
lesquels portait I'enquéte.
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fonction des prix hédonigues sur le segment du Indeiremobilier choisi.

5.1. SECIFICATIONDE LA FONCTIONDES PRIX HEDONIQUES

A la suite de l'application de g8kericH (2000) sur la capitalisation de I'offre
de biens publics locaux, notre fonction de prix hédoniqukestype semi-
logarithmiqué, s'écrit comme suit :

LnV=b+aX+BU+AL+ 0Z+¢

avec :

a, B, A, 0 les paramétres a estimer,

V la variable a expliquer qui correspond au prix d'acquisitiiu logement
sans prendre en compte ni les frais d'enregistrement niifiéseahtes taxes
ou autres charges,

Xun ensemble de caractéristiques structurellesgintent,

U les variables de localisation ou d'accessibilité,

L les caractéristiques de l'usage et de I'aménadeatadiespace public,

Z les ameénités environnementales et sociales,

b la constante du modele

ete représentant les résidus du modele.

Comme indiqué dans la partie théorique, les variables pBsecompte pour
notre test empirique sont issues des spécifications dentiém d'utilité des
ménages. Nous n‘avons pas introduit dans notre modele fastéastiques
de l'immeuble comme c'est le cas dans l'application etedicH qui a étudié
des logements collectifs dits anciens.

5.2. DEFINITION DES VARIABLESDU MODELE

Dans un premier temps, nous avons étudié plusieurs applisatie la
méthode hédonique au marché immobilier (a I'étranger)siajue la syn-
thése de I'enquéte réalisée en 2003 sur le parc logementeaurde la ville
de Fes (@servatoire NaTionaL DE L'HasiTat, 2004). Ensuite, nous avons eu
des entretiens avec des professionnels du secteur imerobdinsi nous
avons pu définir les variables pour notre test empiriquiesEont au nombre
de 22 (Tableau 3). Les informations données par les ménguepas de ces
variables sont relatives au moment de I'achat s legements.

La superficie habitable est déclarée par le ménage sur lEdasontrat de
vente. Les variables de localisation ainsi que la proximité stations de bus
sont mesurées sur le plan de la ville de 2001. Ce dernier rgifsuwni par
'agence urbaine et de sauvegarde de la ville de Fe

7 Comme nous l'avons déja mentionné, la théorie économiqdemee pas d'indication sur la
forme de cette fonction. Nous adoptons cette forme senarithgnique, a la suite de plusieurs
auteurs, car elle présente I'avantage de la simplicité dan®xécution et dans l'interprétation
des parametres. Voir, entre autrescdr et alii (2005).
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Tableau 3 : Liste des variables du modéle

Variable Description Signe
attendu
Variable dépendante
Ln Prix Prix dulogement (sous forme lo ganthmique népénenne)

Variables explicatives

Bloc 1- Ies caractéristigues structurelles

Ln Superficie Superficie habitable en m? (sous forme loganthmique népérnenne) +
Age Variable binaire prenant la waleur [1] sila date de construction du logement ne dépasse pas 3 ans (au +
moment de I'achat)
Etage Variable binaire prenant la valeur [1] sile logement se situe en premiier étage et [0] dans les autres +
cas.
Variable binaire prenant la waleur [1] si le niveau de finition du logement (fagade, qualité dela
Finition cuisine, intérieur) est renseigné bon
Variable binaire prenant la waleur [1] si 'unité jouit d*une bonne himinosité et ventilation en méme +
Soleil —Vent temps de toutes les pidces

Bloc 2- Ies variables d’accessibilité
Variable binaire prenant Ia valeur [1] lorsque I'unité se trouve sur une avenue principale du quartier, +
Av-principale [0] =i elle est plus a I'mtérenr.
Dist —Rte Distance en kom 3 I'une des routes principales structurantes la plus proche {Route de Mekmeés, Route -
de Taza, Foute de Sefrou, Route d'Immeouzer, Route d’Ain Chkef, Axe Bensouda- Zouagha, Axe
Ain Smen)

