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Introduction générale

En mars 2007, I'Union européenne s’est engagéeldireeses émissions de gaz a effet de
serre a I'horizon 2020 d’au moins 20 % par rapo990, ou de 30 % si d’autres pays
développés s’engagent a atteindre des réductigimistions comparabfesLe secteur des
transports est la principale source d’émission€@2 en France. Il représente ainsi 34% des
emissions francaises de €@n 2006, la moitié provenant des veéhicules pditicu Le
transport est également le secteur ou les émissioinaugmenté le plus entre 1990 et 2006
(CDC, 2009). Une stratégie climatique ambitieusgpaat donc faire I'’économie d’un plan
ambitieux pour les transports.

La tarification de I'usage, de I'achat ou de lagession de 'automobile est de plus en
plus considérée par les pouvoirs publics commensirument crédible pour diminuer les
émissions de carbone. L'effet distributif et I'égude cette approche soulévent toutefois des
interrogations. Pour beaucoup, augmenter la figcalir les carburants serait par exemple
injuste car cela pénaliserait les ménages les plodestes ou limiterait la liberté de
déplacement de banlieusards, plus dépendant dertabile. Or les effets distributifs des
politiques de transport restent mal connus. Lesddécs politiques sont alors conduits a
mettre en ceuvre des mesures a partir d’idg@sori.

Cette étude cherche a fournir des éléments olgestif I'équité de la tarification de
'automobile. Elle développe une analyse quantitatiles effets distributifs de différents
scénarios de tarification de I'automobile et d’é@tmn du prix du pétrole. Plus précisément, il
s’agit de mesurer la répartition entre les autoligibs francais des colts et bénéfices
engendrés par ces scénarios, en s'attardant notatnsue les impacts pour les ménages a
faible revenu.

Le panel Parc Auto TNS-Sofres est la source praleigles données utilisées. Cette
enquéte est menée annuellement en France depaiss2%Elle décrit au cours du temps le
comportement des ménages francgais en termes d'dsakputomobile (Km parcouru) et en
termes de motorisation (ex: nombre de véhiculg®, dype, carburant). Environ 6500
ménages sont enquétés chaque année. En moyenne tielsusont réinterrogés lI'année
suivante alors que les autres sortent du panebrétremplacés par de nouveaux meénages.
Nous revenons de maniére plus détaillée sur larigésn de panel Parce Auto TNS-Sofres

dans la suite de I'étude.

! Conclusions du Conseil Européen du 8-9 mars 2007.



Sur le plan méthodologique, nous mettons en ceuverx d approches

complémentaires qui constituent les deux granddgepalu rapport :

 Une approche économétrique de court terme mesuesnteffets distributifs de
scénarios de hausse du prix des carburants desuleshiparticuliers. Sont plus
particulierement étudiés les effets de [lintrodotid’'une taxe carbone et de
'augmentation du prix du pétrole (Benjamin BureztuMatthieu Glachant, MINES
ParisTech)

Elle met en ceuvre une approche de micro-simulateposant sur un modele
d’utilisation de 'automobile. Ce modele est estin@artir des données désagrégées
du panel Parc Auto TNS-Sofres sur la période 20WB2Les données de panel sont
particulierement intéressantes pour estimer ce tgpeodele car elles permettent de
contrbler 'endogénéité inhérente des choix de msdation. Cette partie se concentre

sur les impacts distributifs a court terme.

* Une approche descriptive des évolutions au cousstdmte derniéres années des
comportements d’achat, de motorisation et d'usagd’'altomobile de différentes

classes de revenu (Elise Boucq et Jean-Loup MERETS)

Cette partie adopte une approche de statistiqguesipives sur données de panel sur
le long terme. Elle cherche a analyser la dynamidgs inégalités de motorisation,
d’acquisition et d'usage de I'automobile sur lemnte derniéres années. Elle mobilise
les données des enquétes INSEE de Conjoncture fAule® Ménages (ECAM) de
1974 a 1994 et les données du panel Parc Auto Tafi8sSsur la période 1985-2006.

La suite du rapport présente successivement I'ahpra&conométriqgue de court terme et
'approche statistique de long terme. Une dernpaeie rassemble les enseignements de ce

travail.



Partie A : Approche économétrique de court terme su r
données de panel



1. Introduction

L’objectif de cette partie est d’évaluer quantitathent les effets distributifs de différents
scénarios de hausse du prix du pétrole et de tasmie sur les carburants des veéhicules
particuliers. Plus précisément, il s’agit de mesuee répartition entre les automobilistes
francais des colts et bénéfices engendrés paiffiéedts scénarios.

Sur le plan méthodologique, nous développons umeoape de micro-simulation
reposant sur les données du panel Parc Auto TN®sSdf s’agit, dans un premier temps,
d’isoler certains déterminants clés de la demardieldmétre des ménages puis d'utiliser ces
résultats pour simuler différents scénarios d’augatéeon des prix des carburants. L'impact
sur le bien-étre de chaque ménage est évaluéda Itk mesures de variations de surplus du

consommateur. Les effets distributifs sont appseseion deux critéeres d’équite :

» L’équité verticale : la répartition des colts et dénéfices entre classes de revenu ;
» L’équité spatiale : la répartition des codts et béséfices entre urbains, périurbains et

ruraux.

Contrairement aux études francaises antérieurass nwodeélisons et simulons de
maniere explicite les changements individuels dienk@tres induits par les modifications de
prix du carburant. En revanche, nous supposongeguménages ne modifient pas la taille ou
la composition du parc automobile dont ils dispbsEn ce sens, nous ne mesurons que les
effets distributifs de court terme.

Cette partie s’organise de la maniere suivantesdcion 2 positionne notre travail par
rapport & la littérature existante. La section&spnte la méthodologie utilisée et les scénarios
étudiés. La section 4 présente les données. Lisdcprésente et interprete les résultats. La

derniere section conclut.

2. Revue de la littérature

Notre étude se distingue de la littérature existamir au moins trois points. Elle leve tout
d’abord I'hypothese simplificatrice, commune a Bemble des travaux francais (Berri, 2005,
Bureau et Glachant, 2007, Darbéra, 2001, Purw&i4), selon laquelle le comportement

des automobilistes n’est pas modifié par l'instiarad’'une nouvelle taxe. La méthode



privilégiée dans les travaux antérieurs est er afie approche par les dépenses de transport.
Elle repose sur 'idée que I'impact distributif del taxe sur un bien de transport (carburant,
véhicule neuf, etc.) dépend en premier lieu deald gees dépenses liées a ce bien de transport
dans le budget global des ménages. Ainsi, si umigiprésente une part plus importante dans
le budget des ménages pauvres que dans celui cegyesplus riches, une taxe uniforme sur
ce bien est jugée régressive. En effet, les ménlageglus pauvres payent plus de taxe en
pourcentage de leur consommation totale que lesagesdnles plus riches. Cette approche a
éte utilisée a plusieurs reprises en France eleetielFrance a partir notamment des données
des enquéteBudget de famillade 'INSEE (Berri, 2005, Darbéra, 2001, Purwar6p4).
L’'approche par les dépenses de transport préseutefdis une limite importante. Elle n’est
valable que pour de petites variations de taxed@wprix, ou plus précisément pour des
variations de taxes ou de prix qui n’entrainent ples modification significative de
comportement des ménages. L’approche par les dépedestransport fait en effet I'hypothése
implicite que le comportement des individus nee/@as suite a I'instauration de la taxe.

Cette limite est également présente chez BureaBlathant (2007). Ces derniers
s’appuient sur les données de 'Enquéte Globalaspart (EGT) lle-de-France 2001-2002
pour étudier I'impact de différents scénarios détigoes de transport. L'EGT fournit une
description trés précise des déplacements desilfesscet leur permet ainsi de mesurer les
principaux codts et bénéfices supportés par lesagemnfranciliens dans différents scénarios
de tarification du transport routier (ex : rattrgpale la TIPP sur le gazole, introduction d’une
vignette verte) ou de tarification des transportcemmun (ex : création d’une zone unique
de carte orange, augmentation de la vitesse comateedes transports en commun).

L’hypothése de comportements figés est sans daeabiste pour des variations
marginales de la fiscalité mais beaucoup plus grobtique dés lors que I'on étudie des
variations plus importantes, telle celle induite pae forte hausse du prix du pétrole, ou plus
simplement, dés lors que I'on étudie des instrusieamme la taxe carbone dont I'objectif est
précisément de modifier le comportement des voyageu

Notre étude léve cette hypothése de comportemegés.f Nous modélisons et
simulons ainsi de maniere explicite les changemiedisiduels de kilometres induits par les
modifications de prix des carburants.

Ce type d'approche a déja été utilisé au Royaume®Iow and Crawford, 1997 et
Santos and Catchesides, 2005) et aux Etats-UnistdBst al. 2005, 2009 et West, 2004,
2005). Ces résultats, américains notamment, regiatéfois difficilement transposables a la

France dans la mesure ou les structures urbaiaedistribution spatiale des revenus et



limportance relative des transports en commun ddférentes. Par exemple, TOCDE (2006)
montre que l'usage de la voiture particuliere, mésmn passager-kilometres par téte, est deux
fois plus important aux Etats-Unis qu’en Francee méta-analyse de Goodwin et al. (2004)
montre également que les Etats-Unis ont des étastigrix et revenu de la consommation de
carburant plus faibles qu’en Europe.

La deuxieéme originalité du projet est que noussatils des données de panel. A notre
connaissance, c'est la premiére fois que des denté&goanel sont utilisées pour étudier les
impacts distributifs d’'une taxation de l'usage @eiiomobile. Les études antérieures avaient
simplement acces a des données en coupe instarisam@ées ou « pooled »). On le sait, les
données de panel permettent de contrbler les éfifdgitdduels non observés constants dans le
temps, ce qui réduit les biais potentiels d’estiomat

L’étude simule également des scénarios simplesedgclage du revenu de la taxe
carbone. Cela est important car de tels scénarmdifient les conclusions sur les impacts
distributifs de la taxe carbone. La plupart desdésuexistantes ne considérent pas de
scénarios de recyclage de la recette.

La principale limite méthodologique de notre étedé que nous ne mesurons que les
effets distributifs de court terme. Cette limitet @mmune a I'ensemble des travaux
empiriques existant a I'exception de Bento et &006, 2009) qui considérent les
changements de motorisation ainsi que les ajustsmsur le c6té offre du marché de
'automobile ameéricain. Plus généralement, une watan compléte demanderait une
approche en équilibre général ainsi qu’'une conaass précise de la distribution des
bénéfices non marchands entre les différents geodpaevenu. Une telle analyse dépasse le
cadre de notre étude.

3. Méthodologie et scénarios étudiés

Sur le plan méthodologique, nous procédons en @éthipes. Nous estimons tout d’abord un
modele économétrique d’'usage de I'automobile airpdet données de panel sur la période
2003-2006. Dans un second temps, nous utilisonesedtats de ces estimations pour simuler
les variations de kilométres parcourus par les gemangendrées par divers changements de
prix sur les carburants. Troisiemement, nous caiglilles variations individuelles de bien-
étre. Finalement, nous examinons la distribution\deiations de bien-é&tre entre les ménages.

L’année de référence choisie pour les simulati@s2606. Le reste de cette section revient

10



plus en détail sur trois points clés de I'approcleemodele d’'usage de I'automobile, le calcul

des variations de hien-étre et la définition dénados.

3.1. Modele d’'usage de I'automobile

Cette sous-section présente le modele d’utilisatien’automobile. Les estimations de ce
modeéle seront ensuite utilisées pour simuler desg@éments de prix des carburants. Nous
considérons I'expression standard de la deman#édaieétre suivante :

KMit=a + f1.pt + Bo-(Pit X Vi) + p-twoi + V.01 + H.0, + X.o3+ T .{+a +&: (1)

oui indice les ménagesjndice les année&M est le nombre de kilometres annuels parcouru
par le ménagep est le prix au kilometrey est le revenu par unité de consommatiarg
indiqgue que le ménage dispose de deux voitlWesst un vecteur de caractéristiques des
véhiculesH est un vecteur de caractéristiques du mérxagst une vecteur d’autres variables
de contréleT est un vecteur de variables binaires annuea|esst I'effet fixe des ménages,

est le terme d’erreur standard et les lettres grexgestantes représentent les parametres a
estimer.

La spécification linéaire de la fonction de denmpédrmet a la réponse de la demande
a p de varier avec le niveau de demande. Cela esfatrisesque lI'on étudie les effets
distributifs d’'une hausse de A titre de comparaison, une spécification log-logposerait
une élasticité prix identique pour tous les ménaBes ailleurs, pour permettre a 'effet prix
de varier avec le revenu, nous incluons une interaentre le revenu et le prix au kilometre.
Dans les estimationg) et (p x y) sont également croisés avec des variables b#aire
spécifiques pour permettre a I'effet prix de vametre les ménages possédant un ou deux
véhicules.

Lorsque I'on estime un modéle d’'usage de I'autoeohin probléeme économétrique
classique résulte de I'endogénéité des variablesvaét le nombre et les caractéristiques des
véhicules possédés par les ménages. Cela proveend dhature jointe des demandes de
véhicules et de kilometres. Les choix des véhicaesles kilométres sont reliés car les
caractéristiques qui ameénent un ménage a acheteentmin nombre et type de véhicules
peuvent également influencer le choix de kilomettesce ménage. Par exemple, comme le

font remarquer Mannering and Winston (1985), leaaagristiques individuelles qui tendent a
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faire augmenter l'usage, par exemple le plaisicaleduire, vont affecter de maniere négative
la probabilité de choisir une vieille voiture abinavec laquelle peu de plaisir de conduite
peut étre retire. En termes économétriques, unke tebrrélation implique que les
caractéristiques des véhicules, incluent commealkas explicatives dans I'équation (1),
seront corrélées avec le terme d'erreur. Dans ceekte, 'usage des Moindres Carrés
Ordinaires (MCO) peut mener a des estimateurs dsiagt non consistant. Une procédure
standard pour traiter ce probléme est d’adopterappeoche en deux étapes : un modéle de
choix discret est d’abord utilisé pour estimer pesbabilités de choisir différentes tailles et
compositions de parc ; ces probabilités sont emsuilisées dans I'estimation de la demande
de kilométres pour contrdler I'endogénéité (e.gerk®witz et al., 1990, Goldberg, 1998,
Hensher et al., 1992, Mannering and Winston, 198&in, 1986, West, 200%)L utilisation

de données de panel nous permet d’adopter unedcgpptus directe pour traiter le probleme
d’endogénéité. En effet, I'utilisation d’un estireat a effets fixes permet de purger les effets
degq, i.e., tous les déterminants non observés et iemvardans le temps, de (1). Au final, la
seule condition pour que I'estimateur soit consisest que I'erreur idiosyncratiqeg ne soit
par corrélée avec les variables explicatives. Noussidérons qu'’il s’agit d’une hypothese

raisonnable dans notre ¢as

3.2. Calcul des variations individuelles de bien-ét re

Comme nous I'avons souligné en introduction, nastreignons 'analyse a I'impact de la
taxe a court terme et en équilibre partiel. Noygpsgons ainsi que les ménages réagissent a
la taxe supplémentaire en réduisant simplementolaebne de kilometres effectués. Nous
utilisons la variation de surplus de consommateuclthque ménage pour mesurer la variation
de bien-étre engendrée par la taxe. En considénaat courbe de demande linéaire, la
variation de surplus du consommateur pour le ménageuite par la taxe supplémentaire

peut s’exprimer :

ACS = (p1- po).-KMiz + %2 [(p1 - po).(KMjo - KMig)] 2

2 Cette approche provient du travail de Dubin and=&tiden (1984) qui proposent des modéles pour eskime
demande jointe d’appareils électriques et d’éleitéri

% Deux exceptions peuvent concerner les variahB et SEP Nous revenons sur ce point dans la prochaine
section.
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ou pj est le prix initial du kilométre pour le ménaig@i, est le prix au kilometre avec la taxe
supplémentairedKM;p est le nombre initial de kilométres kM, est le nombre de kilométres
apres la taxe.

