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Résumeé

Ce mémoire a pour objectif d’évaluer I’impact de I’extension de la ligne orange du
métro de Montréal a Laval sur le développement immobilier. L’analyse empirique s’intéresse
a l’effet des nouvelles stations de métro sur la localisation et la quantification des
constructions commerciales et résidentielles, entre 1998 et 2017. L’hypothése principale est
que le nombre de nouvelles constructions commerciales est spatialement concentré autour
des stations, laissant moins de place pour les nouvelles constructions résidentielles, qui se
localisent en périphérie de cette zone. Pour tester cette hypothese, une approche par
appariement est choisie, dans laquelle le nombre de nouvelles constructions commerciales et
résidentielles jouent le rdle des variables dépendantes. Une zone de 2 kilometres autour des
stations est divisée a I’aide d’un maillage hexagonal, ou les hexagones représentent les entités
individuelles. Afin de comparer I’effet sur les nouvelles constructions, une comparaison entre
deux groupes, un susceptible d’étre influencé par I’arrivée des nouvelles stations (traitement)
et un autre supposé moins touché (contrble), est effectuée a 1’aide d’une approche
incrémentale. Chacun des groupes est formé de zones basées sur la distance critique a la
station la plus prés. Cette distance varie entre 250 et 1 750 metres. L’analyse décompose
également les zones par période afin de vérifier la présence d’effets liés a la spéculation,
I’anticipation et I’ajustement. Les principaux résultats confirment en grande partie
I’hypothése émise. Une plus grande concentration spatiale des nouveaux batiments
commerciaux est notée dans un rayon d’au plus 750 métres des stations et le développement
de nouveaux immeubles résidentiels, quant a lui, est identifié entre 1 000 et 1 250 metres. La
hausse conjointe des nouvelles constructions résidentielles et commerciales a grande
proximité des stations aprées la mise en service souligne également 1’essor des quartiers

mixtes, accueillant a la fois des activités résidentielles et commerciales.



Abstract

This master thesis aims to evaluate the impact of the extension of the orange line of
the metro from Montreal to Laval on real estate development. The empirical analysis focuses
on its impact on the location and quantification of commercial and residential constructions,
between 1998 and 2017. The main hypothesis is that new commercial constructions will be
spatially concentrated around the stations, leaving less room for new residential construction,
which will be located just outside the commercial zone. To test this hypothesis, a pairing
approach is chosen, in which the number of new commercial and residential constructions
are the dependent variables. A 2 kilometers area around the stations is separated into a
hexagonal mesh, where the hexagons represent the individual entities. In order to compare
the effect of new constructions, a comparison between two groups, one likely to be influenced
by the arrival of new stations (treatment) and another most likely less affected (control), is
carried out with an incremental approach. Each of the groups is generated by zones based on
the distance to the nearest station and a radius varying between 250 and 1 750 meters defines
these zones. The analysis also divided the zones by period to identify the effects related to
speculation, anticipation, and adjustment. The main results largely confirm the hypothesis.
A greater spatial concentration of new commercial buildings is noted within a radius of, at
most, 750 meters from the stations and the development of new residential buildings is noted
between 1 000 and 1 250 meters. The joint increase in new residential and commercial
construction near stations after the launch also underlines the rise of mixed neighbourhood,

accommodating both residential and commercial activities.
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Introduction

Les infrastructures de transport permettent une meilleure connectivité entre les villes,
les régions, et méme a I’intérieur de ces derniéres. Dans les grandes villes, les infrastructures
autoroutieres peinent a assurer la fluidité des déplacements. Les problemes de congestion
dans les métropoles due a la saturation du réseau routier sont de plus en plus fréquents
(Higgins, 2018). Face a ce probleme, le transport en commun est souvent présenté comme
une alternative intéressante afin de diminuer 1’utilisation de la voiture (surtout solo) et réduire
les externalités négatives liées majoritairement & la congestion (Société de transport de
Montréal, 2020).

En plus des problémes de congestion, des principes de santé publique, de mobilité et
d’étalement urbain peuvent justifier I’instauration d’une infrastructure de transport en
commun. Au cours des derniéres décennies, plusieurs métropoles ont investi dans des
systemes de transport collectif afin de connecter leur centre-ville aux banlieues par différents

modes de transport, tels que le train 1éger, I’autobus ou le métro (Chatman et coll., 2016).

Les infrastructures de transport représentent généralement des projets d’envergure
majeure en termes d’espace, d’entretien et de financement. Leur implantation doit étre
effectuée de maniere optimale afin de développer des alternatives de transport efficaces et
durables. C’est pourquoi de nombreuses études cherchent a évaluer les effets du transport sur
I’environnement, 1’étalement urbain et les agents économiques afin de mesurer les impacts
liés a leur utilisation grandissante (Credit, 2019; 2018; Beaudoin et Lawell, 2018; Beckerich
et coll., 2016; Chatman et coll., 2016; Beaudoin et coll., 2015; Bazin et coll., 2009).

L’analyse des impacts des infrastructures de transport en commun sur le
développement économique permet une prise de décision plus éclairée de la part des
décideurs publics, en fonction des caractéristiques économiques et démographiques
respectives a leur territoire. Ainsi, la mise en place d’une nouvelle infrastructure de transport

implique plusieurs effets quantifiables, d’ou I’intérét de les analyser plus en profondeur.

L’objectif de ce mémoire est d’évaluer les impacts du transport en commun sur le
développement immobilier. Plus précisément, le but est d’analyser les impacts de 1’extension

de la ligne orange du métro de Montréal, sur I’ile de Laval, afin d’identifier les effets sur la



construction de nouveaux batiments commerciaux, dont la vocation principale est le
commerce de gros et de détails, et résidentiels. L hypothése centrale de cette recherche est
que I’ajout d’une infrastructure de transport en commun stimule le développement
immobilier, commercial et résidentiel, et que cette stimulation est surtout concentrée
spatialement autour des stations. De plus, I’effet sur les constructions commerciales devrait
étre concentré plus prés des stations, repoussant 1’effet sur I’'immobilier résidentiel en marge

du développement commercial.

Afin de valider cette hypothése, une approche par appariement est effectuée dans un
rayon de 2 kilométres autour de I’extension du métro, pour trois périodes distinctes (annonce,
construction et mise en service) entre 1998 et 2017. La zone est divisée a I’aide d’un maillage
hexagonal, puis séparée en deux groupes (traitement et de contrble) sur la base d’une
approche incrémentale. Dans le but d’identifier la forme de la distribution des effets, la zone
traitement est successivement définie par une distance critique qui varie entre 250 et 1 750
meétres. Les hexagones sont ensuite appariés en fonction des similitudes entre leurs
caractéristiques, soit les variables explicatives du modéle, et de leur statut de traitement.
Ensuite, I’effet moyen du traitement (ATE - average treatment effect) est calculé par période
sur la base du nombre de nouvelles constructions. L’appariement utilise entre 1 et 4
hexagones voisins dans le but de vérifier la robustesse des résultats obtenus. Enfin, les tests
de significativité sont effectués grace a une approche par permutations, afin d’évaluer si la

différence estimée entre 1’hexagone observe et son (ou ses) contrefactuel(s) est significative.

Ce mémoire contribue a la littérature par I’analyse de la construction de nouveaux
batiments. Il s’agit d’une valeur ajoutée a la littérature, puisque cette variable est rarement

analysée de maniére approfondie dans les études sur le sujet.

Les résultats obtenus suggérent une concentration des constructions commerciales
dans un rayon d’au plus 750 meétres pour les périodes de la construction et de la mise en
service. Les constructions résidentielles, quant a elles, se localisent plus en périphérie, soit
entre 1 000 et 1 250 metres, mais uniquement pour les périodes de I’annonce et de la
construction. Aussi, une augmentation conjointe des constructions commerciales et
résidentielles est observée a proximité des stations (entre 250 et 500 métres), aprés la mise

en service de I’extension. En somme, le marché commercial semble réagir a 1’ouverture du



service, alors que le marché résidentiel tend surtout a anticiper I’effet de la nouvelle
infrastructure. Néanmoins, ’anticipation sur le marché commercial semble se matérialiser
par l’achat de terrains et non par la construction, qui prend généralement place

ultérieurement.

Ce mémoire se divise en six chapitres. Le premier chapitre est une revue de la
littérature économique inhérente a cette recherche. Le second présente 1’historique de
développement du métro de Montréal. Le troisieme chapitre décrit le modéle utilisé, alors
que le chapitre suivant présente les données et les variables explicatives du modele. Le
cinquieéme chapitre présente quelques statistiques descriptives. Le sixiéme chapitre expose
les résultats obtenus et discute des plus pertinents. Le mémoire conclut avec un résumé des

résultats et leurs implications pour de futures recherches.



Chapitre 1 — Revue de littérature

Le developpement immobilier représente les réactions de 1’offre face aux variations
de la demande sur le marché immobilier. L’instauration d’infrastructure de transport en
commun agit comme un choc sur la demande immobiliére, car elle affecte les décisions de
localisation des entreprises (demande de propriétés commerciales) et des ménages (demande
de propriétés résidentielles). Il est donc pertinent de s’intéresser aux effets des infrastructures
de transport sur les entreprises et les ménages, dans 1I’optique de mieux comprendre comment

le transport en commun affecte le développement immobilier.

La revue de littérature qui suit se divise en deux sections. La premiere présente les
effets du transport en commun sur la demande immobiliere. La seconde section présente
I’effet des infrastructures de transport collectif sur la vocation des terrains et I’évolution de
1’offre immobiliere. Cette revue se limite aux impacts immobiliers des systéemes de métro et

de trains légers et de banlieue.

1.1 Les effets du transport en commun sur la demande immobiliere

Demande de propriétés commerciales

En théorie, les entreprises sélectionnent la localisation qui maximise leurs profits ou,
par dualité, qui minimise leurs colts. Les infrastructures de transport peuvent donc influencer
la répartition spatiale des activités économiques en modifiant la taille potentielle du marché
ou la part de marché des entreprises et en changeant la structure des colts de déplacements

des intrants et des extrants (Beckerich et coll., 2016; Bazin et coll., 2009).