Dist —CV Distance en lam 3 vol d'oiseau entre la localisation et le centre —wille {place de la résistance)
Bloc 3- les variables d’aménag { ef de proximité des équip ts « publics »
Prox- Ecole Vanable binaire prenant la valeur [1]lorsque le logement est renseigné en méme temps proche d'une +
école primaire et 3 distance inféneure 3 1kan d'un collége du quartier
Voies Variable binaire prenantla valeur [1]lorsque la largeur des voies aupied du batiment est supérieure a +
6m (dans le lotissement résidentiel)
Espace —Jeu Vanable binaire prenant la valeur [1]s'il existe un espace de jeu pour enfants convenable au pied du +
batiment
Commerces  Vanable binaire prenant la valeur [1] lorsque I'unité est bien desservie en tenmes de proximité aux +
commerces (souks, conumergants de détails, supérettes, etc.)
Bloc 4- les variables de transport en commun

Nbr - Bus Nombre de bus passant en moyenne en une heure au pied du « sous-quartier » résidentiel +
Nbr - Lignes Nombre de lignes desservant le « sous —quartier » résidentiel +
Stations - Bus Nombre de stations bus dans un rayon de 200 m autour du logement

Tps Moy Tot  Temps moyen total d'un trajet en bus de la localisation jusqu’au centre ville prenant en compte le -
temps de la marche 3 pied et 'attente moyenne en station

Varable binaire prenant Ia valeur [1]lorsque la qualité de desserte en bus est assez bonne ou +
Qualité -Bus acceptable {indice tenant en compte du confort, propreté, respect de fréquence, etc.)
Bloc 5- les attributs envir o
Variable binaire prenant la valeur [1] lorsque le niveau d’ameénités du logement (vues, plantations, +
Aménités esthétique du quartier, absence de vis-3-vis dérangeant) est renseigné positif
Bruit Varable prenant la waleur [1] sile niveau de bruit est jugé éleve -
Pollution Varnables prenant la valeur [1] sile niveau de pollution de I'air est élevé

Bloc 6- les variables de voisinage social
Variable binaire prenant la waleur [1] sila catégorie sociale du quartier résidentiel est jugée +
Cat -Soc supéreure ou plus que movenne, [0] dans les autres cas
Sécurité Vanable binaire prenant la waleur [1] sile quartier résidentiel est jugé siir (bamiéres, amicales +
gardiens, ete) et [0] 'l est jugé peu ou pas sir

Les variables statistiquement significatives ddrece « bloc » sont en gras

La distance par rapport au centre-ville est parmi les viggabe localisation
les plus importantes. Pour I'agglomération de Fes, il $'dgicentre de la
ville nouvelle (dans l'arrondissement d’Agdal) concentréa plus grande
part des activités modernes (commerce, servicesinatration ou culture).

Méme s'il existe des quartiers dotés d’'importantes stmastundustrielles
(quartier Bensouda par exemple), ils ne peuvent pas coestide vrais
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centres allant jusqu’a concurrencer le centre dafyd

De la méme maniére, les variables de proximité des équipsmeublics »
(écoles, commerces, etc.) sont mesurées sur des basetsvejacpartir des
informations fournies par les ménages. La variable coregra qualité des
bus desservant le batiment résulte de notre bonne connegssh terrain,
méme si elle prend en compte également l'avis du ménageérbiffes
« petites » enquétes ont été en fait menées avant, pouatdassdifférentes
caractéristiques du réseau de bus (vitesse, confort,aidigutie la desserte,
surcharge, etc.). La variable concernant les aménitéséadtbtogement est
jugée sur la base de I'existence effective de plantatioms&athnes vues, etc.
Au total, on peut dire que les variables sont « objectivesi» indépen-
dantes » méme si elles prennent en compte paefgigiement des ménages.

5.3. ESTIMATIONDES PARAMETRE®U MODELE

Les paramétres du modéle sont estimés avec la méthode dedresocarrés
ordinaires (MCO). Plusieurs spécifications de la variabtxpliquer (le prix
du logement) et de la principale variable explicative (lgpesticie du
logement) ont été testées. On observe que la spécificatoged deux
variables sous forme logarithmique donne le coefficientdé&rmination le
plus élevé (R2=0.87). Ce dernier correspond a la régresséofiune sur
lautre. On retient donc ces deux variables sous forme ithgaque
(népérienne).

La régression des prix des logements sur les 22 variablgwmildes a
indiqué la non-significativité de certaines d'entre ell€gla est di soit a
I'absence de leur corrélation avec la variable & explicgadt,a une colinéa-
rité trop élevée avec d'autres variables explieat(Bursonnais, 2000).

