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EDITORIAL

| B Véronique Andrieux,
% Directrice générale du
¥ WWF France

La crise économique et sociale liée a la
pandémie de Covid-19 alourdement affecté la
vie des francais. Aux restrictions sanitaires mises
en ceuvre pour contenir la progression et le rebond
deI’épidémie, se sont ajoutées et devraient continuer
de s’ajouter des baisses de revenus et de 'emploi,
comme S’en inquiétait récemment 1'Organisation
internationale du travail. En France, le nombre de
demandeurs d’emplois toutes catégories, que la
pandémie avait porté a plus de 6 millions en juin
dernier, n’a presque pas reculé depuis.

Alors que le débat public porte d’abord sur la
protection de I'emploi, la question du pouvoir
d’achat des ménages les plus modestes est
aujourd’hui reléguée au second plan. Pourtant,
elle constituait, avant la crise sanitaire, une
préoccupation prioritaire du gouvernement.

De ce double point de vue de ’emploi et du
pouvoir d’achat, la voiture concentre les
crispations. D’abord, la hausse du prix des
carburants, imputable a I’envolée des cours du brent,
figurait en 2018 parmi les facteurs a l'origine du
mouvement des « Gilets jaunes ». Cette contestation
d’ampleur avait alors conduit le gouvernement a
renoncer a l'augmentation de la fiscalité sur les
carburants, percue par les classes moyennes comme
un piége fiscal qui méprisait leur dépendance a la
voiture et les dépenses contraintes qui y étaient
associées. Plus récemment, 'annonce de la fermeture
de l'usine de petits pneus a Béthune incarnait la
menace de délocalisations qui pése sur l'emploi
généré par les constructeurs et les équipementiers
sur le territoire francais.

Dans ce contexte, alors que le plan de relance
francais vise a accélérer la transition écologique et
favoriser la relocalisation dune production
industrielle d’avenir, le WWF France alerte le
gouvernement sur le risque social que
représente la progression fulgurante des SUV
(Sport Utility Vehicle) en France.

Ces voitures, caractérisées par la carrosserie d’'un
véhicule tout terrain mais essentiellement destinées
a un usage ordinaire, consomment 20 % de plus de
carburant qu’une voiture standard. Alors que leurs
ventes ont été multipliées par 7 ces dix dernieres
années, leur arrivée massive sur le marché de
loccasion, ou s’approvisionnent les ménages
modestes a 75 %, affectera mécaniquement le budget
des plus modestes.

Dans ce contexte, le WWTF France a souhaité évaluer
I'impact des ventes de SUV sur le budget des
ménages modestes, a ’horizon 2035. D’apres les
résultats obtenus a travers cette étude, la
progression des SUV, si elle n’est pas
inversée, renchérira considérablement le
cotut de possession d’une voiture (achat, frais de
carburant, assurance, entretien). En 2035, les SUV
représenteront, pour les ménages modestes,
un surcotit annuel de 408 € par an. Ces
nouvelles dépenses contraintes représentent, pour
ces ménages, 1'équivalent de 4 mois de dépenses
énergétiques pour leur logement ou I'ensemble de
leurs dépenses annuelles de santé.

Ce renchérissement imputable aux SUV devrait aussi
renforcer des fractures sociales existantes et
en dessiner de nouvelles : alors que les ménages
plus aisés bénéficieront des gains d’efficacité
énergétique et de carburant obtenus par les
constructeurs sur les SUV haut de gamme, les
ménages modestes n’auront acces qu’aux véhicules
les plus bas de gamme, les plus anciens et les plus
gourmands en carburant. Ce sont donc les plus
modestes qui paieront le prix fort du
renchérissement causé par les SUV. Parmi les
ménages modestes, les ménages installés en
périphérie urbaine et en zone rurale seront
davantage touchés par ce renchérissement que les
ménages installés en ville.

Alors que le gouvernement s’est engagé a ne pas
alourdir la pression fiscale, le WWF France la
souligne I'ampleur du renchérissement imputable
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aux SUV, assimilable a une « taxe SUV » qui
grévera a terme le pouvoir d’achat des plus
modestes et dont 'ampleur dépasse de loin la
hausse de la taxe carbone écartée en 2018. Alors que
le gouvernement a réaffirmé son ambition de
protéger et de relocaliser 'emploi, le WWF France
alerte sur le risque d’une dépendance francaise
a un « emploi sans pouvoir d’achat », associé a
la production de SUV sur le territoire francais. Enfin,
alors que le gouvernement a manifesté une attention
sincere aux territoires, le WWF s’inquiéte des
nouvelles fractures territoriales qu’entrainerait
la progression des SUV en France.

En matiére automobile, I'inaction de I'Etat cofitera
donc chére aux frangais les plus modestes. Au
contraire, une politique de sobriété, telle que nous en
soulignons les vertus pour le climat a travers notre
étude « Limpact écrasant du SUV sur le climat »,
bénéficiera aussi a leur pouvoir d’achat.

Cest pourquoi le WWF France appelle le
gouvernement a orienter, dés a présent, le
marché automobile vers des véhicules légers
et peu émetteurs, moins dommageables au
climat et plus favorables au pouvoir d’achat.



INTRODUCTION

“Ici la vie était une affaire de trajets (...). Chaque
désir induisait une distance, chaque plaisir
nécessitait du carburant”. Dans son livre Leurs
enfants apreés eux, récompensé par le prix Goncourt
2018, I’écrivain Nicolas Mathieu, décrivait en ces
termes, la dépendance a la voiture de classes
moyennes installées en périphérie urbaine et
en zone rurale et privées d’alternatives pour se
déplacer. En d’autres termes, le Conseil d’analyse
économique relevait récemment que la mobilisation
dans le cadre du mouvement des « Gilets jaunes »
avait été plus marquée dans les territoires ou la
distance moyenne des habitants aux équipements de
proximité (écoles, commerces, centres de santé ...)
était plus importante!.

Au moment ou le mouvement des « Gilets jaunes »
réagissait, entre autres, a la hausse des prix du
carburant imputable a 'envolée des cours du brent,
ces témoignages pouvaient constituer un outil
précieux pour comprendre le rejet dont faisait 'objet
la fiscalité sur les carburants, constitutive de 60 % du
prix a la pompe et dont la composante Contribution
climat énergie (dite «taxe carbone ») devait, au
méme moment, monter en puissance dans le cadre
de la politique environnementale du gouvernement
fondée sur la détermination, par les rapports de la
Commission Quinet?, d’un signal prix adapté a la
trajectoire visée de réduction des émissions de CO2.

La contestation que cristallisait la taxe carbone
soulignait surtout le poids de dépenses
contraintes sur le revenu disponible des
ménages et leur sentiment de faible prise sur ce
revenu disponible. Ces dépenses dites « pré-
engagées »3 affectent davantage les ménages
modestes : leur part dans le revenu disponible des
ménages est d’autant plus forte que leur niveau de vie
est faible.

Tandis qu'une attention accrue est portée aux
dépenses de consommation librement arbitrables,
afin d’obtenir une vision fidele de la perception que
les ménages se font de leur pouvoir d’achat, de
nouvelles dépenses contraintes pourraient
bientot peser sur le budget des ménages et
grever fortement le pouvoir d’achat des plus
modestes.

1 CAE, Territoires, bien-étre et politiques publiques, janvier 2020

En cause, la multiplication par 7, ces dix
derniéres années, des ventes de SUV (Sport
Utility Vehicle), ces véhicules de loisirs caractérisés
par la carrosserie d'un véhicule tout-terrain mais
destinés a un usage ordinaire, qui pésent et
consomment en moyenne respectivement
200 kg et 20 % de carburant de plus qu’une

voiture standard.

Alors qu’ils ne représentaient encore 5 % des ventes
de voitures neuves en 2008, leur part de marché
s’éleve aujourd’hui a 38%5. Leur arrivée prochaine
sur le marché de I'occasion, ot s’approvisionnent les
ménages modestes a 75%, affectera mécaniquement
le cofit de possession d’une voiture, en moyenne plus
lourde et plus gourmande en carburant qu’elle ne
T’était hier, selon la « SUV-isation » a I'ceuvre.

Deés lors, la progression des ventes de SUV, telle que
nous la connaissons depuis 2008, permettra-t-elle
de préserver a terme le pouvoir d’achat des ménages
les plus modestes et dans tous les territoires ?

Dans ce contexte de forte progression des ventes de
SUV, de forte dépendance a la voiture et d’attention
particuliere portée au pouvoir d’achat des plus
modestes, une réflexion doit étre engagée sur
les risques sociaux associés a I'inaction de
I’Etat face a la progression des SUV. Outre les
implications négatives pour la trajectoire climatique
de la France, détaillées dans I'étude « Limpact
écrasant des SUV sur le climat », I'arrivée des SUV
sur le marché d’occasion pourrait peser lourdement
sur le pouvoir d’achat des ménages modestes,
dessiner de nouvelles fractures territoriales et
alimenter par la suite les sentiments d’injustice et
d’abandon social qui figuraient parmi les moteurs de
la révolte sociale des « Gilets jaunes» et qui
continuent de travailler aujourd’hui la société
francaise.

Afin de nourrir cette réflexion, la présente étude se
propose de comparer leffet de différentes
trajectoires de marché projetées a ’horizon 2030,
sur le cofit total de possession d’une voiture pour un
ménage projeté a l'horizon 2035, de maniere a
intégrer les véhicules vendus en 2030 et intégrés plus
tard sur le marché d’occasion. Les effets mesurés ont
été affinés selon le profil des ménages, défini en

2 Rapport de la Commission présidée par Alain Quinet, La valeur de l'action pour le climat, février 2019

3 Le concept de dépenses « pré-engagées » répond a la nécessité d’affiner le concept de revenu disponible, dont la définition peut apparaitre éloignée de
la perception que les ménages se font de leur pouvoir d’achat. Selon I'Insee, les dépenses pré-engagées désignent I'« ensemble des dépenses réalisées
dans le cadre d’un contrat difficilement renégociable a court terme ». Dans une définition plus large donnée par le Conseil national de lutte contre
I'exclusion (CNLE), les dépenses « pré-engagées » comprennent les dépenses de carburant ou de titres de transports.

+ DREES, Dépenses pré-engagées : quel poids dans le budget des ménages ?, mars 2018
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croisant leur niveau de revenu et la densité urbaine
de leur lieu de résidence.

Cette étude s’inscrit dans le cadre du travail mené par
le WWF France pour évaluer I'ensemble des
implications — climatiques, sociales, culturelles — de
la progression des ventes de SUV en France. Trois
études préparées par le WWF a ce sujet sont a
paraitre en 2020.

Les résultats obtenus et présentés dans ces études
fondent les recommandations formulées par le WWF
a lattention du gouvernement frangais pour
réorienter le parc automobile vers des véhicules plus
1égers et moins puissants, a rebours de la décennie de

SUV qui s’est écoulée.



QU’EST-CE QU'UN SUV ?

Les SUV (Sport Utility Vehicle ou véhicule utilitaire
sportif) sont définis par leur carrosserie.

Les SUV constituent une catégorie
de véhicules au méme titre que les
citadines et les berlines.

Les SUV sont des véhicules de loisir dotés d’une
carrosserie de véhicule tout-terrain dite
« bicorps », dont le chassis est rehaussé et forme, a
Pavant, une surface frontale faiblement
aérodynamique. S'ils ont souvent l'allure de 4x4,
tous les SUV n’ont pas 4 roues motrices. Certains
d'entre-eux sont néanmoins dotés d’une capacité
de roulage hors-route ou de remorquage.

Compte-tenu de leur carrosserie particuliere, les
SUV sont en moyenne plus hauts, plus longs (+
26 cm), plus larges (+10 c¢cm), mais surtout plus
lourds (+205 kg) et plus puissants (+ 26 ch) que
les voitures standards (moyenne des citadines &
berlines pondérée par leur part de marché).

Les SUV vendus sur la dernieére décennie émettait en
moyenne 20 % de CO2 de plus que leur équivalent
standard pour chaque kilomeétre parcouru.

Le succes de cette catégorie de
véhicules fait du SUV une
tendance qui concurrence
désormais les modeles classiques
dans tous segments automobiles,
de la citadine a la berline.

Fort de son succes, le terme SUV ne désigne plus
seulement une gamme supérieure de véhicules, de
luxe et de taille XL, mais bien un phénomene qui se
caractérise, depuis 10 ans par la propagation de

versions «SUV » dans tous les segments
automobiles, de la citadine a la berline.

En effet, des modeles de citadines sont aujourd’hui
concurrencés par des alternatives SUV, a la
carrosserie  réhaussée et  musclée, sans
nécessairement offrir de réelles différences de
prestation s’agissant du franchissement, du
remorquage, de I’espace intérieur ou de la sécurité
passive. Ces versions SUV présentent cependant un
poids et puissance accrue, entrainant une hausse de
la consommation de carburant et des émissions de
GES associées.

Les Renault Captur et Peugeot 2008 constituent des
exemples de petits SUV qui se substituent aux
citadines Renault Clio et Peugeot 208. Si ces petits
SUV sont bien plus sobres que des modeles de SUV
de gamme supérieure, tels que les BMW X5 ou Audi
Q7, elles n’en demeurent pas moins plus énergivores
que leurs équivalentes citadines et berlines. Ceci est
d’autant plus problématique que les volumes de
ventes associés aux SUV de gammes inférieures et
moyennes sont importants.

Ainsi, le terme de SUV, en ce qu’il désigne une
tendance, ne renvoie pas nécessaire & un “gros
véhicule” dans I'absolu, mais bien a un “véhicule
plus gros que” son équivalent normalement

constitué.

Dans cette étude, nous désignerons par “SUV-
isation” ce phénomeéne transversal
d’évolution des carrosseries qui touche toutes
les segments automobiles.



COMPARATIF SYNTHETIQUE ENTRE CITADINES, BERLINES & SUV

Citadines

Des modéles micro-urbains

Berlines

)

Des modeéles compacts (ex :
Peugeot 308) aux versions de

SUV

TN

Des petits modeles (ex : Dacia
Duster) aux versions les plus

Description (ex : Peugeot 108) aux versions longue taille (ex : Audi A8), imposantes (ex : BMW X5), les SUV
. polyvalentes (ex : Renault Clio),  les berlines recouvrent des sont caractérisés par le profil de
Synthethue les citadines recouvrent les plus  modéles plus allongés tout en carrosserie d’'un véhicule-tout
petites carrosseries du marché. conservant un profil terrain sans nécessairement en
aérodynamique. reprendre la capacité de roulage.
Emissions NEDC 103 gCO2/km 112 gCO2/km 119 gCO2/km
moyennes de
CO2 (2018) réelles en WTW 184 gCO2/km 199 gCO2 /km 211 gCO2/km
0, o, (o)
Part des ventes A Sk e 5%
neuves
2018 38 % 20 % 36 %
moyenne 1080 kg 1260 kg 1350 kg
Masse exemple 1282 kg 1434 kg 2 275 kg
supérieur (Opel Corsa) (Mercedez classe A) (BMW X5)
exemple 840 kg 1246 kg 1326 kg
inférieur (Peugeot 108) (Peugeot 308) (Dacia Duster)
Prix d’achat moyen 11 500 € 16 700 € 20 000 €
Puissance moyenne 95 ch 129 ch 132 ch
longueur 3960 mm 4300 mm 4340 mm
. moyenne
Taille lareeur
8 1750 mm 1800 mm 1860 mm
moyenne

Tableau 1: Caractéristiques des principaux segments automobiles (Source : ADEME, Chronos/AJBD, données
constructeurs, ICCT, analyse WWF)
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Figure 1 : Evolution des parts de ventes de chaque carrosserie (Source: ADEME)



MESSAGES CLEFS

La décennie de SUV (2008-2018)
qui s’est écoulée pesera a moyen
terme sur le budget des ménages
modestes, et renforcera Iles
fractures sociales existantes.

Historiquement portées par les centres
urbains les plus favorisés, les ventes de SUV
s’étendent aujourd’hui sur I’ensemble du
territoire.