Les infrastructures de transport peuvent avoir des effets opposés selon le type de
transport visé (Melo et Graham, 2018). Par exemple, les résultats de Melo et Graham (2018)
suggerent d’une part que les autoroutes entrainent géneralement un étalement des activités
commerciales et d’autre part, que le transport en commun est surtout associé a la
concentration spatiale des activités économiques, principalement dans le secteur tertiaire.
Ainsi, le transport en commun entraine généralement des économies d’agglomérations plus

importantes, en comparaison aux réseaux de transport routier (Melo et Graham, 2018).



Ce phénomene de regroupement d’entreprises peut entrainer des économies
d’agglomérations qui modifient les incitatifs liés aux décisions de localisation des
entreprises. Le partage du bassin de main-d’ceuvre et de consommateurs, ainsi que les

externalités de connaissances sont des exemples concrets d’économies d’agglomération.

Face aux phénomenes d’agglomération, le marché peut i) se spécialiser ou ii) se
diversifier. La specialisation du marché local est représentée par la localisation des
entreprises semblables sous forme de groupes (clusters) et implique une augmentation de la
compétitivité intrarégionale (Marshall, 1891). Cependant, méme si les entreprises sont en
compétition, les économies d’agglomération engendrée par leur convergence spatiale incitent

les entreprises a se regrouper.

A D’inverse, certaines entreprises sont davantage attirées par un environnement plus
diversifié. En d’autres termes, ces derniéres préférent s’entourer d’entreprises qui leur sont
complémentaires, plutét que semblables (Jacobs, 1969). Par exemple, elles vont choisir de
se spécialiser dans une étape de chaine de production, car elles disposent des connaissances,
des expériences et des compétences nécessaires pour le faire. Ainsi, chacune d’entre elles

produit des extrants différents, mais complémentaires (Malmberg et Maskell, 2002).

Empiriquement, Mejia-Dorantes et coll. (2012) se penchent sur les effets
d’agglomération du transport en commun. Les auteurs analysent I’impact d’une ligne de
métro a Madrid en Espagne sur la distribution spatiale des entreprises. Leurs résultats
indiquent une hausse de I’activité économique a proximité du métro et une concentration
spatiale des entreprises opérant dans le secteur des services. Les entreprises de restauration
et du commerce de détail semblent étre les plus touchés par ce phénomeéne de regroupement.
Arzaghi et Henderson (2008) identifient aussi des effets d’agglomération sur les entreprises
de publicité a Manhattan. Les résultats obtenus montrent que les économies d’agglomération
découlent des relations entre les individus des différentes agences et se dissipent au-dela d’un

demi-mile (environ 800 metres). La nature informelle des connaissances limite généralement

! Chatman et Noland (2011) identifient les économies d’agglomération comme la baisse des coiits moyens de
production associés a une hausse du niveau de production a I’intérieur d’une région spécifique. Elles sont
définies ainsi puisqu’elles découlent des interactions entre les agents économiques et sont facilitées par la
proximité spatiale.



I’étendue de ces effets a une distance de marche (moins de 800 métres - Chatman et Noland,
2011).

La concentration spatiale des activités économiques semblables affecte
principalement les entreprises de services qui nécessitent une accumulation de connaissances
pour opérer, telles que les knowledge intensive business services (KIBS) ou les entreprises
de recherche et développement (Credit, 2018). Silicon Valley est souvent cité en exemple

afin d’illustrer ce phénomene d’agglomération (Weisbrod et coll., 2014).

De plus, la littérature sur le sujet indique que 1’accessibilité a une infrastructure de
transport en commun s’aveére bénéfique pour les secteurs de la restauration et de
I’hébergement (Credit, 2019), du commerce de détail (Credit, 2019; Mejia-Dorantes et coll.,
2012), des connaissances (Credit, 2019; 2018) et de la finance et de I’assurance (Chatman et
coll., 2016).

Credit (2019) s’intéresse a 1’effet des trains 1égers, de banlieue et lourds, sur la
création (ou relocalisation) d’entreprises dans cing grandes métropoles américaines (Boston,
Philadelphie, Cleveland, San José et Austin). A 1’aide de deux modéles distincts (modéle
spatial de Durbin et de Poisson), il étudie les effets des différents modes de transport
ferroviaire sur la création de nouvelles entreprises. 1l décortique aussi ces effets par industrie.
Ses résultats indiquent un effet positif et significatif sur la création d’entreprises dans le
secteur de I’hébergement et de la restauration dans 45 % des cas etudiés. Enfin, Credit (2019)

tire les mémes conclusions pour le secteur du commerce de détail.

Dans un méme ordre d’idée, Mejia-Dorantes et coll. (2012) analysent les impacts du
Metrosur sur la localisation des entreprises, grace a un modeéle logit multinomial. Leurs
résultats montrent que les entreprises de commerce de détail ont tendance a se concentrer
spatialement autour des stations et que ce secteur d’activité recense le taux de concentration

le plus élevé.

Pour le secteur des connaissances, Credit (2019) indique que les entreprises de
connaissances (knowledge intensive business services - KIBS) représentent le troisiéme
secteur le plus commun associé aux trains de banlieue et légers, derriere les secteurs de

I’hébergement et de la restauration et du commerce de détail. En effet, ses résultats identifient



un effet positif et significatif sur la création de KIBS dans 41 % des cas étudiés. De plus,
dans son étude sur le train léger de Phoenix, Credit (2018) montre que la proximité au train
Iéger augmente la création de KIBS. Plus précisément, I’auteur suggére que la mise en service
du train 1éger entraine une hausse d’environ 88 % du nombre d’ouvertures d’entreprises dans

le secteur des connaissances.

Enfin, Chatman et coll. (2016) s’intéresse aux impacts du train léger a Portland sur la
création de nouvelles entreprises?. Les auteurs trouvent des effets significatifs pour tous les
secteurs et des implications particulierement importantes pour le secteur de la finance et de
I’assurance. A Portland, les effets sont majoritairement identifiés dans un rayon de moins
d’un demi-mile (800 metres). Pour ce rayon, les nouvelles ouvertures sont jusqu’a 4 fois plus
importantes dans le secteur de la finance et de 1’assurance, en comparaison aux autres

secteurs d’activités.

Ainsi, les entreprises de services ont avantage a se localiser pres des infrastructures
de transport en commun, puisque le fonctionnement de celles-ci repose sur les contacts
humains et aux relations interpersonnelles. Ces entreprises ont aussi intérét a faciliter le

déplacement de leurs travailleurs et les contacts avec les consommateurs.

Par ailleurs, les externalités positives spécifiques aux transports en commun ont pour
effet d’inciter les entreprises, majoritairement du secteur tertiaire, a converger autour des

stations, entrainant également une augmentation des valeurs immobiliéres et des loyers.

En effet, Cervero et Duncan (2002) identifient une relation statistique significative
entre la valeur des terrains et le transport collectif (trains légers et de banlieue) dans le comté
de Santa Clara en Californie. Leurs résultats illustrent une augmentation des valeurs des
terrains de 4 dollars et 25 dollars par pied carré pour les infrastructures de trains légers et de
banlieue, respectivement. L’effet observé est limité & un rayon d’un quart de mile (environ
400 métres) autour des stations. Par ailleurs, Higgins et Kanarouglou (2016) suggérent un

effet sur les prix plus concentrés pour les loyers commerciaux et industriels que pour les

2 Les auteurs étudient aussi les effets du train léger a Dallas, néanmoins les résultats obtenus (par industrie) ne
sont pas significatifs au-dela d’un quart de mile pour 1’ensemble des secteurs.



résidences unifamiliales. Les auteurs identifient aussi que les effets sur les prix sont

généralement concentrés spatialement et ne s’étendent pas au-dela d’un rayon de 800 metres.
Demande de propriétés résidentielles

Sous la contrainte de leur revenu, les ménages effectuent un choix de localisation sur
la base d’un arbitrage entre les colts immobiliers (qui diminuent avec la distance aux points
d’intérét) et les colts de déplacement (qui augmentent avec la distance aux points d’intérét).
Evidemment, les infrastructures de transport peuvent affecter les choix de localisation des

ménages, puisqu’elles ont une influence non négligeable sur le temps de déplacement.

Une meilleure accessibilité se manifeste notamment par une diminution du temps et
des colts de déplacement, pour les services de transport collectif (Devaux et coll., 2017). Les
ménages peuvent donc profiter de plus d’opportunités de déplacements, d’emplois et de

consommation en s’installant & proximité des infrastructures de transport (Schuetz, 2015;

Glaeser et coll., 2008).

Par ailleurs, le transport en commun permet d’augmenter 1’étendue spatiale des
recherches d’emplois des ménages, puisque les individus sont plus enclins a parcourir de
longues distances si les codts et/ou le temps de transport diminuent. Une baisse des colts de
transport peut également inciter un individu a intégrer le marché du travail, car une
diminution des coits associés a la recherche d’emploi a un impact sur les salaires de réserve?

des travailleurs (Chatman et Noland, 2011).

Les externalités positives liées a I’instauration du transport en commun se répercutent
dans le marché immobilier, ou les valeurs immobiliéres des résidences sont généralement
tires a la hausse. Le transport collectif représente donc une commodité locale

supplémentaire pour les propriétés situées a proximité.

Mohammad et coll. (2013) proposent un survol de la littérature a I’aide d’une méta-
analyse. Les auteurs analysent un total de 102 estimations (23 études) de I’effet des
infrastructures de transport en commun (proximité des stations) sur la valeur immobiliére des

résidences. Les résultats indiquent une relation positive entre la proximité aux stations et les

3 Le salaire de réserve est défini comme le salaire le plus bas auquel un individu accepte de travailler. Sous ce
salaire, I’individu n’intégre pas le marché du travail (Chatman et Noland, 2011).



valeurs des résidences. En d’autres termes, le transport en commun semble

vraisemblablement avoir un effet positif sur les valeurs immobiliéres.

Par ailleurs, Kay et coll. (2014) identifient une augmentation des prix sur le marché
immobilier new-yorkais, a proximité des stations de trains. Leurs résultats montrent que les
valeurs résidentielles sont 2,7 a 5,0 % plus élevées dans un rayon d’un demi-mile (environ
800 meétres) des stations, en comparaison aux résidences situées dans un rayon allant d’un
demi-mile a un mile. Li et Huang (2020), quant a eux, suggérent que les valeurs résidentielles
diminuent en moyenne de 1,3 % pour chaque 100 metres de distance aux stations (rayon
maximal de 800 metres).