La question qui se pose alors est de déterminer un « mix aptinde
variables explicatives qui maximisent leurs coefficiedéscorrélation avec
la série a expliquer tout en étant les moins corrélées eli® &'application
de la méthode de régression pas-a-pas ou celle de I'élioninatogressive
nous a obligés chaque fois a éliminer des variables certesigaificatives
statistiquement mais importantes en terme d'interpoétagconomique.
Parmi ces derniéres, il y avait parfois celles se rapporantransport en
commun, objet principal de notre étude. En contrepartigutrait accepter

8 Nous avons consulté les bases de données fournies par mabhade commerce et
d’industrie de la ville de Fés et vérifié les adresses aesieles commercants et prestataires de
service (location de voitures, vente de piéces détachéesnabiles, franchises de prét-a-
porter, agences de communication, laboratoires, etc3'eBt avéré que la plupart de ces
activités se concentrent au niveau du centre de la ville elleivEn outre, de nombreuses
études géographiques ont mentionné que la ville nouvetistitoe le centre géographique de
I'agglomération et abrite les principales fonctions adstmatives, commerciales et de com-
mandement de Fés (Voir par exemptedk, 1987). Cette structure ne semble pas étre mise en
cause actuellement.
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des variables -certes statistiquement significativesis manoins importan-
tes » pour notre étude, la significativité des premierastésouvent remise
en cause par la présence des secondes.

En disposant d'un modéle économitjua démarche que nous avons poursui-
vie consiste non pas a I'étude des variables une a une magsrégression
sur des « blocs » de variables explicatives (Cf. TablgaldeBsuite, nous
n'avons retenu dans le modele que les variables signifieatde chaque
« bloc » susceptibles d'expliquer les prix de logementginEnous avons
éliminé de cette régression les variables non signifieatifdont le t de
Student est inférieur a 1,96 en valeur absolue). Ceci nowsraip d'obtenir
les résultats présentés dans le Tabléau 4

Tableau 4 : Estimation du modele par MCO,
avec en variable dépendante LnPrix

Variable Coefficient Statistique- t Statistique-t
(hypothese de WAfE)

Const 7,82988 60,8996*** 38,7794%*
LnSuperficie 0,93654 31,9322%* 21,2470%*
Finition 0,0699974 3,2536%* 3,7088**
Soleil_Vent 0,0558734 2,7242% 3,1094**
Av_Principale 0,0380976 2,1590** 2,1301*
Dist_CV -0,0690708 -7,3679%* -8,2834**
Prox_Ecole -0,0597212 -2,6865%* -2,5767*
Voies 0,0792632 2,7473%* 2,5325*
Stations_Bus 0,0338292 2,4296* 2,2904*
Qualite_Bus 0,0741403 3,9413%* 4,2422%*
Amenites 0,0817093 2,7210%* 2,0534*
Pollution -0,16159 -7,1792%* -7,5419%*
Cat_Soc 0,240722 8,8187** 7,9604**
Sécurité 0,0491474 2,2167* 2,1942*

***Significatif au seuil de 1% ; ** au seuil de 2% au seuil de 5%
Logaisamblance = 181,286

Moyenne de la variable dépendante = 12,0481

Ecart-type de la var. dép. = 0,607937

Somme des carrés des résidus = 9,46079
Erreur standard des résidus = 0,156556
R? non-ajusté = 0,935844

Critére d'imfition d'Aake = -334,573
Critére baydsiSHwarz = -278,692
Criterenddd-Quinn = -312,443

R? ajusté = 0,933683

Statistique de Brer (13, 386) = 433,122 (p. critique < 0,00001)
Statistique de BHer (13, 386) = 347,302 (p. critique < 0,00001) (hyEse de Wire)

Toutes les variables explicatives du modeéle sont sigrtifiea du point de
vue statistique comme les valeurs des t de Student le caiircol. 3 du

9 «En sciences sociales, l'interrogation bivariée ou multiga d'une base de données a
partir d’hypothése de « bon sens » ou d’hypothéses «gi@gi» s’inspirant des travaux
existants constitue un outil souvent tres utile dans le @seuas de réflexion. Voir Srarrorp et
Bopson (2006 : 195-196).

