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INTRODUCTION GENERALE

Depuis la fin de la seconde guerre mondiale et I'entrée dans la « société de consommation »,
I’automobile fait partie du paysage habituel des sociétés contemporaines, dont elle constitue une
composante essentielle. Son importance ne se mesure pas seulement a la contribution majeure
gu’elle apporte a la mobilité des Francais, et notamment a la proportion des déplacements qui
sont réalisés en voiture, mais également a la maniére dont elle a contribué a faconner les modes
de vie dans la société de l'aprés-guerre et au réle qu’elle a joué dans la réorganisation des
territoires et des bassins de vie. Elle apporte également une contribution décisive a I'activité
économique et représente une part importante de la consommation des ménages. Enfin, les
aspects symboliques de I"'automobile, tant au niveau des valeurs collectives que des imaginaires
individuels, ne sont pas a négliger, qu’on en soit partisan ou qu’on la décrie.

Au fil des décennies, I'auto-mobilité n’a cessé de progresser, que ce soit du fait de la proportion
croissante d’adultes titulaires du permis de conduire, en raison d’évolutions sociétales —
notamment la proportion croissante de femmes exercant une activité professionnelle, qui a
stimulé la demande pour une seconde voiture dans les ménages — ou économiques, la progression
du pouvoir d’achat, le développement du marché de seconde main, le contre-choc pétrolier et
I'avenement des motorisations diesel favorisant tout a la fois I'augmentation du nombre de
voitures par ménage, la diffusion de I’équipement automobile a de nouvelles couches de la société
qui jusque-la n’avaient pas pu y avoir acces, et le relachement des contraintes sur l'usage des
véhicules. Ainsi, la proportion de déplacements réalisés en voiture a continuellement augmenté,
au détriment des modes « alternatifs » - transports en commun, vélo, marche a pied — entrainant
du méme coup une augmentation de la vitesse et de la distance moyennes des déplacements, du
kilométrage annuel parcouru par adulte, et de la circulation automobile totale. En se banalisant,
'automobile est graduellement passée du statut d’un bien supérieur, a celui d’un bien
intermédiaire, puis inférieur, ce qui a contribué a I'homogénéisation des comportements de
mobilité, du moins au regard des facteurs sociodémographiques, et a la réduction des inégalités
sociales de mobilité. Toutefois, les contrastes territoriaux se sont accentués entre les zones
densément urbanisées, en particulier les grandes agglomérations, et le reste du territoire, en
particulier les communes périurbaines ou appartenant a I'espace a dominante rurale, au sein
desquelles la voiture n’a cessé de renforcer son hégémonie.

Cependant, depuis le tournant du millénaire, les signes d’une inflexion notoire des
comportements de mobilité se sont multipliés. Ainsi, pour la premiere fois, le nombre de
déplacements quotidiens par personne réalisés en voiture décroit dans un certain nombre de
grandes agglomérations francaises. En outre, I'ensemble des modes alternatifs a la voiture
connaissent un renouveau, et des services de mobilité — auto-partage, covoiturage — sont
proposés comme alternatives a la possession d’un véhicule personnel. Enfin, le kilométrage annuel
moyen parcouru par adulte plafonne depuis le début du millénaire, de méme que la circulation
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automobile totale. Cette derniere évolution n’est pas spécifique a la France mais s’observe dans
I’ensemble des pays développés, et elle s’Taccompagne parfois, comme en France, de tendances
récentes a la démotorisation.

C’est I'ensemble de ces évolutions que I'on retrace dans le chapitre |. Constituant sans aucun
doute un tournant historique au niveau des comportements de mobilité, elles ne vont pas sans
soulever un certain nombre de questions, tant sur leurs causes que sur leur caractére transitoire
ou pérenne, et plus globalement sur les évolutions futures des mobilités et de la demande de
transport, dans un contexte d’incertitude renforcée. Certains auteurs (Goodwin, 2010-11)
évoquent en particulier ’hypothése du « peak car travel», a savoir I’éventualité qu’on assiste au
prélude a un déclin futur de I'auto-mobilité.

Dans le chapitre Il, on s’interroge sur les causes du plafonnement de I'usage de la voiture depuis le
tournant du millénaire, et on cherche a poser les bases d’un modeéle qui permettrait d’en rendre
compte. On commence par relever I'ensemble des explications concurrentes du « peak car »
présentes dans la littérature, puis on s’efforce de hiérarchiser ces hypothéses. On montre que
I’évolution du kilométrage moyen par adulte découle de celle de la proportion d’adultes motorisés
et de I'utilisation moyenne des véhicules. Jusqu’aux années 2000, en particulier, la croissance du
kilométrage moyen par adulte était indexée sur celle du nombre moyen de voitures par adulte,
avant qu’on observe une dé-corrélation entre ces deux indicateurs a partir des années 2000. Celle-
ci peut toutefois s’interpréter comme une baisse de l'utilisation des véhicules par les adultes
motorisés, provoquée par I'augmentation des prix des carburants et renforcée par la récession de
2008, le kilométrage moyen par voiture demeurant toutefois stationnaire a long terme. On
montre qu’a partir d’'un modele sur séries temporelles basé sur le nombre de voitures par adulte
et un indicateur de pouvoir d’achat énergétique moyen, il est possible de rendre compte des
évolutions récentes du kilométrage annuel moyen par adulte. Il est donc possible d’interpréter le
plafonnement récent de l'usage de la voiture comme une réaction de caractere habituel a une
augmentation des prix des carburants qui présente un caractéere exceptionnel. Selon les termes de
cette interprétation, il n’est donc pas nécessaire de recourir a I’hypothése d’une transition vers un
nouveau régime des comportements, ou de changements dans les préférences et les attitudes des
consommateurs, pour rendre compte des inflexions récentes du recours a la voiture. Cependant, si
on se place dans une perspective plus courte, on peut aussi considérer que le pic des prix des
carburants de I'an 2000 a représenté une sorte de choc pour les ménages, renforcé par les
répliques de 2008 et 2012, les ayant conduit a mettre en place des stratégies de rationalisation a
long terme de I'usage de la voiture, dans un contexte d’incertitude budgétaire générée par la forte
volatilité des prix. L'évolution des comportements souléve aussi la question du caractére
transitoire ou pérenne des changements observés.