Li et Huang (2020) notent aussi qu’un environnement plus diversifié¢ implique une
plus grande probabilité que la valeur immobiliére augmente. Ces conclusions vont de pair
avec celles tirées de 1’étude de Duncan (2011) menée a San Diego et de 1’é¢tude d’Atkinson-

Palombo (2010) conduite a Phoenix.

L’effet du transport en commun sur les ménages est encore plus important lorsque la
congestion routiére est sévere. En effet, Higgins et coll. (2018) analysent les métropoles
canadiennes et étudient I’effet de la congestion sur la satisfaction des individus a se déplacer
en transport en commun. Leurs résultats illustrent que plus la congestion est importante, plus
les individus apprécient se déplacer en transport collectif, puisque la congestion représente

une source de stress pour les ménages.

Enfin, la congestion routiére affecte le bien-étre des individus et peut entrainer une
baisse des prix sur le marché immobilier. L’effet négatif sur les prix peut étre engendré par
la diminution de I’intérét des ménages pour les propriétés situées dans des régions
congestionnées. D’autres externalités négatives, telles que les impacts sur la santé, la
pollution de I’air, sonore et visuelle peuvent aussi affecter a la baisse les valeurs immobiliéres
(Higgins et coll., 2019).

Par exemple, la présence d’un aéroport ou d’une autoroute entraine généralement ce
type d’externalités négatives. Zheng et coll. (2020) évaluent les transactions résidentielles
prés de ’aéroport de Kai Tak a Hong Kong et montrent que les prix immobiliers sont plus

faibles d’environ 25 % due a la pollution sonore. Allen et coll. (2015), quant a eux, étudient



I’effet d’une autoroute métropolitaine, situ¢ a Orlando en Floride, sur les valeurs
immobiliéres. Ils tentent d’étudier la balance entre ’accessibilité a une autoroute et les
externalités negatives qui en découlent. Leurs résultats montrent que les prix des résidences
adjacentes a ’autoroute et celles pres des secteurs congestionnés chutent avec I’ instauration
de I’infrastructure routiére. Cette conclusion se refléte aussi dans une ville comme Québec :
Yao et coll. (2020) montrent que la proximité aux principaux axes routiers entraine un effet

négatif sur les valeurs résidentielles.

Sommairement, les décisions de localisation des acteurs économiques sont
influencées par les relations économiques entre les ménages et les entreprises. Elles sont aussi
basées sur un arbitrage entre les cofits de transport et les prix des terrains. L’instauration
d’une infrastructure de transport collectif permet donc un nouvel arbitrage et affecte les
décisions de localisation des ménages et des entreprises. La Figure 1 synthétise les principaux
mécanismes de réaction et d’ajustement du marché immobilier, face a 1’instauration d’une

infrastructure de transport en commun (traits rouges — Figure 1).

Figure 1 - Synthése des impacts du transport en commun sur la demande immobiliére
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1.2 Les effets du transport en commun sur la vocation des terrains et I’offre
immobiliére

A ce jour, la relation entre le transport collectif et la vocation des terrains reste trés
vague. La vocation des terrains (land use) n’est pas proprement étudiée et est majoritairement
utilisée comme variable explicative, afin de caractériser I’environnement urbain. L’intérét
porté a 1’évolution de 1’offre immobiliére, soit les nouvelles constructions, dans la littérature
s’avére, également, trés limité. En effet, plutdt que d’analyser les variations dans 1’utilisation
des terrains ou le développement immobilier, la littérature liée aux effets du transport en
commun sur le marché immobilier se concentre genéralement sur les demandeurs de
propriétés, les loyers, ou encore les valeurs des propriétés. De ce fait, trés peu de recherches

s’intéressent spécifiquement a la construction de batiments et a leur vocation.

Actuellement, seule la recherche de Hurst et West (2014) s’intéresse aux effets du
transport en commun sur la vocation des terrains. Ces auteurs utilisent une approche de type
différence en différence, afin d’étudier les effets du train 1éger de Minneapolis au Minnesota.
Ils s’intéressent a la vocation des parcelles de terrain et a la probabilité que les terrains vacants
changent de vocation, en fonction de leur distance aux stations les plus proches. Leurs
résultats suggérent que I’instauration du train léger a des effets nuls sur les parcelles a
vocation multifamiliale et commerciale situées a moins d’un demi-mile (environ 800 métres)
des stations, relativement a celles localisées a plus d’un demi-mile. Hurst et West (2014)
indiquent aussi que la probabilité qu’une parcelle vacante change de vocation n’est pas
significative, ce qui peut sous-entendre que la mise en service du train 1éger n’aurait pas eu
d’effets sur les constructions de nouveaux batiments. Les auteurs concluent que le train léger
n’est possiblement pas une condition suffisante, a court terme, pour stimuler le

développement immobilier d’une région urbaine.

Sommairement, les études utilisent plusieurs indicateurs de développement
économique dans le but de quantifier ou de qualifier les impacts associés au transport en
commun. Ainsi, la littérature entourant la demande sur le marché immaobilier est beaucoup
plus compléte que celle relative aux constructions immobilieres (offre) et a la vocation des
terrains (land use). L’étude des nouvelles constructions vient donc compléter la littérature

entourant les infrastructures de transport en commun et représente une valeur ajoutée a ce
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mémoire. Pour la suite de ce mémoire, I’'impact du métro de Montréal sur les nouvelles
constructions immaobilieres est étudié. D’ailleurs, cette infrastructure de transport en commun
permet d’analyser 1’évolution des nouvelles constructions et de comparer les tendances de
développement immobilier en fonction de leur localisation relativement aux stations du
métro. Ainsi, les opportunités fournies par la selection de ce laboratoire et par la littérature

sur le sujet guident les choix méthodologiques de ce mémoire.
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Chapitre 2 — Métro de Montréal

Ce chapitre présente I’historique du métro de Montréal et détaille 1’extension étudiée

dans le cadre de ce mémoire.

2.1 L’historique du métro de Montréal

Les premieres propositions pour l’instauration d’un métro de Montréal sont
présentées des 1902. Néanmoins, les guerres mondiales et la grande dépression repoussent

I’arrivée du métro dans la métropole.

Au milieu des années 1900, la ville de Montréal connait déja des problemes de
congestion liés a I’essor de I’automobile qui est maintenant plus accessible pour la classe
moyenne. Cette démocratisation du véhicule personnel a un effet négatif sur le transport
collectif de I’époque (Gilbert et Baker, 2016). En réponse a la congestion grandissante et a
I’arrivée d’événement d’envergures, telles que I’Expo 67 et les Jeux olympiques, la ville de
Montréal considére I’instauration d’ un métro. De plus, la mise en service du premier métro
canadien a Toronto en 1954 incite la ville de Montréal a se doter d’un métro dans le but de

maintenir son statut de grande métropole canadienne (Gilbert et Baker, 2016).

Le premier tracé du métro est annoncé en octobre 1961. Le co(t total de celui-ci est
estimé a 214 millions de dollars et est assumé en totalité par la ville de Montréal. Ce tracé est
constitué de 2 lignes, la ligne orange et la ligne verte, et totalise 24 stations. La ligne orange
traverse I’ile d’est en ouest, tandis que la ligne verte est orientée du sud vers le nord. Motivée
par la tenue de I’Expo 67, une troisiéme ligne (jaune), financée par les arrondissements de
Longueuil et Westmount, est ajoutée au tracé. La ligne jaune du métro de Montréal permet
de connecter le centre-ville de Montréal a la ville de Longueuil située sur la rive sud du
Fleuve Saint-Laurent (Gilbert et Baker, 2016).

Les lignes orange et verte sont mises en service en 1966, alors que la ligne jaune est
mise en service en juin 1967, juste a temps pour I’Expo 67. Ainsi, en 1967, le métro de

Montreal compte 3 lignes et 26 stations (Gilbert et Baker, 2016).

Une extension de la ligne verte vers I’est est réalisée en 1976 afin de subvenir la

demande de transport anticipée par la venue des Jeux olympiques a Montréal. L’extension
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vers I’ouest de cette ligne est inaugurée 2 ans plus tard. Dans la décennie qui suit, la ligne
orange connait 4 extensions et un total de 13 stations supplémentaires s’ajoutent au parcours

de la ligne orange (Gilbert et Baker, 2016).

En 1986, une quatriéme ligne de métro (ligne bleue) est construite en direction nord-
est de I’1lle de Montréal. Elle compte 5 stations a ’origine. Jusqu’en 1988, I’expansion du
métro de Montréal vise uniquement la ligne bleue. La construction de cette derniére a connu
quelques ralentissements et s’est échelonnée sur 14 ans. Néanmoins, ces expansions ont

permis 1’ajout de 7 nouvelles stations. (Gilbert et Baker, 2016).

Finalement, en 2007, le métro de Montréal connait sa derni¢re extension avec 1’ajout
de 3 nouvelles stations sur la ligne orange. Ces stations permettent maintenant de connecter
la ville de Laval a I'ile de Montréal (Gilbert et Baker, 2016). A ce jour, le métro de Montréal
compte 4 lignes et 68 stations. En 2018, les lignes du métro de Montréal couvrent un total de
71 kilomeétres et enregistrent un total de 383 millions de passages annuels (Gilbert et Baker,
2016).

Figure 2 - Lignes et stations du métro de Montréal en 2016
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Figure 3 - Evolution du métro de Montréal depuis son ouverture en 1966
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2.2 Etude de cas - L’extension de la ligne orange

Le prolongement de la ligne orange du métro de Montréal jusqu’a la ville de Laval
est initialement un projet de 179 millions de dollars. Cependant, en 2001, deux stations
supplémentaires sont ajoutées au projet d’extension augmentant les colts estimés
a 379 millions de dollars (Gilbert et Baker, 2016). Les codts finaux s’éléveront ultimement a
environ 745 millions de dollars (Enid, 2007).

En 1998, le Parti Québécois (PQ), alors le gouvernement en place, annonce un projet
d’extension de la ligne orange. Cette extension s’étend sur un peu plus de 5 kilométres. Il
s’agit de la premiere ligne de métro a traverser la riviére des Prairies qui sépare ’ile de
Montréal de la ville de Laval*. Située en banlieue au nord de Montréal, la ville (et I’ile) de
Laval recensait 423 000 habitants en 2016, soit pres de 25 % de la population urbaine de la
grande région de Montréal (Undata, 2016). De plus, 53 % de la population lavalloise travaille
sur I’ile de Montréal et 82 % de ces travailleurs operent dans le domaine des services (Devaux
et coll., 2017). Ainsi, cette ville représente un bassin de main-d’ceuvre et de consommateurs

important, d’ou I’intérét de faciliter ’accessibilité au centre-ville de la métropole.