1014 régression a été effectuée sur le logiciel GRE@ng¢ Regression, Econometrics and
Time Serieps(http//gretl.sourceforge.netOn a également utilisé le logiciel Eviews pour quelques
tests statistiques.
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Tableau 4). Tous les coefficients sont significatifs aulsdei1l % a I'excep-
tion des variables Av-Principal, Stations-Bus et Sécusitiificatives au
seuil de 2 %. Le coefficient de détermination est élevé. \lagables expli-
quent plus de 93 % de la variance du prix du logement. La vaewpirique
de la statistigueF* de FsHer est tres élevée (dépassant de loinHe
théorique) et les criteres d’information dkAike et de SHwarz sont a un ni-
veau trés bas. Le sens de la relation entre la variable agepliet les
variables explicatives est du signe attendu pour toutesarégbles sauf pour
Prox-Ecole qui représente la proximité aux écoles pubidéeole primaire
et college en méme temps). Le test CUSUM confirme la stabiliés
coefficients (dans I'espace). Le test V.I.R/atiance Inflation Factoy de
présomption de colinéarité indique cette fois I'absencamidticolinéarité
entre les variables explicatives : les statistiques YIEglculées a partir
d'une régression auxiliaire d'une variable explicativeles autres variables
indépendantes ne dépassent pas la valeur de 3,35. Un VIkisldellO peut
indiquer un probléme de colinéarité.

Le probleme d’autocorrélation temporelle des erreurs rgose pas car nous
avons des données « transversalésPar contre, un probléme d’autocorréla-
tion spatiale peut se poser. Les données sur les prix deséoge et les
autres caractéristiques dont nous disposons sont gémémtiedes données
« spatialisées » et se caractérisent par des coordoneégsaghiques. Les
prix des logements peuvent dépendre indirectement desdpeXogements
environnants, d’autant plus que ces derniers sont prodhgsiks possedent
les mémes caractéristiques de voisinage.

oy

Mais il convient d'abord de corriger une éventuelle héw¥dasticité des
erreurs du modéle (# Rosiers THeriauLT, 2000). Le test de Wie (1980)
permet de détecter la présence de cette derniére. Il est fandune relation
entre les carrés des résidus et une ou plusieurs variabf@Eaies en
niveau et au carré au sein d’'une méme régression. En cas ¢ slowune
influence croisée de deux variables comme étant la sourtké&téroscédas-
ticité, on peut ajouter au modéle estimé des termes croBésonnals,
2000). L'application du test de M#e conformément a cette derniere
hypothése indique une statistique LM=n.R? (avec n le nordlmieservations
et R? e coefficient de détermination) de 193,06 qui dépagsg(92) , khi-

deux a 92 degrés de libertés, soit autant de coefficientné&stsauf la cons-
tante. La statistique du Fisher, égale & 3,113, dépassénde I& g, ,, théo-

rigue qui est de 1,24. Donc on a conclu a l'existence d’hétédasticité
dans le modéle.

White (1980) et d’autres auteurs ont proposé des méthodes fosdéeme

11 Selon Bursonnais (2000), dans le cas de modele spécifié en coupe instantanés,ne
pouvons concevoir une autocorrélation des erreurs quessbplservations ont été triées
préalablement en fonction croissante ou décroissdmta variable & expliquer.
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estimation préalable et asymptotiquement convergentdéetoscédasticité
par les MCO. Certaines d’entre elles reprennent les estnsades coeffi-
cients et corrigent les écarts-types estimés pour rendidegdes t de -
peNT (écarts-type dits «robustes »)HW¢é détermine une nouvelle matrice des
variances-covariances qui tient compte d’'une correctierladmatrice des
termes d'erreurs se rapportant aux hypothéses traditiesnéCorrreLL,
Lucern, 2007). Il définit des estimateurs convergents des étgres des
estimateurs MCO en cas d’hétéroscedasticité.

Nous avons appliqgué cette démarche. Le logiciel d’éconoen&RETL
offre une option d’estimation tenant compte de la correcte WhiTe sous
ses différentes variantes. Nous avons appliqué a notre lendaérariante
initiale (HCO) puisque notre échantillon est assez impur{aolonne 4 du
tableau 4%.