Les départements les plus urbanisés et les plus aisés
de France (Paris, Hauts-de-Seine, Yvelines) ont été
au cours de ces dix derniéres années, et demeurent
aujourd’hui, surreprésentés dans les ventes de SUV.

Les territoires autrefois peu touchés par la
progression des SUV rattrapent aujourd’hui les
foyers historiques des ventes de SUV : depuis 2015,
les parts de ventes de SUV ont progressé sur
I'ensemble du territoire, réduisant les écarts entre
zones rurales et urbaines, ainsi qu'entre territoires
défavorisés et aisés. En ville ou a la campagne, dans
une région modeste ou aisée, le phénomene de
“SUV-isation” touche aujourd’hui tous les territoires.

Alors que rouler en SUV coiite plus cher,
l’arrivée prochaine des SUV sur le marché de
l’occasion pésera demain sur le budget des
ménages modestes.

L’arrivée prochaine et massive des SUV sur le
marché de l'occasion amplifiera le phénomeéne de
diffusion des SUV, notamment aupres des ménages
les plus modestes. Si les constructeurs continuent de
privilégier 'offre de SUV, le marché de l'occasion
pourrait, a moyen terme, se restructurer
profondément et se retrouver largement dominé par
les SUV. Les alternatives plus accessibles, telles que
les berlines et les citadines, s’en trouveraient
raréfiées.

Alors que les ménages modestes s’approvisionnent a
75 % sur le marché des voitures d’occasion, I'arrivée
des SUV sur ce marché renchérira le cofit total de
possession d’un véhicule d’occasion (achat, frais de
carburant, assurance et entretien).

Part de marché du SUV
en2019

5%  36%

Départements Reste de la
75,92,78 France

5%

des ménages modestes
s’approvisionnent
sur le marché
des voitures doccasion
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+15%

Un SUV consomme
en moyenne 15% de plus
que les autres catégories
de véhicules

Or, rouler en SUV coiite déja plus cher. Le cofit total
de possession d'un SUV dépasse systématiquement
le cofit de possession du modeéle équivalent, non
SUV. Un SUV de moyenne gamme cofite ainsi pres
de 30 % plus cher, a I'achat, qu'une berline de
moyenne gamme, et consomme pres de 20 % plus de
carburant.

Ce surcotit est encore plus marqué si I'on considére
Iensemble du parc automobile francais : en
moyenne, un SUV cotite 40 % plus cher, a 'achat,
qu’un véhicule standard, représentatif des citadines
et des berlines qui composent le parc francais.

Cette recomposition du marché de 'occasion
masque de nouvelles inégalités d’acces a la
mobilité.

Le surcoiit imputable a l'arrivée des SUV pesera
d’autant plus fortement sur le budget des ménages
modestes qu'ils n'auront acces qu'aux SUV les plus
bas de gamme et les plus anciens.

Si la performance énergétique des SUV tend a
s’améliorer, les constructeurs concentrent leurs
efforts sur les véhicules haut de gamme.

Alors que les ménages plus aisés bénéficieront des
efforts consentis par les constructeurs pour
améliorer lefficacité énergétique et alléger la
consommation de carburant des SUV haut de
gamme, il reviendra ainsi aux ménages modestes de
payer le prix fort de la surconsommation de
carburant imputable aux SUV.

Une nouvelle décennie de SUV
grevera le pouvoir d’achat des
ménages modestes

La progression tendancielle des ventes de
SUV fragilisera les ménages modestes, en
grevant fortement leur pouvoir d’achat.

D’ici 2035, le cofit total de possession d’une voiture
pourrait augmenter de 13 % pour les ménages
modestes, si les ventes de SUV continuaient de
progresser comme elles ont progressé ces dix
derniéres années, plutét que de revenir a leur niveau
de 2010.

Ce surcofit, imputable a la seule SUV-isation du
marché automobile, reviendrait par exemple a
augmenter de moitié le budget que les ménages
modestes consacrent chaque année aux dépenses de
carburant.

Concrétement, ce colit imputable & la seule SUV-
isation du marché s’élévera, pour chaque ménage
modeste, & 408 € par an. Cette nouvelle dépense
contrainte s'ajoutera a des postes conséquents de
dépenses contraintes, d'un montant équivalent : le
colit annuel de la SUV-isation équivaudra en
moyenne, pour chaque ménage modeste, 4 environ
4 mois de dépenses énergétique pour le logement
(chauffage, cuisson, électricité, etc.) ou encore au
budget annuel de dépenses de santé.

Surcoiit annuel causé par
la SUVisation du marché auto
pour un ménage modeste

+408€

soit 'équivalent de 4 mois
de depenses en energie
pour son logement
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Le coiit de la SUV-isation et la répartition de
sa charge entre les ménages pourraient
favoriser de nouvelles crispations sociales.

A titre de comparaison, le poids de la SUV-isation sur
le budget des ménages pourrait largement dépasser
I'impact associé a la hausse conjoncturelle du prix
des carburants observée sur 'année qui a précédé le
mouvement des « Gilets jaunes » (i.e. d’'octobre 2017
a octobre 2018). Cet impact sur le budget des
ménages modestes a été estimé a 116 € sur 'année
glissante, dont 29 € étaient imputables a la montée
en puissance de la Contribution climat énergie en
2018 (dite « taxe carbone »).

A Thorizon 2035, le surcoiit imputable a la SUV-
isation du marché frangais pourrait donc avoir un
impact 3,5 fois plus important que la hausse du prix
des carburants, qui figurait, en 2018, parmi les
facteurs a l'origine du mouvement des “Gilets
jaunes”. Le surcoiit de la SUV-isation pour les
ménages modestes pourrait étre 12 fois plus
important que le surcoiit de 38 € qu’aurait entrainé,
pour les ménages modestes, la hausse de la taxe
carbone en 2019.

Parmi les ménages modestes étudiés, certains seront
davantage affectés par le renchérissement de I'usage
de la voiture lié a la progression des SUV : d'une part,
les ménages les plus modestes seront les plus
impactés. D’autre part, pour une méme catégorie de
revenu, les ménages modestes installés dans des
zones non-denses seront davantage affectés que les
ménages installés en zone dense. Dans ces
territoires, la vulnérabilité liée a la mobilité devrait
s’aggraver. En effet, un ménage du 1°r décile et vivant
en milieu non-dense sera deux fois plus impacté sur
son budget qu’on ménage frangais moyen.

De telles évolutions pourraient alimenter les
sentiments d’injustice, d’abandon social et de ras-le-
bol fiscal qui figuraient parmi les éléments
déclencheurs du mouvement des “Gilets jaunes” et
qui continuent aujourd’hui de travailler la société
frangaise.

Un ménage rural précaire
sera pres de 2 fois plus impacte
qgu'un menage frangais moyen

L'impact sera plus fort
dans les territoires
les moins denses

Les ménages

les plus modestes
seront les plus
impactes

Une politique de report modal et
de sobriété, ambitieuse d’un point
de vue environnemental, serait
aussi favorable au pouvoir
d’achat des ménage

La politique la plus ambitieuse du point de
vue environnemental serait aussi la plus
favorable au pouvoir d’achat des ménages
modestes

Tel que nous le soulignons dans notre étude «
L'impact écrasant des SUV sur le climat », une
politique ambitieuse de report modal et de sobriété,
susceptible de réduire le nombre de kilometres
parcourus et les ventes de voiture individuelles, sera
la seule a permetire a la France de tenir les
engagements pris a travers 'accord de Paris sur le
climat. Ce choix de politique publique serait aussi
favorable au pouvoir d’achat des ménages modestes
: il est associé a un potentiel d’économie pouvant
atteindre 1300 € par an pour un ménage modeste,
représentant 6 % de son budget annuel, soit
I'équivalent de Tlintégralité de ses dépenses
énergétiques de l'année (chauffage, cuisson,
électricité, ete.)

Pour réduire le poids des SUV sur
le budget des ménages modestes
et prevenir la lourde facture
sociale imputable a une SUV-
isation accrue du parc, le WWF
France appelle le gouvernement a
orienter dés a présent le parc
automobile vers des véhicules
plus légers et moins puissants.
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Chapitre 1- Approche méthodologique

Rendre compte des conséquences possibles de différentes trajectoires d’évolution du
marché automobile sur le pouvoir d’achat des ménages modestes implique
Particulation de deux champs d’expertise : celui du marché automobile d'une part et
celui des comportements de mobilité des ménages, notamment les plus contraints en
la matiere (précaires, ruraux...), d’autre part. La méthodologie présentée dans ce
chapitre (et détaillée en Annexes) a ainsi été construite afin de faire dialoguer ces deux
domaines et alimenter un travail de modélisation avec des données en prise avec le réel,
et in fine produire des indicateurs rendant compte de facon concrete de I'impact
différencié des scénarios sur le pouvoir d’achat des ménages.

VISUEL

© Copyright Credit iStock : Tramino
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Les enjeux méthodologiques pour chacune des deux thématiques ont été les suivants :

Concernant le marché automobile, I'enjeu s’est situé au niveau du nécessaire réalisme des hypotheéses
prises en matiere de segmentation de marché et de cofit total de possession d’une voiture (« TCO »), pour
le calage 2019 comme pour les valeurs 2035 selon les différents scénarios. Cet aspect a été traité a travers
l'utilisation des sources de référence les plus récentes ainsi que par la consultation d’experts et de
représentants de la filiere® ;

Pour le champ des comportements de mobilité des ménages, il s’agissait de prendre en compte la diversité
des situations de mobilité sur le territoire pour éclairer au mieux les différents contextes de vulnérabilité
économique vis a vis de la mobilité motorisée. Un travail fin et itératif a été mené pour déterminer la
typologie de ménages la plus pertinente, en croisant plusieurs sources (ENTD, base IRCOM, INSEE...) et
en les confrontant a des chiffres de ventes de véhicules par département. Ce travail a également permis de
formuler des hypothéses robustes sur les mix en matiére de segments de marché pour les différents types
de ménages.

Concretement, le cheminement méthodologique a été le suivant :

Depuis le début des années 2000, le marché

Une premiere phase d’analyse des tendances du marché automobile et du parc roulant francais a été
menée A partir de suites statistiques détaillées et de projections de référence, afin de déterminer la
situation de départ et prendre une hypothése d’évolution tendancielle du marché ;

Différents scénarios d’évolutions possibles ont ensuite été construits puis traduits en trajectoires possibles
en matiere de mix de segments de marché ;

En parallele, les différents postes de cofits du TCO ont été déterminés pour chaque segment de marché et
un travail de formulation d’hypotheses pour leur évolution & 2035 a été mené ;

Afin d’affiner le travail mené jusquici au niveau national, une analyse des déterminants des
comportements d’achat des ménages en fonction de leur niveau de revenu et de leur lieu de résidence a
été conduite. Ce travail a permis a la fois de définir la typologie de ménage la plus pertinente pour 'analyse
et d’affecter pour chaque type un mix en termes de segments de marché ;

Enfin, sur cette base, le travail de modélisation a permis de produire les indicateurs souhaités pour chaque
type de ménages et selon chaque scénario.

ANALYSE DU MARCHE AUTO ET CONSTRUCTION DES SCENARIOS

renforcé ce mouvement, conduisant a4 un abandon
progressif de cette technologie. Depuis 2017 les
immatriculations de véhicules particuliers neufs a
essence sont plus nombreuses que celles de véhicules
fonctionnant au diesel.

Analyse de D’évolution du marché
automobile en France depuis le début
des années 2000

automobile s’est caractérisé par plusieurs grands

mouvements de fond”.

Le fort développement du diesel

Un renouvellement porté par les professionnels

Une hausse de la part des immatriculations par les
professionnels est observée sur la derniére décennie.

Encouragé par un cadre fiscal avantageux et une
offre des constructeurs en développement, le diesel
s’est fortement développé dans le parc roulant
francais jusquau début des années 2010. Cette
tendance s’est ensuite renversée avec les différents
scandales associés au diesel. Le déploiement de
restrictions pour ces véhicules, plus émetteurs de
polluants locaux que les véhicules essences a

6 Comité des Constructeurs Frangais d’Automobile (CCFA) et France Stratégie

7 RSVERO SOES données statistiques

En 2000, 37 % des véhicules neufs étaient
immatriculés par une personne morale, en 2019 cette
part monte a 55 %. Cela signifie que les
professionnels ont un poids de plus en plus
important dans les choix des véhicules qui
constitueront le parc roulant francais. (voir figure 1
ci-dessous)
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Des véhicules plus lourds, plus gros

La hausse du poids et de la taille des véhicules, porté
par le fort développement des SUV dans le parc
national. Si le poids moyen et la taille des véhicules
sont en constante augmentation depuis longtemps,
lannée 2007 a marqué un tournant dans 'industrie
automobile avec le lancement par Nissan du
Qashgqai, berline aux allures de 4x4. Porté par les
zones urbaines denses, ’'essor du SUV s’est porté a

80%
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50%

40%
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10%

0%

tout le territoire national, et représente en 2019 38 %
des immatriculations de véhicules neufs contre 5 %
en 2005. Le seul moment ou cette croissance a été
freinée est la période post crise des subprimes ou les
citadines ont connu un regain d’intérét au détriment
des berlines et SUV plus onéreuses. (voir Figure 2 ci-
dessous).
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~~~~~ Immatriculations annuelles de véhicules neufs

Figure 3 : Part des immatriculations de véhicules neufs en France selon le profil
d’acheteur (Source : Car Labelling ADEME, traitements AJBD)
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Figure 3 : Part des immatriculations de véhicules neufs en France selon la
carrosserie (Source : Car Labelling ADEME, traitements AJBD)

Des véhicules moins polluants, mais...
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Les véhicules neufs ont vu leurs émissions moyennes
de CO2 au kilomeétre baisser régulierement jusqu’en
2015 et le scandale Volkswagen qui a montré les
failles des procédures de controle des émissions.
Depuis, on observe que les constructeurs n’arrivent
pas a réduire les émissions des véhicules thermiques
et sont donc contraints de diversifier leur catalogue
de véhicules (en intégrant des véhicules électriques
notamment), pour se rapprocher des objectifs fixés
par 'union européenne de 95 gCO2/km pour un
véhicule neuf moyen en France. Cet objectif
correspond a une consommation moyenne de
4L/100km, soit la consommation actuelle d’'une
petite citadine.

France Stratégie souligne qu’entre 2001 et 2017, si
les émissions de véhicules neufs ont baissé de 30%
lors des tests d’homologation, en condition réelles
elles n'ont diminué que de 10%. Autrement dit un
tiers de la baisse des émissions depuis 2001 est
factice.

b. Analyse de la SUVisation du marché

Le développement du SUV est une tendance qui
touche particulierement le marché automobile dans
son ensemble puisqu’il a des impacts sur de
nombreux aspects :

Les SUV sont un des segments automobiles
permettant de générer le plus de marge pour les
constructeurs. Largement soutenus par la publicité,
I'image d'une plus grande sécurité et liberté, les
véhicules se vendent en moyenne 30% plus cher
qu’une berline équivalente. Ils sont pourtant, de plus
en plus, construits sur les mémes plateformes que ces
berlines et vendus en grande masse. La
consommation de carburant de ces véhicules, si elle
a également fortement diminué entre 2005 et 2019,
reste plus élevée que pour un équivalent berline, et
encore plus que pour une citadine. Ces véhicules,
disposant de moteurs plus puissants, ont des
consommations de carburant qui peuvent se révéler
bien plus élevées en réalité que dans les mesures en
laboratoire. Ce surcofit, a 'achat comme a 'usage, se
répercute directement sur le consommateur.

Plus lourds et moins aérodynamiques qu'une berline,
les SUV enregistrent des émissions de CO2 plus
élevées que les autres segments. Le WWF a montré

8 Source : AIE

que 'augmentation des ventes de SUV entre 2008 et
2018 est la deuxiéme cause de hausse des émissions
en France, derriére l'aérien, expliquant la faible
réduction des émissions du secteur des transports
(au niveau mondial cette tendance est similaire avec
comme premiére cause la production d’énergie?).

