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1. Introduction

Les modeles de localisation résidentielle de I'éroie urbaine postulent que dans une
ville monocentrique, les loyers (et de facon plénéyale les prix immobiliers) doivent
décroitre avec la distance au centre ville pour pameer l'accroissement des colts de
transport [voir par exemple Alonso (1960), Muth&2®, Mills (1973), Fujita (1989)]. Dans
ces modeles, les colts de transports sont supposésis avec certitude. Or, les prix de
'essence peuvent étre tres fluctuants et changeifisativement les colts de transports pour
les ménages. Cette incertitude sur les colts depaat est susceptible de s’amplifier avec les
cycles économiques, en augmentant les risques @aage des agents et le niveau de leur
revenu. Ainsi, dans une zone caractérisée paraibke faccessibilité aux emplois, un ménage
fait face a une plus grande incertitude sur sessatél transport s'il doit rechercher un autre
emploi suite a un licenciement. Il est donc prinirale prendre en compte de maniére
explicite l'incertitude sur les codts de transpah particulier dans un contexte de forte
incertitude conjoncturelle. C’est ce que nous psops de faire en utilisant des séries
temporelles sur les indices de prix immobiliersem centre et la banlieue d’'une part et des
indices de prix sur les colts de transport en wdmsc personnels. Nous testons si les
différences de prix entre le centre et la banlieargent a la fois avec le col(t de transport et
avec sa volatilite. En effet, si nous supposons lggeménages éprouvent de l'aversion au
risque pour les fluctuations de leurs codts despart, alors les prix immobiliers doivent
refléter une prime de risque pour tenir compteatefluctuations.

2. Modéle théorique

On considere un modéle simple de ville monocengridpes agents sont sUpposés recevoir
une utilité du logement, qui est a la fois un biknconsommation et d’investissement. Deux
contraintes sont considérées : une contrainte hadgé&t une contrainte de temps. Le revenu
doit étre alloué entre le logement, le transporestautres biens et services. Le temps est
réparti entre le temps de transport, le travaillest loisirs. Les deux contraintes sont
rassemblées en une unique contrainte de budgetnaestplein, dans laquelle le colt de
transport implicite dépend de la distance parcoetudu salaire horaire. Les résidences sont
réparties dans l'espace et les agents supposésr dey@mger jusqu’au centre ville. La
fonction d’enchére permet d’exprimer le loyer qu'omenage est prét a payer pour un
logement d’un certain type, pour toutes les loadili;s possibles, a niveau d'utilité constant.
Deux situations doivent étre distinguées : celleehtitude et celle d’incertitude.

2.1.Situation de certitude

En situation de certitude, les enchéres doivenindier avec la distance au centre ville a
un taux égal au codt marginal de transport. Celan@ede déduire les prix immobiliers.
Puisque I'utilité est décroissante du prix du logeim chaque agent cherche a obtenir un
logement d’'un type donné pour le plus faible cdléamet une enchere. Chaque logement



est attribué a I'agent qui a soumis la plus foriehere. L’équilibre est atteint quand chaque
agent obtient un logement et que personne ne pgmenter son utilité en déménageant ou
en offrant moins. Cette analyse montre que desesasimilaires d’agents vont se regrouper
dans de méme lieux géographiques et qu’il y a egeégation spatiale. Un ménage est prét a
payer plus pour habiter au centre (la différeneatéégale au colt de transport de la banlieue
au centre) ; les agents de plus faibles revenusepéuobtenir un logement de qualité
supérieure a un agent plus fortuné, mais au ptir glus fort éloignement du centre ville.

2.2.Situation d'incertitude

En situation d’incertitude, on considere le canactaléatoire des colts de transport
explicites. Le colt de transport total est doncl @k somme de deux colts : un codt de
transport implicite, supposé fixe (tenant comptelad@erte de temps dans les transports et
proportionnel au salaire) ; un colt de transpoplieite, supposé aléatoire. En suivant Scafuri
(1984), de nouvelles fonctions d’enchéres peuvaet derivées et les prédictions suivantes
prévalent :

1. sitous les agents sont averses au risque et gagnei@me salaire, alors les loyers en
centre ville doivent étre supérieurs a ceux quivguéraient sans incertitude
(puisqu’ils incluent une prime de risque)

2. la ségrégation sociale ne dépend pas uniguememédesus, mais aussi de I'aversion
au risque et des anticipations sur les probabitieéBuctuations des codts de transport

Ces propositions peuvent facilement se traduire uere proposition testable
empiriquement.