5.4. LE TRAITEMENTDE L’ AUTOCORRELATIONSPATIALE

La non-prise en compte des interactions spatiales n'esdgasconséquence
sur les estimations par les moindres carrées ordinaireslépandance des
observations remet en cause I'hypothese d’indépendarceédidus. Les
caractéristiques (au sens large) des logements n’explicpaes dans ce cas
I'entiere structure spatiale dans les données et les logsnmavoisinants
auraient un effet résiduel. Certains parametres de la ifanttaditionnelle
des prix hédoniques seraient biaisés et les tests assogiéeraient pas
fiables. Aussi faut-il prendre en compte cet effet pour miuestimer de
facon correcte les coefficients de régression du modelews Ivariances
connexes.

Méme si nous avons séparé les logements étudiés dans leusespace »
résidentiel et introduit parmi les variables explicatides variables de loca-
lisation comme la distance au centre ou la position sur upawe/ principale
du quartier, il est toujours difficile de se prononcer awesuje I'absence de
I'effet de la localisation géographique sur les prix. Poala¢ nous avons
effectué les tests appropriés, apres avoir bien localisdolgements selon
leurs adresses sur le plan de la ville.

La dépendance spatiale est prise en compte par le biais dhatece de
poids W, spécifiant les positions relatives des observations less ypar
rapport aux autres. Les éléments diagonasisont égaux a 0 tandis que les
éléments non-diagonauw; indiqguent comment l'unité est spatialement
connectée a l'unitg. Ces éléments sont non négatifs et finis. Nous avons
choisi de définir la structure spatiale en identifiant legdments situés a

12par exemple, la deuxieme variante, obtenue en multipliestimateur de Wite par n/(n-k)
(avec k le nombre de variables du modeéle), est mieux adamtée lps petits échantillons
(Dor, 2004).
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moins de 400 metrésdu logement de référence (méthode des contiguités).
Dans ce cawv;= 1 sid< 400 m ; w;= 0 sinon.

Le test est basé sur la statistique deri (1950) au niveau global. Il s’agit
d’'une extension aux données géographiques du test w@nBNATsON
d’'autocorrélation des erreurs sur des données clugigques.

La statistique de Mkan s’écrit comme suit (£ Gaio, 2002) :

I=(N/S) €Welce)

avece le vecteur des résidus des données par la méthode des nsodadrés
ordinaires,

W la matrice spatiale,

N le nombre d’observations

etScorrespondant a la somme des éléments de la mapéatiale.

Lorsque cette derniere est standardisée, la somme desnddepae ligne est
égale a 1 et l'indice de d&an est simplifié car S = N.

Afin de mesurer la pertinence de l'indice deoMn, on le compare a une
valeur théorique&(l) dont la formule est la suivanteZ(l) = | — E(I) / SD(l) ;
avecE(l) la moyenne théorique &D(l) I'écart-type théorique. Ensuite, I'on
suppose qué(l) suit une distribution normale (de moyenne égale a 0 et de
variance égale a 1). La significativité peut étre détermiae comparari(l)

a sa probabilité dans la table de la loi normale starllakeés résultats du
test de Mran & partir du modele semi-log sont présentés danabiéeau 5.

Tableau 5 : Statistique de Moran appliquée a larthstion spatiale
de I'échantillon des prix de logements

Indice de Moran Espérance Ecart-type Z( Probabilité
0,017678 -0,002506 0,018682 1,080398 0,0001

D’aprés le tableau, on remarque que l'indice derM: est trés faible de
méme que la valeuZ(l), ce qui ne permet pas de rejeter I'hypothése nulle
d’absence d’autocorrélation sans ambiguité. Cela seyqfie la distribution
des prix de logements peut étre considérée comme aléataissi, peut-on
utiliser le modéle estimé avec les moindres carrés ordinagorrigé de
I'hétéroscédasticité des résidus (comme indiqué sur léehabd). Ce dernier
servira par la suite a l'interprétation économique de lacfiom des prix
hédoniques.

13 p'autres choix pourraient étre effectués. On a estimé gtte enesure prend en compte la
réalité du terrain d’étude.