La tendance a la SUVisation du marché impacte
également les autres segments qui voient également
leurs lignes adopter les caractéristiques des SUV : la
hauteur sur roue augmente, les nez s’aplatissent et
s’élevent. Ces éléments de design ont des
répercussions fortes en matiére de sécurité comme
souligné dans de nombreuses études, notamment en
cas de collision avec des cyclistes ou des piétons. Au
sein des villes, l'augmentation de la taille des
véhicules pose également la question du
stationnement et de 'encombrement de la voirie.

c. Définition des scénarios : quelle
trajectoire pour la filiere
automobile ?

Si la trajectoire actuelle se poursuit, il est probable
que les SUV continuent de prendre des parts de
marché. Aux Etats-Unis, pres de 70 % des nouvelles
immatriculations concernent des véhicules que 'on
peut caractériser de SUV (méme si le parc roulant est
sensiblement différent des véhicules européens).

L’industrie automobile est une industrie du temps
long : il faut entre 3 et 5 ans pour mettre sur le
marché un nouveau modéle, entre la création du
modele, les études et homologations associées et sa
mise en production. Il est ainsi urgent d’agir puisque
les modéles de 2025 sont déja validés par les
constructeurs et viendront rejoindre le parc roulant
de véhicules pour les 15 prochaines années .

La crise du Covid-19 et le plan de relance associé ont
engagé l'industrie automobile dans une transition
forcée, sur le mix énergétique du parc en particulier.
Mais I'électrification d’un parc de véhicules SUV a un
impact bien moindre que I'électrification de petits
véhicules, a méme de répondre aux besoins de la
plupart des déplacements. Cette étude se penche
donc sur les différentes trajectoires que pourrait
suivre la filiere et leurs impacts sur le mix
énergétique, la composition du parc, et le cofit de la
possession dun véhicule par les ménages,
notamment modestes.
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Afin de modéliser la composition du parc automobile
a l'horizon 2035, et d’estimer son impact sur la
composition moyenne du colit de détention des
véhicules par les ménages modestes, six scénarios
d’évolution des ventes de véhicules ont été
construits, fondés sur deux parameétres structurants
: le type de carrosseries (citadines, berlines, SUV ...)
et le type de motorisations (thermique, électrique et
hybride rechargeable) composant le parc. Les
différents scénarios ont été construits de maniere a
proposer des tendances contrastées. Ils ont été
construits a horizon 2035 afin de laisser le temps de
prendre la mesure des impacts. En effet, le marché
étant déja largement prédéterminé jusqu’en 2025, le
marché de l'occasion de 2030 l'est également. Il a
donc été décidé de retenir 2035 comme année
d’étude afin de disposer d’une vision compléte (sur le
marché du neuf et de l'occasion) des scénarios
retenus.

Cinq scénarios ont été retenus (et dont les
hypotheses sont détaillées plus loin en c.) : un
scénario tendanciel (scénario 1) fondé sur la
reproduction des tendances actuellement observées
et un scénario « retournement de tendance »
(scénario 2), fondé sur un retour aux mix de 2010 et
une part moindre de SUV dans les ventes de
véhicules neufs, ont constitué les hypotheses de
bases, auxquelles ont été ajouté Iactivation
progressive des leviers majeurs de changement du
parc : I'électrification des motorisations (scénario 3
et 4), sobriété des usages (scénario 5). Ces différents
scénarios ont tous été déployés sur une base de mix
de vente correspondant au scénario 1 ou 2
(tendanciel ou retournement de tendance).

Scénario 1 : « Tendanciel »

Les ventes de SUV continuent au méme rythme que
celui rencontré depuis 2008 (prées de 3%
d’augmentation de parts de ventes chaque année),
avant de se stabiliser aux 2/3 des ventes de véhicules
neufs en 2030. Le méme mix est maintenu jusqu’en
2035. Les véhicules électriques et hybrides
rechargeables progressent dans le parc en
représentant en 2030 un quart des ventes et en 2035
un tiers des ventes.

Scénario 2 : « Retournement de tendance »

Les ventes de SUV diminuent progressivement pour
atteindre, en 2030, la part de marché qu’ils
représentaient en 2010, soit 10 % des ventes de
véhicules neufs. Les ventes se concentrent alors de
nouveau sur les citadines et les berlines. Le marché
automobile intégre progressivement des véhicules
électriques et hybrides rechargeables au méme
niveau relatif que le scénario 1.

Scénario 3 : « Progression tendancielle des
ventes de SUV et électrification rapide du
parc »

Dune part, les ventes de SUV continuent de
progresser au rythme moyen observé depuis 2010,
jusqu’a atteindre 2/3 des ventes de véhicules neufs
en 2030. Dans le méme temps, le marché
automobile se déporte sur des motorisations
électriques et hybrides rechargeables, qui
représentent preés de 40% de ventes de véhicules
neufs en 2030 et pres de 50% en 2035.

Scénario 4 : « Recul des ventes de SUV et
électrification rapide du parc »

Les ventes de SUV diminuent progressivement pour
atteindre, en 2030, la part de marché qu’ils
représentaient en 2010, soit 10 % des ventes de
véhicules neufs. Les ventes se concentrent alors de
nouveau sur les citadines et les berlines. Dans le
méme temps, le marché automobile se déporte sur
des motorisations électriques et  hybrides
rechargeables, jusqu'a atteindre environ 40 % de
parts de ventes en 2030 et 50% en 2035.

Scénario 5 : « Sobriété ».

Ce scénario correspond a un recul des ventes de SUV,
une électrification rapide du parc et une promotion
d’'une mobilité plus sobre et durable. Ainsi, la
progression des ventes de SUV, comme
Iélectrification du parc, suivent les hypothéses qui
définissent le scénario 4. Dans le méme temps, des
politiques publiques ambitieuses sont mises en
ceuvre en faveur d’une mobilité plus sobre,
permettant aux francais de se déplacer moins (en
luttant contre I'étalement urbain et en développant
les services de proximité et le travail a distance) et
autrement qu’en voiture individuelle (changement
d'usages en faveur de lautopartage et du
covoiturage, changement de modes de déplacement
en faveur du vélo et des transports en commun).
Dans cette hypothése, le nombre de kilométres
parcourus par les francais diminue alors de 28 % en
2035 et le volume des ventes de véhicules neufs
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diminue de 25 %9. A noter que pour les constructeurs
automobiles, une perte de volumes de ventes ne
signifie pas une perte en chiffres d’affaires, a
condition de développer de la valeur ajoutée dans
d’autres activités, telles que les services de mobilité
partagés co-voiturage, auto-partage, navettes
autonomes partagées, etc.

Mix des ventes par carrosserie. Pour les
scénarios impliquant une part toujours haute des
SUV dans les immatriculations, les hypotheses
suivantes ont été posées :

SuUvV Berlines Citadines Autres

Scénarios

65%
let3 ’

10% 15% 10%

Sile marché américain a déja dépassé ce taux de 65%,
il apparait peu probable que celui-ci soit atteint en
Europe ou le part et les usages sont sensiblement
différents. Ce taux a donc été estimé comme le taux
maximal de SUVisation du marché automobile en
France.

Pour les scénarios impliquant une part plus faible de
SUV, il a été retenu un retour en 2035 au niveau de
2010 pour le mix par segment du parc :

Mix des ventes par énergie. A ces mix par
scénario, les mix énergétiques ont été ajoutés. Il a été
retenu uniquement un déploiement de véhicules
électriques et hybrides rechargeables dans le parc.
D’autres motorisations (GNV, Hydrogene) sont
disponibles, mais dans un souci de réduction des
biais de calcul seuls les véhicules électriques (dont
hybrides rechargeables) ont été retenus.

Pour les scénarios suivants une électrification
tendancielle du marché, les projections de la PFA,
représentant la filiére automobile frangaise ont été
retenus’©. Celles-ci projettent dans un scénario «
Green Constraint », une part en 2035 de 23 % de
véhicules  électriques dans les  nouvelles
immatriculations, et de 11 % pour les véhicules
hybrides rechargeables. En 2030 (pour le calcul du
marché de loccasion 2035), les valeurs
intermédiaires respectives de 20% et 8% ont été
retenues.

Pour les scénarios suivants une électrification plus
forte que le tendanciel a été établie (scénarios 3, 4 et
5). Les valeurs retenues sont issues du méme rapport
de la PFA, mais en retenant le scénario « Haut ». Ce
scénario projette 34% de véhicules électriques et 15%
de véhicules hybrides rechargeables dans les
nouvelles immatriculations en 2035. Pour 2030, les
valeurs intermédiaires de 30% et 12% ont été
retenues.

Les valeurs retenues par segment de véhicule l'ont

Suv Berlines | Citadines | Autres été afin de permettre, lors du croisement avec les mix
Scenari L
Cze":f;OS 10% 30% 50% 10% par scénario, de retrouver cet ordre de grandeur.
2030 SuUv Berlines Citadines Autres
VE VHR VT VE VHR VT VE VHR VT VE VHR VT
Scénarios
clectrificati
clectritication | 5000 8% 72% | 20% 8%  72% | 30% 8%  62% | 0% 0%  100%
« tendancielle »
(1,2)
Scénarios
flectrificati
eecra':o;zae o0 | 309%  12%  58% | 30%  12%  58% | 40%  10%  50% | 0% 0%  100%
(3,4,5)

Figure 4 : Mix des ventes de véhicules neufs en France par carrosserie et par énergie horizon 2030

9 Recommandations du WWF, « Le défi climatique des villes », WWF France 2018

10 PFA - Evolution du Mix powertrain des véhicules légers en Europe de 2018 a 2035, Mars 2020
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Figure 5 : Mix des ventes de véhicules neufs en France par carrosserie et par énergie horizon 2035

Pour ces deux années de référence dans notre scénario (2030 pour le mix des ventes d’occasion en 2035, et 2035
pour le mix des ventes de neuf), les croisements entre mix segment et mix motorisation nous donnent les mix

globaux suivants :

2030 SUv Berlines Citadines Autres TOTAL
VE | ver | vi | ve [ ver | vi | ve [var| v [ ve | var | vt | ve | wvir | vt
Sc1 13% 5% 47% | 2% 1% 7% 5% 1% 9% | 0% 0% 10% | 20% 7% 73%
Sc2 2% 1% 7% 6% 2% 22% | 15% 4% 31% | 0% 0% 10% | 23% 7% 70%
Sc3 20% 8% 38% | 3% 1% 6% 6% 2% 8% | 0% 0% 10% | 29% 11% 61%
Sc4 3% 1% 6% 9% 4% 17% | 20% 5% 25% | 0% 0% 10% | 32% 10% 58%
Sc5 3% 1% 6% 9% 4% 17% | 20% 5% 25% | 0% 0% 10% | 32% 10% 58%
Figure 6 : Mix des ventes de véhicules neufs en France par scénario, par carrosserie et par énergie horizon
2030
2035 SUV Berlines Citadines Autres TOTAL
VE |ver| v | ve [vir| vi | ve |vir| v | ve [ver]| vi | vE | vir | vT
Sc1l 16% 8% 40% | 2% 1% 7% 5% 2% 9% 0% 0% 10% | 23% 11% 66%
Sc2 3% 1% 6% 6% 3%  21% | 15% 5% 30% 0% 0% 10% | 24% 9% 67%
Sc3 23% 10% 33% | 4% 2% 5% 8% 3% 5% 0% 0% 10% | 34% 15% 52%
Sc4 4% 2% 5% | 11% 6% 14% | 25% 10% 15% 0% 0% 10% | 39% 18% 44%
Sc5 4% 2% 5% | 11% 6% 14% | 25% 10% 15% 0% 0% 10% | 39% 18% 44%

Figure 7: Mix des ventes de véhicules neufs en France par scénario, par carrosserie et par énergie horizon 2035

En gras dans les deux tableaux ci-dessus, on retrouve les données de mix énergétique sur le parc francais projetés
par la PFA. Ces mix, support du modéle de calcul pour les scénarios, sont partagés entre les différents partenaires
de I’étude et se retrouvent dans 'étude du WWF France « L'impact écrasant du SUV sur le Climat ».
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l.  DEFINITION DE LA TYPOLOGIE DE MENAGES MODESTES ET

ATTRIBUTION DE MIX

Pour construire une typologie des ménages modestes
qui permettrait de voir les disparités au sein de ces
ménages, il a fallu définir quels étaient les ménages
modestes. Pour cela, a été retenue la définition de
PINSEE qui définit les ménages modestes comme
ceux ayant un niveau de vie inférieur au quatriéme
décile de la population. Ensuite, pour saisir les
disparités a I'intérieur de cet ensemble, trois grandes
sources de données ont été retenues.

Tout d’abord, la question de ’échelle géographique a
dii étre abordée. En effet, les ménages ont un acces a
leur lieu de travail et aux services qui différent en
fonction de leur proximité ou de leur éloignement
par rapport aux dynamiques urbaines. Le zonage en
aires urbaines de 'INSEE lancé en 2010 a été retenu
pour notre étude afin de distinguer dans notre
analyse les ménages modestes ruraux des ménages
périurbains et urbains. Ce zonage repose sur le
concept de pdle urbain ou jouent deux facteurs : le
nombre d’emplois du pole et le nombre d’actifs qui 'y
travaillent. Une commune fait partie d’'un pdle
urbain si plus de 40% des actifs s’y rendent.

Ce zonage en aire urbaine devait ensuite étre croisé
avec une base de données permettant de prendre en
compte le facteur « niveau de vie » des ménages.
Pour cela, une jointure avec la base IRCOM (Imp06t
sur le revenu par commune) fournie par la Direction
Générale des Finances Publiques a été menée. La
base IRCOM étant disponible pour chaque commune
pour les dix dernieres années, un travail de fond a été
achevé afin de rassembler chaque année dans
Pobjectif d’observer 1'évolution des revenus par
département, par région, mais aussi d’apprécier
Iévolution en fonction des années. De plus, cette
base de données a pu mettre en relief les différences
de revenu en regroupant les communes par le zonage
des aires urbaines INSEE.

La base de données ainsi obtenue a ensuite pu étre
articulée avec les jeux de données nécessaires a
Talimentation du modele. En effet, les données sur le
parc automobile et les ventes annuelles ont pu étre
reconstituées a I'échelle du département (voir partie
marché automobile) tandis que les données rendant

compte des pratiques de mobilité (nombre de
kilometres parcourus, type d’achat..) étaient
disponibles de maniere fine a I’échelle du zonage
INSEE (dans I'’Enquéte nationale transports et
déplacements (ENTD) 2008).

Apres avoir rassemblé l'ensemble des données
nécessaires, I’étape suivante consistait a construire
une typologie de ménages modestes pertinente.
L'objectif était de saisir les disparités et les nuances
entre les différents types de ménages modestes. Pour
cela, il a fallu construire une typologie qui puisse
mettre en valeur des contrastes entre chaque
catégorie. Pour faire varier les cofits totaux de
possession d'une voiture (TCO), une premiere
variable a été utilisée afin de retenir une
catégorisation fine des ménages modestes. Cette
variable est la répartition d’achat des voitures par
type de carrosserie en fonction du département et du
niveau de revenu moyen de ses habitants. Le travail
d’analyse a montré que, concernant les départements
modestes, il n’y avait pas de corrélation entre le
niveau de revenu du département et le type de
voiture acheté, et qu’il n’y avait par ailleurs pas de
correlation entre le niveau de ruralité dun
département et le taux d’achat de SUV de ses
habitants (voir Chapitre 2, II. RESULTATS DE
L’ANALYSE DES VENTES DE SUV SUR LE
TERRITOIRE).

11 a alors été choisi de poursuivre les recherches en
s’intéressant a deux autres variables. La premiere
variable qui permettrait de construire la
catégorisation est le taux d’achat neuf. En effet, le fait
d‘acheter sa voiture neuve ou d’occasion représente
un facteur de différenciation qui influe sur le TCO car
lachat neuf représente un investissement financier
plus important. La seconde variable est le nombre de
kilomeétres parcourus. Elle influe sur le TCO
également car plus on roule, plus le cofit de
possession augmente. Grace aux données récupérées
de I'ENTD (voir encadré ci-dessous), ces deux
variables ont été testées et ont livré des résultats
intéressants?2.