Si on a établi que I'évolution de I'usage moyen des véhicules par les adultes motorisés semblait
étre principalement déterminée par celle du pouvoir d’achat énergétique, on ne dispose pas, en
revanche, d’un modeéle permettant de prévoir |I’évolution des niveaux d’équipement automobile. Il
est donc nécessaire d’en analyser les déterminants, ce a quoi on s’emploie dans la suite du
chapitre Il. On distingue, dans ces déterminants, les facteurs d’hétérogénéité des niveaux de
motorisation de leurs facteurs de variabilité au cours du temps, pour un méme individu ou pour un
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méme ménage. Cependant, il est nécessaire, a nouveau, d’effectuer une analyse emboitée et
d’analyser tout d’abord les déterminants de I'acces au permis de conduire, qui constitue un
préalable a la disposition et a l'usage d’un véhicule personnel. Parmi les facteurs explicatifs de
I’'hétérogénéité des niveaux de permis et de motorisation, la génération d’appartenance et le sexe
de la personne jouent un role fondamental. Chez les femmes en particulier, 'accés au permis de
conduire et a un véhicule personnel n’ont cessé de se renforcer d’'une génération a la suivante,
rattrapant progressivement ceux qui étaient observés chez les hommes. En raison de la succession
des générations, les effets de génération contribuent aussi a expliquer la croissance du taux de
motorisation des adultes a long terme.

Aussi bien les déterminants du taux de motorisation que ceux de l'usage des véhicules chez les
adultes disposant d’un véhicule personnel peuvent étre représentés soit comme des générateurs
de besoins, soit au contraire comme des entraves a la motorisation et/ou a 'usage des véhicules.
L'inflexion des comportements pendant les années 2000 peut alors étre vue comme le résultat
d’'une modification dans I'équilibre des besoins et des contraintes. La période, en effet, est
caractérisée en premier lieu par une augmentation des contraintes financieres, d’abord suscitée
par 'augmentation des prix des carburants, puis par la récession suivant la crise des « subprimes »
a partir de 2009. Par ailleurs, la diffusion du permis de conduire et de la voiture particuliére
s’approche de la saturation, de sorte que les effets du relachement précédent des entraves a la
conduite qui résultait de ce processus tendent a s’épuiser. Mais en outre, le durcissement des
contraintes financieres semble se traduire par une augmentation paradoxale des besoins de
mobilité, en raison d’une progression du taux d’activité des personnes en age de travailler faisant
suite a la crise économique, et d’'une accélération de I'’étalement urbain suscitée par les fortes
tensions sur les prix du logement survenues pendant la décennie. En raison de la dépendance
automobile croissante des ménages qui en découle, ces derniers sont susceptibles d’étre de plus
en plus vulnérables aux augmentations futures de prix des carburants, en particulier les plus
modestes et les résidents des espaces d’urbanisation diffuse.

Dans la suite du chapitre, on justifie la nécessité d’une approche emboitée et individuelle pour
décrire et modéliser correctement I'auto-mobilité. Celle-ci, en effet, résulte d’'un processus de
décision séquentiel dans lequel les individus commencent par passer le permis de conduire, puis,
s’ils disposent du permis de conduire, décideront de I'opportunité et de la faisabilité de disposer
d’un véhicule personnel, puis, s’ils disposent d’un véhicule personnel, de leur niveau d’usage du
véhicule dont ils disposent. Il est également nécessaire de segmenter cette approche selon le
genre en raison de lI'importance généralement constatée des écarts entre hommes et femmes
dans I'accés au permis de conduire et a un véhicule personnel, en particulier dans les générations
les plus anciennes. Par ailleurs, on justifie I'intérét d’'une approche longitudinale, dans laquelle on
suit I'évolution des comportements individuels au cours du temps, ce qui permet de faire la part
des choses entre ces évolutions, dites longitudinales, et les facteurs d’hétérogénéité permanente
des comportements entre individus. Bien que les modeles usuels de prévision de la demande
assimilent généralement ces deux dimensions de variabilité, un rapide apercu de la littérature
permet de se rendre compte qu’estimations transversales et longitudinales, ou facteurs
d’hétérogénéité et de variabilité ne coincident pas en général. Un certain nombre de conditions
économétriques sont en effet requises pour pouvoir les considérer comme équivalentes, qui sont
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en général violées dans la pratique, en raison d’'un certain nombre de processus économiques
sous-jacents, dont certains sont rappelés. Plus fondamentalement, on peut supposer que les
facteurs qui déterminent les comportements « initiaux » ne sont pas analogues a ceux qui
déterminent leur évolution au cours du temps. L'approche longitudinale permet également de
prendre en compte les effets de génération, en les distinguant des effets d’age. Pour pouvoir la
mettre en ceuvre, il est souhaitable de pouvoir s’appuyer sur des données structurées en panel, ou
a défaut, en pseudo-panel. On dispose ici de telles données avec le fichier ParcAuto sur le parc
automobile et son usage, qui permet également de mettre en ceuvre une approche emboitée.

C’est cette approche que I'on mettra en ceuvre dans le chapitre lll, dans lequel, on analyse en
premier lieu les déterminants de chaque niveau de I'auto-mobilité — permis, motorisation des
titulaires du permis, usage des véhicules par les adultes disposant d’un véhicule personnel (qui
sont ici représentés par les utilisateurs principaux d’un véhicule). Pour chaque niveau, I'analyse est
segmentée selon le sexe, et s’appuie principalement sur une analyse de type age-cohorte,
complétée par d’autres variables, notamment économiques de revenus et de prix des carburants.
Dans la derniére partie, on estime un modeéle séquentiel d’usage de la voiture au niveau individuel
en ayant recours a I'’économétrie des données de panel, dans lequel le kilométrage moyen par
adulte découle de la probabilité pour un adulte d’avoir le permis, de sa probabilité d’étre
utilisateur principal d’'un véhicule, sachant qu’il a le permis, et de I'usage moyen des véhicules
chez les individus utilisateurs principaux d’un véhicule, qui sont chacun modélisés tour a tour. Les
élasticités aux revenus et aux prix estimées sont comparées avec les résultats issus de la
littérature. Pour finir, on évalue la crédibilité de I’'hypothése d’indépendance des niveaux de
décision justifiant une modélisation séquentielle, avant de conclure.
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CHAPITRE | : UNE INFLEXION DANS LES COMPORTEMENTS
DE MOBILITE
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I.1) Introduction générale : la civilisation de 'automobile et ses différentes dimensions

Dans le premier chapitre, nous retracons lI'essor de l'automobile depuis la seconde guerre
mondiale, en montrant comment elle a contribué a transformer profondément les comportements
de mobilité. Nous pointons ensuite les évolutions récentes de la mobilité depuis le tournant du
millénaire, qui manifestent une inflexion notoire dans cette trajectoire de croissance. En effet, pour
la premiére fois depuis I'avenement de I'automobile, la mobilité en voiture particuliere a cessé de
croitre, et semble plafonner depuis maintenant une quinzaine d'années. Cette inflexion, qui
présente un caractere historique, souléve un certain nombre de questions, tant sur ses causes que
sur les évolutions futures de l'usage de la voiture et de la mobilité, qui seront abordées dans le
chapitre II.