14 Une valeurZ(l) significativement positive avec une probabilité criticfaéble indique une
autocorrélation positive (les valeurs élevées sont gresigians I'espace de méme que les
valeurs faibles), tandis qu’une valeur significativemeégative avec une probabilité critique
faible indique une une autocorrélation négative (les valéievées sont corrélées a I'existence
de valeurs faibles contigués et vice versa). Vaisdse (1999) pour I'application du test a
partir de la fonction « moran » du logiciel MATLAB.
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6. RESULTATS ET INTERPRETATIONS

6.1. NTERPRETATIONDES PARAMETREY

Comme attendu, la variable qui explique le plus le prix duelognt est la
superficie de ce dernier. Un doublement de la superficigthlale en m2

entraine une augmentation du prix du logement de plus de.9&a%résence
d’un bon niveau de finition du logement (finition intérieyétat de la facade
et qualité de la cuisine) et la jouissance de 'unité de bsrominosité et

ventilation (de sorte que toutes les piéces soient enksilet ventilées)
permettent d’augmenter le prix du logement respectiverdemntius de 7,2 %
et plus de 5,7 %. Les variables de caractéristiques strllgs ont un grand
poids dans I'explication des prix de logements.

Pour les variables d'accessibilité ou de localisation, onstate que la
présence du logement sur une avenue principale du quagsetentiel lui

permettant d’étre plus accessible fait que son prix augmelette augmen-
tation est de l'ordre de 3,8 %. La distance par rapport ael'des routes
principales structurantes de I'urbanisation ne s’est pasée significative.
Par contre, on a obtenu un résultat important qui est I'impaégatif de la

distance par rapport au centre sur les prix de logementsuiceogfirme la

théorie. En effet, une augmentation de la distance par rappacentre-ville

d’'un kilométre implique, toutes choses égales par ailleure baisse de
6,9 % du prix de logement.

Les variables de voisinage social se sont révélées tresriamies dans
I'explication des prix de logements. Elles présentent lexidgene groupe
apres les variables structurelles qui contribue le pluseaplication de la
variance des prix de logements. La localisation d’'un loggrdans un quar-
tier ou la population appartient a la catégorie socialepégaure » ou « plus
que moyenne » implique (toutes choses égales par aillenesjugmentation
de son prix de plus de 27 %. Cela indiquerait I'existencend’'ségrégation
socio-spatiale assez forte. La variable Sécurité est égaieimportante. Les
ménages recherchent de plus en plus des lotissementsntéslgl@lus sdrs
en instaurant treés souvent eux-mémes des amicales qui sgeohassentiel-
lement de cette préoccupation. Un niveau de sécurité juge peomet

d’augmenter le prix de logement de 5 %.

Les variables d’attributs environnementaux se sont égatemévélées tres

15 a variable a expliquer correspond au logarithme du prixodement. Pour une variable
explicative exprimée en logarithme, le paramétre estimé ekprime I'élasticité entre la
variable explicative et la variable endogéne. Une vanetieX % de la premiére implique une
variation dea.X % de la seconde. Pour une variable explicative arithmétidgl parameétre
estimé correspond a la variation de la variable dépendaitaune modification d’'une unité
de la variable explicative. En revanche, pour une varialvaite ou dichotomique, I'exponen-
tielle du parametre correspondra au coefficient multgibar qu'il faut appliquer au prix du
logement pour prendre en compte la présence dwpiére décrit.
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importantes. Si la variable Bruit ne s’est pas révélée émant significative,

par contre le niveau de pollution de I'air contribue d’'uneda significative

et tres importante a la dévalorisation du bien immobiliea.drésence d’'un
niveau de pollution relativement élevé (a cause surtowidas ou manufac-
tures environnantes) entraine une baisse du prix de logedeepresque
15 %. Au contraire, I'existence d’aménités positives dyelment (telles que
les plantations au niveau de l'unité résidentielle, I'attee de vis-a-vis
dérangeant, etc.) est appréciée par les ménages. Les uligestés permet-
tent, toutes choses égales par ailleurs, une augmenta®prik des loge-
ments de l'ordre de 8,5 %. Cela montre I'importance croissades attributs
environnementaux dans les choix résidentiels axtuled ménages fassis.