11 Les revenus moyens des ménages des départements ont été construits comme la moyenne des revenus des ménages des communes qui les composent
pondérée par le nombre de ménages de la commune. Les revenus médians par département n’ont pas pu étre reconstitués de fagon suffisamment robuste,

donc n’ont pas été utilisés.

12 Croisement de la base ‘Données socio-démographiques des ménages’ et de la base ‘Données description détaillée des voitures’ nettoyée, permettant
de lier les données ‘kilométrages parcourus’ et ‘part du neuf des véhicules’ avec le décile et I'aire urbaine de résidence des ménages.
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Afin de construire la typologie, la distinction par
décile a été testée afin de voir si elle permettait
d’obtenir des disparités avec les variables taux
d’achat neuf et nombre de kilométres parcourus. Une
relation positive a été observée entre le niveau de
ruralité du ménage et le nombre de kilometres qu'’il
parcourt. Pour arriver a ce résultat, il a fallu découper
la France entre 'urbain et le rural. Or de nombreuses
manieres d’y arriver sont possibles. Il fallait toutefois
trouver une maniere simple qui permettrait de
mettre en lumiere les différences urbain/rural. Pour
cela, nos données sur les véhicules et les ménages ont
été divisées a l'aide de la typologie INSEE
mentionnée ci-dessus. Ainsi, les ménages classés en

1 Typologie du zonage en aire urbaine (ZAU) 2010
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zone 111 (grands poles urbains) sont « urbains »,
tandis que toutes les autres catégories INSEE sont
rassemblées dans les « ruraux », cela implique qu’on
retrouve dans cette catégorie des situations assez
hétérogenes vu qu’elle inclut a la fois des petites villes
comme Mende mais aussi les espaces les moins
denses de la France. La carte ci-dessous permet de se
représenter visuellement les communes qui
appartiennent a la catégorie urbaine. En tout, 37
millions de la population est comprise dans cette
catégorie, soit 50% de la population francaise. Cette
dichotomie est pertinente car les comportements de
mobilité automobile varient beaucoup entre les
ménages urbains et ruraux
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Figure 8 : Répartition des communes appartenant a la zone « Grands pdles urbains » selon la
typologie en aire urbaine de 'INSEE (Source : Observatoire des territoires et INSEE)
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Des manieres alternatives de catégoriser le
continuum urbain/rural ont été élaborées. Ces
dernieres sont déclinées en quatre catégories au lieu
de deux (voir annexe pour complément
d’information). Afin de ne pas multiplier les
catégories, ces découpages ont seulement été utilisés
pour produire les zooms. De plus, cette
catégorisation simple est aussi pertinente car elle
permet de faire ressortir les contrastes avec acuité.
Ainsi, les ménages modestes tout déciles confondus
font 11.200 kilométres en moyenne quand les ruraux
font 12.200 kilométres en moyenne. La moyenne
francaise se situe a 13.000 kilométres. Autrement
dit, plus un ménage est rural, plus il roule. En ce qui
concerne le taux d’achat de véhicules neufs, il n’y a
pas de différences majeures a ce stade.

Toutefois, pour décrire plus finement les situations
des ménages modestes, la ventilation par décile est
apparue incontournable. En effet, cette ventilation a
permis de découvrir des variations significatives
dans le taux d’achat de véhicules neufs, donc plus
chers. Un ménage en dessous du décile 1 achéte dans

13 500
13 000

12 500

1oven

12 000 11 750
11 630

11 500

Km/ann

11 000 10723
10 500

10 000
1 2

Décile de revenu

1 Aire urbaine dense

12 136

20% des cas son véhicule neuf, alors que pour ceux
entre le 3eme et le 4éme décile, la part monte a 27%.
Concernant les kilometres parcourus, il existe une
relation positive entre revenus et km/an : plus un
ménage dispose de revenus, plus ses kilometres
parcourus augmentent.

Combiner la ventilation par décile avec la
catégorisation urbain/rural a permis de renforcer un
peu plus les disparités entre les ménages modestes.
En effet, des constats intéressants peuvent étre tirés.
En milieu rural par exemple, la part de neuf ne varie
pas avec le revenu, elle est stable autour de 25% alors
que pour les urbains elle évolue de 18% a 30% entre
les ménages en dessous du 1er décile et ceux entre le
3éme et le 4éme.

Pour les kilometres parcourus, les écarts
s’accentuent également. Le véhicule d'un ménage
urbain entre le 1er et le 2nd décile parcourt 10.700
kilométres en moyenne, quand celui d'un ménage
rural qui se situe entre le 3eme et le 4eme décile
roulera plus de 13.000 kilometres.

13 082
12 302
11 692
10 888
3 4

m Hors aire urbaine dense

Figure 4 : Kilomeétres parcourus par an selon décile de revenu et aire d'habitation pour les
ménages modestes (Source : Chronos d’apres données de 'ENTD 2008)
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Figure 5 : Pourcentage d'achats de véhicules neufs selon décile de revenu et aire d'habitation
pour les ménages modestes (Source : Chronos d’apres données de 'ENTD 2008)

Ces résultats concluants ont permis d’arréter une
typologie de ménages modestes pour alimenter le
modéle. Etant donné que les ménages modestes
intermédiaires (entre le 1er et le 2nd décile ; entre le
2nd et le 3éme décile) avaient des valeurs similaires,

ces derniers ont été rassemblés, ce qui a permis
d’aboutir a une division en 6 catégories. A cette
typologie, s’ajoute une septiéme catégorie, un
ménage représentant la moyenne nationale pour
chaque variable.

Décile 1 - Dense

Décile 1 - Non-dense

Ménage d'un grand péle urbain
dont les revenus s'élevent a
12.650€ en moyenne

Ménage rural ou périurbain dont les
revenus s'élevent a 12.650€ en

moyenne

Décile 2 et 3 - Dense

Décile 2 et 3 - Non-dense

Ménage d’'un grand poéle urbain Ménage rural ou périurbain dont les
dont les revenus s'élévent a revenus s'élévent a 21.255€ en
21.255€ en moyenne moyenne
Décile 4 - Dense Décile 4 - Non-dense
Ménage d’un grand pdle urbain Ménage rural ou périurbain dont les
dont les revenus s'élévent a revenus s'élévent a 26.400€ en
26.400€ en moyenne moyenne

Figure 6 : Typologie de ménages modestes retenues pour les résultats principaux (hors

zooms)

En complément de ce travail, d’autres typologies ont
été élaborées afin daller plus loin dans
Iidentification des ménages les plus exposés. Une
typologie a permis d’étudier spécifiquement les
ménages périurbains de 'TENTD grace a la typologie
INSEE évoquée plus haut (voir annexes). Enfin,

ENTD a été mobilisée en utilisant d’autres
mécanismes. Pour identifier les ménages éloignées
des services, 'ENTD a permis d’extraire des données
de proximité a I'école, au premier arrét de transport
en commun et au supermarché pour chaque ménage
(voir annexe). Ces typologies alternatives ont
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permis de faire ressortir deux catégories périurbain, ainsi que les ménages du décile habitant
intéressantes. Pour faire tourner le modeéle avec de en dehors des grands poles urbains mais disposant
nouvelles catégories de ménages modestes, a été d’une bonne accessibilité des services a pied.

retenu les ménages du décile 4 qui habitent dans le
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lIl. MODELISATION

Un modéle de calcul a été construit afin de simuler les effets des différents scénarios sur le cofit total de possession
d’une voiture pour les différents types de ménages considérés a horizon 2035 et d’en calculer le poids dans leur

budget.

a. Principes de modélisation

Dans 'objectif de valoriser I'impact économique des
SUV sur les ménages modestes, nous avons
commencé par distinguer les voitures que les
ménages peuvent acquérir en fonction de quatre
criteres :

e Carrosserie (citadine, berline, SUV ou

monospace)

e Motorisation (thermique, électrique ou
hybride rechargeable)

e  Véhicule neuf ou d’occasion

e Gamme (inférieure, moyenne et
supérieure)

Comme certaines combinaisons entre ces quatre
criteres ne sont pas possibles ou sont tres rares (par
exemple, des monospaces électriques), nous arrivons
a un panier de 52 voitures. Pour chaque scénario,
nous avons attribué a chaque type de ménage
modeste un panier de véhicules que nous avons
ensuite valorisé en prenant en compte le coiit total de
possession ou « total cost of ownership » (TCO).
Celui-ci est composé de quatre postes de cofit :

e Amortissement : il correspond au cofit
d’acquisition de la voiture et, dans le cas des
véhicules achetés a crédit ou a la suite d’'une
période de leasing, un supplément
correspondant au cofit du financement

e Entretien : il s’agit d’un cofit fixe annuel qui
varie selon le type de véhicule (carrosserie)
et son énergie de propulsion. Les frais
d’entretien annuels considérés varient pour
des véhicules achetés neufs et des véhicules
achetés d’occasion. Les données moyennes
d’entretien ont été recalculées pour un
véhicule type a partir de 'ensemble des frais
réguliers a prévoir sur un véhicule
(vidanges, entretiens, filtres, controles
techniques) et de leurs cofits moyens. Ces
colits ont été comparés aux différentes
sources disponibles et les données
proposées par une étude Vroomly de 2018 &
partir de données CCFA 2017 ont été
retenues comme étant les plus pertinentes.

13 Voir Annexe 2

Les valeurs retenues sont présentées en
annexe ;

Carburant : il est calculé comme le nombre
de kilometres parcourus multiplié par le
prix du carburant (essence/diesel ou
électricité) estimé en 2035 net d’inflation et
la consommation kilométrique de la
voiture. Pour les véhicules hybrides, une
consommation de 50% en essence/diesel et
de 50% en électricité a été retenue. Pour
chaque véhicule thermique ou hybride un
prix moyen entre le diesel et 'essence a été
retenu. Les politiques publiques actuelles
tendant en effet & un rapprochement de la
fiscalité Essence-Diesel qui viendra a court
terme gommer la différence entre les prix
de vente de ces deux carburants. Le prix du
carburant classique retenu pour 2035 est de
1,80€2019. Cette valeur s’appuie sur les
projections de I'UFIP (Union francaise de
L’Industrie Pétroliére). Un travail de
projection a été effectué en parallele sur le
prix du carburant en 2035 en considérant la
trajectoire carbone et 'évolution potentielle
du prix du brent. Les prix calculés ont été
jugés trop élevés pour assurer une
exploitation rationnelle dans le cadre de
cette étude’s. Etant donné que le prix
relatif du carburant sera probablement
amené a évoluer a ’horizon 2035 et que nos
calculs sont réalisés a euros constants de
2019, nous avons valorisé les carburants a
2035 et nous les avons ensuite déflatés par
I’évolution estimée de l'indice de prix a la
consommation. Voir 'annexe pour plus de
détails. En ce qui concerne les voitures
thermiques, nous avons estimé un gain en
efficience énergétique de 16,5% entre 2019
et 2035 en suivant les estimations de 'AIE
(Fuel economy in major car markets, 2017)
qui considére un gain annuel moyen de
1,2% en France. Ces données ont été
reprises également dans les scénarios
énergie-climat de TADEME ;

Autres dépenses : il s’agit d'un cofit fixe
annuel identique pour toutes les voitures
représentant des dépenses telles que
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Passurance ou le stationnement, les péages par le ménage et les caractéristiques du ménage telles

ou contraventions éventuelles que nous que le nombre de kilomeétres parcourus par an. Le

avons estimé a 300€ de 2019 par an. schéma ci-dessous synthétise comment chacun de

ces deux facteurs a été pris en compte dans le modeéle.

Le TCO total de chaque catégorie de ménage dépend Dans les sous-sections qui suivent nous le détaillons.

ainsi de deux facteurs : le panier de voitures achetées

Eﬁmﬁ isdic

Mix de véhicules (neuf + occasion)
3el e R
Motorisation et
le ménage s
Eqretien Amortissement
. % achat e gamme

Crédit ou leasing

HYPOTHESESA2035

H : _ _J
) Baisse du coit d'achat des

véhicules électriques

Caractéristique

du ménage * d i Gain en efficience énergétique
% i des véhicules
G . L . Gain en efficacité énergétique

des véhicules thermiques

Prix de l'énergie

* identique pour chague £33
type de ménage, pour véhicule

chague scénario, saufl
pour le scénario 5 —
“sobriété” Carburant

Figure 12 : Logique de calcul du TCO selon les scénarios et les types de ménages par le modele (Source :
Chornos/AJBD)
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b. Le panier de voitures achetées

Etant donné qu’a l'exception du poste « Autres
dépenses » le TCO dépend du véhicule acheté, nous
avons choisi le véhicule le plus représentatif de
chacune des 52 combinaisons de carrosserie, gamme
motorisation, et neuf/occasion qu'un ménage est
susceptible d’acheter. Nous avons ensuite valorisé les
postes « amortissement », « entretien » et « autres
dépenses » pour chaque voiture. En ce qui concerne
le poste « carburant », il a été valorisé en partant
d’une hypothése de prix des carburants a 2035 pour
chaque voiture en fonction de sa consommation (voir
plus haut) mais aussi, comme nous 'expliquerons ci-
dessous, pour chaque ménage en fonction des
kilomeétres qu’il parcourt annuellement. Tous les
postes de coiit ont été calculés a l'année en
considérant un temps moyen de détention de 77 ans
pour les ménages modestes.

Nous avons ensuite procédé a déterminer quel panier
de véhicules achéte chaque type de ménage modeste
dans chaque scénario. Pour y aboutir nous avons fait
recours a trois types de données :

e Les parts de marché au niveau national
déterminées pour chaque scénario et
marché (marché du neuf et marché
d’occasion) suivant la méthode expliquée
plus haut. Celles-ci distinguent les véhicules
en fonction de leur carrosserie et de leur
motorisation ;

e Le taux d’achat neuf du ménage en
question, lequel a été obtenu a partir de
ENTD 2007-2008 ;

e La part d’achat de chaque gamme du
ménage en question. En absence de
données en la matiére, nous l’avons
déterminée a partir des colits par gamme
(prix moyen du véhicule représentatif d’'un
croisement carrosserie / motorisation /
gamme (exemple : Véhicule SUV, hybride
rechargeable, gamme moyenne), et de la
part du budget des ménages considérés
pour I'achat de leur(s) véhicule(s).

La Figure 13 illustre comment ces trois données ont
été utilisées pour déterminer les paniers de voitures
d’une catégorie de ménage dans un scénario donné
en développant le cas des citadines de gamme
inférieure. Nous avons suivi une logique
d’arborescence en quatre étapes (une par critere
définissant les voitures que le ménage peut acheter,
soit : carrosserie, motorisation, neuf/occasion et
gamme) pour aboutir & un pourcentage d’achat pour
chacune des 52 voitures disponibles.