Il est important de noter que ne pas considéretganse des automobilistes revient a
prendre en compte deux fois le second terme dec€yui engendre une surestimation de

impact de la taxe sur le bien-étre.

3.3. Scénarios étudiés

Le Tableau 1 présente les sept scénarios. Le prescémario simule une hausse de prix 9%
par litre d’essence et 18% par litre de dieselrppport aux prix de 2006. Cela correspond a
la variation entre le prix moyen du carburant e@&6t le prix moyen en 2008. L’objectif est
ainsi d'analyser I'impact distributif de la fortalsse de prix du carburant observée en France
en 2007-2008.

Nous étudions ensuite six scénarios de taxe carth@nscénario de référence est une
taxe carbone additionnelle de 0,071 € par litresstace et 0,081 € par litre de diesel. Ces
valeurs font référence a un colt du f@ 31 € par tonne (en € 2006). Il s'agit de lawal
tutélaire proposée par le Conseil d’Analyse Stigtég) (2008) pour 2010 pour I'évaluation
des choix dinvestissements publics et, plus géeérent, pour ['évaluation
environnementale des politiques publiques. Ellécadéterminée pour atteindre les objectifs
politiques européens de mars 2007 et se situe ldamsut de la fourchette des évaluations
internationales des colts externes du carbone pasirexemple, CE Delft, 2008)Nous
considérons ensuite difféerentes variantes de ceascéde référence. Tout d’abord, une
taxation du carbone plus importante : 0,124 € i@ d’'essence et 0,140 € par litre de diesel.
Cela correspond a 54 € par tonne de, (82006), ce qui est la valeur tutélaire du CAS a
I'horizon 2020. L'idée est de voir si le niveau @dxation affecte la distribution des pertes
entre les ménages.

Nous considérons également deux approches altezpatie recyclage des recettes

supplémentaires liées a l'instauration de la tarbane :

* Nous considérons une taxe additionnelle sur Iéwant qui internalise complétement le colt exteine
carbone tel qu'il est défini par le CAS (2008). @aers pourraient argumenter que les colts sociauwadbone
sont déja internalisés dans la fiscalités existastg les carburants, ou plus généralement, sutohaobile.
Evaluer I'optimalité économique d’'une telle taxaddidnnelle est hors du champ de cette étude. Noufons
simplement alimenter le débat d'une fiscalité ssrdarburants supplémentaire sur le terrain deitéq
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» «Recyclage fixe »: les recettes sont redistribuée part égale entre les
ménages francais ;
» « Recyclage par Unité de Consommation (UC) »: rlsettes sont allouées en

fonction du nombre d’unités de consommatidn ménage.

Les deux alternatives peuvent étre prises en codgrie notre cadre méthodologique car ils
impliquent des transferts forfaitaires a tous l&nages. Il est raisonnable de supposer que de
tels transferts ne modifient pas significativemientdemande de kilométres des ménfges
Dans nos calculs, les transferts forfaitaires sigot donc simplement aux variations de
surplus individuelles induites par la taxe carbpoer obtenir les changements de bien-étre
totaux. Nous considérons que le recyclage essééalir une base annuélé supposons qu'il

n'implique pas de colt additionnel pour les finanpabliques.

Tableau 1 : Description des sept scénarios

Nom du scénario | Hausse de prix Taxe Montant de la Redistribution Montant

du carburant carbone taxe carbone des recettes de redistribué

(%) la taxe carbone (par an)

Hausse 2008 Ess. : +9%IL. Non _ _ _

Dies. : +18%/L.
Référence Ess. : +5%/L. Oui Ess. : 0.071€/L. Non _

Dies. : +7%IL. Dies. : 0.081€/L.
Référence — Ess. : +5%/L. Oui Ess. : 0.071€/L. Oui 64€
« Recyclage fixe » Dies. : +7%l/L. Dies. : 0.081€/L.
Référence — Ess. : +5%/L. Oui Ess. : 0.071€/L. Oui 41€ par unité de
« Recyclage par Dies. : +7%]L. Dies. : 0.081€/L. consommation
UC »
Haut Ess. : +9%/L. Oui Ess. : 0.124€/L. Non _

Dies. : +13%/L. Dies. : 0.140€/L.
Haut — Ess. : +9%/L. Oui Ess.: 0.124€/L. Oui 110€
« Recyclage fixe » Dies. : +13%]L. Dies. : 0.140€/L.
Haut — Ess. : +9%/L. Oui Ess. : 0.124€/L. Oui 71€ par unité de
« Recyclage par | Dies. : +13%/L. Dies. : 0.140€/L. consommation
UC »

® Dans toute cette partie, nous retenons la définiies unités de consommation (UC) de I'INSEE (diézhelle
modifiée de I'OCDE ») : 1 UC pour le premier adudteménage, 0,5 UC pour les autres personnes desldu

plus, 0,3 UC pour les enfants de moins de 14 ans.

® Comme nous le verrons dans la section 5, nos @&stins montrent que I'impact du revenu sur la dedeate
kilométres est faible et a peine significative.

" Nos scénarios de recyclage s'inspirent de la mitipa « d’Allocation Universelle Climat » de la fiation
Nicolas Hulot (2008). La Fondation suggére d'instawne taxe carbone et de redistribuer le prathiia taxe
« a chaque citoyen de plus de 18 ans, ou a chagnaga » une fois par an.
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4. Données et statistiques descriptives

4.1. Description générale des données

Le Panel Parc Auto TNS-Sofres (par la suite « Paro ») est la source principale des
données. Cette enquéte est menée annuellementiecerdepuis 25 ans. Nous utilisons les
quatre dernieres vagues du panel : 2003 a 2008&tc<Auto » décrit le nombre de véhicules a
disposition de chaque ménage, les caractéristigobsiques de ces véhicules (ex : age, type,
carburant) et leur usage. L’enquéte inclut égalénesncaractéristiques socio-économiques et
géographiques des ménages. Environ 6500 ménagdseagnétés chaque année. En
moyenne, deux tiers sont réinterrogés I'année atavalors que les autres sortent du panel et
sont remplacés par de nouveaux meénages.

Nos estimations sont limitées aux ménages mowmgé disposent d’'un ou deux
véhicules. Comme nous l'avons souligné plus haoismous intéressons uniquement a la
réponse des ménages en terme de kilométres pasoetunon en terme de motorisation. Nous
considérons donc uniquement les ménages motorsisribs estimatiofisDe plus, trop peu
de ménages avec trois véhicules ou plus restasrd dotre échantillon aprés nettoyage pour
produire des estimations rigoureuses. Ces ménagas donc systématiquement exclus.
Notons toutefois qu’ils représentent moins de 7%mdénages francais en 2006. Puisque nous
utilisons un estimateur a effets fixes, les ménggésents une seule année dans le panel ne
sont pas inclus dans I'échantillon. Un examen nigox des données a également révélé des
erreurs de mesures manifestes pour la variablenbreode kilométres parcourus » pour les
ménages ayant remplacé un de leur véhicule au deufannée d’enquéte. Ces observations
ne sont pas incluses dans I'’échantillon. Enfin,dieservations avec des valeurs manquantes
pour des variables clés sont également excluesfim@al, nous disposons d’'un panel non
équilibré (nbalanced panglde 2956 ménages avec 7915 observations sur iedpé2003-
2006.

Afin de construire une variable de prix au kilonreetnous avons besoins des prix du
carburant et de la consommation moyenne de chaéiewe. Pour les prix du carburant,
nous utilisons des prix annuels moyens fournisi@aninistere de I'Industrie. « Parc Auto »

contient des données sur les consommations moyelhess ainsi demandé a chaque ménage

8 Les ménages non motorisés sont toutefois prisoempte lorsque nous mesurons les impacts des hadsses
prix en terme de bien-étre, en considérant quevatiation de bien-étre est égale a zéro.
° 49% des ménages sont enquétés deux ans, 34%nsoiétés trois ans et 17% sont enquétés quatre ans.
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de donner une estimation de la consommation moydaraehacun de ses vehicules. Nous ne
considérons pas cette information directement mEigilisons pour estimer des
consommations moyennes par type de véhitulgidée est que certains ménages peuvent
surestimer ou sous-estimer la consommation moyetendeur parc mais nous faisons
I’hypothese, qu’en moyenne, les ménages font déwatons correctes. Pour les ménages a
deux véhicules, le prix au kilomeétre considéré dassestimations est une moyenne du prix

au kilométre des deux véhicules.

4.2. Statistiques descriptives

Le Tableau 2 présente les principales statistiglessriptives de I'échantillon et les variables
utilisées pour l'estimation. On voit par exempleeqles ménages conduisent 14 601
kilométres par an en moyenne, 26% disposent de déhicules et 35% habitent en milieu
périurbain ou rural.

La majorité des variables utilisées dans I'estiomtsont habituelles dans la
modélisation de la demande de kilometres. Certanegsiiérent toutefois une attention
spécifique : « Parc Auto » classe les véhiculess daeuf segments de marché. Afin de
disposer d’'un nombre suffisant d'observations pohaque variable, certaines ont été
regroupées. Nous considérons finalement quatre esetigmbas de gamme (ex : Renault Clio,
VW Polo), moyen de gamme (ex : Peugeot 307, VW Gblhut de gamme ou 4x4 (ex :
BMW Série 7, Mercedes Classe E) et véhicules aitiis. Notons également que « Parc
Auto » décrit 'usage — lors des douze dernierssmoile chaque véhicule a la disposition du
ménage a la fin de 'année. Comme la taille du mhrcménage peut varier au cours de
'année, deux variables de contréle sont incluassdastimation :ADD qui indique que le
ménage a acheté une voiture supplémentaire peridange etSEP qui indique que le
ménage s'est séparé d’'une voiture. On s’attend queela premiere variable diminue le
nombre de kilométres parcourus — car le ménagaspesk pas de la voiture supplémentaire
pendant douze mois. A I'inverse, on s’attend aweSEPaugmente le nombre de kilometres
parcourus avec le véhicule restant — reflétant aereaine inertie dans l'activité du ménage.
Ces deux variables sont potentiellement endoge@esenaprés avoir contrdlé pour les effets

non observeés et invariant dans le temps. Puisqgeeredes choix irréguliers réalisés par les

19 Au total, plus de 180 types de véhicules sont idénés en fonction de leur carburant, de leur jpmiss, de
leur gamme et de leur age. Ces consommations megewvarient également selon I'année d’enquéte. Les
estimations sont réalisées par MCO. Les résultatsdisponibles sur demande.
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meénages, ils peuvent étre corrélés asfedEn I'absence d’instruments valides, nous avons
effectué les estimations sans inclure les ménages|psquelsADD ou SEPsont égaux a 1.
Ce test de robustesse n'a pas modifié de manigrefisative les estimations des autres
variables clés.

Finalement, méme si I'information est disponibéas « Parc Auto », nous choisissons
de ne pas inclure de variable décrivant le typeatburant (i.e., essence ou diesel). Cela ne
nous semble pas nécessaire car le carburant inusgulement le nombre de kilométres via
la consommation moyenne (les véhicules dieselsroiris consommateurs en moyenne). Or
la consommation moyenne est déja reflétée dansdep kilométre. Par ailleurs, les voitures
diesel ont généralement une durée de vie plus i@ A priori, cette information n’est
corrélée avec aucune de nos variables explicatiedslle sorte qu'il n’y a pas de probléme a

laisser I'information sur le type de carburant denterme d’erreur.
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Tableau 2: Statistiques descriptives

Variable Définition Moy. Ec. type
KM Kilomeétres totaux parcourus 14601 9127
p Prix au kilometre 0,0791 0,0157
p*REVENU Prix au kilométre*revenu par unité de comsnation 1523 930
UN =1 si le ménage dispose d’un véhicule 0,74 0,44
DEUX =1 si le ménage dispose de deux véhicules 0,26 0,44
BAS =1 si le ménage mono-motorisé dispose d’unctdbibase de gamme 0,31 0,46
MOYEN =1 si le ménage mono-motorisé dispose d’umcrde moyen de gamme 0,39 0,49
UTILITAIRE =1 si le ménage mono-motorisé disposerdvéhicule utilitaire 0,01 0,08
BAS_BAS =1 si le ménage dispose de deux véhicidesle gamme 0,03 0,17
BAS_MOYEN =1 si le ménage dispose d'un véhicule gmme et d’'un moyen de 0,13 0,34
gamme
BAS_ HAUT =1 si le ménage dispose d'un véhicule gmme et d’un haut de gamme 0,03 0,16
MOYEN_MOYEN =1 si le ménage dispose de deux vékEumhoyen de gamme 0,04 0,19
MOYEN_HAUT =1 si le ménage dispose d'un véhiculeyetode gamme et d'un haut de 0,01 0,10
gamme
UTILITAIRE_2V =1 sile ménage dispose au moins dudrhicule utilitaire 0,02 0,15
NEUF =1 si le ménage mono-motorisé dispose d’urnicuddnrécent (moins de 2 0,07 0,25
ans)
VIEUX_NEUF =1 si le ménage dispose de deux véhgdlent une récente 0,04 0,19
NEUF_NEUF =1 si le ménage dispose de deux véhicalents 0,00 0,05
NB_ADULTES Nombre d’adultes (18 ans ou plus) 1,8 0,7
Q =1 si le ménage appartient piéme quintile de revenu par unité de _ _
consommation (j=2,..., 5)
BANLIEUE? =1 si le ménage habite en banlieue 0,34 0,47
PERIURBAIN? =1 si le ménage habite en milieu périurbain 0,33 470,
RURAL? =1 si le ménage habite en zone rurale 0,02 0,16
ADD =1 si la taille du parc du ménage a augmentamu’année 0,02 0,13
SEP =1 si la taille du parc du ménage a diminuélaen’année 0,01 0,10
AN-j Variables binaires annuelles (j=2004, 2005, 2006) _ _
FEMME =1 si le chef de famille est une femme 0,19 0,39
AGE Age du chef de famille 58 15
NB_PERMIS Nombre de membres du ménage avec le pelentonduire 1,6 0,5
NORD =1 si le ménage habite dans le nord de ladéran 0,07 0,26
EST =1 si le ménage habite dans I'est 0,10 0,30
OUEST =1 si le ménage habite dans I'ouest 0,14 0,34
SUD_OUEST =1 si le ménage habite dans le sud-ouest 0,10 0,30
SUD _EST =1 si le ménage habite dans le sud-est 0,24 0,43

& Quatre types de localisation sont considérés treerille, banlieue, zone périurbaine et zone mird&ette
nomenclature est développée par 'INRETS (Madidadsot, 1994).