En 1998, le PQ annonce simultanément un projet d’extension d’une station sur la
ligne orange et de 5 stations sur la ligne bleue. Néanmoins, faute de financement, seule
I’extension de la ligne orange se concrétise et deux stations supplémentaires s’ajoutent au

projet (Devaux et coll., 2017).

En 2002, la construction des stations supplémentaires de la ligne orange commence.
Les travaux sont achevés en 2007 et I’extension est officiellement mise en service en avril de
cette méme année. Le prolongement a pour objectif de réduire la congestion sur les routes,

en plus de prendre part a une approche de développement durable (Devaux et coll., 2017).
Station Cartier

La station Cartier est la premiere station sur la rive nord de la riviére des Prairies et
elle est la plus proche du centre-ville de Montréal. Cette station dispose de plusieurs

installations afin de faciliter les déplacements intermodaux, tels que des parcours d’autobus

4 Se référer aux Figure 2 et 3.
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et 465 espaces de stationnements (Devaux et coll., 2017). En 2015, la station Cartier
enregistrait environ 3 millions de passages annuels (Messier et Harvey, 2016).

Station de la Concorde

La seconde station est De la Concorde et est desservie par le train de banlieue. Ce
croisement intermodal est son principal attrait puisqu’elle agit a titre de point de
correspondance pour les usagers du train de banlieue. Cette station recense environ
1,375 million de passages annuels en 2015 (Messier et Harvey, 2016). Ainsi, il s’agit de la
station la moins fréquentée parmi les trois stations lavalloises. En 2011, elle figurait
également parmi les cing stations les moins fréquentées de tout le métro de Montréal (Gelper,
2012).

Station Montmorency

Le terminus de la ligne orange est la station Montmorency. Tout comme la station
Cartier, elle dispose d’installations intermodales telles que 1 357 espaces de stationnement
et dessert plusieurs parcours d’autobus. L’environnement autour de la station Montmorency
est différent des autres stations. L’activité commerciale est plus présente dans les immeubles
avoisinants (Devaux et coll., 2017). De plus, cette station se situe a méme le campus de
I’Université de Montréal a Laval et le cégep Montmorency est situé a proximité de cette
station. Cette destination plus commerciale se refléte dans le nombre de passages enregistrés

qui est de plus de 4,8 millions en 2015 (Messier et Harvey, 2016).

Pour toutes les stations, les modes de transport alternatifs étaient présents avant
I’instauration de 1’extension. Ainsi, la décision de localisation des stations n’est pas le fruit
du hasard, elle est plutdt liée aux décisions historiques de localisation du transport en
commun. Ceci limite en grande partie le biais d’endogénéité qui peut résulter lorsque la
localisation des stations est influencée par des forces du marché (pressions d’entreprises ou

de citoyens).
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Chapitre 3 — Méthodologie

3.1 Variables dépendantes du modéle et laboratoire a 1’étude

Afin d’étudier I’'impact de I’arrivée du métro sur I’ile de Laval, ce mémoire propose
d’étudier I’effet sur le nombre de nouvelles constructions selon différentes périodes. Ainsi,
les variables dépendantes sont le nombre de nouvelles constructions commerciales et
résidentielles comptabilisé a I’intérieur d’un hexagone donné, pour la période ¢ I’étude. Les
constructions commerciales font référence aux batiments dont la vocation principale est le
commerce de gros et de détails®. La décision d’analyser uniquement les batiments de
commerce (de gros et de détail) découle de la littérature, puisqu’il s’agit d’un des secteurs

les plus affectés par le transport en commun.

Une zone tampon de 2 kilometres de rayon est tracée autour des stations Cartier, de
la Concorde et Montmorency afin de définir I’espace étudié. Cette zone est ensuite divisée
en un maillage de 683 hexagones de 100 métres de rayon (Figure 4) qui constituent les unités

d’analyses pour la modélisation de I’approche par appariement.

De plus, la forme de la zone étudiée est affectée par la riviere qui sépare physiquement
I’ile de Montréal de la ville de Laval. Puisque I’infrastructure de transport ne devrait pas
avoir d’effet sur le développement immobilier au-dela de I’ile de Laval, les hexagones situés
sur I’ile de Montréal, a moins de 2 kilometres des nouvelles stations sont retirés de

I’inventaire final.

S Pour la suite de cette section, les constructions ayant pour vocation le commerce de gros ou de détail seront
dénoté comme les constructions commerciales afin d’alléger 1’écriture.
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Figure 4 -Maillage hexagonal de la zone a I’étude
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Chaque hexagone rapporte le nombre de nouvelles constructions (variable
dépendante) et doit étre apparié en fonction de ses caractéristiques observables. Ces derniéres
sont représentées par les variables explicatives de notre modéle (Caliendo et Kopeinig, 2008).
Si un hexagone ne contient aucun batiment et ne recense aucune nouvelle construction durant
toutes les périodes étudiées, 1’hexagone est considéré comme un « faux zéro » et exclu de
I’analyse. Ces cas représentent des zones ou le développement immobilier n’est pas possible,

par exemple, un croisement d’autoroute.

Enfin, pour les impacts du métro de Montréal sur les nouvelles constructions, deux
variables dépendantes sont retenues : i) le nombre de nouvelles constructions commerciales;
et ii) le nombre de nouvelles constructions résidentielles. Les nouvelles constructions sont
isolées pour trois périodes (Figure 5), soit celle de 1’annonce (1998-2002), de la construction

(2002-2007) et de la mise en service (2007-2017)°. L’analyse par période permet de

® 1 analyse des variables dépendantes s’effectuent par période. Ainsi seuls les batiments (commerciaux ou
résidentiels) ayant été construits durant la période étudiée sont comptabilisés.
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considérer les effets de spéculation, d’anticipation et d’ajustement a la suite de la mise en

service du métro.

Figure 5 - Evolution temporelle de I’extension de la ligne orange du métro 4 Laval
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Source : Devaux et coll. (2017)

L’hypothése centrale est que le nombre de constructions commerciales devrait
principalement étre stimulé a proximité des stations, laissant moins de place pour les
nouvelles constructions résidentielles, qui se localiseront en périphérie de la zone
commerciale. Ainsi, I’effet positif sur le nombre de constructions commerciales devrait étre
noté a courte distance des stations, alors que I’effet positif sur les constructions résidentielles
devrait étre identifié dans la zone contigué, soit a proximité des stations, mais légérement en

retrait relativement aux constructions commerciales.

3.2 Approche par appariement

L’objectif de I’approche par appariement est d’isoler I’effet de I’arrivée du métro sur
la dynamique de construction. Cette approche propose de comparer le nombre de nouvelles
constructions (commerciales ou résidentielles) dans un hexagone i, selon son statut D et la

période étudiée t.

Afin d’¢étudier les effets du métro, les hexagones sont divisés en deux groupes, en
fonction de la distance a la station la plus proche, soit le groupe traité (D=1) et le groupe de
contrdle (D=0). La différence entre les deux groupes peut étre calculée de deux maniéres

distinctes, soit pour I’ensemble de la population ou seulement pour les observations traitées.

D’une part, I’ATE représente I’effet causal moyen du traitement sur la population
(average treatment effect — Equation 1). L’ATE s’intéresse a la différence entre la variable
d’intérét si I’observation est traitée (D=1) et la variable d’intérét si cette méme observation
n’est pas traitée (D=0). L’ATE calcule I’espérance de cette différence pour toute la

population étudiée (Caliendo et Kopeinig, 2008; Abadie et coll., 2004).
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ATE = E[yit,D=1 - yit,D:O] 1)

Ou y; p=1 représente le nombre de nouvelles constructions a la periode t, dans
I’hexagone i, pour le groupe traité (D=1) et y; p—, représente le nombre de nouvelles

constructions a la période t, dans I’hexagone i, pour le groupe contrdle (D=0).

D’autre part, I’ATT est I’effet causal moyen sur les entités traitées (average treatment
effect on the treated — Equation 2). Toute comme I’ATE, I’ATT calcule la différence entre la
variable d’intérét si 1I’observation est traitée (D=1) et si elle est non-traitée (D=0). Cependant,
I’ATT évalue I’effet moyen uniquement pour la population traitée (Caliendo et Kopeinig,
2008; Abadie et coll., 2004). Les variables utilisées dans 1’équation 2 sont les mémes que

celles définies pour 1’équation 1.

ATT = E[yitp=1 — Yitp=olD = 1] )

La difficulté des estimations vient du fait qu’une observation donnée est observée
pour un seul statut, traité ou de contrdle. En d’autres termes, la valeur de la variable d’intérét
n’est pas connue pour les deux groupes, de maniére simultanée. L’approche par appariement

permet de remédier a cette difficulté.

L’approche par appariement consiste a associer une observation du groupe traité a
une (ou plusieurs) observation(s) du groupe de controle, et vice-versa, afin de construire le
contrefactuel (Abadie et coll., 2004). L’identification des contrefactuels s’effectue sur la base
des caractéristiques observables (Belleau-Arsenault et Dubé, 2019). La moyenne des
observations similaires non-traitées agit a titre de comparatif pour les observations traitées
(Vite,po=0ip=1 = Yit,p=0|p=0|X), alors que la moyenne des observations traitées similaires aux
observations de contréle est utilisée comme contrefactuel pour ceux non-traités

(yit,D=1|D=0 = }’it,D=1|D=1|X) (Abadle et CO”, 2004)

La sélection des contrefactuels, ou voisins, peut s’effectuer en fonction de différentes
approches méthodologiques et selon divers critéres de sélection (Abadie et Imbens, 2011;
2006; Caliendo et Kopeinig, 2008; Abadie et coll., 2004). Dans le cadre de ce mémoire, une
méthode d’appariement par plus proche voisin (nearest-neighbor) reposant sur une

estimation de score de propension est sélectionnée. L’appariement par plus proche voisin est
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une application basée sur la proximité entre les unités traitées et non-traitées, en fonction des

différentes variables explicatives du modéle {x,, x5, ..., x;} (Abadie et Imbens, 2011).