I.1.a) Les transports a I'dge industriel : de I'essor des transports motorisés a la civilisation
de 'automobile

A partir de la fin du dix-neuviéme siecle, I'émergence de nouveaux moyens de transport motorisés
(train et bateau a vapeur), rendue possible par le développement de nouvelles techniques
permettant de convertir I'énergie primaire en mouvement (charbon, pétrole...), a profondément
modifié les maniéres de se déplacer, ainsi que la localisation des activités et I'organisation des
territoires. En contribuant a limiter la « résistance de I'espace au mouvement », l'accroissement
des vitesses de déplacements a transformé les modes de vie, desserrant la contrainte spatiale de
proximité entre le domicile et les lieux d’activité qui avait prévalu jusqu’au commencement de I'ere
industrielle. En effet, méme si des moyens de transport relativement rapides tels que le cheval ont
toujours existé, leur usage était réservé aux classes supérieures, de sorte que pour la majorité de
la population, I'extension des bassins de vie était dans une large mesure circonscrite a I'espace que
I'on pouvait parcourir a pied en I'espace d’une journée.

Le réseau ferroviaire se développera en premier lieu pour devenir le mode de transport dominant
a la fin du dix-neuviéme siécle, tant pour les voyageurs que pour les marchandises. Cependant, les
voyageurs demeuraient tributaires des horaires et de la desserte ferroviaire. La seconde révolution
de la mobilité apportée par la bicyclette et 'automobile sera celle de 'autonomie, permettant aux
individus de s’émanciper des contraintes d’horaire et de desserte, et procurant de ce fait un
sentiment de liberté a leurs conducteurs, en raison de la flexibilité incomparable offerte par ces
modes (Roux, 2012). Ces deux moyens de transport deviendront ainsi les modes dominants pour
effectuer les navettes domicile-travail et parcourir de longues distances, contribuant de ce fait a la
dynamique de I'étalement urbain.

Avec l'invention du moteur a explosion et celle de I'automobile en France et en Italie dans la
seconde moitié du dix-neuvieme siecle, I'industrie automobile se développera d’abord aux Etats-
Unis avant la seconde guerre mondiale, ou des industriels tels que Henry Ford moderniseront les
méthodes de production afin de construire des automobiles en masse a un prix accessible au plus
grand nombre, par la standardisation et la spécialisation des taches, permettant des économies
d’échelle. En France, en dépit des efforts des constructeurs, les conditions économiques de I'entre-
deux-guerres ne permettront pas tout d’abord le décollage du marché automobile. Ce n’est qu’a
I'issue de la seconde guerre mondiale, avec l'aide du plan Marshall, la modernisation des
infrastructures routieres grace a un effort d’investissement sans précédent de la part de I'Etat,
I'essor du crédit, et I'entrée dans la société de consommation, que le marché automobile prendra
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véritablement son essor. Autrefois réservée a une élite, 'automobile va se démocratiser, passant
graduellement du statut d’un bien supérieur a celui d’'un bien intermédiaire puis d’un bien de
premiére nécessité. Le développement de la société de consommation s’appuie en effet dans une
large mesure, a I'époque, sur la croissance de I'équipement des ménages en biens durables, non
seulement pour l'automobile mais également pour les gros équipements ménagers tels que le
réfrigérateur, le téléviseur et le lave-linge, dont les taux de pénétration progressent rapidement.
Dans le cas de l'automobile, ce processus prendra toutefois des décennies, et sera soutenu par
I’élévation générale du pouvoir d’achat pendant la période des Trente Glorieuses, caractérisée par
une prospérité économique durable et une réduction tendancielle des inégalités. Au cours de cette
période, le taux d’équipement des ménages en voitures particulieres ne cessera de progresser,
contribuant a transformer en profondeur les pratiques de mobilité. La voiture deviendra ainsi
toujours davantage le moyen de transport privilégié pour réaliser I'ensemble des déplacements de
la vie quotidienne mais aussi de longs déplacements pour les vacances, plus occasionnels,
accompagnant l'essor du tourisme et des loisirs. Pendant toute cette période, la voiture va
progressivement se substituer aux autres moyens de transport qui seront ainsi marginalisés. La
pratique du vélo, par exemple, fréquente parmi les ouvriers pour se rendre a leur lieu de travail
avant et pendant la seconde guerre mondiale, va décliner. Les deux-roues motorisés furent
également remplacés par l'automobile dans les années 1960-70. Enfin, les tramways construits
dans les grandes villes frangaises seront démantelés (Roux, 2012).

Outre I'empire hégémonique qu’elle exercera de plus en plus sur la mobilité, la voiture va
contribuer a transformer en profondeur les modes de vie et les formes d’organisation du territoire,
en desserrant la contrainte spatiale aussi bien pour la localisation de I’habitat que des activités. Si
elle n‘abolit pas la centralité, en revanche elle sera I'un des principaux moteurs du desserrement
spatial des agglomérations, qui prend a partir des années 1970 une ampleur sans précédent, en
s’étendant bien au-dela des territoires des anciennes « banlieues », qu’elles soient populaires ou
aisées, pour repousser toujours plus loin les limites des agglomérations urbaines. Par ailleurs,
I'habitat déborde des limites des agglomérations pour donner naissance a une urbanisation
diffuse, de nombreux actifs travaillant dans les agglomérations commencant alors a habiter en
dehors des zones urbaines, un processus qui sera qualifié de « périurbanisation ». Ce processus ne
sera pas uniguement nourri par l'augmentation des vitesses de déplacement résultant de la
diffusion de I'automobile : il résulte également des aspirations des ménages a un meilleur confort
et a un habitat plus spacieux et proche de la nature, conduisant a modifier la physionomie des
anciennes campagnes délaissées lors de la période de I'exode rural. Celles-ci seront désormais de
plus en plus habitées par des personnes travaillant en ville, donnant naissance a une nouvelle
catégorie d’habitants de |'espace rural, celle des « rurbains » (Bessy-Pietri et al., 2000), distincte
des paysans qui habitaient autrefois les campagnes. Cette dynamique est entretenue par les
tensions sur les prix immobiliers dans les zones urbaines denses qui poussent les ménages a élargir
leur univers de choix résidentiel en recherchant des opportunités foncieres en-dehors du cceur
d’agglomération, mais également par la forte croissance démographique de l'apres-guerre (le
«baby-boom»), ce type de mode de vie étant notamment privilégié par des personnes engagées
dans une vie de famille avec des enfants en bas age.