4.3.

Test de biais de sélection

Lorsqu’ils remplissent le questionnaire de « Partof», les ménages doivent donner des

détails sur les caractéristiques et 'usage deuwhde leurs véhicules. Cela est clairement plus

fastidieux pour les ménages multi-motorisés. Erséquence, il y a moins de chances de voir

des ménages multi-motorisés rester plusieurs arda¥esle panel. Dit autrement, la rotation

des ménages du panel n’est pas totalement aléaleitelle sorte qu’un probléme de biais de

sélection peut apparaitre. Wooldridge (2002, p.) 38drnit un test simple pour les biais de

sélection dans le contexte d’'un modéle a effetssfixvec panel non équilibré. Le test repose
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sur le fait que la sélection de I'échantillon damscontexte d’effets fixes est seulement un
probleme lorsque la sélection est liée a I'erréizsyncratiqueg;;. Wooldridge suggere donc
d’ajouter l'indicateur retardé de sélection,;sa I'équation (s., €égale a 1 si le ménagest
présent dans le panel a la péridde O sinon), d’estimer le modele par effets fixeseffaire

un test de Student pour la significativité ge.sSous I'hypothese nulle;; n’est pas corrélé
avec § pour toutr, si bien que la sélection dans la période prédédee devrait pas étre
significative & la période!! Dans notre cas, un test robuste de Student sepfmtement

I’hypothese d’absence de biais de sélection.

5. Estimation et résultats

5.1. Estimation du modéle d’'usage de I'automobile

Les résultats de I'estimation du modele d'usagel’@@omobile sont présentés dans le
Tableau 3. Comme nous I'avons mentionné plus haugstimateur a effets fixe®v(thin) est
utilisé pour contrdler 'endogénéité potentiellesdariables explicatives décrivant la taille et
la composition du parc. A titre de comparaisorldbleau 3 présente également les résultats
avec les MCO et un modele a effets aléatoiRenflom EffectsRE). Nous savons que ces
deux méthodes meénent généralement a des estimatguconsistant si les effets spécifiques
aux ménages (non observeés par I'économediegont corrélés avec les variables explicatives.
Comme on pouvait s’y attendre, les MCO et le modeleffets aléatoires produisent des
résultats substantiellement différents du modédéfets fixes, ce qui indique une corrélation
entrea; et les variables explicatives. Formellement, w8t tie Hausman rejette I’hypothese
d’estimations similaires avec les modeéles a efiiets et a effets aléatoires. De plus, nous
avons effectué un test de Fisher pour tester I'thgs® nulle selon laquelle les constantes sont
égales entre les ménages. L'’hypothése est rejetéamient. Les MCO ne sont donc pas
appropriés. Pour le reste de I'étude nous noudisore sur les estimations du modele a effets

fixes.

1 Cette approche a été suggérée initialement paraijet Verbeek (1992) dans le contexte des estinsaé
effets aléatoires.
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Les coefficients de prix sont significafifset de signes attendus. Les ménages
conduisent moins lorsque le prix par kilométre aegte mais les ménages les plus riches
sont moins sensibles au prix. Comme prévu, les genavec deux véhicules font plus de
kilometres, tout comme ceux qui disposent d’'unéweirécente — bien que ce dernier résultat
ne soit significatif que pour les ménages mono-m&ds. A I'inverse, les variables binaires
de segments de marchés ont un pouvoir explicasffaible™***

Sans surprise, les ménages avec plus d’adulteduisemt plus, tout comme ceux
habitant en milieu périurbain ou rural. De maniétéressante, I'effet du revenu par téte est
négatif, bien qu'il soit tout juste significafit.Cela vient du fait que notre modeéle produit des
estimations a nombre de véhicules constants. amgévue des études sur les élasticités de
la demande, Goodwin et al. (2004) notent que la@sgurevenu augmente, le nombre de
véhicules augmente relativement plus que le voldmérafic. Un tel résultat implique que
'usage par véhicule devrait diminuer lorsque hkeeras augmente.

Comme on pouvait s’y attendre, les ménages gpodent de I'un de leurs véhicules
pendant moins de 12 mois conduisent moins. Invezaénfies ménages bi-motorisés qui se
séparent d’'un de leurs vehicules conduisent dagaraaec les véhicules restant, reflétant une

certaine inertie dans leurs activités.

12 A cause des effets d’interaction, il faut fairéeation & ne pas regarder séparément les coefficimn prix.
Ainsi, méme si le coefficient de*REVENU*DEUXnN’est pas significatif au seuil de 10% (il I'esutefois au
seuil de 13%), un test de Fisher rejette fortentibgpothése jointe que*DEUX et p*REVENU*DEUX sont
€gaux a zéro.

¥ Des tests sur les coefficients mettent en lumifex exceptions : les 3% de ménages qui disposene d
voiture bas de gamme et d’'une voiture haut de gacwnduisent plus que la plupart des autres ménbiges
motorisés. Par ailleurs, les ménages mono-motogeésisposent d’'une voiture moyen de gamme comeditiis
plus que les 0,7% des ménages qui disposent dhinwté utilitaire.

14 Une telle absence générale de significativitéégatement visible chez Goldberg (1998) pour lessHtkis.

15 e signe négatif demeure quelle que soit la sjgétion du revenu : discret ou continu, total ou yaité de
consommation, mais pas la significativité.
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Tableau 3: Résultats de I'estimation de la demandge kilométres

MCO Effets aléatoires Effets fixes
(RE) (FE)

p*UN -128,233**  (8444) -109,804*** (7559) -40,989*** (15501)
p*DEUX -246,077**  (23795) -187,422** (18083) -78,174%** (26906)
p*REVENU*UN 0.258 (0.24) 0.463*** (0.16) 0.466*** (0.17)
p*REVENU*DEUX 0.313 (0.37) 0.345 (0.26) 0.531 (0.35)
DEUX 15,423.9%**  (2729.3) 12,498.1*** (2518.0) 11,550.6*** (3222.8)
BAS -3,876.6***  (558.1) -3,020.4*** (484.6) -504.4 (1098.6)
MOYEN -1,252.0** (530.4) -817.6* (458.1) 247.3 (936.2)
UTILITAIRE -863.9 (951.7) -1,792.0** (901.5) -1,628.4 (1258.4)
BAS BAS -2,544 .4 (1827.4) -1,088.3 (2146.9) -636.1 (2934.5)
BAS MOYEN -603.5 (1704.7) 642.7 (2033.2) 104.3 (2748.2)
BAS HAUT 740.7 (1653.6) 2,921.2 (2039.5) 2,933.7 (2805.0)
MOYEN_MOYEN 684.5 (1814.4) 1,128.1 (2095.7) -166.0 (2828.8)
MOYEN_HAUT 3,181.7* (1825.9) 3,349.0 (2143.0) 511.5 (3122.6)
UTILITAIRE_2V -419.9 (1609.2) 1,309.9 (2042.7) 2,123.0 (2799.4)
NEUF 1,679.8***  (276.7) 612.5%** (178.2) 338.0* (182.0)
VIEUX_NEUF 946.7* (557.4) 313.0 (377.3) 157.8 (397.4)
NEUF_NEUF 4,250.7* (2490.1) 3,659.6* (1989.8) 3,029.6 (2176.1)
NB_ADULTES 1,093.0%**  (240.3) 925.8*** (231.6) 1,004.7** (418.9)
Q2 1,060.8***  (329.8) 81.9 (231.0) -427.3* (256.5)
Q3 1,414.9%**  (361.3) 323.5 (251.9) -475.0 (294.3)
Q4 2,275.0%*  (420.4) 707.7%* (293.8) -470.5 (346.4)
Q5 2,701.4*+  (586.1) 711.5* (385.4) -764.8* (443.0)
BANLIEUE -20.8 (262.4) -45.9 (269.4) -199.3 (953.7)
PERIURBAIN 2,151.3%*  (274.1) 2,088.9*** (281.0) 2,609.8** (1058.9)
RURAL 1234.4 (921.5) 1,483.7** (749.7) 6,096.8*** (1966.4)
ADD -2,428.9***  (736.5) -2,661.9%* (553.0) -2,508.9*** (661.9)
SEP 279.3 (753.6) 1,101.4* (589.6) 1,670.7** (746.1)
ANO4 532.4%** (150.2) 345,9%** (120.0) -6.1 (123.1)
ANO5 1,226.0*** (178.3) 867.7*** (136.4) -168.8 (192.2)
ANO6 1,322.5%** (194.6) 892 5%+ (150.7) -440.9** (220.4)
FEMME -1,220.0***  (332.8) -1,535.7*** (324.0)
AGE -141.4%* (7.3) -145.5%** (7.7)
NB_PERMIS 709.0%* (277.8) 491.4* (272.9)
NORD 290.7 (459.1) 177.6 (476.4)
EST 603.3 (397.2) 454.0 (398.1)
OUEST 1,045.6***  (353.1) 635.2* (358.6)
SUD_OUEST 225.0 (406.3) 32.6 (426.6)
SUD_EST 176.3 (283.3) 179.9 (297.8)
CONSTANTE 26,179.8** (1109.2) 26,414 . 7*** (1012.4) 12,616.5%** (1873.69)
Observations 7915 7915 7915
R2 0.50 0.49 0.36

Notes La variable dépendante est KM. Les écarts typdmigtes sont entre parenthéses. * indique la
significativité au niveau de risque de 10%. ** |de5h6. *** [dem, 1%.

5.2. Elasticités

Les résultats des estimations sont utilisés polculea I'élasticité de la demande de
kilométres au prix par kilomeétre. Les choix de wéieés étant considérés constants, ces
élasticités correspondent a des réponses de evomet En utilisant les résultats du modéle a

effets fixes et les moyennes de I'échantillon ptairnombre de kilometres, le prix par
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kilometre et le revenu, on obtient une élasticee@ 22, ce qui est cohérent avec la littérature
(voir par exemple, Graham et Glaister, 2002, Goadstial., 2004). Le Tableau 4 présente les
élasticités par groupes de revenu. Elles varieairezhent entre les quintiles. En valeur
absolue, I'élasticité diminue avec le revenu, ceesti assez intuitif. Un résultat similaire est
obtenu par Blow et Crawford (1997) et Santos etl@adides (2005) pour le Royaume-Uni et
par West (2005) pour les Etats-Ufid.e Tableau 4 présente également les élasticibépar
groupe de revenu et localisation géographique. Quel soit le groupe de revenu, les
ménages périurbains ou ruraux sont moins sensaoleprix que les meénages urbains. Cela
est principalement da a la disponibilité réduiterdedes de transport alternatifs en milieu
périurbain ou rural. Ceci est conforme aux réssilti Blow et Crawford (1997) et Santos et
Catchesides (2005) pour le Royaume-Uni.

Tableau 4: Elasticités de la demande de kilométrgsar quintile®

Quintiles Ensembles des Ménages Ménages
ménages motorisés urbains motorisés
motorisés périurbains ou

ruraux
1 -0.28 -0.30 -0.25
2 -0.25 -0.29 -0.22
3 -0.23 -0.25 -0.20
4 -0.21 -0.22 -0.19
5 -0.18 -0.19 -0.17

% Les élasticités sont calculées aux prix par kilwe® kilomeétres et revenus moyens, par quintilejtdisant les
résultats de I'estimation par effets fixes.

5.3. Résultats des simulations

Avec les résultats du modele d’'usage et les dorsigda mobilité des ménages et le prix par
kilometre, nous pouvons a présent simuler I'impaetdifférents scénarios de variation du

prix du carburant.
Scénario de hausse de prix du carburant de 2008200
Le Tableau 5 présente les résultats du scénariiguépt la forte hausse de prix du carburant

de 2007-2008, i.e., +9% par litre d’essence et +p8¢ditre de diesel par rapport aux prix de
2006. Considérons tout d'abord les variations dplas exprimées en euros. La forte hausse

1% Toutefois, chez West (2004), les ménages les phies (décile 9 plus décile 10) sont légéremens pl
élastiques que le groupe de revenu précédent édéeil décile 8).
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de prix du carburant engendre des pertes relatineimgortantes pour les ménages francais :
163 € par an en moyenne pour les ménages motcti3@<% si I'on considere 'ensemble des
ménages. Par ailleurs, ces pertes augmententrokiteavec le revenu : de 148 € pour les
ménages motorisés les plus pauvres a 180 € poumdéemges motorisés les plus riches
(+22%). Cela n’est pas surprenant car les ménaggeplus riches disposent de plus de
voitures, conduisent davantage et sont moins desslu prix. Le résultat est méme plus fort
si I'on considére I'ensemble des ménages, et nos gdulement les ménages motorisés. Les
meénages les plus riches (quintile 5) perdent 41%lde que les plus pauvres (quintile 1).
Cela provient du fait que le pourcentage de ménagasmotorisés décroit avec le revenu :
25% pour les quintiles 1 et 2, 12% pour le quirkile

Comme on pouvait s’y attendre, les ménages vivanméieu périurbain ou rural
perdent plus. Ce résultat tient lorsque I'on cdetgbur le revenu. La différence est frappante
pour les ménages les plus pauvres. Les ménagesuidtileg 1 qui habitent en milieu
périurbain ou rural perdent quasiment deux fois pjue les autres ménages du quintile 1
(152€ vs 77€).

Si I'on considére a présent les variations de ssrgn pourcentage du revenu, le
Tableau 5 montre que les ménages pauvres perdeahtdge que les ménages riches. La
hausse de prix du carburant est donc régressivele@ger résultat est conforme aux autres
études francaises existantes qui reposent sur pleches méthodologiques différentes
(Berri, 2005, Bureau et Glachant, 2007, Darbér@12@urwanto, 2004).

Scénarios de taxe carbone

Examinons a présent les scénarios de taxe carhenkableau 6 présente les résultats pour le
scénario de référence, i.e., une taxe carboneiawiddile de 0,071 € par litre d’essence et
0,081 € par litre de diesel sans recyclage dedtesceCette taxe engendre des pertes non
négligeables pour les ménages frangais : 79 €rpananoyenne pour les ménages motorisés,
65 € si I'on considéere I'ensemble des ménages. plaor des pertes est mécaniquement plus
faible que dans le scénario précédent (car lessbalude prix a la pompe sont moins élevées)
mais leur distribution entre groupes de revenu a@tallsations géographiques reste
sensiblement la méme. En résumé, les conclusiggendént de la maniére dont on exprime
les pertes. Exprimées en euros, les pertes augniemtec le revenu. Elles représentent en

revanche une part plus importante du revenu desagesdnles pauvres. Le scénario est donc
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régressif. Par ailleurs, les ménages périurbainsur@tux, qui dépendent davantage de la
voiture, perdent le plus.