Afin de quantifier la proximité entre les voisins, la distance de Mahalanobis (DM) est
utilisée. Cette derniere identifie les unités les plus « proches », en termes de similitudes dans
les caractéristiques observées, si I’exposition au traitement n’est pas le méme (Abadie et coll.,
2004). Mathématiquement, la DM entre deux observations i et j est calculée sur la base de

leurs variables observables, x; et x; et est définie comme suit (Stata, 2020) :

' b2
X - Xyl = {(Xi - X)) F (X — Xj)} ©)

ou X; = {Xy;, X5, -, Xki} est un vecteur regroupant les K (k = 1, ..., K) variables
explicatives du modele et I’opérateur || - || est la norme vectorielle entre les K caractéristiques
observables des observations i et j. Enfin, la matrice F est définie positive, symétrique et
prend la forme suivante (Stata, 2020) :
(Xi - X’th) W(X; — X’th)

F= Xiwi—1 “

Ou w; est un vecteur de poids accordé en fonction de la fréquence de 1’observation i,
W est une matrice carrée, de taille (Nt X Nt) ou Nt est la taille de 1’échantillon pour la période
t, dont la diagonale est composée des valeurs w;, Ly, est un vecteur de uns, de dimension
(Nt x 1), et X représente la moyenne, pondérée par w;, des n observations (Stata, 2020) :

o N WX

Bl Z?Wi

(5)

La DM sert uniquement a identifier les similitudes entre les observations. En effet, le
nombre de voisins est décidé au prealable, puis la distance aux voisins est mesurée afin
d’identifier les observations j similaires a 1’observation i. Le nombre de voisins sélectionnés
ne peut pas étre nul et doit étre inférieur au nombre d’entités traitées (N; p=1) OU non-traitees
(Ntp=o). En d’autres termes, le choix du nombre de voisins peut varier entre 1 et
min(Np=1; N¢p=o) (Belleau-Arsenault et Dube, 2019; Abadie et coll., 2004). Le nombre

de voisins doit étre assez grand pour éviter un biais, mais assez faible pour éviter un écart
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trop grand entre les observations et leurs contrefactuels (caliper). Pour ce mémoire, le

nombre de voisins varie de 1 a 4, afin de tester la robustesse du modele.

Le caliper (c) est la norme vectorielle maximale pour considérer une observation
comme un voisin (équation 6). Au-dela de cette valeur, les observations sont jugées trop
différentes pour étre appariées entre eux. L’imposition d’un caliper évite les « mauvais »

jumelages et assure une meilleure qualité d’appariement (Caliendo et Kopeinig, 2008).

[1Xi = Xl < ¢ (6)

Une fois la sélection des voisins complétée, les contrefactuels sont créés en effectuant
la moyenne de chaque ensemble de voisins (équation 7). Ces contrefactuels sont propres a
chaque entité i (Caliendo et Kopeinig, 2008; Abadie et coll., 2004).
YuD) =1 Y. Si Dg=1-D ()
m; .
jm € Q5 (1)
Enfin, en cas de similarité parfaite (X; = X;), le nombre de voisins retenus peut étre
supérieur au nombre fixé préalablement. En effet, si plusieurs observations j se trouvent a la
méme distance de 1’observation 1, en termes de similitudes, ils sont tous comptabilisés en tant

que voisins (Abadie et coll., 2004).

Mathématiquement, la norme vectorielle entre I’observation 1 et 1’observation j,,
contenu dans I’ensemble Q, (i) doit étre inférieur a toutes autres observations [ qui ne sont

pas compris dans cet ensemble (équation 8 - Stata, 2020).
05 = {1 jar-eorjm | Dy, =Dy = 1 =Dy, ||x; - xjk”F < |lxi- % ||F:l *Jji}  (8)

Ou j,, fait référence au « m*™ » voisin et m est le nombre de voisins (contrefactuel)

apparié¢ a I’observation i.

L’application de cette approche nécessite le respect de trois hypothéses.
Premiérement, ce modele repose sur une hypothése d’exogénéité qui stipule que le traitement
doit étre administre de facon aléatoire. La seconde hypothése concerne 1’indépendance

conditionnelle des variables observables. Elle stipule que toutes les observations ayant les
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mémes caractéristiques (variables explicatives) devraient réagir de la méme fagon au
traitement. En d’autres termes, elles disposent des mémes Y p=q €t ¥ p=g, €t C€,
indépendamment du choix du traitement. L’hypothése finale repose sur la définition des
groupes (traitement et controle). 1l doit exister au moins un contrefactuel semblable en

plusieurs points pour chaque observation (Caliendo et Kopeinig, 2008).

Afin de tester la significativité de la différence estimée, des tests de permutation sont
effectués (Hep, 2017; Anselin, 1995). Ce test découle d’une approche basée sur I’inférence
randomisée, issue d’une permutation aléatoire du statut de traitement. La redistribution
aléatoire du traitement permet de produire la distribution d’une statistique de test, sous
I’hypothése nulle, selon laquelle le traitement n’a aucun effet sur la variable d’intérét
(équation 9).

Hy: Yit.p=1 = Yit,p=0

(9)
Hit Yitp=1 # Yit,p=0
OU yip=1 €t Yip=o représentent respectivement la variable d’intérét lorsque
I’observation regoit le traitement (D = 1) ou non (D = 0). Le but de I’approche par

permutations est de vérifier que les effets associés au traitement sont différents du hasard.

Grace aux méthodes de Monte-Carlo, les permutations aléatoires permettent
d’obtenir, de mani¢re numérique, la distribution de 1’effet estimé sur la base du hasard. En
comparant la statistique obtenue sur la base des données observées, a la distribution obtenue,
il est possible d’établir une pseudo p-value (Hep, 2017). En pratique, I’ensemble des
redistributions aléatoires peut étre énorme, il est donc suggéré de répliquer 999 valeurs de la
statistique d’intérét (ATT ou ATE - Hef, 2017). La redistribution aléatoire du traitement a
aussi pour but d’éliminer les effets non-observés qui seraient faussement attribués au
traitement (Belleau-Arsenault et Dubg, 2019).

Enfin, un avantage du test de permutation est que la validit¢é de I’inférence est
indépendante de la taille de 1’échantillon ou encore de la 1égitimité du modele choisi (Hep,

2017).
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3.3 Définition des zones traitée et de contrdle

En pratique, le centroide des hexagones est considéré comme point de référence afin
d’identifier le groupe auquel il appartient. La distance euclidienne est utilisée afin d’identifier
la station la plus proche, d5t*®™ Ensuite, les groupes sont définis selon différentes distances
critiques, d. (équation 10). Un hexagone est considéré dans le groupe traitement (D = 1) si
la distance a la station la plus pres est inférieure ou égale a la distance critique, et de contréle
(D = 0) autrement.

Do {1 si dl;station <d, (10)
0 autrement

Credit (2018) met de I’avant 1’idée selon laquelle les effets des infrastructures de
transport ont une portée relativement concentrée dans 1’espace, allant rarement au-dela d’un
kilometre. 11 émet aussi I’idée que I’environnement autour des stations devrait é&tre
relativement comparable avant I’instauration du réseau de transport, et ce, sur la totalité de
’espace étudié.” Ainsi, le groupe de traitement inclut les hexagones situés dans une zone a
proximité des stations, alors que le groupe de contréle recense les hexagones situés dans la

zone tampon, mais a I’extérieur de la zone de traitement.

La littérature n’a toujours pas identifi¢é de rayon optimal pour définir le groupe de
traitement. Néanmoins, Higgins et Kanarouglou (2016) suggérent que 1’effet sur les prix est
généralement concentré dans un rayon de 800 métres pour les résidences unifamiliales, mais
que cet effet est nettement plus concentré pour les loyers commerciaux et industriels. Afin
de vérifier la robustesse des résultats et des conclusions, 1’appariement est effectué en
fonction de différentes distances critiques. Ces distances sont utilisées pour la création des

zones de traitement et par complément, des zones de contréle (Figure 6).

T Cet argument vient confirmer I’hypothése 1 (exogénéité), selon laquelle les hexagones sont traités de maniére

aléatoire. Ainsi, la localisation de I’hexagone n’a pas d’influence sur ’exposition au traitement (Credit, 2018).
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Figure 6 - Représentation des difféerents groupes de traitement et de contréle en
fonction de la distance critique sélectionnée

de : 250 m o de : 500 m de: 750 m

dc:1000m dc:1250m dc:1500m

dc:1750m
Légende : Les zones foncées représentent les groupes de traitement et leurs tailles varient en fonction de la
distance critique (dc) choisie. Les zones restantes, en péle, sont les groupes de contrdle.
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Chapitre 4 — Donneées

Les données proviennent du role d’évaluation fonciére de la ville de Montréal. Les
données désagrégées et spatialisées (ou microdonnées spatiales) sont agrégées dans un
maillage hexagonal concentré autour des stations. Toutes les informations relatives au métro

proviennent de la Société de Transport de Montréal.

4.1 Role d’évaluation fonciére

Le role d’évaluation fonciére des municipalités du Québec est accessible par
I’intermédiaire du ministére des Affaires municipales et de 1’Habitation (MAMH) moyennant
une demande d’accés a I’information. Le role d’évaluation fonciere recense toutes les
informations sur les unités d’évaluation, incluant les immeubles et les lots vacants, de la
grande région de Montréal. Dans le cadre de cette étude, seules les informations relatives a
la ville de Laval sont utilisées. Les unités d’évaluation sont géolocalisées, ce qui permet de
caractériser les hexagones dans lesquels ils se trouvent. La Figure 7 illustre le laboratoire
étudié et la distribution de toutes les constructions ayant eu lieu entre 1998 et 20178,

Figure 7 - Représentation des constructions et du maillage hexagonal a I’étude
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8 Des représentations distinctes pour les constructions commerciales et résidentielles sont disponibles a
I’ Annexe 1.
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Afin d’avoir un portrait complet de I’environnement économique, tous les batiments
construits antérieurement a I’annonce de 1’extension sont considérés lors de la création des
variables explicatives. Les caractéristiques (variables explicatives) sont spécifiques a la
période de référence. De plus, le role d’évaluation fonciére dispose des années de
construction de chaque immeuble, ce qui permet de classifier les batiments en fonction de la
période durant laquelle ils ont été construits. L’année de construction permet donc de créer
les variables explicatives (période de référence) et les variables dépendantes (période de

I’annonce, la construction et la mise en service).