Ce ne sont pas seulement les lieux de résidence qui vont se desserrer mais d’une maniére plus
générale I'ensemble des lieux d’activité et d’'emploi, 'ensemble des points du territoire bénéficiant
d’une accessibilité accrue grace au développement des infrastructures routiéres et des modes de
transport routiers (voiture, car, camion...), tant pour le transport de voyageurs que de
marchandises. Lessor de la voiture et de la route transforme, en particulier, les schémas
d’implantation des surfaces commerciales et des zones d’activité : ce sera le développement de la
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grande distribution en périphérie des villes, ou encore des « multiplexes », concurrengant
respectivement les commerces et cinémas de centre-ville.

A partir de la fin des années 1970, alors qu’une grande partie des ménages sont déja équipés d’'un
véhicule particulier, la croissance de l'automobile va se poursuivre avec le multi-équipement.
Initialement un bien d’équipement durable au niveau du ménage, la voiture va devenir de plus en
plus un bien individuel. Cette évolution est favorisée par des transformations sociétales : a partir
des années 1960, I'essor du secteur tertiaire combiné avec 'amorce de déclin du secteur industriel,
va entrainer la féminisation croissante de la main d’oeuvre. Les femmes entrent alors massivement
sur le marché du travail. Pour répondre a I'augmentation de leurs besoins de mobilité, elles vont
étre de plus en plus nombreuses a acquérir le permis de conduire, sésame vers la disposition d’un
véhicule personnel qui leur permettra de se mouvoir de maniére autonome. Le véhicule unique
dans le ménage, en effet, ne permet pas de satisfaire pleinement les besoins de mobilité dans les
couples biactifs, les déplacements vers le travail étant les plus longs et par conséquent les plus
dépendants de 'automobile, et les lieux de travail des conjoints coincidant rarement. Lapport d’'un
second revenu dans le ménage facilitera I'essor du multi-équipement. Ces évolutions, toutefois, ne
seront pas immédiates mais s’étaleront sur des décennies, contribuant a la progression continue
des niveaux d’équipement des ménages. En effet, les femmes nées avant la guerre n’avaient le plus
souvent pas acquis le permis de conduire, et il était rare qu’elles le passent « sur le tard ». De ce
fait, 'accés au permis de conduire dépend fortement de la génération, les différences entre
générations dans l'acces au permis de conduire présentant un caractere durable. Il en va de méme
pour l'acceés au second véhicule, car le taux d’activité des femmes, de méme que le caractéere plus
ou moins périphérique des lieux de résidence, est également corrélé a la génération, reflétant des
évolutions conjointes des mentalités et des modes de vie. Or, les différences persistantes entre
générations ne s’effacent qu’avec le temps, a mesure que les générations plus anciennes sont
remplacées par les nouvelles générations ayant connu le changement social. Ces questions seront
abordées plus en détail dans le chapitre Il.

Lautomobile apporte également une contribution trés importante a l'activité économique. Son
importance ne se mesure pas au seul secteur de la construction mais a I'ensemble des activités
gu’elle implique, du génie civil et des infrastructures routiéres aux assurances en passant par
I'activité de crédit, les industries pétrolieres et les sociétés d’autoroutes. Les dépenses automobiles
représentent également une part substantielle du budget des ménages. Les gouvernements
successifs, confrontés aux crises a répétition du marché automobile et conscients de sa dimension
stratégique dans I'économie du pays, se sont toujours efforcés de relancer le marché par des
subventions, des « balladurettes » et autres « juppettes » dans les années 1990 jusqu’au bonus-
malus en 2007-08.

Enfin, elle présente une forte dimension symbolique. D’abord symbole de prospérité économique,
d’indépendance et de liberté, puis de virilité, de puissance et d’agressivité, son image évolue
cependant sous I'impact de la critique politique et sociétale, de la montée en puissance de la
conscience écologique qui en dénonce les nuisances environnementales, et de la place de
I'automobile dans la société qui, d’un objet de luxe au départ, tend a devenir au fil du temps une
norme sociale et un objet de premiere nécessité, dont la privation est synonyme d’exclusion, puis
un vecteur de risque, les ménages devenant de plus en plus dépendants de I'lautomobile dans un
contexte de tensions croissantes sur les prix de I'énergie.

Compte tenu de I'ensemble de ces dimensions tant matérielles que sociétales et symboliques, on a
pu parler, non sans raison, de « civilisation de I'automobile » pour décrire sa place centrale au
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cceur des sociétés contemporaines de l'aprés-guerre, au sein desquelles elle constituait le principal
symbole de prospérité, de réussite sociale et de liberté, une place qui selon certaines
interprétations lui aurait été ravie par les « smartphones », objet iconique de la « génération Y »,
née dans les années 1980. Ce sont ces différentes facettes de I'automobile que nous décrivons a
présent.

1.1.b) La place centrale de I'automobile dans les sociétés contemporaines

1.1.b.1) Ll'automobile, une composante fondamentale des modes de vie, qu’elle
contribue tout a la fois a refléter et a transformer

La voiture, apres s’étre d’abord diffusée en Amérique du Nord ou le développement d’une
production de masse, associée a I'émergence de la société de consommation, fut plus précoce
gu’en Europe, ne s’est démocratisée en France qu’aprés la seconde guerre mondiale. Sa diffusion,
d’abord restreinte, s’est progressivement élargie a des couches sociales toujours plus étendues, un
processus favorisé par la baisse des colts de production puis d’acquisition des véhicules, grace au
développement du marché de seconde main, et a I'élévation générale du pouvoir d’achat pendant
la période des Trente Glorieuses, qui a continué de progresser mais a un rythme ralenti et de
maniere plus inégale par la suite. En se diffusant, 'automobile a profondément transformé les
manieres de se déplacer, mais aussi d’habiter, de travailler, de se divertir. D’'une maniére générale,
elle a réduit la « résistance de I'espace a la mobilité ».

En effet, sur longue période, la vitesse de déplacement semble avoir toujours déterminé la
dimension des bassins de vie, le temps consacré en moyenne par les individus a se déplacer
présentant certaines caractéristiques d’un invariant anthropologique, ainsi que I'ont remarqué par
exemple Zahavi (1974) puis Marchetti (1994). La diffusion de I'automobile, en augmentant la
vitesse moyenne de déplacement, a entrainé une extension des distances de déplacements, des
bassins de vie et un changement des dimensions de l'urbanisation qui, au fil du temps, est
devenue de plus en plus diffuse. La voiture, en augmentant l'accessibilité des territoires
susceptibles d’étre atteints depuis le lieu de résidence, a constitué un vecteur d’opportunités
croissantes, notamment en termes de choix résidentiels. Elle a d’abord permis le développement
des grands ensembles d’habitat collectif en périphérie des villes, puis de I’habitat périurbain a
partir des années 1970. Les ménages, en accédant a des logements de plus grande taille et
disposant d’un confort plus élevé, ont pu accéder a une meilleure qualité de vie. Les activités
commerciales et I'emploi ont également suivi cette tendance au desserrement spatial, avec
I'implantation, par exemple, de la grande distribution puis des multiplexes en périphérie des villes.