Considérons a présent les scénarios ou les redetiesaxe carbone sont redistribuées
de maniéere égale a chaque ménage (« Recyclage)fowe en fonction du nombre d’unités de
consommation dans le ménage (« Recyclage par UCe»Yableau 6 met en lumiere des
résultats tres différents du scénario de référesaos recyclage. Si I'on considére I'ensemble
des ménages, les plus pauvres (quintiles 1 et i) d&s gagnants nets, quelle que soit la
meéthode de recyclage. Cela provient du fait qued@ortion de ménages non motorisés — qui
bénéficient de la redistribution de la recette samgporter aucun colt — diminue avec le
revenu. Ainsi, les deux scénarios avec recyclage gtobalement progressifs. Si I'on
compare les deux scénarios, le scénario de reey@ag UC est le plus progressif : les bas
revenus gagnent plus et les hauts revenus pertientla raison est que la taille des ménages
du quintile 1 est plus grande en moyenne (1,77éande consommation vs. 1,58 pour
'ensemble de la population). Si on se focalise lssrménages motorisés, la taxe carbone
reste progressive dans le scénario « Recyclage Uda» mais pas dans le scénario
« Recyclage fixe ».

Le Tableau 6 montre par ailleurs, qu'en moyenns, nenages urbains sont des
gagnants nets tandis que les ménages périurbainsiraux sont des perdants nets. Dit
autrement, la taxation du carbone avec recyclagadiqoe un transfert de bien-étre des
meénages peériurbains ou ruraux vers les ménagemsrautefois, a l'intérieur des ménages
périurbains ou ruraux, la taxation du carbone aeegclage reste progressive. Si les recettes
sont recyclées en fonction de la taille du ménagegsultat tient pour la sous-population des
ménages motorisés.

Une taxation du carbone plus importante modifile-ees résultats ? La réponse est
négative si 'on ne considere pas le recyclagerdesttes. La comparaison des Tableau 6 et
Tableau 7 montre ainsi qu’une fiscalité carbones gduononcée augmente meécaniquement
lampleur des pertes mais pas leur distributionreergroupes de revenu ou localisation
géographiques. En revanche, si I'on considére dgctage de la taxe et 'ensemble de la
population, les ménages les plus pauvres gagneantige en moyenne avec une taxation
plus lourde du carbone. La raison est la méme qeeédemment: le pourcentage de
ménages non motorisés est plus importante dargulasles 1 et 2. Par ailleurs, le transfert
des ménages périurbains et ruraux vers les ménabemns augmente avec le niveau de

taxation.
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Au final, il est important de souligner que I'ingaistributif d’'une hausse de prix du
carburant n’est pas la méme si cette hausse deegtrigngendrée par une hausse de prix du
pétrole ou par une taxe carbone. La taxe carbonergéen effet des recettes publiques
supplémentaires pouvant étre redistribuées, ceeuli venir contrecarrer I'impact régressif

de la hausse de prix.

6. Conclusion

Cette partie analyse les effets distributifs déédénts scénarios de hausse du prix du pétrole
et de taxe carbone sur les carburants des véhigattsuliers. La méthodologie repose sur un
modele d'utilisation de I'automobile estimé a padie données de panel sur la période 2003-
2006. Les données de panel sont particulieremdsgtessantes pour estimer ce type de
modele car elles permettent de controler I'endogémés choix de motorisation.

Nous avons simulé I'effet d’'une taxe carbone de 3far tonne de CQcontenu dans
le carburant. Cela correspond a une taxe additinigkenviron 7 centimes d’€ par litre
d’essence et 8 centimes d’€ par litre de diesed agit de la valeur tutélaire retenue par le
Conseil d’Analyse Stratégique (2008) qui perméttidintteindre I'objectif européen de
réduction des émissions de - 20% d’ici 2020 papoapa 1990.

D’aprés nos calculs, cette taxe engendre une peoyenne annuelle de 79 € par
ménage motorisé€, 65 € si I'on considere I'ensendele ménages. C’est nettement inférieur a
impact d’un scénario répliquant la forte hausgepdix du carburant observée en France en
2007-2008 (+9% par litre d’essence et +18% pag tie diesel) qui induit une perte de 163 €
pour les ménages motorisés et de 133 € pour I'doisedes ménages. De nombreux acteurs
du débat public plaident pour une instauration géadde la taxe carbone. Notre scénario
s’inscrit donc plutét dans le haut de la fourchelits taxes envisageables a court ou moyen
terme.

La perte engendrée par une hausse de prix du eatbamgmente avec le revenu. La
taxe colte ainsi 71 € aux ménages motorisés duigremintile de revenu contre 88 € pour
ceux du cinquieme quintile. Trois facteurs expligjuee résultat : les ménages plus riches

disposent de plus de voitures, conduisent davamiagent moins sensibles au prix.

" Une hausse du prix du pétrole se traduit égalemp@ntne hausse des recettes publiques via la TWAes
prix hors taxe du carburant. Mais par définitiottedausse est beaucoup plus faible que dans lgeckstaxe
carbone.
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Les conclusions s’inversent si I'on rapporte leggseaux revenus des ménages. Les
plus modestes perdent 6,3t%e leur revenu contre 1,9%. pour les plus aiségnfanter le
prix du carburant est ainsi régressif. Ce résaléatconforme aux conclusions d’autres études
francaises reposant sur des approches méthodosgdjiférentes (Berri, 2005, Bureau et
Glachant, 2007, Darbéra, 2001, Purwanto, 2004).

L'impact de la taxe varie également avec le lieurégidence. Sans surprise, les
périurbains et les ruraux perdent davantage querkzsns, méme lorsque I'on contréle pour
le revenu. La différence est particulierement méegpour les ménages du premier quintile.
La taxe leur colte presque deux fois plus cher djusnsont périurbains ou ruraux (72 €
contre 38 € pour les urbains).

L’effet distributif des prélevements ne constitoetefois qu'un aspect du probléme.
Nous avons également cherché a mesurer I'effatilulisf des recettes générées par la taxe.
Nous nous sommes concentrés sur un schéma nedgéthiiement inspiré des propositions
de la Fondation Nicolas Hulot dans lequel chaquenagé frangais regoit une somme
forfaitaire. Dans nos simulations, cette sommeale<i4 €.

En prenant en compte ce recyclage le profil digtiilile la taxe carbone est nettement
favorable aux plus modestes. Leur gain net estIdé€ par an alors que les plus riches
subissent une perte nette de 12 €. Cette taxeruad®i donc progressive. Remarquons que ce
phénoméne s’amplifie quand on augmente le taur diexke. Par ailleurs, les ménages urbains
sont des gagnants nets tandis que les ménagesiaéraiou ruraux subissent une perte nette.

Pour finir, rappelons que nous nous limitons a approche d'équilibre partiel

restreinte aux effets de court terme.
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Tableau 5: Résultat de la simulation du scénario deausse de prix du carburant de 2007-2008

Quintile Variation de surplus (€) Variation de surplus/Raven Variation de surplus (€) Variation de surplus/Ravébb)
(%)

Ménages | Ensemble Ménages Ensemble | Ménages motorisés Ensemble des ménages Ménages motorisé¢s Ensemble des ménage

motorisés | des ménages motorisés | des ménages seulement seulement
seulement seulement Urbains Peri. Urbains Peri. Urbains Peri. ou Urbains Peri. ou

ou ou ruraux ruraux
ruraux ruraux

1 -148 -109 -1,31% -0,97% -121 -176 =77 -15p -1,13%  1,49% -0,72% -1,28%
2 -147 -109 -0,85% -0,63% -135 -164 -90 -141 -0,79% 0,92% -0,52% -0,79%
3 -162 -141 -0,67% -0,58% -139 -195 -112 -186 -0,58% -0,79% -0,47% -0,75%
4 -175 -160 -0,55% -0,50% -153 -2185 -135 -207 -0,49% -0,65% -0,43% -0,63%
S -180 -154 -0,38% -0,32% -161 -237 -131 -232 -0,33% -0,52% -0,27% -0,51%
Moy. -163 -133 -0,74% -0,60% -144 -193 -110 -177 -0,62% -0,91% -0,47% -0,84%

La hausse de prix est de 9% par litre d’essende &8% par litre de diesel par rapport aux priyems de 2006.
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Tableau 6: Résultat de la simulation du scénario d&xe carbone de référence

Quintile

Variation de surplus (€)

Variation de surplus/Raven

Variation de surplus (€)

Variation de surplus/Reyvéb)

(%)
Ménages Ensemble Ménages | Ensemble des| Ménages motorisés Ensemble des Ménages motorisés Ensemble des
motorisés | des ménages motorisés ménages seulement ménages seulement ménages
seulement seulement Urbains Peri. ou | Urbains| Peri.ou| Urbains Peri. ou| Urbains Peri. ou
ruraux ruraux ruraux ruraux
Pas de recyclage
1 -71 -53 -0.63% -0.47% -60 -84 -38 =72 -0.56% 1067 | -0.36% -0.61%
2 -71 -53 -0.41% -0.30% -66 -78 -44 -68 -0.38% 404 | -0.26% -0.38%
3 -79 -68 -0.32% -0.28% -68 -93 -55 -89 -0.28% 8063 | -0.23% -0.36%
4 -84 =77 -0.26% -0.24% -74 -101 -66 -98 -0.24%  319% -0.21% -0.30%
5 -88 -75 -0.19% -0.16% -79 -114 -65 -111 -0.16p6  .2500 -0.13% -0.24%
Moy. -79 -65 -0.36% -0.29% -71 -92 -54 -84 -0.30% 0.44% -0.23% -0.40%
« Recyclage fixe »
1 -8 11 -0.07% 0.17% 4 -20 26 -8 0.04% -0.18p6 0.32%-0.04%
2 -8 11 -0.04% 0.11% -2 -15 20 -4 -0.01% -0.08p6 7%l 0.00%
3 -15 -5 -0.06% -0.01% -4 -30 9 -25 -0.02% -0.12P6 .0500 -0.10%
4 -20 -13 -0.06% -0.04% -11 -38 -2 -34 -0.03% -06121 0.00% -0.10%
5 -24 -12 -0.05% -0.02% -16 -50 -1 -47 -0.03% -06100 0.00% -0.10%
Moy. -15 -1 -0.06% 0.04% -7 -28 10 -20 -0.02% -04dl2| 0.10% -0.06%
« Recyclage par UC »
1 5 19 0.05% 0.23% 14 -5 29 4 0.13% -0.04M% 0.34% 07%.
2 -5 8 -0.03% 0.07% -2 -11 14 -3 -0.01% -0.06% %12 0.00%
3 -11 -4 -0.05% -0.01% -2 -24 8 -21 -0.01% -0.10p6 .04 -0.08%
4 -20 -14 -0.06% -0.04% -12 -34 -5 -31 -0.04% -0611f -0.01% -0.10%
5 -27 -16 -0.06% -0.03% -19 -52 -7 -49 -0.04% -0611f -0.01% -0.10%
Moy. -12 -1 -0.03% 0.05% -6 -22 7 -16 0.00% -0.08% 0.09% -0.03%

La taxe est fixée a 0,071 € par litre d’'essendk@81 € par litre de diesel (euros 2006), et epbsie en plus des taxes déja existantes.
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Tableau 7: Résultat de la simulation du scénario “Hut”?
Quintile Variation de surplus (€) Variation de surplus/Raven Variation de surplus (€) Variation de surplus/Ravébb)
(%)
Ménages | Ensemble Ménages Ensemble | Ménages motorisés| Ensemble des ménages Ménages motoris§s Ensemble des ménage
motorisés | des ménages motorisés | des ménages seulement seulement
seulement seulement Urbains Peri. Urbains Peri. Urbains Peri. ou Urbains Peri. ou
ou ou ruraux ruraux
ruraux ruraux
Pas de recyclage
1 -123 -91 -1.10% -0.81% -103 -145 -66 -125 -0.97% -1.23% -0.62% -1.06%
2 -124 -92 -0.71% -0.52% -114 -136 -76 -117 -0.67% -0.76% -0.44% -0.66%
3 -136 -118 -0.56% -0.49% -118 -162 -95 -154 -0.49% -0.65% -0.40% -0.62%
4 -146 -133 -0.46% -0.42% -129 -176 -114 -169 41 | -0.53% -0.36% -0.52%
5 -153 -131 -0.32% -0.28% -138 -19] -113 -192 929 | -0.43% -0.23% -0.42%
Moy. -137 -112 -0.62% -0.51% -122 -16( -93 -146 5306 -0.76% -0.40% -0.69%
« Recyclage fixe »
1 -14 19 -0.12% 0.28% 7 -35 44 -15 0.06% -0.31% 55 -0.07%
2 -14 18 -0.08% 0.18% -5 -26 34 -7 -0.03% -0.19% 29% 0.00%
3 -27 -9 -0.11% -0.02% -8 -52 15 -45 -0.03% -0.21% 0.09% -0.18%
4 -36 -23 -0.11% -0.06% -19 -66 -4 -60 -0.06% -0621 0.00% -0.18%
5 -43 -21 -0.09% -0.04% -28 -87 -3 -82 -0.06% -0618 0.00% -0.17%
Moy. -27 -2 -0.10% 0.07% -12 -50 17 -36 -0.03% 2002 0.18% -0.11%
« Recyclage par UC »
1 9 32 0.08% 0.39% 24 -9 50 7 0.21% -0.08% 0.599 12%.
2 -10 13 -0.06% 0.12% -3 -19 24 -7 -0.02% -0.11% 21% -0.01%
3 -20 -7 -0.08% -0.02% -4 -43 13 -37 -0.02% -0.18% 0.07% -0.15%
4 -35 -24 -0.11% -0.07% -21 -60 -9 -55 -0.07% -0619  -0.02% -0.17%
5 -48 -29 -0.10% -0.06% -34 -90 -13 -86 -0.07% 90061 -0.02% -0.18%
Moy. -21 -2 -0.06% 0.08% -11 -40 12 -29 -0.01% 4041 0.15% -0.06%

La taxe est fixée a 0,124 € par litre d’'essendk 10 € par litre de diesel (euros 2006), et epbsie en plus des taxes déja existantes.
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Partie B: Approche descriptive sur données de panel
évolutions a long terme

des
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1. Introduction

La diffusion sociale de l'automobile a poussé \@rseutralité, voire la régressivité, des taxes
(ex : vignette, TIPP) établies a une époque ous effmient progressives (Madre, 1985,
Purwanto, 2004). Le développement de la secondereoa-t-il ralenti ce mouvement, qui
s'exprime différemment dans les zones peu densésigua pas d'alternative a I'automobile,
et dans les villes ou les distances a parcouritidjeanement sont moindres ? Parallelement,
les dépenses pour des services comportant desadiveis gratuites (stationnement, péages)
sont restées concentrées chez les ménages aisélse(M&91, Berri, 2005). On pourrait
vérifier a partir des enquétes Budget de Famille@@l et 2005 qu'il en est toujours ainsi.
Les achats d'automobile sont également restés nivésechez les ménages aisés (Berri et al.,
2009). En suivant ces achats année apres annéegrpeoontrer une corrélation entre les
cycles du marché automobile et l'effet redistribakes taxes qui frappent ces dépenses
d'acquisition (directement pour le neuf, ou indieecent pour l'occasion) ? Quelles
perspectives dans le long terme (notamment surtnafectoire vers le facteur 4) avec un
carburant plus cher et probablement plus rare ?