Premierement, si les agents sont neutres faceaque;iil suit :
oL(D)
P C (1)
5o - ELCW)
La dérivée de I'enchére pour le loyer L par rappdd distance D (entre la résidence et le
centre) est égale a I'espérance des codts de tidagparginaux C(w) ; celle-ci est aléatoire a
cause de la composante risquée des colts margiqulicites. Le codt total des transports

est supposé étre une fonction linéaire de la distal€=C(w)*D.

C=C(w)[D 2)
Deuxiémement, si on suppose que les agents sorseavau risque, on peut montrer que :
L(D):L(O)+,L1D+%EI\\//T(.))ED2D72 @)

Cette relation s’interpréte de la maniere suivabhgefonction d’enchere du loyer L(D),
pour un logement de caractéristiques données eteadistance D, procurant une certaine
utilité indirecte, est égale a la fonction d’enéh@our le loyer d’'un logement identique au
centre L(0) (colt de transport nul), plus I'espéedu colt de transport [, ainsi qu’'une prime
de risque ; celle-ci est fonction de I'aversionabe au risque, de la distance au carré et de
l'incertitude mesurée par la variance des co0ts.

3. Approche empirique retenue

L'objectif est de vérifier que les prix immobiliengarient en fonction des codts de
transport, comme le prédit la théorie en situatidncertitude. Plus précisément, il s’agit de
montrer que la prime de risque a habiter loin dotreeest plus élevée en période de plus
grande incertitude. Autrement dit, la différence & entre le centre et la banlieue doit



augmenter en période de plus grande incertitudsélgaégation spatiale dépendrait alors non
seulement des revenus, mais aussi de l'aversiom [@uisque des agents et de leur
anticipation sur les fluctuations du co(t de tramsp

Ces résultats théoriques pourraient étre test@sde Id’'une base de données individuelle
riche, dans laquelle seraient détaillés les primahiliers, les caractéristiques des logements,
la distance entre le domicile et le lieu de trgvaihsi que les réponses des individus a des
questions sur leur attitude face au risque. Unesdaton d’aborder le probleme consiste a
analyser les séries de prix et de codts de trahsgpos le temps, et vérifier le lien entre ces
deux séries lorsque les colts de transport flutt@ast 'approche que nous avons adoptée.

3.1. Réécriture des propositions a tester

La dimension temporelle du probleme, étant privédégpar rapport a la dimension
individuelle, on considérera que la distance Duest distance moyenne entre le centre et la
banlieue. La distance sera considérée comme umpta et nous ne chercherons pas a la
calculer.

Considérons d’abord le cas d’'un ménage neutresguei La différentielle de la fonction
d’enchére, approximée par la différence entre tesgu centre et en banlieue, doit étre égale
a I'espérance du colt moyen de transport entrerize et la banlieue :

PtCentre _ PtBanlieue =uD

Considérons maintenant le cas d'un ménage averseisque. Pour un logement
équivalent, il sera indifférent entre habiter amtoe et en banlieue si le prix au centre est
supérieur d'un montant égal a I'espérance du calttrdnsport banlieue-centre, auquel
s’ajoute une prime de risque ; celle-ci dépend de aversion au risque et du niveau
d’incertitude.

. 1 V(e
PtCentre _ PtBanlleue — uD + E * V,((.)) * D2 * 0.2 (5)

Au niveau macroéconomique, il n’est pas possibleede compte de I'aversion au risque
individuelle. Elle sera considérée comme constaute la période d’étude et comme un
parametre, tout comme la distance au carré entterire et la banlieue. En revanche, nous
tiendra compte du niveau d’incertitude sur les saié transport a travers sa variance.

Ajoutons que les donnés disponibles sont typiquérdes indices de prix. En notant PO
le prix 'année de référence, il est possible dduit@ d’un indice une année donnée le prix
correspondant efice versa

Ii*lOO

l, =
0
On peut donc réécrire la différence de prix sousiae :
Centre _ pBanlieue _ L % Centre , jCentre __ Banlieue « JBanlieue
et A S A
Cette différence de prix, sera maintenant notéeetXgst une combinaison linéaire

d’indices de prix. Notons Y les co(ts de transgoirtla période t, mesurés ici par les indices
de codts de transport.