La voiture a aussi contribué, dans le champ des mobilités, au mouvement général
d’individualisation des sociétés contemporaines. En effet, dans une premiére phase, la diffusion de
I'automobile était réduite a un seul véhicule par ménage et constituait donc un équipement
collectif. Mais avec le temps, la proportion de ménages équipés de plusieurs véhicules n’a cessé de
s’accroitre. De ce fait, I'automobile est devenue un bien de plus en plus individuel (Papon et Hivert,
2008), permettant I'accés des personnes a une mobilité de plus en plus autonome.

Il s’agit toutefois d’une relation d’interdépendance, ou de causalité circulaire : d’un coté en effet,
en permettant I'augmentation des vitesses de déplacements, I'automobile a favorisé I'extension
des bassins de vie ; mais d’autre part, I'extension des bassins de vie a rendu les ménages de plus en
plus dépendants a I'égard de I'automobile (Newman et Kenworthy, 1989 ; Dupuy, 1999) dans les
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espaces périurbains et les communes rurales ou elle est devenue une composante centrale des
modes de vie (Dubois-Taine et Chalas, 1997 ; Cailly, 2011). La notion de dépendance a I'égard de
I'automobile est souvent pointée du doigt par les chercheurs et les analystes de la mobilité ainsi
gue par les pouvoirs publics comme un obstacle aux changements de comportements. De plus, en
raison de 'augmentation trés sensible des prix des carburants depuis la fin des années 1990, une
nouvelle problématique d’ordre social tend a émerger : celle de la vulnérabilité des ménages et des
territoires en cas d’augmentations des prix de I'énergie. Les ménages les plus dépendants de
'automobile apparaissent alors aussi comme les plus vulnérables. La crise énergétique tend a
déplacer les enjeux d’équité en matiére de transport : si jusque 13, la principale question sociale en
matiere de mobilité était le risque d’exclusion associé a un acces restreint au permis de conduire et
a l'automobile, touchant principalement les plus modestes, la problématique de la vulnérabilité
aux prix de I'énergie est davantage focalisée sur I'usage des véhicules, et atteint plutot les classes
moyennes, fréquemment localisées dans les territoires périurbains. La problématique de Ia
dépendance automobile est celle d’une captivité, source de fragilité des individus et des sociétés.
Mais, ainsi que I'a montré Collet (2007) dans la ligne de Becker et Murphy (1988) et de Becker et al.
(1994) pour d’autres biens de consommation, la notion de dépendance a I'égard de I'automobile
peut également recouvrir des phénomeénes d’addiction, dans lesquels l'usage de l'automobile
augmente a l'issue d’'un apprentissage qui en accroit l'utilité percue. De ce fait, la pratique de
I'automobile tendrait a augmenter sous l'effet d’'une dynamique auto-entretenue, un usage plus
intensif de la voiture générant davantage de dépendance a 'automobile et donc davantage d’usage
de la voiture.

La diffusion croissante de l'automobile est aussi la conséquence d’évolutions sociétales, en
particulier de la participation croissante des femmes a l'activité professionnelle, accompagnant le
développement du secteur tertiaire. En 1965, la loi interdisant aux femmes de travailler sans
I'accord de leur mari est abrogée, favorisant la hausse de leur taux d’activité (Roux, 2012). Depuis,
le taux d’activité des femmes est en constante augmentation, progressant ainsi de 53,3 % en 1975
a 66,1 % en 2009. Par ailleurs, I'évolution des mentalités tend a modifier les roles
traditionnellement dévolus aux hommes et aux femmes, dans le sens de leur indifférenciation. En
effet, les femmes n’interrompent plus nécessairement de facon prolongée leur parcours
professionnel suite a la naissance d’un enfant, ce qui constituait fréquemment la cause de
difficultés ultérieures de retour a I'emploi. De plus, avec la robotisation et les délocalisations
industrielles a partir des années 1970, les secteurs d’activité générant des besoins de personnel se
sont modifiés, le besoin de main d’oeuvre agricole et industrielle déclinant tandis que les
recrutements dans le secteur tertiaire se sont faits plus importants, bénéficiant principalement aux
femmes. La nécessité de concilier responsabilités familiales et professionnelles conduit les femmes
a privilégier le recours a la voiture, mode jugé plus flexible, pour maitriser le temps quotidien
consacré aux déplacements. Les femmes ont ainsi largement contribué a la croissance de l'usage
de la voiture (Gallez et al., 1997).

Enfin, le développement de I'automobile est également favorisé par I'émergence du temps libre et
de loisirs, en particulier avec I'augmentation du nombre de semaines de congés payés puis la
réduction du temps de travail a partir de 2002. Avec l'augmentation du niveau de vie, les
déplacements de loisirs se sont massifiés, bien que les mobilités de loisirs soient caractérisées par
une forte inégalité qui tend a perdurer. Ainsi, la mobilité a longue distance n'a cessé de croitre
depuis les années 1980, une augmentation résultant pour I'essentiel de la progression du pouvoir
d'achat, de la motorisation des ménages et de |'évolution des modes de vie (Calzada et al., 1997 ;
Grimal, 2010).
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1.1.b.2) Une contribution décisive a l'activité économique et a la consommation
des ménages

Lautomobile et son usage représentent un enjeu considérable sur le plan économique, tant en
termes de richesses produites que d’emplois, mobilisant un grand nombre de filieres, du génie civil
aux assurances en passant par les industries pneumatiques et pétroliéres, les activités de crédit et
les services de maintenance et de réparation des véhicules. Elle a contribué de maniére tres
significative au développement économique de I'aprés-guerre. Son importance économique peut
étre mesurée de différentes maniéres :

e Le PIB généré par I'ensemble des secteurs dont I'activité dépend a un degré plus ou moins
important de l'auto-mobilité. Lhypothése de corrélation entre le trafic automobile et la
croissance économique qui est souvent posée dans les modeéles de trafic recouvre
implicitement une direction de causalité unique, dans laquelle le trafic automobile est
supposé croitre en ligne avec l'activité économique. Toutefois, certains auteurs soulignent
la possibilité d’une relation de causalité inverse, dans laquelle le trafic apporte une forte
contribution a l'activité économique, de sorte que toute variation des trafics a des
incidences significatives sur la croissance économique (Pozdena, 2009; Mc Mullen et
Eckstein, 2011). lls suggerent ainsi que le trafic automobile pourrait constituer un
« indicateur avancé » de la croissance économique, permettant d’en anticiper les
fluctuations. La contribution du trafic a I'activité économique est parfois désignée comme
« I'intensité transport » du PIB, qui aurait tendance a diminuer dans les économies
avanceées ;

e La part des transports, et plus particulierement des consommations automobiles dans le
budget des ménages, mesurée par le coefficient budgétaire transport. Si le poids des
dépenses automobiles dans le budget des ménages demeure globalement stable, c’est
désormais au prix d'une réduction des volumes consommés, compte tenu du
renchérissement des carburants ainsi que des dépenses d’entretien/réparation ;