Avant de présenter les résultats (section 3), atloas décrire dans la section 2.1 les
données des panels utilisés (INSEE Conjoncture ésuples Ménages puis Parc-Auto
SOFRES), ensuite les méthodes utilisées pour homéiggr ces données et elaborer les séries
statistiques : interpolation de quantiles des resefsection 2.2), optimisation du calcul de
séries a partir d'un panel (section 2.3). Enfinysnprésenterons brievement les indicateurs

d’inégalité retenus (section 2.4).

2. Méthodologie

2.1. Des panels couvrant plus de trente ans

Nous avons essentiellement utilisé deux enquétepawl, c'est-a-dire ou les ménages sont
interrogés au moins deux ans de suite. Il s'agit'Elequéte de Conjoncture Aupres des
Ménages (ECAM) depuis 1974 jusqu'a son arrét ed {®@dre, 1985, Amatousse et Madre,
1986), et de Parc-Auto de TNS-SOFRES (financé '8ddEHME, le CCFA, la DSCR et le
SOeS, avec le conseil scientifique de I'INRETS)véi et Péan de Ponfilly, 2000, Hivert,
2006); I'INRETS dispose de ces fichiers depuis 1988 c-Auto ayant repris en 1994 les
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informations qui risquaient de disparaitre aveodtade 'ECAM, les questionnaires sont
proches. lls décrivent les caractéristigues soc@m@miques (revenu,...) et géographiques
(lieu de résidence) des ménages, les caractéestigehniques des véhicules de moins de 3,5
tones dont ils disposent (age, modéle, type deucanb...), ainsi que leur usage (kilométrage
annuel, motifs d'utilisation,...). Les enquétes BCAue nous avons utilisées sont celles de
Mai (échantillons indépendants) et celles d'Octdweembre (échantillon de logements
renouvelé par moitié) ; il a donc fallu vérifierles occupants du logement correspondaient au
méme menage lors des deux années d'observatiarhahtlon est aléatoire, tiré dans le
recensement. Parc-Auto est un panel de ménagestainés, suivis autant que possible lors
de déménagements, dont un quart environ est reldowleaque année. Sur 10 000
guestionnaires envoyés en Janvier, 6500 a 7000rstmirnés remplis, tandis que 9600 a
12900 logements étaient visités avec succes chaguée par les enquéteurs de I'INSEE,

(dont moins du tiers deux années de suite).

2.2. Des guartiles de revenu interpolés pour suivre I'évolution
des inégalités (Madre et Purwanto, 2003)

Lors des enquétes réalisées par I'INSEE auprésmidgmges, environ 70% d'entre eux
acceptent de donner des informations détailléesleuns différentes sources de revenu
(salaires, retraites, prestations sociales,..qubgt cochent une grille pré-codée "en tranches”,
et 5 a 10% refusent de répondre. Si I'on parviemtil&er I'information codée en classes, le
taux de non-réponses s'en trouve donc sensiblemgghtit. Dans des enquétes auto-
administrées ou plus rapides (le panel Parc-AutéFSES par exemple), c'est seulement la
grille pré-codée qui est proposée pour connaitreeleenu du ménage. Promouvoir des
méthodes efficaces pour traiter ces informatiortees "en tranches" constitue donc un enjeu
important.

Certes, la plupart des modeles reposent sur demagisins précises des variables
quantitatives nécessaires pour les caler. Cepenaeme si l'information est demandée "en
clair", la personne interrogée, qui a raremeng¢meps de consulter les documents de référence
(sa déclaration fiscale par exemple), ne peut fouuiune réponse imprécise généralement
arrondie; il en résulte des points d'accumulaticensd la distribution des réponses.
L'information recueillie est donc hétérogéne: migtere du quantitatif précis et du qualitatif

ordonné.
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Les grilles précodées que l'on propose pour conevucette difficulté comportent
environ 10 tranches. Les bornes de ces tranchesrdaétre soigneusement choisies: il vaut
mieux éviter les arrondis les plus frequents (162diens I'Enquéte Transport 1993-94 est
préférable a 100 KF dans Parc-Auto), et on doiigunel clairement si la borne est incluse
dans la tranche supérieure ou dans la tranchednfér

Pour des comparaisons dans I'espace ou au cotemgs, le plus simple est d'adopter
les mémes grilles a condition toutefois que l'udiéémesure reste stable. Or, les comparaisons
internationales mettent souvent en jeu différendesises, et linflation érode ['étalon
monétaire: on observe alors un glissement versdashes supérieures.

En raison de l'inflation, les tranches de reventuéé révisées en 1997 dans le panel Parc-
Auto SOFRES et en 1977, 1983 et 1987 dans 'EngMS&E de Conjoncture aupres des
Ménages. Par exemple avant 1977, la tranche inférigtait seulement "<3000 F (460 Euros)
par an" et la tranche supérieure ">100000 F (13240s) par an", or, 71% des ménages ont
coché une tranche supérieure a ce seuil en 20@2lelgganel Parc-Auto. Le passage a I'Euro
offre donc un bon exemple de conversions monétatraebévolution temporelle. Aprés une
breve revue des méthodes classiques, qui opérenmpatation, nous allons proposer une
méthode d'interpolation et tester sa robustesse 'BEmguéte Nationale Transports et
Communications de 1993-94.

2.2.1. Les Approches Classiques par Imputation

La question posée est : comment passer d'une legahlitative ordonnée (donc discrete) a
une variable continue ?

Le modéle mis en ceuvre pour le calcul des "réssthaslés™ spécifie la forme de la
distribution des revenus et tient compte de plusiearactéristiques du ménage (Lollivier et
Verger, 1989). Toutefois, cet article de référemegrécise pas :

« comment le choix des variables caractérisant leaggrdans le modéle affecte les
résultats ?
» et comment ce choix peut interférer avec les apalyaffectuées en utilisant ces
valeurs imputées ?
Par exemple, il doit étre intéressant d'utilisentenbre de voitures du ménage, qui est trés
corrélé au revenu; mais on s'interdit alors d'@ubis relations entre motorisation et revenu

sur la base des données ainsi imputées.

'8 Pour une présentation détaillée de cette méthmilepages 4 et 5 dans Madre et Purwanto (2003).
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Dans le cadre du projet IDEES (Inégalités de Déplrant Et Equité Sociale) le LET a
proposé une méthode alternative. Il part d'un @ ndincohérences quand on souhaite
construire les déciles de la distribution des rerggpar unité de consommation en divisant le
revenu médian de la tranche par le nombre d'udiégésonsommation du ménage (Claisse,
2001). lls renoncent donc a assimiler le revenaldgue ménage au milieu de la classe qu'il
a coché sur le questionnaire. Toutefois, la gddecodage des revenus dans I'enquéte ménage
déplacement de Lyon qu'ils utilisent ne comporte @Q tranches, ce qui est trop peu pour
interpoler des déciles comme on le verra plus loin.

La pente des segments de droite qui composenutdeale la distribution cumulée de
la population des ménages en fonction de leur eypemmet d'estimer, pour chaque tranche
de revenu, le pourcentage de ménages se trouvé@righement en dessous et au-dessus du
centre de la classe. Prenons le cas assez gendmal distribution unimodale ; dans une
tranche située avant le mode, le pourcentage dagreéayant un revenu supérieur au milieu
de tranche est plus grand que 50%; c'est l'invaaes les tranches situées apres le mode.
Cette hypothése sur la distribution a lintériew dhaque tranche permet d'affecter
aléatoirement une valeur de revenu a chaque mésagela base de ces simulations, on
affecte a chague ménage un revenu théorique comdapt a une valeur prise a l'intérieur de
la classe de telle sorte qu'in fine on retrouveiribution souhaitée de part et d'autre du
centre de classe. L'attribution d'une valeur demawprécise, en lieu et place de la tranche de

revenu déclarée est faite de maniere ordonnédiagmdifférentes simulations :

- par exemple pour le premier ménage du fichiemaym revenu compris entre 5000 et
7500 F, la valeur affectée est de 5000 F, puis28 3 pour le second ménage du fichier
appartenant a cette méme tranche de revenu ; &t @ensuite, jusqu'au 1lleme ménage
rencontré, auquel on affecte un revenu théoriqué3ge F.

On reprend cette méme affectation pour les ménsgigants. On procéde ainsi pour chaque

tranche de revenu.

- cette méthode d'affectation a été reproduitei$ jfgour la premiere itération on part du
premier ménage, pour la seconde du deuxieme, st @énsuite jusqu'a la cinquiéme pour

laquelle on part du cinquieme ménage.

Pour chacune de ces cing simulations, on déteraiors le revenu par UC, puis on classe le

revenu du ménage en décile et le revenu par UCéeited. Il est alors possible d'identifier
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pour chacune des simulations les principales a&nigtitjues socio-économiques des ménages

appartenant aux différents déciles de revenu. ésgltats ont montré une grande robustesse.

Ces méthodes par imputation reposent sur des ggeghquant a la forme de la
distribution des revenus, qui peuvent étre asseesfalans le cas des résidus simulés, ou plus
légéres dans les travaux du LET. Nous tenteromeds affranchir de ces hypotheses.

2.2.2. Interpolation de Quantiles

Nous proposons maintenant une méthode simple lsaséénterpolation de la distribution
des tranches de revenu. L'exposé s'appuie sumilf@&edes quartiles, mais il peut sans
difficulté étre généralisé aux quantiles de todrer(terciles, quintiles, déciles,...), pourvu que
le nombre de classes reste nettement supérieurombra de quantiles. Nous avons
programmé cette méthode sous la forme de macro SAS.

Travaillons sur I'échantillon des ménages qui o&tlaté leur revenu "en clair" a
I'Enquéte Nationale INSEE-INRETS Transports et Camications de 1993-1994. Situons
sur cette distribution les frontiéres des tranchescodées dans le questionnaire (figure 1).
Plus nombreuses sont les tranches et plus proomedesirs limites de Q1, de la médiane et
de Q3, plus précise est l'interpolation. Nous vesrqu'elle fonctionne mieux pour les plus
pauvres (Q1 est proche de la borne 75kF) que suplus aisés (Q3 est situe vers le milieu
de la tranche 126-204 kF).
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Figure 1. Fréquence cumulée des revenus déclaréefi clair "
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94.
Champ: ménages ayant déclaré "en clair" un revenstrictement positif, sans omission ni dépassemenéd
capacité (O<REVENU<1 000 000).

Considérons maintenant la distribution d'une véeiabintérét (par exemple le nombre de
voitures par ménage) selon les tranches de reviegurgs 2a et 2b). Nous interpolons cette
distribution afin de situer la frontiere entre chacgyuartile des revenus et nous calculons la
motorisation moyenne dans chaque quartile en faishgpothése un peu forte que
I'équipement des ménages ne varie pas en fonctionedenu a l'intérieur des tranches

traversées par une frontiere entre quartiles (Ediame ou Q3).
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Figure 2a et 2b. Nombre moyen de voitures par ménagselon le revenu
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94,
Champ: ménages ayant déclaré "en clair" un revenstrictement positif, sans omission ni dépassemenéd
capacité (O<REVENU<1 000 000).

En vue de valider la méthode, nous estimons daasjueh quartile la motorisation des
ménages avec son intervalle de confiance, et nousops tester si les estimations interpolées
a partir de différents découpages en tranches tigpaent a ces intervall8sL'exercice est
réalisé:

* pour les 9 tranches de I'enquéte Transport,

e pour les 12 tranches de Parc-Auto SOFRES,

e pour ces 12 tranches et en ne gardant que les eyt le chef a la nationalité

francaise (les "ménages étrangers" n'étant intédpas ce panel, d'ailleurs en faible

nombre, qu'a partir de 2002).

En effet, un objectif secondaire de cette recheathé de tester la cohérence de la base de
données sur les comportements automobiles des e®agstituée par I'enquéte INSEE de
Conjoncture (avant sa disparition en 1994) puisl@granel Parc-Auto SOFRES. Par souci
d'homogénéité, nous avons donc éliminé les queltqnérsages étrangers" apparus dans Parc-

Auto depuis 2002.

19 Abréviations utilisées dans les figures de cetttice :

nbvprev motorisation de chaque quartile exactement calflalrevenu de chaque ménage est connu "en clair")
minnbvpet maxnbvpbornes de l'intervalle de confiance a 95%,

nbvpent quartiles interpolés a partir de la grille er@thes de I'enquéte

nbvpso quartiles interpolés a partir de la grille entéghches du panel Parc-Auto en 1995

nbvpsofr quartiles interpolés a partir de la grille entighches du panel Parc-Auto en 1995, en ne gagdent

les ménages dont le chef a la nationalité frangzoseme dans le panel
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France entiére (figure 3) et a partir des 9 traaalel'enquéte Transport, ce n'est que
pour les deux quartiles supérieurs que les résulatont pas validés (en raison de la position
centrale de Q3 dans la tranche 126-204 kF sigmaléehaut). Par ailleurs, on ne s'étonnera

pas que l'exclusion des "ménages étrangers” ne pposéeme que dans le quartile le plus

pauvre.
1,7
15 - —— minnbvp
. 1,3 —— maxnbvp
g;; nbvprev
> Ui_r, | a nbvpent
0,5 - *  nbvpso
0.3 1 ' , ' ; ' A e nbvpsofr
Cuartile

Figure 3. Motorisation par quartile des revenus/ménge France entiére : différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94

1.4

1,2 —— minnbvp
g 1A —— maxnbvp
E nbvprev
= 0.8 - A nbvpent
="

0,6 1 X nbvpso

¢ nbvpsofr
0,4 -
D,2 T T T
1 2 3 4
Cluartile

Figure 4. Motorisation par quartile des revenus/ménge en IDF : différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94

La validation sur I'lle-de-France (figure 4) esippapmment plus satisfaisante que France

entiere; mais c'est parce qu'elle est moins sésBreaison d'intervalles de confiance plus

larges dus a des échantillons plus petits.
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Le méme test est effectué pour la taille du mémagmur la proportion des personnes
vivant seules (figure 5 et 6). Les résultats calsud partir des 12 tranches de Parc-Auto
SOFRES sont toujours validés, bien que les froediate ces tranches soient souvent des
valeurs choisies comme arrondis (100 kF par exém@leci montre bien que le nombre de

classes doit étre nettement supérieur au nombregdestiles que l'on se propose de

construire.
35 —— minnbin
3,3 - —— maxnbin
o 3.1 — B nbinrev
o 2.9 }/ X nbinent
= / _
E 27 // X nbinso
s 25 77 ® nbinsofr
g
S 20  a
= 2.1
m ¥
F 1.9 /4
17 ~,//
1;5 T T T
I 2 3 4
Quartile
Figure 5. Taille du ménage par quartile des revenuménage: différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94
70
60 l\\ —— minseul
- —— maxseul
a0
A0 \ seulrev
= 30 ®  seulent
50 — X seulso
10 ~ _ ® seulsofr
0 T T T
1 2 3 4
Quartile

Figure 6. Pourcentage de personnes seules par quégtdes revenus/ménage: différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94
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On a ensuite cherché a interpoler les quartilesaddistribution des revenus par unité de
consommation en affectant a chague ménage le ravgdian de sa tranche divisé par le

nombre de ses u.c. (figures 7 et 8).