Le modele économétrique peut s’écrire comme suit :
— 2
Xt =al PO, tE (6)
AY . 2 - g, 7 . .
ou & est un bruit blancy et o° respectivement la moyenne et la volatilité descesl de
codts de transport.



3.2. Les données
Pour la variable X, nous utilisons les indices &stmiels des appartements anciens de
I'INSEE pour I'lle-de-France, pour Paris, la petiteuronné et la grande couronne entre le
premier trimestre 1996 et 2009. Les indices sonigés des variations saisonniéres
La variable Y représente l'indice des prix a lagsmmmation mensuelle pour I'ensemble des
ménages pour la France en ce qui concerne I'utdisale véhicules personnels, sur la méme
période. Nous ignorons ici les codts de transpoplicites’.

L’analyse des séries révele que la série Y (indies colts de transport avec un veéhicule
personnel) suit une tendance stochastique et asstationnaire. Le test d¥hillips et Perron
permet de conclure qu’elle admet une racine unitdir€En revanche, la différence premiére
Y, —Y,, est une série stationnaire qui présente les @sijues d’'une série GARCH.
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Graphique 1 : Indices des codts de transport

1 La petite couronne est la zone constituée des départements limitrophes de la ville de Paris:Hauts-de-Seine (92), la Seine
Saint-Denis (93) et le Val-de-Marne (94). La grasdaronne est I'ensemble des quatre départemenghgriques de I'lle-de-France, non
limitrophes de Paris. Elle se constitue de : lm&eit-Marne (77), les Yvelines (78), 'Essonne 1§ Val-d'Oise (95).

2 Pour plus d’information sur les indices trimessides logements anciens INSEE, on référe le leétéunote méthodologique :
http://www.insee.fr/fr/ppp/sommaire/imetl1ic.mdfa http://www.insee.fr/fr/publications-et-
services/sommaire.asp?codesage=IMET111&nivgeo=0

3 Pour tenir compte de colts de transports implictéatoires, il faudrait commencer par définiresi leux types de risque se cumulent ou
se compensent. La prime de risque dépendrait aless de la variation des revenus. Par ailleursjyaau microéconomique les différences
de salaires entre individus expliguent bien lesixlie localisation et les prix. Au niveau macroémmmue, il faudrait que ce soit la
répartition des salaires qui changent, pas justeideau. Nous supposons que sur une courte péribae change pas de maniéere
significative.

4 Des tests de Dickey Fuller Augmenté ont aussiy&t&matiquement mis en ceuvre pour 'ensemble dies s les conclusions sont
identiques.



Plot of First Difference in Transportation Cost
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Graphique 2 : Différence premiére des indices dé de transport

Les différences de prix immobiliers entre d’unetp®aris et la petite couronne et d’autre
part, entre Paris et la grande couronne, suivem temdance stochastique et sont non
stationnaires. Le test déhillips et Perron permet de conclure qu’elles admettent toutes
deux une racine unitaire. En revanche, les diffiggsrpremieres sont des séries stationnaires.
Les graphiques 3 et 4 représentent I'évolution aaifférence de prix entre Paris et sa
premiére couronne, puis cette évolution en difféegoremiére.

Plot of Housing Price Differences between Paris and its close suburb (Premiére couronne)
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Graphique 3 : Gradient de prix entre Paris et ldifgecouronne



First difference of Housing Price Gradient between Paris and its Close Suburb (Premiéere couronne)
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Graphique 4 : Différence premiére du gradient dix @ntre Paris et la petite couronne

3.3. Estimation de l'incertitude sur le colt de transpor
La premiére étape consiste a estimer la moyenna weblatilité de la série Y. Cependant,
comme Y est une série non stationnaire, nous negmsupas définir sa moyenne ou sa
variance (qui sont infinies). Nous travaillons dawec la différence premiére de la série Y,
notée difY (ou difY=Y, —Y,_,) et nous nous intéressons a sa distributionsesanoments.