Le role d’évaluation foncicre contient plusieurs autres informations. Il dispose du
nombre de logements et de locaux commerciaux par batiment. La superficie habitable et du

terrain sont aussi disponibles pour chaque unité d’évaluation.

Enfin, le code d’utilisation du bien-fonds (ou CUBF) permet d’obtenir de
I’information sur la vocation principale de I'unité d’évaluation. Le CUBF posséde une
correspondance avec les activités économiques, telles que définies par le Systeme de
classification des industries de I’Amérique du Nord (SCIAN). Ainsi, il est possible d’isoler
les vocations commerciales d’intérét et de définir les classes permettant de composer les

indices d’Herfindahl-Hirschmann (IHH) et les quotients de localisation (QL - Tableau 1).

L’utilisation des CUBF, contrairement au SCIAN, permet d’identifier les terrains
vacants et les batiments a vocation résidentielle. La conversion des CUBF en code SCIAN
permet d’assurer une certaine cohérence dans la création et la définition des indices
classiques. Enfin, le CUBF permet I’identification des variables dépendantes, soit les

nouvelles constructions a vocation commerciale (de gros et de détail) et résidentielle.
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Tableau 1 - Catégorisation des secteurs d’activités selon leur code CUBF et SCIAN

Catégorie Secteurs d’activités CUBF SCIAN
1 Agriculture, Péche, Forét et Mine 80 11, 21
2 Construction et Premiere Transformation 27,31-33,66 22,23
3 Manufacture 20-26, 31-33

28-30, 35-39

4 Commerce de Gros 51 41
5 Commerce de Détail 50, 52-57,59 44,45
6 Transport et Entreposage 34, 41-49 48, 49
7 Industrie de I’information et culturelle 70 51

Finance, Assurances et Immobilier (FIRE) 61 52,53
9 Services Professionnels, Scientifiques et Techniques 65, 69 54
10 Services aux Entreprises 63, 64 55, 56
11 Services d’Enseignement 68 61
12 Santé et Services Sociaux 65 62
13 Aurts et Spectacles 70 71
14 Hébergement et Restauration 58 72
15 Services Locaux 60, 62 81
16 Administration Publique 67 91
17 Résidentiel 10 ND
/ Espaces Vacants 90 ND

Les catégories 4 et 5 sont utilisées pour définir le nombre de nouvelles constructions commerciales dont la
vocation principale est le commerce de gros et de détail (variable dépendante). La catégorie 17 est utilisée pour
définir le nombre de nouvelles constructions résidentielles (variable dépendante). FIRE signifie Finance,
Insurance and Real Estate et ND signifie Non Disponible.
Source : Statistique Canada (2018) et MAMH (2018)

4.2 Variables explicatives du modele et caracteéristiques d’appariement

Chaque hexagone est caractérisé par les unités d’évaluations qu’il contient. Plus

précisément, ils sont définis par I’agrégation des informations provenant de tous les batiments

contenus a I’intérieur de leurs frontiéres, pour les constructions ayant eu lieu avant I’annonce

de I’extension. L’utilisation de la période de référence (avant I’annonce), plutot que le portrait

cumulatif, permet d’éviter une forme d’endogénéité (causalité circulaire) entre les variables.
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Ainsi, les caractéristiques d’appariement (variables explicatives) sont basées sur la méme

période de référence (avant 1998), et ce, indépendamment de la période étudiée.

D’une part, les hexagones sont caractériseés en fonction de leur composition
résidentielle. Les variables explicatives relatives a la composition résidentielle des hexagones
sont le nombre de logements et la superficie moyenne des terrains résidentiels et 1’espace
habitable.

Le nombre de logements est considéré, afin de quantifier la présence potentielle de
ménages a ’intérieur de chaque hexagone. Par exemple, une tour a condos loge beaucoup
plus de ménages (consommateurs et travailleurs), qu’une maison unifamiliale. Les
superficies moyennes des terrains et de I’espace habitable permettent de caractériser

I’environnement résidentiel des hexagones.

D’autre part, les hexagones sont définis en fonction de leurs compositions
commerciales. De ce fait, le nombre de locaux commerciaux et I’environnement économique
servent de variables explicatives au modéle. L’analyse du nombre de locaux commerciaux,
plutét que du nombre de batiments a vocation commerciale suit le méme raisonnement que

I’é¢tude du nombre de logements dans le cas du résidentiel.

Enfin, ’environnement des hexagones est caractérisé par le nombre de terrains
vacants et par des indicateurs de diversification et de spécialisation. L’THH permet d’évaluer

la diversification des activités (Rhoades, 1993). Cet indicateur se calcule comme suit :

S 2
HH. = nbCommg (11)
i S
s=1 ZS=1 nbcomms

Le numérateur est le nombre de commerces dans le secteur d’activités s et le

dénominateur représente le nombre de commerces totaux a I’intérieur de 1’hexagone i. Enfin,

un total de 16 secteurs d’activités est utilisé pour définir cet indice (S = 16, voir Tableau 1).

La valeur de I’indice peut varier entre 1/S et 1, ou S est le nombre de secteurs d’activités
retenu. Plus les proportions sont uniformes, plus le marché a I’étude est diversifié. A
I’inverse, plus un secteur s’approprie la totalité des activités, plus le marcheé est spécialiseé (ou

moins il est diversifié) (Dubé et Brunelle, 2014).
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Les quotients de localisation par secteur d’activité (QLs), quant a eux, sont des indices
de spécialisation relative utilisés pour d’identifier la dominance de certains secteurs, dont le
commerce de détail, /’information et de la culture, 1es FIRE, ['hébergement et la restauration
et les services locaux (en gras dans le Tableau 1). Ainsi, pour chacun de ces secteurs, la
variable a calculer par hexagone, QLis, est donnée par le ratio de I’importance relative de
I’activité s dans I’hexagone i par rapport a I’importance relative de I’activité s sur I’ensemble
de la zone étudiée (équation 12).

Commyjg
Commy;

~ Commyg
Comm

QLi,s (12)

Le numérateur permet de calculer I’intensité du secteur d’activité s dans 1’hexagone i
et le dénominateur permet de calculer I’intensité du secteur s dans toute la zone étudiée (Dubé
et Brunelle, 2014). Ce ratio indique alors si I’environnement de 1’hexagone i est spécialisé
relativement au reste de la zone a I’étude. Si le QL est supérieur a 1, alors I’environnement
de I’hexagone i est spécialisé dans le secteur s. A I’opposé, s’il est inférieur a 1, il y a une
intensité d’activités relativement plus faible du secteur s dans 1’environnement économique

de I’hexagone 1.

Finalement, les coordonnées géographiques des centroides des hexagones sont
incluses dans les variables explicatives, afin de favoriser un appariement basé aussi sur la

proximité géographique.
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Chapitre 5 — Statistiques descriptives

Au total, 683 hexagones de 100 métres de rayon (25 980 m?) sont utilisés comme
observations individuelles et parmi ceux-ci, 33 s’averent étre des « faux zéros ». Chaque
hexagone est caractérisé en fonction de ce qu’il recense a I'intérieur de ses fronti¢res. La
Figure 8 illustre et quantifie le nombre de constructions par hexagone autour du métro, pour
les différentes périodes a I’étude. Néanmoins, cette représentation quantitative des hexagones
ne permet aucune conclusion définitive en ce qui a trait aux effets de I’extension sur le

développement immobilier.

Afin d’identifier les zones les plus touchées par le développement immobilier,
différentes distances critiques sont évaluées. La taille des groupes est directement liée au
choix de cette distance seuil, puisque les groupes de traitement et de contrdle varient en
fonction de la distance critique sélectionnée (Tableau 2).

Tableau 2 - Quantification de la taille des groupes de traitement et de contrdle en
fonction de la distance critique utilisée

Distance critique Groupe traité Groupe de contrdle
(metres) (Nombre d’hexagones) (Nombre d’hexagones)
250 16 667
500 83 600
750 171 512
1000 281 402
1250 400 283
1500 506 177
1750 611 72
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Figure 8 - Représentation du nombre de constructions par hexagone, en fonction de la période étudiée
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Les valeurs moyennes des variables dépendantes varient également en fonction de la
distance critique sélectionnée pour la définition de la zone de traitement et de la période dans
laquelle elle se trouve. Ainsi, le Tableau 3 présente les différences (en moyenne par
hexagone) entre le groupe traite et le groupe de contréle, en fonction de la distance critique
et de la période étudiée. Un test de Student a deux échantillons® est effectué¢ afin d’analyser
la significativité des différences entre les groupes.

Tableau 3 - Différences entre le groupe traité et le groupe de contrdle pour les variables
dépendantes du modele

- , D' n r- - m\ r
Variables Pér istance critique (metres)

250 500 750 1000 1250 1500 1750

Nouvelles 1 0,781 0,817 0,724 -0,463 -0,855 -0,499 -0,945
constructions 2 1,108 -1,613 -0,531 -0,204 -0,908 -0,256 0,471
commerciales 3 3,621 -9,01*** -4,219 -1,114 0,706 1,580 -2,900
Nouvelles 1 0,021 0,002 -0,010 0,007 0,009 0,000 0,018
constructions 2 0,018 -0,002 -0,015 -0,006 -0,005 -0,010 -0,021

résidentielles 3  -0,460*** -0,121*** -0,067** -0,030 -0,008 -0,010 -0,017
Les nouvelles constructions commerciales font référence aux nouveaux batiments dont la vocation principale
est le commerce de gros et de détail.

Légende : - :p > 10%, * : p <10%, **: p <5%, ***:p < 1%

Le nombre de nouvelles constructions commerciales s’avére statistiquement différent
uniquement pour la distance critique de 500 metres lors de la derniére période. Les
différences dans les constructions résidentielles, quant a elles, s’avérent significatives
seulement pour la derniere période et pour les distances critiques inférieures a 750 metres.

Ces différences peuvent en partie étre liées aux caractéristiques des hexagones.