1 —
1o x —— minnbvp
1 1.] _~ / —— maxnbvp
1.] ~ nbvprev
09 /V X nbvpent
D18 P X nbvpso

D1? . // e nbvpsofr
0,6 é‘;,//

0,5 . T T

VP/Ménage

Quartile

Figure 7. Motorisation par quartile des revenus/u.cFrance entiére: différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94

1,3 .
124 — minnbvp
1,1 4
14 — maxnbvp
200 -
5 0,5 - nbvprev
T 0,7 A
~ 06 a nbvpent
0,5 1
04 ] x nbvpso
03 | | | e nbvpsofr
- 2 3 4 P
Cluartile

Figure 8. Motorisation par quartile des revenus/u.cen lle-de-France: différents calculs
Source: Enquéte INSEE-INRETS Transports et Communiations 1993-94

On aurait pu penser que plus on "éclate" I'écHant{une centaine de catégories de
revenu/u.c. a partir de 9 tranches de revenu daggnmeilleure est l'interpolation; ce n'est
pas le cas en raison de la corrélation entre @illenénage et niveau de revenu: pour chacun

des trois tests, 2 résultats sur 4 ne sont pagésli
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Une fois homogénéisée I'échelle des revenus maidel de quartiles, comment
obtenir des séries temporelles relativement lissessez précises malgré I'étroitesse des

échantillons ?

2.3. Optimiser les Calculs de Séries a partir d'un  Panel
(Madre, 1988)

Pour calculer I'évolution d'une variable a partimgé série d'enquétes comportant une certaine
proportion de ménages réinterrogés, nous avonst@dapméthode décrite dans (Desabie,
1967) et dans (Cochran, 1977). Cette méthode pedfestimer au mieux la valeur la plus

récente de la série. Soient:

* X(t) la moyenne de la variable X pour les ménagestiogés pour la premiéere fois a la
date t,

* Xxi(t-1) et xf(t) les moyennes de X aux dates t-1 pbur les ménages interrogés a ces
deux dates,

* s(t) lavaleur de la série en t.

Le calcul s'effectue par récurrence a partir daneée de base t', pour laquelle s(t) est la
moyenne de X sur I'ensemble de I'échantillon. BEtapade t', on peut descendre ou remonter
le temps.
Connaissant s(t-1), on peut construire deux esomatindépendantes de s(t) : la moyenne
X(t) de X sur I'échantillon nouveau et la valeur ldesérie en t-1 affectée de I'évolution
observée sur I'échantillon interrogé en t-1 ef(t-1) + xf(t) - xi(t-1). La valeur de la série £n
sera la moyenne entre ces deux estimations porsdéeémaniére a minimiser sa variance:
s(t) = P(s(t-1) + xf(t)-xi(t-1)) +{®R)X(t)

avec P=al/(l-(1-a)Q)
ou a est la proportion de ménages déja interrogéslgparmi ceux qui sont enquétés en t, et
Q est le carré du coefficient de corrélation erifel) et xf(t). En pratique, Q est assez stable
au cours du temps et ses variations influent pews@y on le maintient donc constant pour
tout le calcul de la série.

Comme le montre le calcul de p, cette méthode ‘m#&Et que pour des variables

assez stables dans le temps (Q proche de 1) :0an®iB pour le taux d'équipement, mais
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seulement 0,35 pour le kilométrage ; le poids dstithation calculée sur I'échantillon
interrogé pour la premiére fois est alors infériaur simple rapport numérique des sous-
échantillons. Par contre, quand xi(t-1) et xf(thtsproches de 'indépendance (cas des achats
d'automobile, par exemple), ce calcul de sérigpa&ad'intérét, puisqu'il se ramene a retenir
pour s(t) la moyenne de X en t sur I'ensembleddhdintillon.

Cette méthode repose sur I'hypothése que I'évalutlobservée chez les ménages
interrogés deux fois fournit une bonne image dunph&ne pour l'ensemble de la
population ; en effet, les personnes que les erquibnt du mal a joindre (parisiens, gros
indépendants,...) sont d'autant plus difficilesoatacter deux fois. Pour préserver le plus
possible cette représentativité, nous avons rééskes coefficients de redressement sur le
sous-échantillon des ménages appariés. Mais, ¢rtaiude cause, les enquéteurs de I'INSEE
réalisant les ECAM ne pouvaient pas suivre les roypii changent de logement. Or, c'est
souvent lors de déménagements que les habitudewyaita par exemple, achat d'une
seconde voiture lors d'une installation en maisalividuelle dans une zone péri-urbaine mal
desservie par les transports en commun. C'est gloravantage de pouvoir suivre la plupart
des ménages qui changent de logement sur la bgsanéuParc-Auto.

Si I'on admet que le sous-échantillon interrogéeaxdreprises, une fois redressé, ne
donne pas une image trop biaisée des évolutiongeonconstruire un critére de qualité de la
série. En effet, quand on cherche non seulemantlleure estimation pour la valeur la plus
récente, mais aussi une estimation correcte deeleble de la série, il semble souhaitable que
sur la période étudiée, la "tension" entre les deidnations indépendantes a chaque date soit
minimale ; nous entendons par "tension" un écagtemaninimal et une répartition équilibrée
entre écarts positifs et négatifs. C'est sur & lol@sce critere de qualité que nous avons choisi
pour les ECAM l'année de base 1978, qui corresp@omuh écart moyen de 1,1% pour la
motorisation (nombre moyen de voitures par adwdtae 1,8% pour le kilométrage moyen
par voiture. Nous avons aussi essayé d'introdainente base des valeurs "stabilisées", c'est-
a-dire obtenues par un premier calcul de séries roatte tentative ne semble pas tres
fructueuse. Ces différents essais ne modifientilslensent la série qu'a moins de 5 ans de
'lannée de base ; au-dela, les résultats sontestaldest pourquoi nous avons démarré le
calcul des séries en 1993 sur Parc-Auto, et notisresupréféré commencer vers 1990 mais le
nombre d'adultes (18 ans ou plus) n'était pas canant 1993. La "soudure" entre les deux
panels a été opérée par simple regle de trois &d, 1the fois vérifiée la proximité des
données.

Les panels de ménages posent aussi le problenaepdgerhanence de l'unité statistique
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observée. Or, outre les déménagements, 20% de e®ihgngent de composition chaque
année en raison des naissances, des déces, dessjdu départ des jeunes du foyer de leurs
parents,... Ces changements peuvent perturber leotabt les phénomenes observeés :
I'équipement des ménages en automobile en founniiam exemple (Madre, 2004). Si I'on
compare les réponses obtenues deux ans de suitenstate que le nombre des ménages qui
sont passés de une a deux voitures est inférienpealbre de ceux qui ont connu I'évolution
inverse ; ceci est paradoxal, quand on connaigeleldppement de la seconde voiture. Ce
sont les transferts entre ménages qui expliquetie abservation : la baisse du niveau
d'équipement correspond souvent au départ d'ure jgun emporte son véhicule quand il
quitte le ménage de ses parents pour fonder uneaoufoyer. Il a donc fallu corriger ce biais
pour estimer les séries de motorisation calculépartr des Enquétes de Conjoncture. Par
ailleurs, quand on suit le comportement d'une catégle population, il faut la définir avec
des critéres stables dans le temps: par exempglesélges seront meilleures si I'on suit des
générations définies par leur année de naissaneesid'on utilise une nomenclature fixe de
tranches d'age.

Compte tenu des biais difficiles a redresser, (d&geéments,...) et des problemes
posés par l'instabilité des ménages, I'échantititerrogé pour la premiére fois joue un réle
important de "remise a niveau”, méme si tous cesages ne peuvent pas étre interviewés
une seconde fois. Le renouvellement par moitié antiprs adopté par I'INSEE semble donc
constituer un bon compromis évitant l'usure assgdde constatée pour les panels de
ménages.

En tout état de cause, I'optimisation de la prénisies séries est capitale dans un
domaine ou les évolutions annuelles dépassent emtemuelques pourcents. Nous en
mesurerons les avantages lors de I'exploitation@woeétrique des séries par quartile élaborées

ici.

2.4. Présentation des Indicateurs

Afin de mesurer les inégalités et leurs évolutionmsys avons retenu 3 indicateurs :
+ deux mesures classiques : le rapport « Q4/Q1 »éseptant le rapport entre les
moyennes des quartiles extrémes (Q1 représenteiddilg des ménages les plus

pauvres), et le coefficient de Gini,
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» |'élasticité de la variable X considérée (indicatele motorisation, kilométrage
annuel,...) par rapport au revenu (avec les réé@enisuelles a 1 quand X est a peu

prés proportionnel au revenu, et 0 quand X n'eeniéjpas linéairement).

Le coefficient de Gini et I'élasticité sont calauleulement a partir des moyennes dans les 4
quartiles, information sur la distribution asseaipa mais homogénéisée. On aurait pu
imaginer d'utiliser des indicateurs plus sophiggj(les coefficients d'Atkinson par exemple),
mais la structure primaire de l'information disgmei (une dizaine de tranches de revenus
révisées au cours du temps) ne justifiait pas bimestissement ; travailler directement sur
les tranches aurait laissé planer le doute suedasitions imputables a la révision des grilles

de codage ou a des phénomenes réels.

3. Dynamique des inégalités de la motorisationetd e
'usage de l'automobile

Pour chaque quartile de la distribution des revgrarsunité de consommation (UC), nous
avons estimé des séries annuelles a partir deud@dNSEE de Conjoncture aupres des
Ménages sur la période 1974-94 et du panel Paro-8@FRES sur la période 1993-2006
pour les variables suivantes :

 nombre moyen de voitures par adulte (18 ans oy paissles conducteurs potentiels),

e pourcentage des ménages équipés,

* part des ménages multi-motorisés parmi les méeragapes,

« kilométrage annuel moyen par voiture,

» kilométrage annuel moyen des ménages.
Pour que les champs soient homogenes, nous n‘aetersu que les véhicules particuliers
dans le panel Parc-Auto SOFRES méme si I'on disdesepetits utilitaires, car les ECAM ne
prennent pas en compte ces derniers.

Les statistiques présentées ci-apres ont étéééalmur la France entiére, ensuite sur 3
zones distinctes : lle-de-France, zone dense HerdelFrance et zone peu dense ile-de-
France.

Pour les communes hors ile-de-France, la distinatiotre zones dense et peu dense
n'est possible qu’a partir de 1994, faute de digpbi®¢ des variables nécessaires pour la

réaliser : taille du bassin dans lequel se sittmhlamune, et zone dans le bassin (ville-centre,
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banlieue, périphérie). En zone dense, nous avossemlé les villes-centre et banlieues
situées dans des bassins de plus de 50000 hapgahészone peu dense est composée de
'ensemble des villes situées dans des bassins alesnde 50000 habitants et des villes
périphériques situées dans des bassins de plud00€ Babitants.

Pour affecter les quartiles de revenu, nous avtitiséula méthode d’interpolation présentée
dans la partie précédente. Nous avons ensuiteléssgéries par la méthode présentée dans
Desabie (1967), et rétropolé les données en 1994.

Nous avons calculé des moyennes mobiles d’ordreuB la France entiere, pour les
zones denses hors Tle-de-France (38% des ménaghésdtet les zones peu denses hors lle-
de-France (50%).

Pour I'lle-de-France, en raison des faibles effedti2% des ménages), nous avons
calculé des moyennes mobiles d’ordre 5.

Dans les graphiques représentant I'évolution degemues des quartiles pour chaque
variable étudiée, nous avons représenté la couthelaQcourbe « Q2/Q3 », moyenne des
courbes Q2 et Q3, et la courbe Q4, cela pour pussibilite. En effet, les courbes Q2 et Q3
étaient généralement proches a I'exception deuaiiins probablement dues au fait que nous

travaillons sur des données de sondage, d’effquifois peu élevés.

Evolution du revenu annuel moyen des ménages (€ &ants 2006), selon les quartiles
des revenus/UC

France entiére, les inégalités des revenus pargeéna’elles soient mesurées par le rapport
Q4/Q1 ou l'indice de Gini (cf. figures 9 et 10),tafiminué depuis le milieu des années 70
jusqu’au milieu des années 80 ; elles sont ensestiges relativement stables jusqu’en 2000 :
le rapport Q4/Q1 est denviron 2,9, avec une l|égheisse temporaire en 1994,
correspondant a la récession de 1993-94. De 20008, periode de crise suite a
'éclatement de la bulle internet, les inégalitégraentent fortement et le rapport Q4/Q1
atteint 3,4. Cette hausse est due a un taux diasement du revenu des plus riches par
rapport a celui des plus pauvres (voir figure 11).
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Figure 9: revenu annuel moyen des ménages - Franeatiere : évolution du rapport Q4/Q1
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Figure 10: revenu annuel moyen des ménages - Franestiere : évolution du coefficient de Gini

50000

Evolution du revenu annuel moyen des ménages selon

France entiére

les quartiles des revenus/UC -

45000

40000

35000

30000

25000

20000 A

15000

10000

5000

1975

1977

1979

1981

1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999
année

2001

2003

2005

——Q1
—=—Q2
Q3
Q4

Figure 11: Evolution du revenu annuel moyen des méges, selon les quartiles des revenus par UC -

France entiére
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Chez les Franciliens, les inégalités baissent daareplus importante en début de période et
se stabilisent moins longtemps (du milieu des amr8fe au début des années 90) ; elles

augmentent ensuite jusqu’en 2004, comme observé figure 12 (courbe en forme de U).

3,5

Revenu annuelmoyen des ménages -lle-de-France

3.3 1 Evolution du rapportQ4/Q1

3,1 1
2,9

2,7 7

rapport Q4/Q1
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2,3 1

2,1
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année

Figure 12: revenu annuel moyen des ménages - lle-&eance : rapport Q4/Q1

On a Vérifié sur la période 1994-2006 que les iligades revenus par UC suivent a peu
prés la méme évolution que celles des revenus gaage. Cela s’explique par la quasi-

stabilité du nombre moyen d’'UC par ménage (voiarfegl3).