Nous faisons I'hypothése que les ménages utiligarte I'information a leur disposition, et
donc ne tiennent pas uniquement compte de la irdades colts de transport sur une courte
période mais plutét sur I'ensemble de la périoder paquelle des données sont disponibles.
Nous utilisons donc la série compléte disponible 13ndice des codts de transport, qui
débute en janvier 1990. On s’attend a ce que lestagondérent plus fortement les dernieres
observations et moins fortement les observationss m@nciennes. Par ailleurs, comme
certaines périodes sont plus risquées que d’adtespgrance des termes d’erreurs des codts
de transport est plus forte a certaines périodissiffit de penser a certaines composantes tres
volatiles des codts de transport comme le priXetsénce. De plus, ces périodes ne sont pas
distribuées aléatoirement : il peut exister unaiertlegré d’autocorrélation entre les périodes.
Les modéles GARCH (Generalized autoregressive tiondd heteroskedasticity) ont été mis
au point pour tenir compte de ces différentes t¢arstiques et sont fréquemment utilisés
pour modéliser la volatilité du rendement d’acfif&anciers. Le graphique 2 présentant les
différences premiéres des colts de transport egpatble avec cette hypothese.

Nous estimons donc difY comme un processus stdgoasGarch(p,q), ou p et q vont étre
estimeés.

o’ =h = E(difY’[difY,;) est modélisée par :
h =, +adifY’ +adifY?, +...+difYZ +bh, +bh_, +..+bh_

En pratique un modéle Garch(1,1) s’avere suffisélt.modéle estimé est de la forme
suivante :

h =0of =a,+adifY? +bh
La volatilité estimée est :
h = af =0,0179695+ O,17102241|i1‘Yfl +0,830474



Tableau 1 : Parametres estimés de la volatilitécawe Garch(1,1)

Coef Ecarts- Z P>|z| [95% Interval de Conf.]
types

a, 0.0179695 .007775 2.31 0.021 .0027307 .0332082
a, 0.1710224 .0422215 4.05 0.000 .0882699 .253775
bl 0.830474 .0360526 23.04 0.000 .7598123 .9011357

Echantillon: 1990m2 - 2009m3 Nombre d'obs = 230

Distribution: normale

Log vraisemblance = -293.379

A partir de la volatilité estimée mensuelle, nous construisangeateur de volatilité des
codts de transport trimestriel en prenant pour un trimestre dorvaatdité estimée pour
le premier mois du trimestre choisi (implicitement, il est suppgsé les agents
économiques utilisent toute I'information disponible au délbusemestre). La série ainsi
obtenue, est baptisée sigma2. Comme la somme des coeffigjegity, est égale a 1, la

série simulée sigma2 est une série garch intégrée, elle est donc I1(1).

Plot of simulated Variance Plot of first difference of simulated variance
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Graphiques 4 et 5 : Variance simulée et sa difféegoremiere

Nous allons considérer par la suite que Paris est la ville cerqueeda petite couronne et la
grande couronne représentent la banlieue. On suppose donc enpdicif qu’'il y a plus
d’emplois au centre (a Paris) et que les ménages doivent aller traailleentre. Bien
entendu, cela n’est pas vrai pour tous les individus. Ceperaanine nous travaillons avec
des agrégats, il est raisonnable de supposer qu’il y a pldémlacement de la couronne vers
Paris que l'inverse. Nous discutons la nature des séries.

Les différences de prix entre Paris et la petite couronne d’une partreePanis et la grande
couronne d’autre part sont des séries I(1). Comme les colts deottaaspa volatilité
estimée sigma2 sont également I(1), elles vérifient les conslifpmur I'estimation d’un
modéle vectoriel & correction d’erréur

5 Méme en exprimant les différences de prix en ecoostants (en déglonflant avec I'indice des piix @nsommation), les séries restent
I(1). Cela est également vrai pour les colts despart.



Tableau 2: Statistiques descriptives

Variable Nombre Moyenne Ecart-type Minimum Maximum
d’observations

Différence | 53 1508.12 616.8375 735.6404 2706.537

Paris-Petite

couronne

Différence | 53 2010.78 823.1723 1022.28 3580.633

Paris-

Grande

couronne

Indice coltg 53 115.3921 14.94021 96.9 152.51

de transport

Tableau 3 : Test de racine unitaire: p-value (prblti#¢ que HO soit vraie, ou HO est
I'existence d’une racine unitaire)

Test Philippe Perron
Var. en niveaux

Test Philippe Perron
Var. en différences

Type de série

Différence entre Pari
et la petite couronne

50.2511

0.0001

I(1)