Le méme exercice descriptif est conduit et synthétisé dans le Tableau 4, mais
uniquement pour la période de référence, puisque les variables explicatives représentent les
caractéristiques avant I’annonce de 1’extension. Cependant, les valeurs obtenues dépendent
toujours de la distance critique. De maniere générale, les caractéristiques des hexagones
traités et de contrdle sont relativement semblables (différences non-significatives). Certaines
exceptions s’appliquent, comme pour le nombre de logements et les coordonnées
géographiques, surtout pour les coordonnées Y puisque 1’extension de la ligne s’effectue

principalement dans un axe est-ouest.

® Sous I’hypothése que les deux échantillons ont une distribution normale et qu’ils ont la méme variance.
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Tableau 4 - Différences entre le groupe traité et le groupe de controle pour les variables indépendantes (période de référence)

. L Distance critigue (métres
Variables explicatives que ( )

250 500 750 1000 1250 1 500 1750
Nombre de logements (résidentiels) 27,8 -16,15* -12,98* -11,97** -10,73** -9,09 -15,15**
Nombre de locaux (tous secteurs) -0,1192 -0,1887 0,9409 -0,4539 0,0638 0,3863 0,385
Terrains vacants -0,73 -4,470%** -2,06** -0,738 -0,134 0,128 -1,718
Indice d’Herfindahl-Hirschmann 0,102 0,0382 -0,001 0,000 -0,0114 -0,0112 0,0067
QL (Infos Culture) 0,0147 0,0159 0,0176 -0,0035 -0,0287** -0,0222 -0,0182
QL (FIRE) -0,0642 -0,0144 0,002 0,01344 -0,0032 -0,0078 -0,0371**
QL (Hébergement Restauration) 0,0722 0,0779 0,0106 0,0212 -0,0119 -0,0171 0,0134
QL (Commerce de détail) -0,1151 -0,247 -0,1799 -0,0746 -0,1191 0,0021 0,0167
QL (Services Locaux) -0,0564 0,0389 0,0243 -0,0047 0,0882 0,0096 0,009
Longitude (Coordonnée X) -0,003 -0,002 -0,0012 -0,0024 -0,0046** -0,006** -0,006***
Latitude (Coordonnée Y) 0,0024 0,002 0,0024* 0,0028** 0,003*** 0,003*** 0,0025**
Superficie habitable (moyenne) 114,57 93,68 83,35 59,48 13,51 57,43 60,78
Superficie de terrain (moyenne) 133,39 102,85 91,88 71,49 19,27 56,01 69,13

Légende :-:p >10%, *: p <10%, ** : p < 5%, *** . p < 1%.
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Quelques différences significatives entre les groupes de traitement et de contréle sont
aussi observées pour le nombre de batiments de 1’industrie « de I’information et culturelle »
et des FIRE. Sans surprise, ces différences se refletent dans leur QL respectif qui présentent
eux aussi des différences significatives. Enfin, une autre différence significative et négative

dans les terrains vacants est identifiée pour les distances critiques de 500 et 750 metres.

Sommairement, I’exercice d’appariement permet d’assurer une comparaison de
I’évolution des nouvelles constructions commerciales ou résidentielles, en fonction
d’hexagones qui possédent des caractéristiques similaires. Cet exercice est nécessaire
puisque certaines différences entre les hexagones, selon le statut, apparaissent dans les
variables indépendantes. Malgré tout, la majorité des hexagones ne disposent pas de

différences significatives entre elles.
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Chapitre 6 — Résultats

Cette section présente et discute des résultats pertinents obtenus dans le cadre de ce
mémoire. D’abord, les résultats sur le développement commercial sont présentés, puis ceux

relatifs au développement résidentiel.

6.1 Développement immobilier commercial

Les résultats liés aux nouvelles constructions dont la vocation principale (CUBF) est
liée au commerce (de gros et de détail)*® sont présentés dans le Tableau 5. Dans 1’ensemble,
une plus forte construction commerciale est observée dans la zone située a grande proximité
des nouvelles stations. L’effet significatif est noté jusqu’a une distance critique d’au plus 750
meétres (Colonne 1 a 3). Au-dela de cette distance, aucun effet pertinent n’est significatif. De
ce fait, les résultats suggerent que I’arrivée du métro a eu pour effet de stimuler les
constructions d’immeubles a vocation commerciale dans un rayon plutot limité. Toutefois,

un certain nombre de bémols s’appliquent a cette conclusion générale.

Premierement, un nombre relativement moins important de nouvelles constructions
commerciales est observé dans le rayon de 0-250 metres, lors de la période de I’annonce
(colonne 1 — Tableau 5). Les résultats obtenus indiquent qu’en moyenne un hexagone traité
recense environ 0,02 nouvelle construction commerciale de moins qu’un hexagone du groupe
de contrdle. Cet effet négatif peut marquer la méfiance des investisseurs lors de I’annonce.
Les investisseurs attendaient possiblement un geste plus concret, tel que le début de la
construction, avant d’engager des sommes dans la construction de nouveaux édifices. Ces
résultats sont robustes au nombre de voisins utilisés pour I’appariement, puisque seul

I’appariement par un voisin n’identifie pas de différences significatives entre les groupes.

Ensuite, 1’analyse identifie un effet positif et significatif durant la période de
construction, dans un rayon de 750 metres des stations. Les résultats obtenus montrent qu’un
hexagone traité compte, en moyenne, entre 0,036 et 0,056 plus de nouvelles constructions
commerciales, en comparaison a un hexagone du groupe de contréle. Cette situation suggere

que les constructions commerciales ont été plus nombreuses dans le groupe traitement lors

10 Toujours dans le but d’alléger 1’écriture, les constructions dont la vocation principale (CUBF) est liée au
commerce (de gros et de détail) seront simplement noté comme les constructions commerciales dans cette
section.

37



de cette seconde période. Ainsi, I’effet d’anticipation a été partiellement internalisé par des

promoteurs et cet effet s’est concentré spatialement.

Tableau 5 - Effets moyens de I’extension du métro sur les constructions commerciales*!

Distance critique (metres)

250 500 75 1000 1250 1500 1750
16;'35"] 00186 00155 0014 -0,0124 00016 00062 0,000
s ATE .
28 L,oTL 00202 00016 00147 -0,0116 -00077 00109 -0,0078
g ATE
L LA 00077 00021 00243 00093 -0,0083 00093 -0,0093
ATE
S 0021 00043 00320 00093 00085 00081 -00151
ATE .
oTE 00202 -00031 00465 -00016 00047 -0,0062 00202
5 ATE
S LM 00155 0,007 00558*** 00008 0,0039 00039 0,0202*
82
5 2 BVQ;ES 00155  -0,0088 0,0465%* -0,0005 0,0052 0,000 0,0207*
(@)
. \%TisEins 00155 -0,0109 0,0360%* -0,0004 0,0039 0,0008 00202**
ATE
oTE 01287 01070%* 00961** 00341 00062 00078 00109
3
oS  ATE
25 yuoeins 01527 01008 0,0674** 00185 0,007 00039 0,0101
o ATE
£y L oIF 01824 01152 00506 00233 00036 00062 00114
-
poos 02543 01008** 00492 0019 00081 00074 00116

Légende : *:p < 10%, ** : p <5%, ***:p <1%

Les résultats indiquent aussi des impacts non-significatifs pour les rayons plus faibles
(250 et 500 metres). En d’autres termes, 1’effet de la construction s’est principalement fait
sentir a une certaine distance (entre 500 et 750 métres) des futures stations. Cette situation
peut s’expliquer en partie par le fait que les terrains a grande proximité des nouvelles stations

étaient difficilement accessibles pour la construction de nouveaux immeubles durant cette

" Tous les résultats ont été soumis a des tests de permutations afin d’assurer la significativité de leurs résultats
et les représentations graphiques des différentes distributions de la statistique de test de permutation sont
disponibles a I’ Annexe 2.
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seconde période. Ainsi, I’impact de I’extension s’est partiellement matérialisé a proximité
des stations, mais Iégérement en retrait relativement aux constructions de la prochaine
période. L’effet estimé est assez robuste puisque seul I’appariement par un voisin n’identifie

pas de différence significative entre le groupe traité et le groupe de contréle.

Enfin, les résultats indiquent une forte concentration de nouvelles constructions
commerciales dans les rayons de 250 et 500 metres (Colonne 1 et 2) des stations apres la
mise en service de I’extension. L’effet estimé dans le premier rayon (0-250 métres) est plus
grand que dans le second (250-500 métres), ce qui illustre I’effet structurant que ’ajout du
métro peut avoir sur I’offre commerciale. Ces résultats sont significatifs indépendamment du

nombre de voisins utilisés pour 1’appariement.

Les résultats suggerent donc que 1’effet est décroissant en fonction de la distance et
que cet effet est fortement concentré spatialement. Egalement, un effet positif et significatif
pour la construction de batiments commerciaux est observable dans un rayon de 750 metres

(Colonne 3), mais pour un nombre de voisins restreints (un et deux voisins).

Les stations représentent des nceuds commerciaux importants pour les entreprises. En
effet, pour les entreprises de services, la proximité aux stations représente une localisation de
choix, sachant que les contacts avec des consommateurs potentiels sont nécessaires pour leur
fonctionnement et que cette proximité facilite le déplacement des travailleurs. Ainsi, les
entreprises bénéficient d’un bassin de main-d’ceuvre potentiel plus important, ce qui les incite
a se localiser a proximité des nouvelles stations. Finalement, 1’extension de la ligne orange
recense a méme son terminus (station Montmorency) un campus de I’Université¢ de Montréal.
Ces installations universitaires impliquent une fréquentation accrue de cette station et un

bassin de main-d’ceuvre et de consommateurs important pour les entreprises.

6.2 Développement immobilier résidentiel

Les résultats relatifs aux nouvelles constructions résidentielles sont présentés dans le
Tableau 6. Dans I’ensemble, les résultats indiquent que le développement résidentiel
s’effectue surtout en périphérie du noyau commercial et des stations pendant les périodes de
I’annonce et de la construction. Cependant, aprés la mise en service, les constructions

résidentielles se concentrent a trés grande proximité des stations.
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Pendant la période de 1’annonce, la construction résidentielle s’effectue
majoritairement dans les rayons de 1 000 et 1 250 metres (Colonne 4 et 5). Ces nouvelles
constructions peuvent s’expliquer par la vocation, surtout résidentielle, de la ville de Laval.
Ensuite, les différences observées entre le groupe traitement et le groupe de contrdle sont
toutes significatives, indépendamment du nombre de voisins utilisés pour ’appariement, et
les effets estimés sont relativement similaires. Les résultats indiquent qu’en moyenne, un
hexagone traité recense entre 1,3 et 1,8 plus de nouvelles constructions réesidentielles,
relativement a un hexagone du groupe contréle, lorsque la distance critique est de 1 000
meétres et entre 2,06 et 2,86, lorsqu’elle est de 1 250 métres. Les résultats obtenus sont
robustes et il est possible d’affirmer que I’effet du prolongement du métro a été surtout

anticipé par le marché résidentiel, comparativement au marché commercial.