Concernant I'aménagement de I'espace public urbain, iment en voies
de plus de 6 métres de largeur dans les lotissements résidgmtrmet de
valoriser les prix de logements de 8,2 %. Par contre, laipritd de I'école
et du college implique une dévalorisation de ces derniers5¢g%. Ce
résultat, apparemment contre-intuitif, peut s’expligpar la relative distri-
bution sur tout le territoire ou presque de ces équipemeatbate. De
méme, on trouve des unités résidentielles dont les prix denents sont
élevés et qui sont mal desservies par ces derniers. En lfa#, @ncernent
souvent une population a haut revenu et disposant souvergralges
scolaires privés dans leur entourage.

Enfin, les variables de desserte en transport en commun ysisé sont
révélées trés réveélatrices et importantes. La dotationedunité résidentielle
d’une station de bus dans un rayon de 200m permet la valiorsdé cette
derniere. Une station de bus additionnelle au pied du batimetraine une
augmentation des prix de logement de presque 3,4 % (tohteses égales
par ailleurs). Ni le nombre de bus, ni le nombre de ligneseteasit I'unité
résidentielle ne se sont révélés significatifs dans l'iegpion des prix de
logements. Seule la qualité de desserte joue un role détantndans la
valorisation des biens immobiliers. Quoique la fréquengebds soit fonc-
tion du nombre des unités mises en disposition, c'est leertsge cette
fréquence qui est déterminant pour les populations, engdfugres facteurs
tels que la propreté du bus, le niveau de confort dans le &yeig. La
desserte en transport en commun d’assez bonne qualité tpkaogmen-
tation du prix de logement de presque 7,7 %. Au total, lesjpart en bus
permet une valorisation du prix de logement de I'ordre dé& 24, Ce résultat
est tres significatif. Pour les ménages, a coté de la proidas stations bus,
I'important c’est d’avoir une desserte de qualité méme amems de lignes
ou parfois de bus. Pour les communes -les autorités redplessidu transport
en commun-, cela doit les inciter a investir de fagon conegtgudans la
qualité du transport public.
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6.2. SVULATION DE L' IMPACT D’ AMENAGEMENTDE L’ ESPACEPUBLIC URBAIN

Enfin et pour simuler I'impact de 'aménagement de I'espagklic urbain la
valorisation immobiliére, nous proposons trois scénagossibles corres-
pondant a des combinaisons des trois variableséliagement (Tableau 6).

Au vu de ces scénarios, il parait bien que 'impact des vigatu transport
en commun est trés important et que le troisieme scénariogiet’apporter
la valorisation de I'espace la plus importante€di9,3 %).

Tableau 6 : Simulation de I'impact de 'aménageneirde I'usage de
I'espace public urbain sur les prix de logements

Scénario 1 Scénario 2 Scénario 3

Equipement en voies de plus de 6m X X X
Desserte en bus de qualité acceptable X X
Aménagement de station bus additionnelle X
Taux de croissance du prix de logement (%) 8,2 15,9 319

La croix (X) signifie la présence de I'effet deviariable

Ainsi, les autorités locales pourraient utiliser I'offr&&@duipements de voirie
et de transport urbain dans le but de favoriser les formesineb qu’'elles
estiment préférables. Les résultats suggérent la rédigeérpartielle des
colts de financement des biens publics grace a l'accromsedes plus-
values immobiliéres sans pour autant augmenteajes local€es.

7. UNE ANALYSE DES CHOIX « DECLARES > DE LOCALISATION RESIDENTIELLE

Connaissant les limites de la méthode des prix hédoniqu@st donné les
distorsions éventuelles contraignant I'équilibre du hérde logement, nous
avons complété notre premiere démarche par une analyseode<«ctécla-
rés ». Cette derniére a consisté a interroger directenasnd00 ménages
enquétés sur leurs motifs de localisation résidentieles tonsentements a
payer pour le facteur de proximité du transport collectif été déterminés
en soumettant aux familles différents scénarios fictifarges aider a formu-
ler cette valeur (M.F.T.E, 2006). D’'un autre c6té, on s'eséliessé a leurs
aspirations résidentielles futures et leurs comportesi@te a une politique
de croissance compacte de l'agglomération et basée ségiation du trans-
port collectif dans le développement urbain. Il a été précgusuite a la mise
en relation des facteurs de choix déclarés avec les profii®€conomiques
des ménages afin d'aider les décideurs a mieux identifercibles de
meénages concernées par une politique donnée.