Différence entre Pari

50.1757

0.0000

I(1)

et la grande couronne

Indices des codts de0.4389
transport

0.0067 I(1)

3.4. Résultats
Le gradient de prix entre Paris et la petite couronne s’explique d'agoemtion (5) par le
niveau et la volatilité des colts de transport. Il dépend égalatediaton plus générale des
conditions macroéconomiques (croissance économique, de I'évoliten demande et de
l'offre de logement, des rendements des autres placements financiers, etcpliesle
transport et leur volatilité dépendent des conditions de demandeffet dur le marché du
transport. Or la demande pour le transport dépend en particulier de Endiendes
particuliers pour les déplacements domicile-travail, qui dépend élleemdes choix de
localisation des ménages, qui sont influencés par les prix relatiéslerdentre et la banlieue,
et ici entre les prix de Paris et la petite couronne. Les prix des drésms leur volatilité
dépendent aussi des conditions macroéconomiques (croissance écenatiqu..). Pour
modéliser les interactions entre ces trois variables, nous receurram modéle a correction
d’erreur. Le retard optimal est de tfbisa procédure de Johansen permet de conclure & la
présence d’'une seule relation de cointégration au seuil de 1% et @eis%bleau 4).

6 | e nombre de retard a été estimé a partir desd&steur finales de prédiction, du critere d’infation d’Akaike et de celui de Hannan et
Quinn.



Tableau 4. Procédure de Johansen (avec 3 retards)

No. de vecteurs Valeur propre Statistique de la Valeur critique Valeur critique

de cointégration trace a 5% al%
r=0 44.4311.75 34.91 41.07
r=1 0.39875 18.9939 19.96 24.60
r=2 0.26616 3.5209 9.42 12.97
r=3 0.06800

Tableau 5. Vecteur de cointégration
Coef Ecart-type z P>|z| [95% Interval de Conf.]
Xt 1
Yy -17.31557 15.36412 -1.13 0.260 -47.42869 12.79754
Volatilité; -750.9629 234.0311 -3.21 0.001 -1209.655 -292.2704
Constante 974.8214 1439.132 0.68 0.498 -1845.825 3795.468

Le vecteur de cointégration établit la relation de long-terme iguiek trois variables du
modele (voir tableau 5) : la différence de prix entre Paris et ltepmiuronne notée X, les
colts de transport Y et I'incertitude modélisée par la variance estiméelssle transport.
Les trois séries tendent a évoluer ensemble. Ainsi, quand lalitdlate la différence
premiére des colts de transport augmente (variable Volatilité), la différengexdentre
Paris et la petite couronne X tend aussi a augmenter. En revanchegtigatittas des colts
de transport n'affecte pas de maniére significative le gradient de prex Ratis et la petite
couronne dans le long-terme. Or, on peut penser que le colt meyeransports entre deux
points, ici entre Paris et la petite couronne, augmente quanccéingis colts de transport
augmente. Cela ne semble pourtant pas jouer dans le long-terme.

Pour étudier les relations de court-terme, on analyse les résultsfiS@M. Dans cette
représentation, les fluctuations de court-terme sont représentées avec lesadiffé’ordre 1
et 2. Tout changement des variables dépendantes sont analysés @woenfonction du niveau
de désequilibre par rapport a la relation de long-terme (mesurée par ledeerroerection
d’erreur ectl). Le coefficient d’ectl mesure la vitesse d’ajustement de la galigi@ndante
a la relation de cointégration. D’apres Granger (1969), une premiere lgacialise une
seconde au sens de Granger si le coefficient de la premiére est signifieati\ifiérent de
zéro dans I'équation de la seconde. Ici, la valeur retardée du différengekdia volatilité
retardée d'une et de deux périodes (mais pas le niveau des colts dertiraremse le
différentiel de prix contemporain entre Paris et la petite couronne. Gdwmt®sonfirment
donc I'importance d’'une prime de risque sur l'incertitude sur lesatéltransport aussi bien
dans le court terme que dans le long-terme. En revanche, nous mengq@as montrer
importance du niveau du prix de transport en lui-méme entre Pdaipetite couronne.