14 Voir Annexe 4

Nous partons du taux d’achat neuf du ménage obtenu
dans 'ENTD pour diviser le pourcentage total (soit
100%) en un pourcentage d’achat neuf et un
pourcentage d’achat d’occasion. Nous procédons
ensuite a répartir chaque pourcentage d’achat
neuf/occasion en gammes (inférieure, moyenne et
supérieure) selon la part d’achat de chaque gamme
du ménage calculée comme expliqué plus haut.
Ensuite, nous répartissons le pourcentage obtenu
pour chaque combinaison de neuf/occasion et
gamme en combinaisons de carrosserie et
motorisation. Pour cela, nous avons multiplié le
pourcentage de chaque combinaison de
neuf/occasion et gamme (par exemple, le
pourcentage de voitures d’occasion de gamme
moyenne achetées par le ménage) par un ratio. Ce
ratio est égal a la part de marché de la carrosserie-
motorisation pour 'ensemble du marché francais en
question (neuf ou d’occasion) du scénario (par
exemple, le pourcentage de SUV thermiques sur le
total du marché du neuf en France pour le scénario «
retournement de tendance ») divisée par la somme
des parts de marché des carrosseries-motorisations
existantes dans la gamme pour 'ensemble du marché
francais en question (neuf ou d’occasion) dans le
scénario (par exemple, la somme des parts de
marché dans le marché francais d’occasion du
scénario « retournement de tendance » des SUV
thermiques, SUV électriques, SUV hybrides, berlines
thermiques, berlines électriques, berlines hybrides,
etc. qui existent pour la gamme moyenne )

Par exemple, pour obtenir le pourcentage de
citadines thermiques neuves en gamme inférieure du
ménage i pour le scénario « retournement de
tendance » nous avons pris le pourcentage de
véhicules neufs de gamme inférieure achetées par le
ménage i (calculé comme expliqué ci-dessus) et nous
l’avons multiplié par le ratio entre la part de citadines
thermiques dans le marché du neuf en France du
méme scénario et la somme des parts de marché des
combinaisons de carrosserie-motorisation dans le
marché du neuf en France qui existent pour la
gamme inférieure.
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Figure 73 : Logique d'attribution d'un panier de voitures a un ménage i (Source : Chornos/AJBD)

Nous arrivons ainsi, pour chaque scénario, a un
panier de véhicules propre a chaque type de ménage
modeste exprimé comme une série de pourcentages
(52 au total) qui additionnés sont égaux a 100%. Le
pourcentage attribué a chaque véhicule est proche
sans étre identique a la moyenne francaise du
scénario (ce qui est cohérent avec les observations de
taux d’achat de SUV entre départements expliquées
plus haut) et respecte le taux d’achat neuf et la
répartition par gamme propre a chaque ménage.

c. Les caractéristiques des ménages

Comme évoqué plus haut, le TCO de chaque ménage
dépend non seulement des voitures qu’il possede
mais aussi de certaines de ses caractéristiques, a
savoir :

e Le nombre de kilomeétres parcourus. Cette
caractéristique affecte le poste de coiit «
carburant » ;

e Taux d’achat a crédit ou en leasing. Ce taux

va déterminer le pourcentage de ménages
dans chaque catégorie auquel un surcoft 1ié
au financement a été ajouté pour le poste «
amortissement » ;
Le nombre moyen de voitures. Le TCO
annuel par véhicule a été multiplié par ce
chiffre pour aboutir 8 un TCO annuel total.
Dans le cas des scénarios 5 et 6, ce chiffre a
été diminué de 25% comme indiqué dans
les hypothéses de ces scénarios.

Ces trois données caractéristiques des catégories de
ménages modestes retenus ont été obtenues a partir
de TENTD 2007-2008. En ce qui concerne le nombre
de kilométres parcourus, deux précisions
méthodologiques doivent étre faites.

Premiérement, étant donné que le nombre de
kilométres parcourus dépend du prix du carburant
(les ménages limitent leur usage de la voiture si le
prix du carburant augmente et vice-versa) nous
avons utilisé D’élasticité prix de long terme du
carburant des ménages calculée par Calvet et Marical
(2011) pour faire évoluer le nombre de kilométres
parcourus par chaque ménage selon 'ENTD 2007-
2008 en fonction de I'évolution estimée du prix du
carburant entre 2007 (premiére année de 'ENTD) et
2035 exprimée en euros constants de 2019. Nous
avons  utilisé 1élasticité de long terme
correspondante aux ménages modestes pour tous les
ménages a I'exception du ménage moyen francais,
pour lequel nous avons utilisé celle des ménages
moyens.

Deuxiémement, étant donné que les scénarios 5 et 6
impliquent une démobilité chiffrée a la hauteur de -
28% de km/an entre 2010 et 2035, nous avons
appliqué une réduction du kilométrage a tous les
ménages qui aboutit a une telle démobilité en tenant
compte du fait que le kilométrage moyen des voitures

28



particulieres en 2007 (année pour lesquelles TENTD
pour chaque type de ménage modeste) est
légerement supérieur a celui de 2010.

Le kilométrage utilisé dans le modéle pour calculer le
poste « carburant » de chaque ménage pour un
scénario donné prend ainsi en compte un
kilométrage « de base » issu de 'TENTD 2007-2008
auquel nous appliquons un effet « élasticité prix du
carburant de long terme » et, le cas échéant
(scénarios 5), un effet « démobilité ».

d. Le calcul du TCO

Une fois ces calculs intermédiaires réalisés, nous
avons calculé pour chaque scénario le TCO annuel
moyen de chaque type de ménage modeste. Celui-ci
correspond a une moyenne du TCO propre a chacun
des 52 véhicules retenus pondérée par le pourcentage
d’achats de ce véhicule propre a chaque ménage (le «
panier » de chaque ménage) et qui tient compte des
caractéristiques de chaque catégorie de ménage

affectant des différents postes du TCO : kilométres
parcourus, taux d’achat a crédit ou en leasing et
nombre moyen de voitures. Finalement, le TCO
annuel moyen de chaque ménage a été divisé par son
revenu disponible annuel de 2017 (derniéres
données disponibles) fourni par I'INSEE pour
aboutir au poids du TCO dédié aux voitures
particulieres dans son budget. Le revenu disponible
attribué aux catégories de ménages qui regroupent
les déciles 2 et 3 (ménages 3 et 4) correspond a la
moyenne des revenus disponibles de chacun de ces
déciles.

Pour cela, il a fallu construire une typologie qui
puisse mettre en valeur des contrastes entre chaque
catégorie. Pour faire varier les cofits totaux de
possession d'une voiture (TCO), une premiere
variable a été utilisée afin de retenir une
catégorisation fine des ménages modestes. Cette
variable est la répartition d’achat des voitures par
type de carrosserie en fonction.
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Chapitre 2 - Résultats

La comparaison de I’évolution du cofit total de possession d’une voiture selon les différents
scénarios, et du poids que celui-ci pese dans le budget des ménages modestes, permet de
rendre compte de I'impact des différentes trajectoires possibles pour le marché automobile sur
leur pouvoir d’achat. En comparant ensuite ’'ampleur de cet impact pour différents profils de
ménages modestes, définis selon leur niveau de revenu et leur lieu d’habitation, on constate

par ailleurs une exposition tres différenciée.

© Copyright Credit iStock : Canetti
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. RESULTATS DE MODELISATION

Cette section présente les résultats clés du travail de modélisation de l'impact des différents scénarios sur les
différents types de ménages étudiés. L'ensemble des résutats détaillés est disponible dans I’Annexe 3.

a. La progression tendancielle des SUV
aurait un impact significatif sur le
budget des ménages modestes

La comparaison des résultats du scénario
« tendanciel », selon lequel la progression de la
SUVisation se maintiendrait jusqu’en 2035, avec un
scénario dans lequel, toutes choses égales par
ailleurs, la part de marché du SUV reviendrait au
niveau de 2010, nous a permis d’isoler et de
quantifier 'impact du phénomene de SUVisation sur
le pouvoir d’achat des ménages modestes.

Ainsi, le surcotfit annuel moyen de cette
SUVisation pour un ménage modeste est
évalué a 408€. Dans la réalité des considérations
budgétaires d'un ménage modeste, cette somme peut
s’avérer significative. Elle représente 1,0% du budget
total du ménage, soit I'’équivalent de I’ensemble des
dépenses de santé du ménage dans 'année’s. Ces
408€ annuels, soit 34€/mois, peuvent également
étre mis en perspective avec le surcoiit lié a la montée
en puissance de la Contribution climat énergie (dite
taxe carbone) ayant contribué au déclenchement du
mouvement dit « des Gilets Jaunes » en 2018,
évaluée a environ 38€/an pour ce méme type de
ménage. Ainsi, le surcoiit moyen d'une SUVisation
tendancielle serait 12 fois supérieur au surcoiit que
devait entrainer la hausse de la taxe carbone, avant
que le gouvernement n’y renonce.

Il est intéressant de comparer le niveau de ce surcofit,
et surtout son poids dans le budget du ménage, selon

les profils de ménages. Ainsi, pour un ménage du
1er décile, correspondant au niveau de
revenu le plus bas, vivant en milieu non-
dense, le poids que représente ce surcotit
dans le budget atteint 2,8% soit plus de six mois
de dépenses en énergie pour son logement
(chauffage, électricité, cuisson...). Ce méme
ménage sera deux fois plus impacté sur son
budget qu’'un ménage francais moyen par ce
phénomeéne de SUVisation. De maniére général, il
ressort des comparaisons entre profils de ménages
que:

e Les ménages les plus modestes sont les plus
impactés (décile 1), qu'’ils vivent en milieu
urbain ou en milieu rural ;

¢ A niveau de revenu égal, 'impact est plus
fort dans les territoires non-denses (sauf
pour les déciles 2/3 ot il est équivalent) ;

e Les ménages du décile 4 non-dense, soit les
ménages aux revenus légerement inférieurs
a la médiane francaise et vivant loin des
grands centres urbains, sont
particulierement exposés. C’est pour cette
catégorie de ménage que le cofit total de
possession augmente le plus du fait de la
SUVisation du parc (14,2%). Cela s’explique
notamment par une dépendance accrue ala
voiture d’'une part (nombre moyen de
voitures par ménage plus important chez
ces ménages) et par des moyens financiers
suffisants pour faire I'acquisition de deux
véhicules, d’autre part.

15 Comparaison, en ordre de grandeur, du poids du poste « Santé » dans le budget du ménage - Enquéte Budget Famille, INSEE 2011
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Figure 8 : Impact de la SUVisation en % du budget du ménage considéré (écart de TCO entre scénario 1 et
scénario 2, rapporté au revenu disponible)

b. Une politique de sobriété et de report
modal serait favorable au budget des
ménages modestes

Enfin, l'analyse du scénario « sobriété », le seul
permettant de respecter les engagements de I'accord
de Paris sur le climat en matiére d’émissions de gaz a
effet de serre [ref. bas de page : autre étude WWF],
permet de mettre en évidence les vertus
économiques d'une politique  ambitieuse de
transition écologique des mobilités.

En effet, ce scénario, impliquant, au-dela du recul
des ventes de SUV et de I'électrification rapide du
parc, une politique de réduction des kilomeétres
parcourus par les ménages et de report modal de la
voiture vers d’autres modes de transport, affiche le
potentiel de gain en matiére de pouvoir d’achat pour
les ménages modestes le plus fort de 'ensemble des
scénarios.

Ainsi, le gain moyen pour un ménage modeste est
évalué a plus de 100€ par mois, soit environ 6% de
son budget total, I'équivalent de l’ensemble des
dépenses en électricité et gaz d'un ménage pour son
logement. La encore, les impacts varient fortement
en fonction du niveau de revenu et du lieu de
résidence du ménage, rendant compte des inégalités
qui existent entre les ménages en matiére de niveau
de dépendance a la voiture et d’effort financier que
représente ce poste : les ménages les plus modestes
ont le plus a gagner ; ceux vivant dans les territoires
non-denses ont encore plus a gagner quel que soit
leur niveau de revenu; les ménages modestes
gagnent systématiquement plus que pour les
ménages moyens. Ainsi, pour un ménage
appartenant au premier décile et vivant en milieu
rural, le gain peut atteindre I’équivalent de 9% de son
budget total. A titre de comparaison, le poste « loyer
d’habitation » représente 10,8% du budget pour les
ménages de ce décile.
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Figure 9 : Gain lié au retournement de marché associé a une démobilité et a un report modal, en % du revenu
disponible (écart de TCO entre scénario 5 et scénario 1, rapporté au revenu disponible)

C.

Analyse de I’évolution du TCO des
ménages modestes entre 2019 et 2035
selon les scenarios

L’analyse de l’évolution du TCO entre la situation
actuelle et 2035 selon différents scénarios met en

lumiére :

D’une part le renchérissement provoqué
par la SUVisation (scénario « tendanciel »),
+8% pour un ménage modeste, alors que les
gains en matiére de consommation de

carburant ont bien été intégrés a ces
projections. Autrement dit, les efforts

10% 8%
w R
-10%
-20%
-30%
-40%
Tendanciel

Recul des ventes de
SUV et électrification
rapide du parc

affichés (et réels) des constructeurs pour
faire baisser la consommation des véhicules
(y compris des SUV), ne parviendront pas a
contrebalancer le surcodt lié a la
SUVisation du marché ;

D’autre part, le potentiel énorme en matiere
d’économies sur le budget voiture des
ménages que représenterait une politique
de sobriété et de report modal: le
renchérissement de 8% induite par le
scénario « tendanciel » se transformerait,
pour ce méme ménage, en une économie
pouvant aller jusqu’a 29% dans le scénario
« sobriété ».

-29%

Sobriété

Figure 10 : Evolution du TCO pour un ménage modeste selon différentes trajectoires (Source :
résultats de modélisation Chronos AJBD)
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En comparant par ailleurs 1’évolution de ce TCO
entre les différents types de ménages, on observe des
disparités dans le niveau d’impact. Ainsi, un ménage
du 4éme décile vivant en milieu périurbain
connaitrait une augmentation de son poste de
dépense liée a la voiture de prés de 10% dans un
scénario « tendanciel ».

d. Les scénarios avec une grande part
d'électrique sans impact sur le budget
des ménages modestes ne sont
atteignables que si les aides
continuent a se déployer d'ici 2035

En comparant par exemple le scénario « tendanciel »
a un scénario ou intervient une électrification rapide

du parc (sans retournement de tendance a la
SUVisation), il apparait que la différence de cofit
pour les ménages est négligeable. Ce résultat doit
nous interpeller, car cet équilibre ne vaut qu’en
faisant I'hypothése que la politique de subventions
en faveur des véhicules décarbonés sera pérennisée.

Ainsi, les scénarios avec une grande part d'électrique
sans impact sur le budget des ménages modestes ne
sont atteignables que si les aides continuent a se
déployer d'ici 2035.
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Il.  RESULTATS DE L’ANALYSE DES VENTES DE SUV SUR LE TERRITOIRE

Cette section présente les enseignements du travail d’analyse des comportements d’achat en matiere de SUV mené
pour définir la typologie de ménages modestes et leur attiribuer un mix (cf. Chapitre 1, II DEFINITION DE LA

TYPOLOGIE DE MENAGES MODESTES ET ATTRIBUTION DE MIX).

a. Les écarts départementaux en termes
de part de SUV ont cru entre 2010 et
2014 et demeurent stables depuis
2015

L’analyse de I’évolution des ventes de SUV sur la
décennie passée fait apparaitre un phénomene de
rattrapage par l'ensemble du territoire d'une
« avant-garde » ouest-francilienne a partir de 2015.

En effet, le coefficient de variation (écart-type /
moyenne) augmente entre 2010 et 2014, et diminue
apres ce pic pour se stabiliser autour du 9% a partir
de 2016. Cela signifie que les écarts de taux de SUV
entre départements augmentent puis se stabilisent
autour d’un écart moyen de 9% par rapport a de la
moyenne de taux de SUV de I'année. Ceci s’explique
notamment par le fait que les départements qui
sur/sous achetaient des SUV de maniére croissante
jusqu'a 2014 commencent a s’aligner sur les
moyennes nationales a partir de 2015.

b. Relations entre niveau de revenu,
niveau de densité urbaine et taux
d’achat de SUV

L’analyse des ventes de SUV par département entre
2010 et 2019 a permis de mettre en lumiére une
corrélation positive entre niveau de revenu et taux
d’achat de SUV, sauf pour les 40% des départements
au niveau de revenu moyen le plus faible. En effet, les
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Figure 117 : Coefficient de variation du pourcentage
de SUV (neuf et occasion) par département entre
2010 et 2019 (Source : Car Labelling ADEME et
AJBD, traitements Chronos)

départements ou les revenus sont modestes (en
dessous de 22.000 euros par habitant en moyenne)
affichent une propension variable a I'achat de SUV,
que le département soit plutdt urbain ou non. Pour
autant, on observe que pour les départements ot le
niveau de revenu est plus élevé (supérieur a 27.000
euros par habitant), le taux d’achat de SUV est
fortement corrélé au niveau de revenu.