A partir des années 1970, I'automobile a commencé a apparaitre non plus seulement comme une
force sur le plan économique mais également comme une faiblesse, les chocs pétroliers ayant mis
en lumiére la dépendance énergétique de la France a I'égard du pétrole, dans un contexte ol on
commence a pointer du doigt les limites potentielles a la disponibilité et a la consommation des
énergies fossiles, avec la perspective de plus en plus rapprochée du « peak oil ». Cependant, ces
craintes furent rapidement dissipées a la suite du contre-choc pétrolier des années 1980, qui, en
induisant une baisse des prix des carburants, a favorisé la relance tant des niveaux d’équipement
gue d’usage de lI'automobile (Gallez, 1994), d’autant que cette période était encore caractérisée
par une forte croissance économique. De plus, I'essor des motorisations diesel, soutenues par une
fiscalité favorable, a réduit les colts d’usage de l'automobile, en dépit de prix de vente des
véhicules diesel généralement plus élevés, entrainant une dieselisation du parc (Hivert, 1996a,b).
D’une maniere générale, l'attrait du public pour le diesel tend a sortir renforcé de chaque période
d’augmentation des prix des carburants. En particulier, la forte augmentation des prix des années
2000 s’est traduite par une nette accélération de la transition des ménages vers les motorisations
diesel. Cependant, des signes récents d’inversion de cette tendance semblent apparaitre, dont les
causes sont sans doute multiples. La forte baisse tendancielle des prix du pétrole depuis le pic de
2012 y a sans doute contribué dans une large mesure. Mais d'autre part, le différentiel de prix
entre l'essence et le gazole tend a se réduire, la fiscalité du gazole devenant moins favorable que
par le passé. En outre, la technique du downsizing appliquée aux véhicules essence, permettant de
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bénéficier de meilleures performances tout en réduisant la puissance fiscale et la consommation
de carburant, a sans doute contribué a relancer les ventes de véhicules essence. Enfin, les mesures
envisagées de restriction de la circulation des véhicules diesel dans certaines villes afin de lutter
contre la pollution aux particules fines, sont susceptibles de décourager I'acquisition de véhicules
diesel.

Avec l'approche de la saturation des taux d’équipement, et une durée de vie plus importante des
véhicules résultant de progres techniques, le marché automobile tend a perdre de sa vitalité. Pour
compenser cette perte de dynamisme, les pouvoirs publics prennent périodiquement des mesures
de relance subventionnant I'acquisition de véhicules neufs, telles que l'aide au pot catalytique en
1992, puis les « balladurettes » et les « juppettes » en 1994-95. Cette aide au marché est
renouvelée en 2007 avec le « bonus-malus », la prime a la casse et le super-bonus. Cependant, ces
aides gouvernementales ne permettent pas d’obtenir des effets durables. Elles suscitent
généralement des effets d’aubaine plutét qu’'une demande induite, les ménages anticipant leurs
décisions d’achat, ce qui a pour corollaire une forte chute des ventes de véhicules neufs a l'arrét
des dispositifs. Le ralentissement du marché automobile s’explique en partie, en effet, par la
convergence de la diffusion de l'automobile vers la saturation. Avec l'augmentation des taux
d’équipement, le potentiel de croissance du parc de véhicules particuliers a disposition des
ménages diminue, de sorte que le marché devient de plus en plus un marché de renouvellement.
Or, le remplacement des véhicules étant lui-méme de plus en plus tardif, grace aux progres
techniques qui en améliorent la robustesse, la durée de vie et I'ancienneté des véhicules ont
tendance a augmenter (Kolli, 2012).

Limportance économique de I'automobile peut également étre saisie au travers de son coefficient
budgétaire, a savoir la part des dépenses automobiles dans le budget des ménages. Celui-ci peut
étre suivi par le moyen de plusieurs sources, en particulier les enquétes Budget des Familles
réalisées périodiquement par I'INSEE, ainsi que, sur une base plus réguliere, les séries de
consommation ou de consommation effective® des ménages de la Comptabilité Nationale. Les
séries de la Comptabilité Nationale montrent au fil du temps un renforcement des dépenses de
services au détriment des biens matériels. En particulier, le poids des dépenses alimentaires et
vestimentaires recule tandis que la part des dépenses liées au logement ou encore aux
communications et aux loisirs, augmente. Le poids des produits alimentaires et des boissons non-
alcoolisées dans la consommation finale effective des ménages hors entrepreneurs individuels a
ainsi chuté de 22,0 % en 1959 a seulement 10,0 % en 2014. Les dépenses vestimentaires ne
représentaient plus que 3,2 % de la consommation effective des ménages en 2014 contre 10,8 %
en 1963. A l'inverse, les dépenses liées au logement — logement, eau, gaz, électricité — augmentent
continuellement pour atteindre 20,1 % du budget des ménages en 2014 contre seulement 9,4 % en
1959. De méme, le poids des dépenses de santé progresse de 5,2 % en 1959 a 13,0 % en 2014.

L'évolution des coefficients budgétaires traduit a la fois un effet-volume et un effet-prix. Grace aux
économies d'échelle et au progrés technique, les prix des produits industriels diminuent ou
augmentent moins vite que l'inflation générale, tandis que les prix des services, et en particulier du
logement, augmentent a I'inverse plus rapidement que l'inflation générale.

! La « consommation effective » est constituée non seulement de leurs dépenses directes, mais également des
dépenses indirectes des administrations publiques et des ISBLSM (Instituts sans But Lucratif au Service des Ménages)
en faveur des ménages. Les dépenses de consommation directe des ménages ne représentent que les trois quarts de
la consommation effective (75,1 % en 2014), le quart restant étant constitué par les dépenses d'institutions en faveur
des ménages.