Tableau 6. Résultats d’estimation du VECM pour la diférence de prix Paris-Petite couronne

DX, AY, AVolatilité
Coef. Signification Coef. Signification Coef. Signdion
Endogenous variables
AXiq 0.3108108** (0.045) 0.265754** (0.001) -0.0038409 (0.211)
AYq 0.1975177  (0.944) -0.1706021 (0.243) -0.395471 (0.481)
AVolatilité, -42.24405** (0.005) -0.2620605* (0.084) -0.3521446 (0.233)
AXip 0.3686513**  (0.046) 0.0306328**  (0.001) 0.0016454 (0.652)
AYy, 1.162523 (0.692) -0.0907545 (0.906) 0.2580277*** (0.000)
AVolatilité,., -30,30779** (0.041) 0.9957126 (0.192) 0.8609194** 0.003)
Terme de correction de I'erreur
ectl -0.269985** (0.046) 0.00288*** (0.000) -0MIBO8 (0.908)
Vraisemblance -394,2031
Nombre d’observations 50

Note: ***: p<0.01; **: p<0.05; *: p<0.10;

Si on considere toujours Paris comme le centre ville mais cette fgiaride couronne plutdt
gue la petite couronne pour la banlieue, on obtient des réseliaisement proches. Ainsi,
on peut montrer au seuil de 5% l'existence d’une relation de coatitdg entre la différence
de prix Paris-grande couronne ainsi que le niveau et la volatdgécdits de transport. La
différence de prix Paris-grande couronne augmente avec le niveau et laté@aaslicolts de
transport ce qui est conforme aux prédictions de la théorie. Contesiteau différentiel de
prix Paris-petite couronne, le niveau des colts de transport ressarétngecar ce dernier
atteint un niveau supérieur sur la distance Paris-grande couronne quersdpeRte
couronne et que les ménages y sont davantage sensibles. Comnie giti@arence de prix
Paris-petite couronne, la variation de I'écart retardé des prix entre Parigrantle couronne,
ainsi que la variation de la volatilité des colts de transportenawa sens de Granger la
différence de prix Paris-grande couronne (mais pas le niveau des co(ts piertyans

4. Conclusion

Les modeles de localisation résidentielle de I'’économie urbaineamtré depuis longtemps
gue dans une ville monocentrique, les loyers doivent décroitrdaadétance au centre ville
pour compenser I'accroissement des codts de transport. Or, il est ratemecdbmpte du fait
gue si les colts de transport sont aléatoires, les loyers daivesitdécroitre avec la volatilité
des codts de transports pour compenser 'augmentation des risgoasusrsur les colts de
transport pour des ménages averses au risque (voir Scafuri (1984)). Laifincimabrtante
des prix de I'essence laisse penser que lincertitude sur les colisgieart doit aussi jouer
un réle important et devrait étre pris en compte. Ce travail propgzeinier test empirique
de cette proposition a notre connaissance.

La dimension temporelle a été privilégiée, a travers une approche pasédes
chronologiques, pour la région lle-de-France pour laquells d@posons d’'indices de prix,
pour les appartements anciens, sur la période 1996-2009. Les irdbseprix a la
consommation pour l'utilisation de véhicules personnels stiligés pour capter I'évolution
des codts de transport. La différence de prix entre Paris et la petitenne, I'indice des
colts de transport et la volatilité estimée de la différence des coltandedrt sont trois
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séries intégrées d'ordre 1. Elles vérifient donc les conditions nécessdliesimation d'un
modele vectoriel & correction d’erreur. Les résultats d’estimationuadtd’existence d’'une
relation de cointégration entre les trois variables ce qui seguife les trois séries sont reliées
par la relation de cointégration et tendent a varier ensemble. Phaisépnént, cette relation
indique que les différences de prix entre Paris et la petite courordentens’accroitre avec
la volatilité des codts de transport. Cela apporte des éléments déiquiiquand au fait que
les prix au centre tendent a mieux résister que ceux des banlieuesoeie périplus grande
incertitude (et notamment en période de récession économique). En revanukieau des
colts de transport n’influence pas de maniére significative la diffédenpeix entre Paris et
sa petite couronne. En refaisant, le méme travail sur Paris et la g@amd&ne, on obtient
aussi une relation de cointégration entre les différences de prix Rati® et la grande
couronne, le niveau des co(ts de transport et leur volatilité fiéaetice de prix entre Paris et
la grande couronne, tend a augmenter avec le niveau des colts derttrangwec leur
volatilité.

Ces résultats apportent des premiers éléments empiriques confirmantrtbinggo de
l'incertitude sur les codts de transport. Les prix au centre teddecta croitre a la fois avec
le niveau des codts de transport et avec le niveau d’incertitude@oyenser le ménage a la
fois pour les codts de transport entre la banlieue et le centre depmufiuctuations.
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