Sur la base des mémes chiffres de vente, mais en
croisant cette fois la part des habitants d’un
département habitant dans un grand péle urbain et
le taux d’achat de SUV, il a pu étre identifié qu’il n"y
a pas de lien entre le fait dhabiter une plus ou moins
zone dense et le fait d’acheter plus ou moins de SUV.

® Paris
Hauts-de-Seine

® Yvelines

34000 39000 44000

Revenu moyen des ménages (2010-2019)

® Departement modeste

@ Département non modeste

Figure 18 : Relation entre le taux d'achat de SUV sur la période 2010-2019 (neuf et occasion)
et le revenu moyen des ménages du département (Source : Chronos AJBD, d’aprés données
IRCOM et Car Labelling ADEME)
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c. Surreprésentation des achats de SUV
dans Pouest francilien, mais pas en
zones montagneuses

Il ressort clairement que les taux d’achat de SUV les
plus élevés (plus de 20% des voitures achetées sur la
période 2010-2019) se retrouvent dans les
départements les plus riches d’fle-de-France (Hauts-
de-Seine, Paris, Yvelines). Sans pouvoir isoler les
déterminants précis de ce phénomeéne, il est
intéressant d’observer que le SUV est encore avant
tout un véhicule prisé des urbains aisés.

A contrario, une analyse menée sur la base de
données Insee concernant l'altitude moyenne de
résidence de la population des départements, n’a pas
fait ressortir de corrélation entre le fait d’habiter
dans un département plus ou moins « montagneux »
et le comportement d’achat de SUV. Ceux-ci se
situent dans la moyenne des autres départements
francais. Seule la Haute-Savoie se distingue en la
matiére (4¢me département francais avec le plus fort
taux d’achat de SUV) mais il apparait que c’est le
déterminant « niveau de revenu » qui agit (4%me
département le plus riche de France selon notre
catégorisation).



Chapitre 3 : Recommandations

Pour empécher les SUV de grever le pouvoir d’achat des plus modestes et pour se
donner les moyens d’une transition juste et acceptée de tous, le gouvernement doit
proposer aux différents acteurs intéressés les moyens financiers, législatifs et

réglementaires de produire et de conduire « léger ».

VISUEL

Copyright Credit © Copyright owner / WWF-
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QUE FAIRE ?

La France ne saura préserver le budget des ménages
modestes et prévenir de nouvelles crispations
sociales sans redimensionner de l'offre de voitures
individuelles et accompagner le report modal de
tous, y compris des plus modestes.

De méme, comme le souligne notre étude L’impact
écrasant _des SUV sur le climat, la France ne
parviendra pas a ses objectifs climatiques sans
redimensionner 'automobile francaise.

Pour se donner les moyens de son ambition
climatique et sociale, le gouvernement francais doit
donc adapter les outils de décarbonation a la réalité
du parc automobile.

En effet, dans un contexte de tendance a la « SUV-
isation » dont les ménages modestes paieront le prix
fort, les outils de décarbonation du parc automobile
doivent intégrer, de maniére transversale le critere
complémentaire du poids des véhicules.

COMMENT FAIRE ?

La mise en ceuvre simultanée du plan France
Relance et des propositions de la Convention
citoyenne pour le climat constitue a cet égard une
opportunité unique.

Coordonné par le Haut-commissariat au plan et a la
prospective, le plan de relance doit d’abord étre doté
des moyens annoncés, par le canal législatif du projet
de loi de finances pour 2021 (PLF 2021). Ce méme
PLF 2021 doit intégrer plusieurs des propositions
formulées par la Convention citoyenne pour le
climat, comme s’y est engagé le Président de la
République.

D’autres propositions soutenues par la Convention
citoyenne pour le climat seront portées dans le cadre
d’un projet de loi spécifique, que le gouvernement
s’est engagé a présenter avant la fin de 'année.

Dans ce cadre, il revient d’abord au gouvernement
francais de présenter des projets de loi (PLF 2021 et
projet de loi Convention citoyenne) a la hauteur de
Pambition écologique du plan de relance et des
demandes formulées par les citoyens.

Ensuite, les députés et sénateurs francais devront
veiller a faire de ces textes les véhicules fidéles des
mesures nécessaires a la transition du secteur
automobile.

Enfin, les entreprises ont une responsabilité propre.

Afin de contribuer a la transition du secteur

automobile et de générer un emploi durable sur le
territoire national, les constructeurs doivent
privilégier la production, en France, de véhicules
d’avenir, légers et électriques.

Par les mesures présentées ci-dessous, le
gouvernement frangais doit donner aux différents
acteurs intéressés les moyens financiers, 1égislatifs et
réglementaires de produire et de conduire léger.

1) Inciter les consommateurs a
consommer léger.

Asseoir la fiscalité automobile sur le poids
des véhicules, en (1) taxant progressivement les
véhicules thermiques dont le poids est supérieur a 1,3
tonnes, (2) taxant progressivement les véhicules
électriques et hybrides rechargeables dont le poids
est supérieur a 1,8 tonnes, (3) excluant du bonus et
de la prime a la conversion les véhicules dépassant
ces seuils, et en (4) instaurant pour les familles
nombreuses un abattement sur la composante poids.

Renforcer le malus automobile assis sur les
émissions de CO2 en (1) taxant dés 95 gCO2/km a
hauteur de 50 euros, (2) fixant un malus dissuasif de
1 000 euros des 110 gCO2/km et de 15 000 euros a
150 gCO2/km, (3) supprimant le plafond du malus.

Moduler, en cohérence, l’ensemble des
instruments fiscaux intéressés, en fonction des
émissions de CO2 et du poids des véhicules (taxe sur
les contrats d’assurance, taxe sur les véhicules de
sociétés, indemnité kilométrique de I'imp6t sur le
revenu ...)

Imposer, en cohérence, aux compagnies
d’assurance la prise en compte du poids des
véhicules dans leur tarification.

2) Proposer aux consommateurs
des alternatives a la voiture
individuelle.

Afin d’accompagner le report modal de tous les
francais, y compris des ménages les plus modestes,
universaliser, systématiser et renforcer le
« forfait mobilité durable », en 1’étendant aux
non-salariés, en portant son montant a 500€/an, en
le rendant cumulable avec le remboursement des
transports en commun.

Ouvrir la prime a la conversion a d’autres
modes de transport, pour permettre la mise au
rebut d'un vieux véhicule polluant en échange de
« titres mobilités » (chéque multimodal) dune
valeur de 1.500 € pour les ménages imposables et de
3.000 € pour les ménages non imposables.
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Porter le montant du fonds vélo a 500 millions
d’euros par an, pour financer des infrastructures
cyclables dans ’ensemble des territoires.

Engager un grand plan d’investissement sur
10 ans pour la la régénération de I’ensemble
du réseauferroviaire: lignes structurantes,
petites lignes pour les trajets du quotidien, fret,
noeuds ferroviaires, RER métropolitains, trains de
nuit, modernisation des gares, signalisation.

3) Engager les entreprises a
produire plus léger et sur le
territoire national.

En cohérence avec les incitations adressées aux
consommateurs, mobiliser les leviers de la
participation publique dans les entreprises
du secteur et de la relance pour engager les
constructeurs francais a substituer aux SUV
la programmation de modéle légers et
électriques, dont la consommation est encouragée
par les aides publiques a ’achat.

Dans le cadre du soutien a la relocalisation
industrielle (plan France Relance), exclure
les projets d’investissement bénéficiant a la
production de véhicules SUV et privilégier les
modeles d’avenir, électriques et légers.

Dans le cadre du soutien a la modernisation et
la numérisation de la filiere (fonds d’avenir
pour UlUautomobile), exclure les projets
bénéficiant a la production de véhicules SUV.

4) Doter les collectivités des outils
réglementaires nécessaires pour
se rapproprier P’espace,
améliorer la qualité de lair et
rétablir la sécurité.

Ajouter le poids et les dimensions du véhicule
a la liste des critéres qui définissent la
vignette Crit’Air pour permettre aux collectivités
territoriales de restreindre la circulation des voitures
individuelles lourdes et encombrantes.

Mettre a disposition des services municipaux les
données détenues par les services de I’Etat, pour
permettre la tarification différenciée du
stationnement résidentiel des véhicules,
selon leur poids et leur taille.

A terme, faciliter les échanges de données
entre services municipaux et services de
I’Etat pour permettre la tarification différenciée du
stationnement rotatif des véhicules, selon leur poids
et leur taille.

5) Soutenir, aupreés de l'union
européenne, Pinversion de
Pavantage réservé aux voitures
lourdes.

Dans le cadre de la révision du réglement européen
sur la réduction des émissions de CO2, soutenir
linversion du parameétre « masse » qui
continue de favoriser les producteurs de voitures
lourdes en assouplissant les obligations d’émissions
auxquels ils doivent se conformer.

Dans le sens des objectifs climatiques que I'Union
européenne s’appréte a rehausser, un parametre «
masse » inversé permettra de renforcer les
obligations de réduction d’émissions adressées aux
constructeurs qui produisent des voitures plus
lourdes que la moyenne européenne.
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ANNEXES

ANNEXE 1 : DONNEES DE COUTS RETENUES PAR TYPE DE VEHICULES

Les données de cofit retenues ont été déterminées sur la base des principaux modéles vendus selon les croisements
carrosserie / gamme / motorisation (ex : Citadine / milieu de gamme / essence). Certains croisements n’existant
pas, et étant peu probable, méme a horizon 2035, n’ont ici pas été considérés (par exemple un véhicule hybride
rechargeable bas de gamme en citadine. Ces véhicules seront bien plus probablement 100% électriques).

Les modeles retenus pour ces données de cofit sont les suivants :

Véhicule thermique essence / diesel (VT)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure

N Dacia Sandero Access Sce 75 Renault Clio Life Sce 65 Citroén DS3 Crossback

Citadine Puretech 100
Dacia Lodgy Access ECO-G 100 5pl - | Renault Megane Life Tce 115
Berline 20 FAP Peugeot 508
Dacia Duster Access ECO-G 4x2 Renault Kadjar Zen Tce 140 N

SUV 2019 EAP - 20 Citroén DS7 Crossback
Autre Dacia Dokker Essentiel Tce 130 FAP Renault Scénic Zen Tce 115 Renault Espace Zen Blue Dci
(monospace) -2020 FAP -20 160 EDC

Véhicule Hybride rechargeable (VHR)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Citadine Audi A3 Sportback E-Tron
‘ Toyota Prius Pluglr) H Dynamic Pack Peugeot 508 HR
Berline Prmeium
SUV Renault CAPTUR Plugin H Peugeot 3008 Hybride
Autre Renault CAPTUR Plugin H Peugeot 3008 Hybride
(monospace)

Véhicule électrique a batterie (VEB)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Citadine Smart ForFour Electric Drive Renault Zoé ZE Citroén DS3 Crossback E-Tense
Berline Nissan Leaf e+ 62kWh Tesla Modeéle 3
N Y Peugeot E-2008 Volvo XC40 Electrique
Autre
(monospace)

Pour les véhicules d’occasion, on a considéré une vente moyenne a 7 ans (pour considérer 1%r¢, mais également 2nd
et 3¢me main), et ainsi une décote du prix de vente du véhicule a 46% du neuf (Source Legipermis.fr). Le prix du
neuf est amortis sur 7 ans, le prix de I'occasion également (on considére une durée de vie des véhicules de 14 ans).



A 2019, les cofits retenus pour ’achat des véhicules sont donc les suivants :

Véhicule thermique essence / diesel (VT)

X Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Prix moyen achat par Véhicul Véhical Véhical
catégorie de véhicule Véhicule neuf ehicule Véhicule neuf ehicule Véhicule neuf éhicule
occasion occasion occasion
Citadine 8300,00 € 3818,00 € 14 100,00 € 6 486,00 € 24 200,00 € 11132,00 €
Berline 10 850,00 € 4991,00 € 22 200,00 € 10 212,00 € 35 600,00 € 16 376,00 €
SUV 12 500,00 € 5750,00 € 28 500,00 € 13 110,00 € 35300,00 € 16 238,00 €
Autre (monospace) 14 100,00 € 6 486,00 € 27 600,00 € 12 696,00 € 44 100,00 € 20 286,00 €

Véhicule Hybride rechargeable (VHR)

X Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Prix moyen achat par Véhicul Véhical Véhical
catégorie de véhicule Véhicule neuf chicute Véhicule neuf chicute Véhicule neuf chicute
occasion occasion occasion
Citadine - € - £ 41 400,00 € 19 044,00 €
Berline - € 40 000,00 € 18 400,00 € 45 150,00 € 20 769,00 €
SUV - € 33700,00 € 15502,00 € 44 300,00 € 20 378,00 €
Autre (monospace) - € 33 700,00 € 15502,00 € 44 300,00 € 20 378,00 €

Véhicule électrique a batterie (VEB)

Prix moyen achat par

catégorie de véhicule (Avec Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
BATTERIE / HORS BONUS shi shi Shi
et AIDES) Véhicule neuf Z::a':il::: Véhicule neuf X:::::: : Véhicule neuf Z:(::;I:
Citadine 8300,00 € 3818,00 € 14 100,00 € 6 486,00 € 24 200,00 € 11 132,00 €
Berline - € 22 200,00 € 10212,00 € 35600,00 € 16 376,00 €
SUvV - £ 28 500,00 € 13 110,00 € 35300,00 € 16 238,00 €
Autre (monospace) - € - € - €

En 2035, les cofits considérés tiennent compte d’une baisse des prix de vente pour les hybrides rechargeables, ainsi
que pour les véhicules électriques. On considére les véhicules thermiques au méme prix. Les contraintes applicables
en zones urbaines (Zones a faibles émissions notamment) ne viennent pas impacter directement les valeurs des
véhicules thermiques puisque les véhicules récent et essence sont de Crit’Air 1 et donc pourront encore circuler un
temps important dans ces zones. Pour éviter un biais méthodologique dans les résultats, des prix constants ont
donc été appliqués, sauf pour les véhicules hybrides rechargeables et les véhicules électriques a batterie :

- On considére qu’en 2035 les véhicules hybrides rechargeables
colitent 30% plus cher que les véhicules thermiques

- On considére en 2035 un surcoiit pour les véhicules électriques
uniquement sur la batterie. Ainsi on considére quun véhicule
électrique a comme cofit 'équivalent thermique auquel on ajoute
le surcofit de la batterie (en achat) de 3 000 € a 5 000 € a I’achat
selon la gamme du véhicule (et donc la taille de la batterie). La
forte évolution du prix des batteries a ici été considérée.

- Pour les véhicules électriques ou hybrides rechargeables, on ne
considére pas d’aides financiéres a I'achat, les prix présentés ici
permettant une forte compétitivité face au thermique. Les aides
ne seront alors plus justifiées puisque leur raison d’étre est
justement de permettre a la filiére d’atteindre cette compétitivité.