22



14

12

) /
8 = Acquisition

Carburant

Entretien-réparation

= Autres dépenses
. I\/\/\'\A,\' A P

Coefficient budgétaire (%)

Ve’ T LA . .
>/_V/_WM —DepensesaUtomOblleS

2 [ g—

—
O rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrri

A N 1N 0 «F I N O O OO N 1N 0 oA S NN O o

n O©W W O N N N 0 00 00 0 O OO O © © O «

a O O o 0o O 0O 0O O OO oo o o o O O O O o

i i i i i i i i i — — - - — (o] N N (o] o~

Année

Graphique 1 : Part des dépenses automobiles et de leurs différentes composantes dans le budget
des ménages, de 1960 a nos jours

Source : INSEE, Comptes Nationaux, base 2010

D'aprés la Comptabilité Nationale, on peut mettre en évidence deux phases bien distinctes dans
I'évolution du coefficient budgétaire associé aux transports. Entre 1960 et le début des années
1980, il augmente fortement, passant de 11,3 % a 17 % de la consommation directe des ménages.
Le renforcement du poids relatif des transports au sein du budget des ménages au cours de cette
période s'explique a la fois par une croissance des volumes consommeés plus rapide que celle de la
consommation totale - en raison de la forte progression du taux d'équipement automobile qui
progresse de 30 % de ménages disposant d’une voiture particuliere en 1960 a 60 % en 1973 — et
par une augmentation des prix plus rapide que l'inflation générale (Sanchez-Gonzalez, 2014).
Depuis lors, il demeure remarquablement stable, représentant 17,6 % des dépenses des ménages
en 2007. Pour la période récente, les données de la Comptabilité Nationale indiquent cependant
une légére baisse du poids des dépenses de transport au sein de la consommation effective des
ménages. D'aprées le cinquante-et-unieme rapport a la Commission des Comptes Transport de la
Nation (CGDD, 2014), les dépenses des ménages en transports ont reculé de — 1,7 % en rythme
annuel entre 2008 et 2013. Il s'agit la sans doute en partie d'un effet de la récession faisant suite a
la crise des « subprimes » en 2008. En effet, les évolutions récentes du coefficient budgétaire des
transports sont relativement faibles’ et ne reflétent pas uniquement des tendances de long terme,
mais aussi des fluctuations des dépenses d'achat automobiles ainsi que des dépenses en
carburants. Ainsi, I'année 2014 est caractérisée par une forte baisse des prix des carburants, et les
ventes de véhicules neufs se sont effondrées aprés 2011, suite a la fin du dispositif de bonus-malus
qui a incité les ménages a anticiper leurs décisions d'achats de véhicules. Tout se passe donc

% Si on considére la série des Enquétes Budget des Familles de 2001, 2006 et 2011, on obtient pour les coefficients
budgétaires des dépenses allouées aux transports respectivement 16,1 %, 15,7 % et 17,4 %. La non plus, les évolutions
ne sont pas considérables et la tendance semble étre stationnaire, I'enquéte de 2011 correspondant a un point haut

dans les prix des carburants ainsi qu'a une année de forte activité de ventes de véhicules neufs stimulée par la
perspective de I'achevement du dispositif de bonus-malus.
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comme si, a long terme, les ménages s'efforcaient de maintenir inchangé leur coefficient
budgétaire alloué aux transports.

Ce sont surtout les dépenses automobiles qui ont contribué a l'augmentation du coefficient
budgétaire des transports entre les années 1960 et les années 1980. Le coefficient budgétaire des
transports en commun, en effet, a peu évolué en dépit de la hausse des tarifs plus rapide que
I'inflation générale, compte tenu d'une baisse de leur fréquentation, conséquence de la diffusion
croissante de la voiture. Ainsi, la part de la dépense automobile dans la consommation des
ménages a progressé de 8,0 % a 13,2 % entre 1960 et 1982. Apres étre demeurée stable entre
1982 et 1989, elle recule depuis lors pour atteindre 11,0 % en 2013, une baisse qui semble
s'accélérer depuis I'an 2000 ou cette part atteignait 12,4 %. De plus, depuis 2008, les dépenses de
consommation automobile des ménages sont affectées par la crise économique et baissent en
volume, de — 2,1 % annuels entre 2007 et 2013, alors que leur prix augmente deux fois et demi
plus vite que l'inflation générale, de + 2,5 % annuels contre + 1,0 %’ (Sanchez-Gonzalez, 2014). Ils
semblent donc s'étre efforcés de compenser l'augmentation des prix par une réduction des
volumes consommés, ce qui pourrait s'expliquer par la stagnation du pouvoir d'achat du revenu
disponible brut depuis 2008. Ainsi, tous postes de dépenses confondus, les dépenses de
consommation finale des ménages, aprés avoir augmenté de 2,6 % en moyenne entre 2000 et
2008, n'ont progressé que de 0,5 % entre 2008 et 2015, une évolution exactement en ligne avec
celle du pouvoir d'achat du revenu disponible brut au cours des mémes périodes.

On peut a nouveau distinguer, au sein des dépenses automobiles, les dépenses d'acquisition et les
dépenses d'utilisation des véhicules. Comme pour I'ensemble des postes budgétaires, c'est surtout
le poids de la composante « servicielle » des dépenses automobiles qui se renforce par rapport aux
dépenses « matérielles ».

Avec la proportion croissante de ménages motorisés, le coefficient budgétaire des dépenses
d'acquisition des véhicules a progressé jusqu'en 1989 ou il a atteint 5,6 % du budget des ménages.
Depuis lors, il décroit régulierement pour chuter a 3,3 % en 2004 puis 2,6 % en 2014. Rapportée
non plus au budget total des ménages mais au seul budget automobile, les dépenses d'acquisition
de véhicules dans le budget automobile reculent de 42,7 % en 1989, a 36,3 % en 2001 puis 28,3 %
en 2013. La baisse du poids relatif des budgets alloués a l'acquisition de véhicules s’explique
notamment par la modération des prix d’acquisition des véhicules, le développement du marché
de I'occasion contribuant tout a la fois a faire baisser les prix moyens d'acquisition des véhicules,
compte tenu de prix nettement plus faibles pour les véhicules d'occasion en comparaison des
véhicules neufs, et a exercer une pression modératrice sur les prix des véhicules neufs. Ainsi, de
Janvier 2002 a Janvier 2007, les prix des achats de véhicules neufs n‘ont progressé que de 1,3 %
annuels en moyenne, et seulement de 0,2 % par an de Janvier 1998 a Janvier 2002, d'apres l'indice
des prix des automobiles neuves (Juillard, 2007). Toutefois, les achats automobiles fluctuent en
fonction des périodes de crise ou d’embellie du marché automobile, en partie liées a des effets
d’aubaine qui conduisent les ménages a anticiper leurs achats en cas d’aides gouvernementales.