Evolution du nombre moyen d'UC par ménage selon les quartiles des revenus/UC - France entiére
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Figure 13: Evolution du nombre moyen d’'UC par ménag, selon les quartiles des revenus par UC
- France entiére
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Evolution du nombre moyen de véhicules par adultealplus de 18 ans

Pour le nombre moyen de véhicules par conductetanfiel, France entiére, les inégalités
ont baissé entre 1974 et 1982, puis se sont s@bdijusqu’en 1993. En 1974, les ménages
les plus riches possédent environ 2,1 fois plusétecules par adulte que les ménages les
plus pauvres, et ce ratio tourne autour de 1,7lssperiode de stabilisation. Elles chutent
ensuite de maniére continue jusqu’en 2005, ou ti® @Q4/Q1 est de 1,4. L'essor de la
seconde voiture ne semble donc pas avoir freidéflasion sociale de I'automobile.

Ces résultats sont confirmés par I'évolution dé&asécité-revenu par ménage, qui est
divisée par 3 sur la période étudiée (elle pasgg@la 0,2). Sa courbe suit la forme de celle
du rapport des quartiles extrémes. Quant au caaifide Gini, il évolue peu (voir figure 14).

Nombre moyen de véhicule par adulte de +18 ans - Fra  nce entiére
Evolution du rapport Q4/Q1, du Gini et de I'élastic  ité-revenu
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Figure 14: nombre moyen des véhicules par adulte gdus de 18 ans - France entiére :
rapport Q4/Q1, Gini et élasticité-revenu

On observe la méme forme de décroissance en ifratese pour le début de la période
étudiée, les inégalités se stabilisent des 1982s majusque 2004. Toutefois, I'ordre de

grandeur est différent : si le ratio est plus faibh ile-de-France en tout début de période
(autour de 1,8), il se stabilise a 1,5 ensuiteefet, la région capitale s'est motorisée plus tot
gue le reste de la France (le taux d'équipemet# plés élevé dans I'agglomération de Paris

gue France entiere jusqu'au milieu des années &@irgM 1985)) ; la démocratisation de
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l'automobile y a donc commencé plus tét, mais fgefdensité de population, qui freine la
diffusion de I'automobile, limite aussi sa démasedton.

Evolution du pourcentage de ménages équipés

Globalement, la forme de la courbe du ratio Q4/@uirda part des ménages équipés est
sensiblement la méme que celle pour le nombre malenvéhicules par conducteur
potentiel ; ainsi, les inégalités face a I'équipatmdiminuent en raison du développement de
'acces au premier véhicule chez les ménages lssgauvres.

La figure 15 montre que jusqu’en 1994, la part mémnages equipés a augmente tres
rapidement chez les plus pauvres, passant de 41t6 @e 65%, le niveau d’équipement des
plus riches étant déja tres élevé en 1975 (taux58€). On observe ensuite une hausse de
cette part de 1995 a 2000, période de forte cnotgs&conomique, puis un plafonnement
pour Q1 et une baisse d’environ 5% pour les aujtestiles, jusqu’en 2005. Mais cette
baisse est due a la définition du champ, limité eéixicules particuliers. En effet, sur cette
période, si on prend en compte les véhicules aitdis |égers de la base Parc-Auto, nous
observons un plafonnement du taux de ménages éqqipd que soit le quartile, résultat
confirmé par de nombreuses études lorsque tousilemux de revenu sont confondus.
Notons que sur cette période, la part des équipesenmsiblement la méme pour les trois

quartiles les plus riches.
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Evolution du pourcentage de ménages équipés, selon les quartiles des revenus/UC - France entiere

100

90 A

@
o
L

~
o
L

Q2Q3

——Q4

(=2}
o
s

pourcentage de ménages équipés

a1
o
L

40 — T T T T T T T T T T T T T T T T T T
1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

année

Figure 15: Evolution de la part de ménages équipéselon les quartiles des revenus par UC
- France entiére

Si les inégalités baissent quel que soit le lievédaenc®, les taux d’équipement sont quant
a eux fortement hétérogenes suivant la zone. Ea dense, le taux d’équipement s’éléve a
70% en moyenne pour les plus pauvres, et & 90%ogemme pour les trois autres quartiles.
En zone peu dense, ce taux tourne autour de 85%ogenne pour Q1, et 95% pour les
autres.

L’automobile y est plus nécessaire pour se dépsmavent par manque d’alternative,
méme pour les plus pauvres, ce qui explique l'ingare du contraste par rapport a la zone
dense.

Quant a I'lle-de-France, on y observe un taux digement moyen de 55% pour Q1,
et 65% en moyenne pour les autres. L’automobilst yrins nécessaire car les transports en

commun assurent une meilleure desserte.

Evolution du pourcentage de multi-equipés parmi lesnotorisés

Jusqu’en 1994 cette part des ménages multi-équaipésplus vite chez les ménages les plus
riches. La courbe « Q2/Q3 » augmente plus rapidemenQ4, et la part des ménages multi-

equipés parmi les motorisés pour les quartilesraertrejoint celle du quartile le plus élevé

%0 Rappelons que nous ne pouvons différencier le dgpeone (dense/peu dense) qu’a partir de 1995.
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(voir figure 16). Comme pour I'équipement, la cai®1 reste largement en dessous de celle
des 3 autres quartifés

Evolution du pourcentage de multi-équipés parmi les motorisés, selon les quartiles des revenus/UC
- France entiere
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Figure 16: Evolution de la part de ménages multi-&gjpés parmi les motorisés, selon les quartiles des
revenus par UC - France entiere

A partir de 1995, les résultats sont différentsani la zone géographique. En zone dense,
aprés une quasi-stabilité jusqu'en 2000, les in&galen matiere de multi-équipement
baissent sensiblement jusqu’en fin de périoddadtéité-revenu est d’environ 0,7 de 1995 a
2000, ce qui traduit une forte dépendance au rewvknliacceés a une seconde voiture ;
I'élasticité-revenu baisse ensuite jusqu’a 0,1 @052 ce qui signifie que cette dépendance est
devenue presque inexistante (voir figure 17). Coreoe Q4/Q1, il est stable également
jusqu’en 2000 (autour de 1,8), et décroit jusq6a5 pour atteindre 1,1. Cette diminution
des inégalités est due a une hausse de la courbea@légalement a une baisse des autres

courbes.

2L Sj on distingue Q2 de Q3 pour la France entiéfee§ en retrait par rapport a Q3 & partir de 1606i on
sépare zones dense et peu dense (a partir de t89fradoxe reste vrai en zone dense, mais disparaone
peu dense.
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Figure 17: part de ménages multi-équipés parmi lesiotorisés — zone dense : élasticité-revenu

En zone peu dense, la baisse des inégalités dépeims de la conjoncture : I'élasticité-

revenu décroit de maniere linéaire (voir figure, 18t comme le rapport Q4/Q1.
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Figure 18: part de ménages multi-équipés parmi lesiotorisés — zone peu dense : élasticité-revenu

Quant a I'lle-de-France, les inégalités sont predigent inexistantes a partir de 1995
(I'élasticité-revenu est pratiquement nulle poutteeannée, et elle évolue trés peu pour
atteindre 0,2 en fin de période).

Ainsi, la seconde voiture n'a pas ralenti la diffassociale de l'automobile, et les
évolutions sont observées "en avance" en lle-dac€raar rapport au reste de la France. En
effet, on y atteint plus vite le niveau de satwmt{phénoméne déja observé dans Berri,
2001). L’étude des acquisitions présentée ci-apmss permettra par exemple de voir si
'accés a la seconde voiture se fait par le madthéeuf ou de I'occasion, suivant le niveau

de revenu.
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Evolution du kilométrage annuel moyen par véhicule

France entiere, le kilométrage moyen par véhicutét gusqu’en 2000, puis décroit trés
Iégérement jusqu’en 2005, quel que soit le quatdi@le@evenu considéré (figure 19). Cela est

tres probablement attribuable au renchérissementatburants en 2000.

Evolution du kilométrage annuel moyen par véhicule, selon les quartiles des revenus/UC -
France entiére
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Figure 19: Evolution du kilométrage moyen par véhiale, selon les quartiles des revenus par UC
- France entiere

France entiére, le rapport Q4/Q1 décroit fortenaen1984 a 1995 (il passe de 1,8 a 1,1), en
raison d’'une croissance du kilométrage par véhiplude lente pour les plus riches que pour
les autres. Il reste constant ensuite jusqu’eddipériode.

Mais si I'on distingue le type de zone, on peutr\gpie ce rapport croit entre 1995 et
2005 en zone dense (figure 20), et décroit sue ceéime période en zone peu dense (figure
21). Ce résultat provient du fait que le kilomé&amar véhicule est plus incompressible pour
les plus pauvres en zone peu dense qu’en zone,dmndle ont en général I'alternative des

transports en commun.
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Figure 21: Kilométrage moyen par véhicule- zone pedense : rapport Q4/Q1

Evolution du kilométrage annuel moyen des ménages

France entiére, le kilométrage moyen par ménagé glabalement jusqu’en 2000 et décroit
ensuite, quel que soit le quartile (figure 22).r€sultat résulte conjointement de la baisse du

kilométrage par véhicule et de celle du nombreétecules par ménages a partir de 2000.
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Evolution du kilométrage annuel moyen des ménages, selon les quartiles des revenus/UC -
France entiére
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Figure 22: Evolution du kilométrage annuel moyen paménage, selon les quartiles des revenus par UC
- France entiére

Cette décroissance aprés 2000 est plus marquéenendense (figure 23) qu’en zone peu

dense (figure 24) surtout pour les trois quarlissplus élevés.

Evolution du kilométrage annuel moyen des ménages s elon les quartiles des revenus/UC - Dense
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Figure 23: Evolution du kilométrage annuel moyen paménage, selon les quartiles des revenus par UC
- Zone dense
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Evolution du kilométrage annuel moyen des ménages, selon les quartiles des revenus/UC - Peu

dense
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Figure 24: Evolution du kilométrage annuel moyen paménage, selon les quartiles des revenus par UC
- Zone peu dense

Comme pour les indicateurs d'équipement, les in@galse réduisent, qu’elles soient
mesurées par le rapport Q4/Q1, le coefficient da Qi I'élasticité-revenu, dont les courbes

d’évolution ont sensiblement la méme forme.

4. Dynamique des inégalités de I'acquisition d’auto mobile

Comme préecédemment, les statistiques présentégsréas- ont été realisées sur la France
entiére et sur 3 zones distinctes : lle-de-Framoee dense hors ile-de-France et zone peu
dense hors Tle-de-France.

Dans les graphiques représentant I'évolution degemues des quartiles pour chaque
variable étudiée, nous avons représenté la couthelaQcourbe « Q2/Q3 », moyenne des
courbes Q2 et Q3, et la courbe Q4, pour plus d&liis.

Nous avons également affecté les quartiles de uvsvan’aide de la méme méthode
d’interpolation, mais nous avons travaillé ici atpades revenus par ménage. En effet, nous

BN

avons utilisé le panel Parc-Auto de 1985 a 20035, Isguel le nombre dunités de
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consommation n’est calculable qu’a partir de 1984nous voulions garder I'historique le
plus long possibfé, afin de couvrir au mieux les cycles du marché@maibile.

Contrairement aux statistiques sur I'équipemertusage, nous n‘avons pas optimisé
le calcul de séries de panels a I'aide de la méthigdrite dans Desabie (1967). En effet, cette
méthode est basée sur la corrélation existant Babgervation d’une variable a la date t et &
la date t-1. Elle est donc bien adaptée pour ljggmient, mais pas pour l'acquisition car dans
ce cas deux observations consécutives sont prateputenon-corrélées (la moyenne des
coefficients de corrélation entre I'achat en tret-& s’éléve a 0,06 sur la période 1985-2005).
De méme, nous n'avons pas calculé de moyennes asplglisqu'il s'agit, sur des séries
annuelles, d'observer des cycles de quelques années

Nous avons calculé les séries pour chaque quadileevenu par ménage, le rapport
Q4/Q1, le coefficient de Gini (lorsqu’il était adép et I'élasticité-revenu des indicateurs
suivants :

* nombre moyen d'achats de voitures pour 1000 mér{emjak neuf et occasion),
» kilométrage moyen a l'achat pour les véhiculesadision,

* montant moyen de I'achat d'un véhicule, en disangle neuf et 'occasion,

« dépense moyenne par ménage (neuf et occasion).

Les deux derniers indicateurs ne sont disponitlés partir de 1995.

2 Nous avons comparé les dynamiques des inégaditéslées a partir des revenus par unité de constiomma
et des revenus par ménage sur la période 1994-30DSont relativement semblables.
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Evolution du nombre moyen d'achats de voitures, seh les quartiles des revenus/ménage

Evolution du nombre d'achats de voitures / 1000 mén  ages selon les quartiles des revenus/ménage -
France entiére
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Figure 25: Evolution du nombre moyen d'achats de \itures pour 1000 ménages, selon les quartiles des
revenus/ménage

Le nombre moyen d’achats total de voitures, polrrénce entiere, est léegerement croissant
de 1985 jusqu’a la fin des années 80, puis évatwgysqu’en fin de période, quel que soit le
guartile (figure 25). Les courbes représentantgleartiles sont bien distinctes les unes des
autres, et le nombre d’achats augmente avec leamide revenu. Malgré des fluctuations
conjoncturelles, les inégalités sont caractériggss une tendance stable, qu’elles soient
mesurees par le rapport Q4/Q1, le coefficient da Gu I'élasticité. En niveau, ce sont les
inégalités entre les quartiles extrémes qui sanples importantes. En effet, Q4/Q1 s’éléve a
2,2 en moyenne, mais le coefficient de Gini n’ast de 0,15 parce qu’il prend en compte les
guartiles intermédiaires. L'élasticité est quaetla d’environ 0,6.
On retrouve la méme dynamique pour chaque zonerggloigue étudiée.
Toutefois, ces résultats différent si I'on distieges achats de véhicules neufs et d’occasion,
qui représentent en moyenne respectivement 4026t achats.

Globalement I'évolution du nombre d’achats de weisuneuves pour les différents
quartiles est relativement semblable a celle dal tids achats (figure 26). Le nombre d’achats
de veéhicules neufs est toujours plus élevé chepliesriches et les différentes courbes sont

toujours bien distinctes.
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Evolution du nombre d'achats de voitures neuves /1 000 ménages selon les quartiles des
revenus/ménage - France entiere
250

200 A

150 A

——Q1

—=—Q2Q3

Q4

Nombre de voitures achetées

100 T

1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005
année

Figure 26: Evolution du nombre moyen d'achats de \itures neuves pour 1000 ménages, selon les
quartiles des revenus/ménage

Sur I'ensemble du territoire, I'évolution du nomhld@chats de véhicules neufs présente un
pic relativement important en 1988, année de fomdéssance économique, pour les ménages
les plus pauvres (ceux du quartile Q1). Ce picirestistant pour I'achat de véhicules sans
distinction du neuf et de I'occasion ; pour Q2 &, @n retrouve un pic moins remarquable,
mais également inobservé lorsqu’on ne distingudepasuf de I'occasion. On observe un pic
pour Q4 sur le neuf, déja présent pour I'ensemids dchats. Le pic pour Q1 est
particulierement marqué en zone peu dense (heoelerance).