Evolution du surcoiit lié a Pacquisition de véhicules
électriques et hybrides rechargeables par rapport a la taille de
la baterie (Source ; IDDRI)




Les prix retenus pour 2035 sont donc les suivants :

Véhicule thermique essence / diesel (VT)

Prix moyen achat Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
ar catégorie de
P véhiiule Véhicule neuf Véhicule occasion Véhicule neuf Véhicule occasion Véhicule neuf Véhicule occasion
Citadine 8300,00 € 3 818,00 € 14 100,00 € 6 486,00 € 24 200,00 € 11132,00 €
Berline 10 850,00 € 4991,00 € 22 200,00 € 10 212,00 € 35 600,00 € 16 376,00 €
SUV 12 500,00 € 5750,00 € 28 500,00 € 13 110,00 € 35 300,00 € 16 238,00 €
Autre (monospace) 14 100,00 € 6 486,00 € 27 600,00 € 12 696,00 € 44 100,00 € 20 286,00 €

Véhicule Hybride rechargeable (VHR)

Prix moyen achat

Gamme inférieur

Gamme moyenne

Gamme supérieure

par catégorie de i . . i . . . . i
véhicule Véhicule neuf Véhicule occasion Véhicule neuf Véhicule occasion Véhicule neuf Véhicule occasion
Citadine - € - € 31 460,00 € 14 471,60 €
Berline - € 28 860,00 € 13 275,60 € 46 280,00 € 21288,80 €
SUV - £ 37 050,00 € 17 043,00 € 45 890,00 € 21109,40 €
Autre (monospace) - £ 35880,00 € 16 504,80 € 57 330,00 € 26371,80 €

Véhicule électrique a batterie (VEB)

Prix moyen achat
par catégorie de
véhicule (Avec
BATTERIE / HORS
BONUS et AIDES)

Gamme inférieur

Gamme moyenne

Gamme supérieure

Véhicule neuf

Véhicule occasion

Véhicule neuf

Véhicule occasion

Véhicule neuf

Véhicule occasion

Citadine 11 300,00 € 5198,00 € 17 100,00 € 7 866,00 € 28 200,00 € 12 972,00 €
Berline - £ 26 200,00 € 12 052,00 € 40 600,00 € 18 676,00 €
SUV - £ 32 500,00 € 14 950,00 € 40300,00 € 18 538,00 €
Autre (monospace) - € - € - €

Pour les véhicules thermiques, les consommations énergétiques sont issues des fiches techniques des véhicules
représentatifs du croisement carrosserie / gamme / motorisation.

Pour les véhicules hybrides rechargeables, les données de consommation indiquées par les constructeurs sont
généralement peu fiables car elles communiquent un mix thermique électrique, ramené en équivalent L (par
exemple une consommation moyenne de 1,2L/100km). Hors tout dépend de la répartition des temps de conduite
entre thermique et électrique. Il a donc été décidé de recalculer cette valeur en considérant une consomation
thermique similaire aux véhicules équivalents thermiques pour 50% des kilométrages, et une consommation
électrique moyenne de 20 kWh/100km. Cette consommation élecirique moyenne a été appliqué a tous les
véhicules. Méme si des différences existente entre la consommation dune citadine électrique et celle dun SUV
électrique, celle-ci reste fortement conditionnée au mode de conduite, et aux conditions extérieures. Vu le faible
impact de cette valeur sur le TCO global, il a été décidé d’'une unique valeur moyenne pour les consommations
électriques. Cette valeur sera un peu élevée pour les citadine, et potentiellement un peu basse pour les SUV. Le biais
de cette différence est cependant plus faible que de considérer les consommations déclarées par les consturcteurs,
qui sont tres variables selon la puissance du moteur, le modéle, la conduite, la zone de circulation (montagne, zone
a climat chaud, ...).

Pour les véhicules 100% électriques, la valeur moyenne de 20 kWh/100km a également été retenue.

Les consommations énergétiques retenues sont donc les suivantes :




Véhicule thermique Essence / diesel (VT)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Conso moyenne par
catégorie de véhicule | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion
Citadine 6,00 6,00 5,30 5,30 4,70 4,70
Berline 8,00 8,00 5,90 5,90 4,60 4,60
SUvV 7,50 7,50 7,00 7,00 5,10 5,10
Autre (monospace) 6,80 6,80 6,60 6,60 8,40 8,40

Véhicule Hybride rechargeable (VHR) - conso thermique (50%)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Conso moyenne par
catégorie de véhicule | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion
Citadine 4,70 4,70
Berline 5,90 5,90 4,60 4,60
SUV 7,00 7,00 5,10 5,10
Autre (monospace) 6,60 6,60 8,40 8,40

Véhicule Hybride rechargeable (VHR) - conso électrique (50%)

Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
Conso moyenne par
catégorie de véhicule | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion
Citadine 20,00 20,00
Berline 20,00 20,00 20,00 20,00
SUV 20,00 20,00 20,00 20,00
Autre (monospace) 20,00 20,00 20,00 20,00

Véhicule électrique a batterie (VEB)
Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure

Conso moyenne par
catégorie de véhicule | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion | Véhicule neuf | Véhicule occasion

Citadine 20,00 20,00 20,00 20,00 20,00 20,00
Berline 20,00 20,00 20,00 20,00
SUvV 20,00 20,00 20,00 20,00

Autre (monospace)

Les frais d’entretien ont été calculés a partir d'une étude de Vroomly (2018) a partir des données du CCFA (2017).
Les données retenues sont issues des coiit d’entretien constatés des 10 véhicules les plus vendus en 2018. Une
fourcette haute et une fourchette basse est préséentée dans I’étude. La valeur basse a été retenue pour les véhicules
neufs et la valeur haute pour les véhicules d’occasion.

Les données de I'étude Vroomly 2018 sont détaillées ci-desous :

Marque Modeéle Motorisation Finition v::tr:es entrc(e::::z par fourc!lette fourchette
2017 an min max
Renault | Clio IV 0,8 TCE 90 Trend 1 422 338 506
Peugeot | 208 1,2 82 Puretech | Active 2 474 388 560
Peugeot | 3008 SUV 1.2 130 Puretech | Active 3 540 447 633
Renault | CAPTUR SUV | 1.2TCE 120 Energy Zen 4 412 340 484
Peugeot | 2008 1.2 110 Puretech | Allure 5 517 428 605
Citroén | C3 Il 1.0i 68 Puretech | Feel 6 493 405 582
Peugeot | 308 Il 1.2 110 Puretch | Active 7 525 432 619
Dacia Sandero Il TCE 90 Ambiance 8 425 348 503
Renault | Megane IV 1.2 TCE 100 Energy Zen 9 440 360 520
Renault | Twingo lll 0.9 TCE 90 Energy Zen 10 440 359 522




Pour les véhicules hybrides rechargeables, les mémes valeurs ont été appliquées (en considérant des gammes
comparables) et pour les véhicules électriques, une baisse de 30% des cofits d’entretien pour les véhicules neufs et
de 50% pour les véhicules d’occasion a été considéré (moindre interventions sur les pieces techniques du moteur).

Véhicule thermique Essence / diesel (VT)

Frais d'entretien Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure

annuels moyens par Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule

catégorie de véhicule neuf occasion neuf occasion neuf occasion
Citadine 363 € 533 € 419 € 601 € 503 € 721€
Berline 360 € 520 € 416 € 586 € 499 € 703 €
SUV 348 € 503 € 394 € 559 € 473 € 671 €
Autre (monospace) 348 € 503 € 394 € 559 € 473 € 671 €
Economies pour VHR 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Economies pour VEB 30% 50% 30% 50% 30% 50%

Véhicule Hybride rechargeable (VHR)

Frais d'entretien Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
annuels moyens par Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule
catégorie de véhicule neuf occasion neuf occasion neuf occasion
Citadine 363 € 533 € 419 € 601 € 503 € 721€
Berline 360 € 520 € 416 € 586 € 499 € 703 €
SUV 348 € 503 € 394 € 559 € 473 € 671 €
Autre (monospace) 348 € 503 € 394 € 559 € 473 € 671€

Véhicule électrique a batterie (VEB)

Frais d'entretien Gamme inférieur Gamme moyenne Gamme supérieure
annuels moyens par Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule Véhicule
catégorie de véhicule neuf occasion neuf occasion neuf occasion
Citadine 254 € 267 € 293 € 301 € 352 € 361 €
Berline 252 € 260 € 291 € 293 € 349 € 352 €
SUV 244 € 252 € 276 € 280 € 331€ 336 €
Autre (monospace) 244 € 252 € 276 € 280 € 331€ 336 €

ANNEXE 2 : EVALUATION DES PRIX DU CARBURANT A HORIZON 2035

Afin d’évaluer les prix de distribution des carburants classiques a horizon 2035, plusieurs hypohtéses ont été
posées :

- Unbaril de brent de pétrole a 100$ (il était en 2019 a 63$ en moyenne)

- Un prix du carbone a 100€ la tonne en 2030 (et en 3025), impactant donc la CCE, part importante de la
TICPE

- Pas d’évolution des cofits de raffinage et de distribution

- Unrapprochement de la TICPE du gazole sur celle de 'essence pour gommer I'avantage comparatif de ce
carburant



L’impact sur la décomposition moyenne des prix du carburant s’opéere comme suit :

2019 2035
Décomposition du prix du SP95 Gazole SP95 Gazole
carburant

. Brent 0,39 0,39 0,60 0,60
hzrr‘;"i:';e Raffinage 0,07 0,08 0,07 0,08
Distribution 0,11 0,11 0,11 0,11
TICPE 0,69 0,61 1,33 1,33
Taxes TVA sur TICPE 0,14 0,12 0,27 0,27
TVA sur produit 0,11 0,12 0,16 0,16
TOTAL (€TTC) 1,51 1,42 2,54 2,55
% taxes dans prix a la pompe 62,4% 59,4% 66,9% 66,5%

Décompoition du prix du carburant en 2019 et 2035
3,00

2,54 €/L 2,55€/L
2,50 TVA sur produit
TVA sur TICPE
2,00
1,51 €/L 1,42 €/L

1,50 - 1,33 133 TICPE (dont CCE)
1,00

0,69 o

il Distribution
a5 — e Raffinage
Brent

0,00

SP95

Gazole

Gazole

2019 2035

Un prix du litre de carburant fossile (Essence ou diesel) a 2,54€/1 a semblé trop discriminant dans le cadre de cette
étude, et aurait entrainé des résultats encore plus impactant pour les ménaes modestes, particuliéerement touchés
par la hausse des prix du carburant.

Il a été décidé de ne pas retenir cette valeur, mais de s’appuyer sur une estimation moindre. L'UFIP (Union
Francaise des Industries Pétrolieres) a estimé qu’en 2030, du fait d’'une hausse du prix du brent et de la hausse des
taxes envisagées, le prix du carburant pourrait atteindre 1,80€ le Litre. C’est cette valeur de 1,80€/L qui a
été retenue dans le cadre de la modélisation a horizon 2035.

ANNEXE 3 : ANALYSE DE LA REPARTITION DES VENTES PAR CARROSSERIE
SELON LES DEPARTEMENTS.

Afin de croiser les revenus des ménages et la propension a ’achat de SUV, un travail statistique a été effectué sur
les données départementalisées des immatriculations, entre 2005 et 2019. L'objectif étant de rapprocher les parts
de ventes des différentes carrosseries par département, des revenus de ces départements, et de leur indice
d’urbanité.

Ce fichier central des immatriculations ne différencie cependant pas les véhicules selon leurs carrosserie (dans les
données disponibles librement) et ne permet donc pas d’identifier directement les parts de ventes par carrosserie

16 Source : https://www.journaldeleconomie.fr/Le-gazole-a-180-euro-en-2030 a3306.html




et par département. Ces données ont donc été croisées avec les données du Car Labelling de "TADEME, qui identifie
les véhicules de type SUV et leur part, au niveau national, dans les immatriculations.

Par département, une pondération a donc été appliquée entre :

e Lapart des ventes par département de : Berlines, Citadine, Monospaces et autres types de véhicules
e Lapart des ventes en fonction de la puissance fiscale des véhicules
e  L’écart des données Car Labelling entre les immatriculations des berlines et des SUV

Les immatriculations des berlines du fichier central des immatriculations ont donc été réparties entre SUV (a partir
d’une part des véhicules > 6CV) et berlines. Ce travail a été effectué en respectant une stricte représentativité par
département afin de retrouver une valeur nationale cohérente.

Ce travail a permis de disposer d’une répartition départementalisée des immatriculations entre Berline, SUV,
Citadine et Autres. Ces données ont ensuite été croisées avec les caractéristiques des ménages par départements.

ANNEXE 4 : REPARTITION DES VENTES PAR GAMME SELON LES MENAGES
MODESTES

Pour chacun des ménages types considérés dans la modélisation, un travail de répartition des ventes par gamme a
du étre effectué. Cette répartition (toutes carrosseries et motorisations confondues) a considéré les revenus moyens
des ménages types, ainsi que le colit moyen annuel dédié par le ménage a 'achat d’un véhicule (amortissement).
Cette donnée est issue de I'enquéte Budget Famille de 'INSEE.

Plus le ménage est modeste, plus la part de véhicules de gamme inférieure est importante. Les achats de véhicules
de gamme inférieure diminuent au profit des véhicules de gamme moyenne, puis supérieure, pour les ménages

moins modestes.

Pour le ménage moyen, la répartition par gamme est issue du Car Labelling de TADEME.

Répartition des achats par gamme
de véhicule (neuf et occasion)
Kilométrage Colt
Revenu Part
Nom de la Zone annuel moyen/an L. -
. Revenus (ENTD) e moyen du . Inférieure | Moyenne | Supérieure
catégorie d'habitation retenu moyen neuf amortissement
retenu voiture
Ménage 1 Décile 1 Aire dense 13630 11 750 18% 679 80% 20% 0%
Ménage 2 Décile 1 Aire non dense | 13 630 11630 23% 679 75% 25% 0%
Ménage 3 Décile 2 et 3 Aire dense 19 295 10 806 25% 1052 70% 28% 2%
Ménage 4 Décile 2 et3 | Aire non dense | 19 295 12219 25% 1052 65% 33% 2%
Ménage 5 Décile 4 Aire dense 25390 11 692 30% 1408 55% 41% 4%
Ménage 6 Décile 4 Aire non dense | 25390 13 082 26% 1408 50% 46% 4%
Ménage moyen Moyenne Moyenne 36 300 13 032 34% 1668 48% 46% 6%




ANNEXE 5 : ABSENCE DE CORRELATION ENTRE NIVEAUX DE REVENUET DE
RURALITE

Nous n’observons pas de corrélation entre le revenu moyen des départements et leur ruralité ni pour les
départements modestes, ni pour les départements non modestes ou encore pour ’ensemble des départements. Ceci
nous habilite a interroger 1'effet de chacune de ces variables sur les différents postes de cofit du TCO de maniére
indépendante.
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ANNEXE 6 : LES DECOUPAGES DE MENAGES MODESTES ANALYSES

Trois découpages ont été retenus pour montrer la diversité des ménages modestes dans les distances qu’ils
parcourent et dans leurs comportements d’achat. Celui que nous avons retenu pour 'essentiel des résultats a été
abordé dans la méthodologie. Il permet d’avoir en six catégories une representation lisible des résultats du modéle
tout en assurant des résultats contrastés.

Concernant les deux autres typologies, la premiere a simplement consisté a réutiliser la typologie INSEE pour
regarder avec plus de profondeur les données de 'ENTD hors des grands poles urbains. Les ménages habitant dans
les communes multipolarisées des grandes aires urbaines et les ménages appartenant a la couronne d'un moyen



poOle ont été rassemblés dans une catégorie afin de cibler les ménages périurbains qui sont loin des poles d’emplois.
Cette catégorie géographique associée aux revenus des ménages entre le 3¢me décile et le 42me décile enregistre une
moyenne de kilometres parcourus plus élevée que n'importe quelle catégorie de ménages de la catégorisation
initiale. Ces ménages parcourent 1200 kilométres de plus que la moyenne des ménages modestes.

La derniere typologie a été concgue en créant un indicateur composite qui additionne la distance a pied des ménages
pour rejoindre ’école, le supermarché, et 'arrét de transport en commun le plus proche. Ces données récupérables
dans 'ENTD (voir ci-dessous) ont permis de créer une catégorie de ménages qui est & moins de 10 minutes a
pied de ces services. Cette typologie a permis de faire ressortir une catégories de ménages en particulier : les
ménages du décile 1 qui sont dans une situation d’accessibilité de moins de 10 minutes & pied des services
susmentionnés. En effet, cette catégorie achéte peu de véhicules neufs : 18% contre 25% pour le ménage modeste
moyen ; ils parcourent peu de kilometres (500 kilomeétres de moins que le ménage modeste moyen).