L’effet d’anticipation semble se poursuivre lors de la période de construction du
métro. Les nouvelles constructions résidentielles situées dans un rayon de 1 250 métres des
stations montrent un effet positif et significatif pour trois et quatre voisins (colonne 5). Le
fait qu’aucun effet significatif ne soit noté avant cette distance suggére ainsi que 1’effet s’est
principalement concentré entre 1 000 et 1 250 metres. Cette hausse dans le nombre de
batiments résidentiels s’inscrit dans la tendance de développement résidentiel de la ville de
Laval et poursuit les effets notés durant la période d’annonce. Ces résultats sont néanmoins
sensibles au nombre de voisins utilisés lors de I’appariement. L’analyse de robustesse ne
permet donc pas de conclure hors de tout doute qu’un effet global et significatif est observé

durant la période de la construction.
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Tableau 6 - Effets moyens de ’extension du métro sur les constructions résidentielles'?

Distance critique (m)

250 500 750 1000 1250 1500 1750

1 voisin o sk
Are 0687 0702 0591 1806** 2870 0,045 0,688

2 8 Z‘ST'SE'”S 0,687  -0,705  -0502 1,650%* 2423*** 0881 0,688

o

S 2 -

55 3 ‘X’T'SE'”S 0,690  -0,699  -0,461 1,5569** 2317*** 0381 0,688
4"’AC’T'SE'”S 0,690 0700  -0,484 1,329%% 2069***  -0,217 0,719
1"@;‘” 0955  -0056 -0228 -0,385 0403  -0,251 -0,617

c . .

S8 2WO™ 0ges  0le4 0023 0339 1008 0095 -0336

B2 o

S 2 3‘AOT'SE'”S 0956 0598  -0112 -0,163  1410%* 0176  -0,634

O
4‘£T'SE'”S 0950 0648  -0058 0041  1514** 0355 -0,784
1X‘¥E‘” 3,191  19,155** 0,068 -0,082  -0,798  -3,693  3,730*
3 .

“ § 2 NrE . 3187 6442¢*% 0967 -0930  -1085  -3082 2759

o

Q2 c ..

£ g OV 3309 15493+ 1567 0460 1053 2948 2576

s -
4‘;‘}'2”5 -3,345%% 13979%** 1916 0,162  -1,108  -2435 2,616

Légende : * ;p < 10%, ** :p < 5%, *** : p < 1%

Apres la mise en service, les résultats indiquent une hausse de la construction

résidentielle a proximité des stations. En effet, la différence entre les groupes traités et de

contréle est significative pour les distances critiques de 250 et 500 métres (Colonne 1 et 2).

L’effet négatif enregistré dans le rayon 0-250 métres suggére qu’en moyenne entre 3,3 et 3,4

nouvelles constructions résidentielles de moins sont recensées dans un hexagone traite,

relativement a un hexagone de contrdle. Cependant, ce résultat est sensible au nombre de

voisins utilisés pour 1’appariement.

12 Tout comme pour les résultats liés aux constructions commerciales, les résultats relatifs aux constructions
résidentielles ont été soumis a des tests de permutations afin d’assurer leur significativité. Les représentations
graphiques des différentes distributions de la statistique de test de permutation sont disponibles a I’Annexe 3.
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Pour une distance plus grande, soit entre 250 et 500 meétres, le nombre de nouvelles
constructions a fait un bond important. En effet, les résultats obtenus comptabilisent, en
moyenne, entre 6 et 19 nouvelles constructions résidentielles de plus par hexagone traité,
relativement au groupe de contrdle. De plus, ce résultat laisse suggérer que la grande
proximité des stations a vu apparaitre de nouvelles constructions commerciales, alors que les
constructions résidentielles ont été stimulées en retrait de ces développements commerciaux.
Le développement résidentiel, dans un rayon de 250-500 métres avec les stations, peut aussi
s’expliquer par 1’apparition de quartiers mixtes recensant a la fois des batiments

commerciaux et résidentiels.

6.3 Synthese des résultats

Les résultats obtenus semblent confirmer 1’hypothése selon laquelle le nombre de
constructions commerciales est principalement stimulé a proximité des stations, laissant
moins de place pour les nouvelles constructions résidentielles, qui se situeront juste a
I’extérieur de la zone commerciale. En effet, les commerces se concentrent a tres grande
proximité des stations, soit dans un rayon d’au plus 750 métres pour les trois périodes. Les
résidences, quant a elles, se construisent plus en périphérie, soit dans un rayon d’au plus
1 250 metres, mais uniquement pour les deux premiéres périodes (annonce et construction).
La derniere période identifie un développement résidentiel marqué a une distance critique de

500 métres.

De plus, I’étude des effets par période suggere que les anticipations sont surtout
marquées dans le secteur de la construction résidentielle, alors que les effets sur la
construction commerciale se matérialisent une fois le service en place. Toutefois, les résultats
n’éliminent pas pour autant les effets de spéculations sur le développement immobilier
commercial. En d’autres termes, les effets de spéculation se concrétisent notamment par
I’achat de terrain et la construction de nouveaux batiments prend place ultérieurement, soit

dans les périodes suivant celle de I’achat.
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Conclusion

Ce mémoire a pour objectif d’évaluer I’effet du transport en commun sur le
développement immobilier, commercial et résidentiel. Pour ce faire, une étude de cas a été
conduite sur la derniére extension du métro de Montréal a Laval. Les variables d’intérét du
mémoire sont le nombre de nouvelles constructions commerciales, dont la vocation
principale est le commerce de gros et de détail, et résidentielles, dans un rayon de 2 kilomeétres
des nouvelles stations. Ce mémoire cherche a vérifier I’hypothése que le développement
immobilier commercial est principalement concentré a proximité des stations, laissant moins
de place pour les nouvelles constructions résidentielles, qui se localiseront dans la zone

adjacente a la zone commerciale.

Ce mémoire contribue a la littérature en étudiant les effets potentiels de I’instauration
d’une infrastructure majeure de transport sur le nombre de nouvelles constructions
commerciales et résidentielles. En effet, les impacts sur ces variables sont rarement analysés
de maniére approfondie dans la littérature. La pertinence de ce mémoire repose également
sur le choix de I’approche méthodologique, inspirée d’une approche par appariement avec

I’utilisation d’une approche par permutations pour tester la significativité des effets.

Les résultats suggérent que la construction de nouveaux immeubles commerciaux se
concentre dans un rayon d’au plus 750 meétres et que les effets s’observent essentiellement
apres le début de la construction du métro. Les résidences, quant a elles, se construisent plus
en périphérie, soit entre 1 000 et 1 250 metres, mais uniquement pour les périodes de
I’annonce et de la construction. Ainsi, les effets par période suggérent que les anticipations
sont surtout marqueées dans le secteur de la construction résidentielle. Toutefois, les effets de
spéculation, pour les entrepreneurs de batiments commerciaux, peuvent se manifester par

I’achat de terrain, et non par la construction, qui généralement prend place ultérieurement.

Le dernier résultat suggére une croissance conjointe des constructions commerciales
et résidentielles a proximité des stations (entre 250 et 500 métres). Celui-ci peut s’expliquer
par I’essor de quartiers mixtes, recensant a la fois des batiments commerciaux et residentiels

a proximité des nouvelles stations.
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Evidemment, cette étude comprend certaines limites, puisqu’elle ne permet pas
d’analyser 1’occupation des nouveaux batiments commerciaux par les entreprises ni des
nouvelles résidences par les ménages. En effet, les impacts sur le taux d’occupation des
batiments commerciaux et résidentiels, causés par une hausse de 1’offre immobiliére, ne sont

pas abordés dans ce mémoire.

Une extension intéressante serait d’étudier I’effet du métro sur la relocalisation
d’entreprises déja en service (substitution de localisation) ou sur la création de nouvelles
entreprises, due a la bonification de 1’offre immobiliére commerciale. Ce phénomene peut
étre étudié a I’aide de données assurant un suivi longitudinal des déplacements des

entreprises.

Une seconde extension a ce mémoire serait d’utiliser le nombre de locaux
commerciaux et le nombre de logements résidentiels comme variables dépendantes. Ces
variables permettraient de quantifier et d’analyser la composition des batiments hybrides, ce
qui n’est pas possible lorsque le batiment est I’entité étudiée (vocation unique). Par ailleurs,
les résultats obtenus seraient complémentaires a ceux présentés dans ce mémoire et
permettraient de peindre un portrait plus complet du développement immobilier autour des

stations.
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Annexe

Annexe 1. Représentations distinctes des unités d’évaluation

Figure Al.1 - Représentation des unités d’évaluation commerciales
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Annexe 2. Distribution de la statistique de test en fonction du nombre de
voisins et de la distance critique (Constructions commerciales)

Graphique A2.1 — Test de permutation a distance critique de 250 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.2 — Test de permutation a distance critique de 500 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.3 — Test de permutation a distance critique de 750 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.4 — Test de permutation a distance critique de 1 000 meétres, selon le

nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.5 — Test de permutation a distance critique de 1 250 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.6 — Test de permutation a distance critique de 1 500 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A2.7 — Test de permutation a distance critique de 1 750 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Annexe 3. Distribution de la statistique de test en fonction du nombre de
voisins et de la distance critique (Constructions réesidentielles)

Graphique A3.1 — Test de permutation a distance critique de 250 métres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.2 — Test de permutation a distance critique de 500 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.3 — Test de permutation a distance critique de 750 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.4 — Test de permutation a distance critique de 1 000 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.5 — Test de permutation a distance critique de 1 250 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.6 — Test de permutation a distance critique de 1 500 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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Graphique A3.7 — Test de permutation a distance critique de 1 750 meétres, selon le
nombre de voisins sélectionné et la période d’étude
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