3 Cependant, les prix des consommations automobiles refletent I'évolution de leurs différentes composantes. Celles du
prix du pétrole, qui exercent une influence directe sur les prix des carburants, sont caractérisées par une forte volatilité
consistant en des fluctuations de court terme et de moyen terme. Apres la forte baisse consécutive au contre-choc
pétrolier de 1986 a 1992, ils connaissent a nouveau une période de hausse tendancielle, nettement plus rapide que
I'inflation générale depuis 2004 (Juillard, 2007), qui se poursuit maintenant depuis plus de vingt ans. Celle-ci
s'accompagne d'une forte volatilité, marquée par plusieurs records historiques de prix en I'an 2000, puis en I'an 2008
et mi 2012. Depuis lors, les prix semblent plutot étre sur une tendance baissiere, avec une forte baisse au second
semestre 2014. Les prix des services sont caractérisés par une progression plus réguliére, plus rapide que l'inflation
générale, pesant sur le budget automobile des ménages.
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Ainsi, les immatriculations neuves ont été stimulées par les primes gouvernementales, puis ont
chuté en 1997, avant de connaitre une nouvelle embellie jusqu’en 2002 (Juillard, 2007). Les années
suivant 2011 sont caractérisées par un trés net repli des dépenses d'achats automobiles en
volumes, avec en particulier un repli de — 10,3 % en 2012 et — 7,9 % en 2013. La chute des
consommations, de — 3,1 % par an entre 2007 et 2013, est assez importante en dépit d'une
augmentation modérée des prix, de l'ordre de 1,0 % par an. Ce repli peut sans doute s'expliquer
par la fin du dispositif de bonus-malus en 2011 qui a incité les ménages a anticiper leurs achats de
véhicules avant 2011, amplifié par les effets de la crise économique sur le pouvoir d'achat des
ménages depuis 2008.

Au contraire, le poids des dépenses d'utilisation des véhicules a fortement progressé au cours du
temps, a la fois du fait de la croissance de I'équipement des ménages, et de la tres forte hausse des
prix par rapport a l'inflation générale. Cependant, I'évolution difféere entre les dépenses
d'entretien-réparation, et plus généralement l'ensemble des services liés a ['utilisation des
véhicules, et les dépenses matérielles, en particulier les dépenses en carburants. L'examen des
coefficients budgétaires suggere en outre des logiques comportementales différenciées entre ces
différents postes de dépenses.

La relative stabilité du poids des dépenses matérielles est illustrée par les budgets consacrés aux
pieces détachées ainsi qu'aux carburants. D'apres les enquétes Budget des Familles, on observe
une réduction des volumes de piéces détachées consommeées entre les périodes 1990-97 et 1998-
2006 (Juillard, 2007), permise notamment par la diminution des accidents, résultant des progrés
en matiére de sécurité routiére. Plus récemment, entre 2007 et 2013, les ménages ont continué de
réduire de — 2,3 % par an en moyenne leur consommation de pieces détachées, une évolution qui
pourrait s'expliquer a nouveau par la baisse de I'accidentologie. Cependant, en raison de la forte
augmentation des prix, de + 2,6 % en moyenne annuelle, les budgets consacrés aux pieces
détachées demeurent stables.

De méme, en dépit d'importantes fluctuations du prix des carburants, le coefficient budgétaire des
carburants et lubrifiants demeure stationnaire, suggérant, au moins a long terme, un ajustement
tendanciel de la consommation des ménages a I'évolution des prix de maniére a maintenir leur
coefficient budgétaire inchangé. Ainsi, le coefficient budgétaire des dépenses en carburants et
lubrifiants, aprés avoir augmenté de 3,4 a 4,3 % entre 1960 et 1984, en liaison avec la forte
progression du taux d'équipement des ménages au cours de cette période, décroit ensuite avec le
contre-choc pétrolier, pour atteindre un point bas de 3,3 % en 1992. Puis, il remonte pour
atteindre 3,7 % lors du premier pic des prix des carburants enregistré en I'an 2000. L'ensemble de
la décennie suivante sera toutefois caractérisée par une forte volatilité des prix, entrainant encore
d'importantes fluctuations du coefficient budgétaire des dépenses en carburants, qui connaitra un
nouveau point bas a 3,1 % en 2003, avant de remonter a nouveau a 3,5 % en 2008, de redescendre
a un plus bas historique de 2,9 % en 2009, et de remonter pour atteindre 3,4 % en 2013. Toutefois,
les fluctuations du taux d'effort auraient été beaucoup plus importantes encore en I'absence d'une
réduction systématique des consommations. Cette forte volatilité est génératrice d'incertitude, et
peut avoir incité les ménages a maitriser leur consommation de maniere a réduire le risque
budgétaire associé.

Depuis la fin des années 1990, les prix des carburants sont caractérisés par une tendance
clairement haussiére, ainsi que par une volatilité plus importante. Ills ont ainsi augmenté en
moyenne de 4,7 % par an depuis 2002. Si les volumes consommeés étaient demeurés stables,
I'augmentation des prix des carburants aurait donc di contribuer, tout comme pour les dépenses
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d'entretien-réparation, au renforcement de ce poste au sein de la consommation des ménages.
Toutefois, ce n'est pas ce qu'on observe. A nouveau, le poids des dépenses en carburant tend a
demeurer stationnaire, atteignant 4,1 % du budget des ménages en 2007. La stabilité de ce poste
budgétaire n'est bien entendu obtenue qu'au prix d'une forte réduction des volumes consommés.
Pour la période la plus récente entre 2007 et 2013, les prix des carburants ont encore augmenté de
+ 3,6 % par an en moyenne, avec un pic en 2012, quoi qu'avec des fluctuations, en particulier un
point bas en 2009. S'ajustant a cette augmentation des prix, les achats de carburants ont connu six
années de baisse consécutive, de — 1,8 % par an en moyenne. llIs repartent toutefois a la hausse en
2014, en lien avec la baisse des prix enregistrée depuis le pic de 2012, de respectivement — 2,4 %
en 2013 et —3,9 % en 2014.

En plus de réduire leur consommation totale de carburant, les ménages s'efforcent d'utiliser
prioritairement leurs véhicules diesel dont le colit d'usage est moins élevé : ainsi, entre 2007 et
2013, la consommation de gazole a augmenté de + 0,8 % par an en volume, tandis que la
consommation d'essence reculait de — 5,4 % par an. Sans doute, la forte augmentation du poids
des véhicules diesel dans le parc automobile des ménages jusqu'a la fin des années 2000 a-t-elle
contribué a permettre cette évolution. En dehors d'une consommation moindre, les véhicules
diesel continuent de bénéficier d'un avantage fiscal sur les motorisations essence — méme s’il tend
a se réduire - puisque la Taxe forfaitaire par litre de carburant consommé, qui s'est 