Entre 1992 et 1996, les acheteurs de véhiculessnentf pu bénéficier de 3 primes s'ils
mettaient au rebus un véhicule ancien. La prems&tevait a 2000 francs et couvrait la
période d’'octobre a décembre 1992. La seconde,|@ppeballadurette », s’élevait a 5000
francs et couvrait la période de février 1994 a ji®95. La troisieme, dite « juppette », était
de 5000 ou 7000 francs, suivant la taille de lgwei et couvrait la période de septembre
1995 a septembre 1996.

Quelle que soit la zone retenue, nous n’observassdfeffet apparent de la premiere
prime sur 1992. Mais celle-ci ne couvrait que legefiers mois de I'année et le montant était
trop faible (résultat a rapprocher du contrasteeelets effets des primes actuelles en France
(1000 Euros) et en Allemagne (2500 Euros)).
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A l'inverse, nous observons un effet apparent e grimes suivantes sur les années
1994 et 1995 pour le premier quartile de revenwgba du nombre moyen de ventes de
véhicules neufs pour Q1 sur ces deux années), &rmamiere et de maniere nettement plus
marquée en zone peu dense : le nombre de véhmthetsés neufs augmente de moitié entre
1993 et 1995 France entiere, et de 80% en zondgree (le nombre d'achats neufs+occasion
augmente de 20% quelle que soit la densité). Awgftet n'apparait pour les 3 quartiles
suivants.

Les achats de véhicules neufs restent ensuiteviestagnt stables sur la période 1996-
2005.

Les inégalités en matiere d’achat de véhiculesssaft nettement plus élevées que
celles des achats totaux. Le rapport Q4/Q1 appréghen moyenne et augmente faiblement
sur I'ensemble de la période étudiée, quelle que laozone. Le coefficient de Gini a
également tendance a augmenter légerement, et yenne s’éleve a 0,28 (voir figure 27
pour I'ensemble du territoire). L'élasticité-reveast également élevée : 1,1 en moyenne.

Nombre d'achats de voitures neuves - France entiére
0.35 - Evolution du coefficient de Gini

Elasticité revenu parménage

1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

année

Figure 27: Evolution du coefficient de Gini du nonbre moyen d'achats de voitures neuves,
France entiére

Quant a I'évolution du nombre d’achats de voitudescasion (figure 28), elle est nettement
différente de ce qui précede. France entiére, labenQ4 est pratiquement confondue avec la
courbe « Q2Q3 », qui sont toutes deux a peu paddest jusqu’'en 1992, puis, apres une
baisse en 1993 (récession), sont |égerement cnbésspusqu’en fin de période. La courbe Q1
est nettement plus volatile, avec une forte haess&991 ; comme les ménages modestes
acheétent peu de voitures, les fluctuations d'édlamiage doivent étre importantes dans cette

catégorie.
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Evolution du nombre d'achats de voitures d'occasion / 1000 ménages selon les quartiles des
revenus/ménage - France entiere
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Figure 28: Evolution du nombre moyen d'achats deaitures d’occasion pour 1000 ménages, selon les
quartiles des revenus/ménage

Les inégalités en matiére d’achat de véhiculesadision sont plus faibles et nettement moins
stables que celles des achats neufs. En moyenreppert Q4/Q1 est de 1,4 ; le coefficient
de Gini est tres faible en moyenne (0,06) mais zassdatile (voir figure 29). Quant a

I'élasticité-revenu, elle est tres faible égalemeh en moyenne.
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Figure 29: Evolution du coefficient de Gini du nomioe moyen d'achats de voitures d'occasions,
France entiére
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Evolution du kilométrage moyen a l'achat pour les ghicules d'occasion, selon les
quartiles des revenus/ménage

Le kilométrage moyen des véhicules achetés d’oooasi son augmentation sont d’autant
plus élevés que le niveau de revenu est faibled%+pour Q1, +35% pour « Q2Q3 », et
+20% pour Q4 (voir figure 30), indifferemment desmes géographiques.

Ce résultat est a rapprocher de I'évolution teobgigue dans I'industrie automobile, qui
augmente la durée de vie des veéhicules ; ce semhénages modestes qui impulsent le plus

cette tendance.
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Figure 30: Evolution du kilométrage moyen a I'achade voitures d’occasion, selon les quartiles des
revenus/ménage

Par la suite, les indicateurs présentés ne sombuiisles que sur la période 1995-2005.

Evolution du montant moyen de l'achat d'un véhicule(en € constants 2006), selon les
quartiles des revenus/ménage

Pour I'achat de véhicules neufs, France entieenetone peu dense (figure 31), les montants
dépensés par achat sont relativement proches en dff®e quartiles, et croissent dans le
temps de maniére réguliere (a I'exception du mdnasyen par voiture pour Q4 qui rejoint
le niveau de Q2 et Q3 en 1999).
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Evolution du montant moyen d'achat pour un véhicule neuf selon les quartiles des revenus/ménage
- Peu dense

23000

21000

s 2006)

19000 -

17000 A

15000 o1

—#—Q2Q3
13000 A

Q4

11000

9000 -+

7000 A

montant moyen d'achat d'un véhicule neuf (€ constant

5000

1995 1997 1999 2001 2003 2005
année

Figure 31: Evolution du montant moyen de I'achat &in véhicule neuf, selon les quartiles des
revenus/ménage — zone peu dense

Des évolutions analogues s'observent en zone déigee 32) et en lle-de-France
(figure 33), a I'exception de Q1 dont la croissas@ecélere a partir de 2003 en zone dense,

alors qu'elle devient quasi-stable sur 2000-200Beede-France.

Evolution du montant moyen d'achat pour un véhicule neuf selon les quartiles des revenus/ménage
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Figure 32: Evolution du montant moyen de I'achat &in véhicule neuf, selon les quartiles des
revenus/ménage — zone dense
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Evolution du montant moyen d'achat pour un véhicule neuf selon les quartiles des revenus/ménage
- lle-de-France
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Figure 33: Evolution du montant moyen de I'achat dun vehicule neuf, selon les quartiles des
revenus/ménage — lle-de-France

Les inégalités en matiere de montant moyen dépmarséchat d’'un véhicule neuf sont faibles
et restent stables sur 'ensemble de la périodem&yenne sur 1995-2005, le rapport Q4/Q1
est de 1,3, le coefficient de Gini de 0,06, etlsicité-revenu des ménages de 0,2.

Dés 1995, les montants moyens par achat d’un viehitaccasion sont tres différents
suivant les quartiles de revenus par ménage (eni®00 € pour @ 5000 € pour Q2 et Q3,
et 7000 € pour Q4). lIs évoluent peu sur la pérideiée (1995-2005), hormis une hausse en
2002 et 2003 pour Q4. On observe ces résultatéequed soit la densité de la zone, présentés
figure 34 pour la France entiére.
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Evolution du montant moyen d'achat d'un véhicule d' occasion, selon les quartiles des

revenus/ménage - France entiere
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Figure 34: Evolution du montant moyen de I'achat tin véhicule d’occasion, selon les quartiles des
revenus/ménage — France entiére

Alors que les inégalités en matiére de montant maigpensé par achat sont peu élevées pour
le neuf, elles le sont pour 'occasion, avec urpaapQ4/Q1 de 1,9, un coefficient de Gini de
0,13 et une élasticité-revenu de 0,5. Mais comme [@neuf, les inégalités pour le montant

moyen d’achat pour I'occasion restent stables\etsale temps.

Evolution de la dépense moyenne par ménage (en €hstants 2006), selon les quartiles
des revenus/ménage

Nous distinguons également I'acquisition de vélgsuieufs et d’occasion.

La dépense moyenne des ménages pour l'achat deuleshineufs est tres contrastée
entre les quartiles (moyenne de 400 € constant§ g00r Q1, de 800 € pour Q2, 1400 € pour
Q3 et 2450 € pour Q4, soit plus de 6 pour Q4/Q1e Evolue peu pour les 3 premiers
quartiles, et a tendance a augmenter légerememet 2000 et 2005 pour le dernier (figure 35).
Ce résultat est di a une accélération de la craissdu montant moyen dépenseé par les plus
riches pour un véhicule neuf sur cette période,atuservée pour les autres, le nombre moyen

d’achatsrestant stable sur I'ensemble de la période 199%-.20
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Evolution de la dépense moyenne d'un ménage pourl'  achat de véhicules neufs selon les quartiles
des revenus/ménage - France entiere
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Figure 35: Evolution de la dépense moyenne des méyes pour I'achat de voitures neuves, selon les
quartiles des revenus/ménage — France entiére

Les dépenses des ménages pour l'achat de véhididesasion sont nettement moins
contrastées entre les quartiles que pour le nepfréf 36). Les dépenses moyennes pour Q1 et
Q2 sont proches de celles pour le neuf (respecenedb0 € et 800 € pour Q1 et Q2), mais
beaucoup plus faible pour Q3 (1050 €) et Q4 (125EKes restent stables chez les ménages
les plus pauvres sur I'ensemble de la périoderogsent pour les autres quartiles, de maniéere

tres irréguliere pour Q4.
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Evolution de la dépense moyenne d'un ménage pour|'  achat de véhicules d'occasion selon les
quartiles des revenus/ménage - France entiere
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Figure 36: Evolution de la dépense moyenne des n&ges pour I'achat de voitures d'occasion, selon les
quartiles des revenus/ménage — France entiére

Comme on peut I'observer sur les figures 37 etl88,inégalités mesurées par le rapport
Q4/Q1 sont trés instables, en raison des fluctoatid'échantillonnage qui affectent
particulierement Q1, mais de tendance constante Ipsudépenses des ménages pour le neuf
(la moyenne du rapport Q4/Q1 s’éleve a 6,4); eHleat plus faibles pour I'occasion

(moyenne de Q4/Q1 de 2,8) mais croissent Ilégérement

9,0
Dépense moyenne par ménage pour I'achat de véhicules neufs - France entiere
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Figure 37: Dépense moyenne des ménages pour I'acld&t voitures neuves : rapport Q4/Q1
France entiére
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Dépense moyenne d'un ménage pour I'achat de véhicules d'occ asion - France entiere
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Figure 38: Dépense moyenne des ménages pour I'atbe voitures d’occasion : rapport Q4/Q1
France entiére

Les autres indicateurs d’inégalités sont moinscééte par les fluctuations d'échantillonnage,
surtout pour les dépenses des ménages pour lesileshneufs, comme on peut le voir sur les

guatre figures qui suivent.
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Figure 39: Dépense moyenne des ménages pour I'acldat voitures neuves : coefficient de Gini
France entiére
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Figure 40: Dépense moyenne des ménages pour |'aclagt voitures neuves : élasticité-revenu
France entiére
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Dépense moyenne d'un ménage pour I'achat de véhicules d'occ asion- France entiére
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Figure 40: Dépense moyenne des ménages pour I'aclaigt voitures d’occasion : coefficient de Gini
France entiére
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Figure 41: Dépense moyenne des ménages pour I'acliat voitures d’occasion :élasticité-revenu
France entiére

5. Conclusion

En matiere d’équipement automobile, les trente ideza années sont marquées par une
réduction des inégalités. Ainsi, la seconde voitnie pas ralenti la diffusion sociale de
l'automobile. Les inégalités en matiere d’'usagstéaice parcourue) se réduisent également.
Elles restent toutefois plus importantes en zonedamse.

Dans le détail cette évolution s’explique d’abomt pin rattrapage des ménages du
premier quartile de la distribution des revenusyraté de consommation (Q1). Les ménages
plus aisés (Q2 a Q4) ont en revanche toujours sea®mportements plus homogenes.

Nous avons également étudié I'évolution des démed&ecquisition d’automobiles
(neuves et occasions). Elles restent trés strietup@r le revenu, surtout pour les achats
neufs. Les inégalités de dépenses d'acquisitionassez stables depuis le milieu des années
1990. Mais il s'agit d'une période ou les cyclesrthrché de I'automobile n'‘ont pas été tres
marqués.

Comment ces inégalités entre ménages pourraieg-@lioluer a moyen-long terme ?

Le développement de modeles age-cohorte de pmjeé¢Berri, 2005) pourra fournir des
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éléments de réponse a cette question quant auxs eféalistributifs. Une approche
complémentaire est celle développée par Johanseb8chipper (1997) sur un panel de pays
afin d’estimer des élasticités prix et revenu dddmande de carburant. Les séries longues sur
les comportements automobiles élaborées pour aEtteerche pourront fournir un matériau

analogue mais original.
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Conclusion générale

Cette étude s’intéresse a I'équité de la tariftcatie I'automobile. Elle développe une analyse
guantitative en s’appuyant principalement sur lesnges du panel Parc Auto TNS-Sofres.
Sur le plan méthodologique, deux approches compitaites sont mises en ceuvre.

Tout d’abord, une analyse économétrique mesureflets distributifs de scénarios de
hausse de prix du pétrole et de taxe carbone swalburants des vehicules particuliers. Nous
simulons l'effet d’'une taxe carbone de 31 € panede CQ contenu dans le carburant. I
s’agit de la valeur tutélaire retenue par le CdnskAnalyse Stratégique (2008) qui
permettrait d’atteindre I'objectif européen de rétilbn des émissions de - 20% d’ici 2020 par
rapport a 1990. D’apres nos calculs, cette taxemrarg une perte moyenne annuelle de 65 €
par ménage. C’est nettement inférieur a I'impacindscénario répliquant la forte hausse de
prix du carburant observée en France en 2007-20D08duit une perte de 133 €. La perte
engendrée par une hausse de prix du carburant atgymreec le revenu. La taxe colte ainsi
53 € aux meénages les plus modestes contre 75 € lpsuplus riches. Les conclusions
s’inversent si l'on rapporte les pertes aux revedas ménages. Augmenter le prix du
carburant est alors régressif.

L'effet distributif des prélevements ne constito@tefois qu'un aspect du probléme,
'autre étant la maniere dont sont utilisées lexettes ainsi générées. Nous simulons un
schéma neutre budgétairement dans lequel chaguagmémancais recoit une somme
forfaitaire. Le bilan global de la taxe carboneasts |égerement positif pour les ménages les
plus pauvres et négatif pour les plus riches. EEmgmt en compte ce schéma de recyclage, la
taxe carbone devient donc progressive.

La seconde partie de I'étude adopte une approcheideéve des évolutions au cours
des trente derniéres années des comportementsafj’add motorisation et d'usage de
l'automobile de différentes classes de revenu (mmendle voitures, distance parcourue, etc.).
Sur la longue période, on observe une convergeeseamportements des différentes classes
de revenu. La seconde voiture n’a donc pas ralemtiffusion sociale de 'automobile. Cette
évolution s’explique d’abord par un rattrapage m&nages du premier quartile de revenu qui
reste cependant inachevé. Les ménages des tratdeguaupérieurs ont en revanche toujours

eu des comportements plus homogenes.
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A l'inverse, les dépenses d’acquisition d’automebi(neuves et occasion) restent trés
structurées par le revenu et stable depuis le uniies années 1990. Les ménages plus

modestes achétent en effet des véhicules de piibs {zélle et plus souvent d’occasion.
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