Les principaux résultats de notre analyse des réponses reregede

16 «Les communes, en choisissant la localisation et la natuseimlestissements en matiére
de transport et d’'aménagement de I'espace public, provogdes effets de valorisation et de
dévalorisation des biens immobiliers et foncier®eckericH, 2000 : 163).
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statistique descriptive peuvent étre présentésdment comme suit:

- L'analyse des choix déclarés a permis généralement debooer les

résultats indiqués par le modéle hédonique quant a l'irapoet relative des
différents facteurs de localisation résidentielle (cimiant a la valorisation
des prix immobiliers dans le modéle) : aménités, voisirsg®al, transport,
etc. Elle a méme permis de cerner un nombre plus varié dendiégants et

de conditions nécessaires pour les ménages a l'attraatdéstdentielle et du
« cadre de vie », comme la proximité du lieu de travail, laxpnité de la

famille, etc.

- Les cing déterminants de localisation résidentielle pdss importants
(parmi dix) sont respectivement le calme et le cadre de viéadde du
guartier de résidence, le voisinage social, la proximitdielu de travail du
chef de ménage, la proximité des établissements scolaitdEp et privés et
la proximité du transport collectif urbain. L'importance fhcteur de proxi-
mité du lieu de travail est un bon indice (quoique prélimiepien faveur
d'une politique de rapprochement des lieux de eésie et ceux du travail.

- La proximité du transport en commun est un facteur esslet localisa-

tion résidentielle surtout pour les familles dont le chefnadé&nage appartient
a la catégorie socioprofessionnelle « moyenne » et doukx @afants au

moins l'utilisent pour leurs déplacements domiéitelée’.

- Le « consentement a payer » pour le facteur de proximitéahsport en
commun peut étre évalué a plus de 20 % du prix du logementatoacer-
ne 67 % des ménages enquétés.

- L'étude des aspirations résidentielles futures des g&naelatives aux
lieux d'habitat envisagés indique généralement leur mate pour la proxi-
mité des quartiers centraux et des équipements publics gt pe assez
grande densité résidentielle. Ceci suppose leur cohéerexzune politique
de développement urbain « compact » de l'agglomératns des deux
tiers des ménages enquétés souhaitent habiter dans desldgenon indivi-
duels en continuité du centre ville et optent pour un modeiel@has social.
La connaissance des dynamiques résidentielles est uné&ionnessentielle
de réussite des projets urbaing @CunHa et alii, 2004).

8. ConcLusioN

Notre objectif dans cet article était de déterminer si lerdajaccessibilité
en matiére de transport collectif peut étre considéré coommfacteur essen-
tiel de localisation résidentielle des ménages dans tagdlation de Fes.

17 pour beaucoup de ménages de la catégorie socioprofesBermmoyenne », le transport
collectif est un facteur essentiel de choix de localisaté&sidentielle car il constitue également
un moyen de déplacement pour les membres de lidamnant leur rendre visite.
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Pour cela, nous avons examiné le rdle de la proximité du vélsea dans la
valorisation des prix immobiliers. Le modéle hédoniquéenestsur le seg-
ment des « maisons marocaines modernes » montre que ododaune
unité résidentielle d’'une station de bus dans un rayon den2fi®a desserte
optimale en transport en commun permet la valorisation tte derniére de
plus de 11 %. Une analyse des choix déclarés des mémes raenpgemis,
d'une part, de corroborer globalement les résultats dedaipre démarche
quant a l'importance relative des facteurs de localisafautre part, elle
indique des préférences des ménages généralement en dweeipolitique
de développement urbain compact de I'agglomération, hasbuslisation
du réseau de transport en commun. Cependant, la réussite dalle
politique serait fortement liée a l'investissement daimgristructure et a la
qualité du réseau. Aussi suggérons-nous d'une part de sediostructures
et équipements adéquats (voies réservées, voies stnuketsiraoriorité aux
feux, régularité de fréquence, etc.) et d'autre part degébjrer dans la
politique d'aménagement urbain en amont.

Néanmoins, ce travail ne peut constituer qu'un début d’ecbarche plus
approfondie. En effet, il doit étre poursuivi par la prisecempte des autres
segments du marché du logement (habitat individuel, imhesutollectifs,

etc.) ainsi que des comportements résidentiels des ménagataires et
propriétaires d'autres types d'habitation.
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