Ces deux catégories de ménages supplémentaires ont été utilisés pour faire tourner le modéle et voir si les résulats
permettaient de dégager des contrastes avec la premiere typologie retenue. Les autres catégories n’ont pas été
utilisées car elles n’affichaient pas assez de différences avec la typologie des 6 ménages.

V1_LOGDISTO01 Distance du dom. : petits commerces, supermarchés, ...
Longueur : 1 Nature : Caractére
1 A moins de 300 m (ou moins de 5 mn a pied)
2 De 300 & 599 m (ou entre 5 et 9 mn a pied)
3 De 600 4 999 m (ou entre 10 et 14 mn a pied)
4 A 1 km ou plus (ou au moins 15 mn a pied)

V1_LOGDIST14 Distance du dom. : école, collége, lycée
Longueur : 1 Nature : Caractére
1 A moins de 300 m (ou moins de 5 mn a pied)
2 De 300 2 599 m (ou entre 5 et 9 mn a pied)
3 De 600 a 999 m (ou entre 10 et 14 mn a pied)
4 A 1 km ou plus (ou au moins 15 mn a pied)

V1_LOGDIST15 Distance du dom. : arrét bus, tram, gare autocar, métro
Longueur : 1 Nature : Caractére
1 A moins de 300 m (ou moins de 5 mn a pied)
2 De 300 4 599 m (ou entre 5 et 9 mn a pied)
3 De 600 a 999 m (ou entre 10 et 14 mn a pied)
4 A 1 km ou plus (ou au moins 15 mn a pied)




ANNEXE 7 : PARAMETRES RELATIFS AUX MENAGES RETENUS

Parametres relatifs aux ménages principaux

TYPE DE MENAGE MODESTE
PARAMETRE Ménage 1: Menage 2: | Menage 3: Ménage 4: Ménage 5: Meénage 6: Ménage 7:
DC1 non DC2/3 DC2/3 non DC4 non
DC1 dense DC4 dense moyen
dense dense dense dense
Km/an "base" (ENTD) 11750 11630 10 809 12 226 11692 13 082 13032
Nombre de voitures 1,25 1,43 1,36 1,52 1,46 1,60 1,62
Part du neuf 18,3% 22,8% 24,9% 25,6% 29,6% 25,5% 33,6%
Taux d'achat a crédit ou leasing 34,7% 40,2% 44,9% 50,2% 47,9% 52,7% 36,5%
Part gamme inférieure 80,0% 75,0% 70,0% 65,0% 55,0% 50,0% 48,0%
Part gamme moyenne 20,0% 25,0% 28,0% 33,0% 41,0% 46,0% 46,0%
Part gamme supérieure 0,0% 0,0% 2,0% 2,0% 4,0% 4,0% 6,0%
Parametres relatifs aux ménages zoom
TYPE DE MENAGE MODESTE
PARAMETRE Ménage 1: DC1 Ménage 2: DC4 | Ménage 3: Ménage 7:
rural avec . .
. périurbain moyen modeste moyen FR
services
Km/an "base" (ENTD) 11418 13112 11919 13032
Nombre de voitures 1,37 1,66 1,46 1,62
Part du neuf 18,6% 27,0% 24,9% 33,6%
Taux d'achat a crédit ou leasing 43,4% 50,9% 46,4% 36,5%
Part gamme inférieure 75,0% 50,0% 65,8% 48,0%
Part gamme moyenne 25,0% 46,0% 32,2% 46,0%
0,0% 4,0% 2,0% 6,0%

Part gamme supérieure




Parametres indépendants des ménages

Poste “carburant"
Prix du litre d'essence a la pompe en 2019 1,47 €
Prix du Kw en 2019 0,18 €
Prix du litre d'essence a la pompe en 2035 en € constants 2019 1,80 €
Prix du Kw en 2035 en € constants 2019 0,18 €
Variation du litre d'essence a la pompe 2007-2035 52%
Variation du litre d'essence a la pompe 2007-2035 en € constants 2019* 37%
Variation du Kw 2007-2035 0%
Variation du Kw 2007-2035 en € constants 2019* -15%
Elasticité prix des km/an de long terme des ménages modestes (en €/km) 0,72
Elasticité prix des km/an de long terme des ménages moyens (en €/km) 0,73
Pourcentage des km parcourus en essence pour les hybrides 50%
Consommation énergétique thermique 2035 par rapport a 2019 0,84

Données macroéconomiques
Inflation accumulée 2008-2019* 15%
Inflation accumulée 2008-2035* 39%
Inflation accumulée 2020-2035* 21%
Taux d'intérét pour achat de véhicules a crédit** 1,83%
Démobilité
Km/an 2030 par rapport a 2007-2008*** 0,71
Nombre de voitures par ménage par rapport a 2019 0,75

ANNEXE 8 : L'UTILISATION DE PRIX CONSTANTS POUR LA MODELISATION

Les valeurs des postes « amortissement », « entretien » et « autres », correspondent aux prix qui ont été
sélectionnés pour chacun des 52 modéles retenus dans le mix sur la base des meilleures ventes de chaque modele
en 2019. En ce qui concerne le poste « carburant », les prix estimés de I’énergie pour 2035 ont été exprimés en
euros constants 2019.

Les revenus disponibles des ménages ont été extraits de I'enquéte « Revenus fiscaux et sociaux 2017 », faute de
sources plus récentes et de sources nous permettant d’ajuster les revenus disponibles 2017 a leurs valeurs de 2019
par décile de revenu.

Etant donné que les kilométres parcourus par type de ménage ont été récupérés de 'ENTD 2007-2008 et que les
prix de I’énergie en 2035 ont été exprimés en euros constants 2019, nous avons calculé l'effet « élasticité prix du
carburant de long terme » par rapport a la hausse du carburant entre 2008 et 2019 en termes réels. Pour cela, nous
avons déflaté la hausse du carburant projetée entre 2007 (soit 1,185 €/1 pour une moyenne pondérée
essence/diesel) et 2035 (1,8 € euros de 2019 pour une moyenne pondérée essence/diesel) par 'inflation accumulée
entre 2008 et 2019 (15%), cette derniére issue de I'indice des prix a la consommation calculé par 'INSEE.



ANNEXE 9 : RESULTATS DETAILLES DU MODELE

Montant du TCO en 2035 selon les scénarios et les types de ménage

TYPE DE MENAGE
SCENARIO Ménage Ménage Ménage Ménage Ménage Ménage Ménage
décile 1 décile 1non- | décile 2/3 décile 2/3 décile 4 décile 4 non- moyen
dense dense dense non-dense dense dense France
Scénario 0: 2019 2949 € 3292€ 3178€ 3625 € 3597€ 4033€ 4107 €
Scénario 1 3155€ 3541€ 3431€ 3929€ 3927€ 4417 € 4506 €
Scénario 2 2854 € 3183 € 3073€ 3571€ 3471€ 3888€ 3964 €
Scénario 3 3147€ 3536€ 3428€ 3927€ 3929€ 4418€ 4511¢€
Scénario 4 2828€ 3159€ 3052€ 3551€ 3452 € 3867€ 3945 €
Scénario 5 2092€ 2342€ 2263 € 2580€ 2562 € 2870€ 2930€
TYPE DE MENAGE
SCENARIO Ménage Mfar.\age Ménage
. . décile 4
décile 1 rural L. ) modeste
périurbain
Scénario 0: 2019 3433 € 4137 € 3488 €
Scénario 1 3408 € 4532 € 3777 €
Scénario 2 3064 € 3988 € 3369€
Scénario 3 3401€ 4534 € 3775€
Scénario 4 3040€ 3967 € 3347 €
Scénario 5 2253 € 2946 € 2482 €
Ecarts de TCO entre scénarios et impact en % du revenu disponible du ménage (2035)
déclle1 | décile1nan- | décile ;fa déclle -m dectles || deciie 8 pon: mwe“n
dense dense dense non-dense dense dense France
Ecart TCO: 1062€ 1200€ 1167€ 149¢€ 1365€ 1547¢€ 1576 €
Scénarlo 1vs. scénarlo 5 . Z
En % du revenu dispo du ménage ; BA% 5,5% 5,5% 6,4% 5,2% 5,9% 4, 3%
s R EcartTCO: 127€ 382¢ 378¢ Eri-Rs 475¢ 550€ 560 €
) En % du revenu dispo du ménage - 2,6% 3,0% 1,8% 1,8% 1,8% 2,1% 1,5%
R EcartTCO: . 01€ 358¢€ 358¢ /€ 456€ 529¢ 540 €
En % du revenu dispo du ménage : 24% 2,8% 1,7% 1.7% 1,7% 2,0% 1,5%
Ménage 1::::: Ménage
décile 1 rural périishein modeste
Ecart TCO : 1155€ 1587€ 1205€
Sobmario1ue- sobeioS) | ek du nevenis diapo i ridnege 9,1% 6,0% 6,1%
Scénario 1 vs. scénario 4 IR0 . il 565 € Aol
En % du revenu dispo du ménage : 2,9% 2,1% 2,0%
Scénario 1 vs. scénario 2 feartate s = z i 4 A &
En % du revenu dispo du ménage : 2, 7% 2,1% 1,9%




Comparaison des différents postes du TCO en 2035 entre le scénario 2 et les autres scénarios (dont
un « scénario 0 » correspondant a 2019)

MENAGE 1: DC1 DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)

P .. .. Scénario 5:
Scénario .. Scénario 3: Scénario 4:
.. Scénario 2: . retournement
Scénario 0: 1 business as | retournement
TCO Rk retournement +
2019 business usual avec + , P
de tendance |, . , . électrification
as usual électrification | électrification X (e s
+ démobilité
Amortissement 1% 20% - 21% 2% -23%
Entretien 9% 2% - 0% -5% -29%
Carburant 3% 9% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 3% 11% - 10% -1% -27%
MENAGE 2: DC1 NON DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)
Scénario . Scénario 3: Scénario 4: SR %
L Scénario 2: . retournement
Scénario 0: 1: business as | retournement
TCO R retournement +
2019 business usual avec + 3 e
de tendance |, L. . L. électrification
as usual électrification | électrification X e
+ démobilité
Amortissement 2% 21% - 23% 3% -23%
Entretien 9% 2% - 0% -5% -29%
Carburant 3% 9% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 3% 11% - 11% -1% -26%
MENAGE 3: DC2/3 DENSE- TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)
Scénario .. Scénario 3: Scénario 4: SR ¢
. Scénario 2: . retournement
Scénario 0: 1: business as | retournement
TCO Rk retournement +
2019 business usual avec + , e .
de tendance |, .. , P électrification
as usual électrification | électrification , e
+ démobilité
Amortissement 2% 21% - 23% 3% -23%
Entretien 9% 2% - -1% -5% -29%
Carburant 3% 9% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 3% 12% - 12% -1% -26%




MENAGE 4 : DC2/3 NON DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)

Scénario .. Scénario 3: . Scénario 5:
.. Scénario 2: . Scénario 4.
Scénario 1: business as retournement +
TCO K retournement retournement | , e .-
0: 2019 | business usual avec , e s électrification +
de tendance , e + électrification , e
as usual électrification démobilité
Amortissement -3% 17% - 19% 3% -26%
Entretien 9% 2% - -1% -5% -29%
Carburant 3% 10% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 2% 10% - 10% -1% -28%

MENAGE 5 : DC4 DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)

Scénario .. Scénario 3: . Scénario 5:
L. Scénario 2: . Scénario 4:
Scénario 1: business as retournement +
TCO . retournement retournement | , e .
0: 2019 | business usual avec , e . électrification +
de tendance 3 e + électrification , ez
as usual électrification démobilité
Amortissement 2% 24% - 26% 3% -23%
Entretien 10% 1% - -2% -5% -29%
Carburant 4% 10% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 4% 13,1% - 13% -1% -26%

MENAGE 6 : DC4 NON DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)

Scénario . Scénario 3: . Scénario 5:
L Scénario 2: . Scénario 4:
Scénario 1: business as retournement +
TCO . retournement retournement | , e .
0: 2019 | business usual avec ; L électrification +
de tendance , e . + électrification X (e s
as usual électrification démobilité
Amortissement 2% 24% - 27% 3% -23%
Entretien 10% 1% - -2% -5% -29%
Carburant 4% 10% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 4% 13,6% - 14% -1% -26%




MENAGE 1 Zoom : DC1 DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE TENDANCE)

Scénario , . Scénario 3: .. Scénario 5:
, . Scénario 2: . Scénario 4.
Scénario 1: business as retournement +
TCO i retournement retournement | , .-
0: 2019 | business usual avec , e s électrification +
de tendance , . + électrification , e
as usual électrification démobilité
Amortissement 23% 21% - 23% 2% -23%
Entretien 9% 2% - 0% -5% -29%
Carburant 3% 9% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 12% 11% - 11% -1% -26%

MENAGE 2 Zoom : DC1 NON DENSE - TCO VS SCENARIO 2 (RETOURNEMENT DE

TENDANCE)
Scénario . Scénario 3: . Scénario 5:
L. Scénario 2: . Scénario 4:
Scénario 1: business as retournement +
TCO . retournement retournement | , e .
0: 2019 | business usual avec ; e électrification +
de tendance , P + électrification , ez
as usual électrification démobilité
Amortissement 2% 24% - 27% 3% -23%
Entretien 10% 1% - -2% -5% -29%
Carburant 4% 10% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 4% 14% - 14% -1% -26%
MENAGE 3 Zoom : MOYEN MODESTE - TCO
Scénario L Scénario 3: L. Scénario 5:
L. Scénario 2: . Scénario 4:
Scénario 1: business as retournement +
TCO . retournement retournement | , e .
0: 2019 | business usual avec ) L électrification +
de tendance , e . + électrification , (e s
as usual électrification démobilité
Amortissement 2% 22% - 24% 3% -23%
Entretien 9% 2% - -1% -5% -29%
Carburant 3% 10% - 8% -3% -31%
Autres dépenses 0% 0% - 0% 0% -25%
TOTAL 4% 12% - 12% -1% -26%




ANNEXE 10 : COMMENT APPREHENDER LE COUT DU REPORT MODAL
DANS LE SCENARIO « SOBRIETE » ?

Le scénario « Sobriété » fait I'hypothése qu'au-dela du retournement de tendance du marché automobile, la
dépendance a la voiture des francais a pu étre réduite sous I'effet de politiques ambitieuses. Celles-ci auront permis
de réduire les distances parcourues d'une part (lutte contre I'étalement urbain, développement de services de
proximité et promotion du travail a distance...) et d’offrir des alternatives a la voiture individuelle d’autre part
(changement d’usages en faveur de I'autopartage et du covoiturage, changement de modes en faveur du vélo et des
transports en commun...). Si la réduction des distances parcourues n’est a priori pas susceptible d’engendrer des
colits supplémentaires pour les ménages, le report modal permettant la démotorisation pourrait, dans certaines
conditions, impliquer par exemple la souscription d'un abonnement aux transports en commun ou I’achat d’un vélo
par exemple. L'impact de ce report modal sur le budget des ménages est trés dépendant de la nature des politiques
mises en ceuvre pour le favoriser et notamment du niveau d’aides financieres impliquées. Au vu des orientations
prises actuellement en la matiére et notamment de la mise en place du Forfait Mobilité de 400€ (permettant de
couvrir la quasi-totalité d'un abonnement aux transports en commun en province ou a un service de location de
vélo a assistance électrique par exemple) dans le cadre la Loi d’Orientation des Mobilités, et compte tenu a la fois
du niveau d’ambition élevé correspondant a ’hypothése de report modal dans ce scénario et du profil des ménages
pris en compte dans notre étude, il nous a semblé que le plus réaliste était de considérer aque le cofit du report
modal serait couvert par les aides mises en place (par exemple en rendant obligatoire un Forfait Mobilité plus
ambitieux comme I'a préconisé la Convention Citoyenne pour le Climat et en en proposant I'équivalent pour les
personnes non-salariées ou sans emploi).



ANNEXE 11 : COMPARAISON DU SURCOUT DE LA SUVISATION AVEC
D’AUTRES POSTES DE DEPENSE

Rappel de 'impact du surcofit de la SUVisation et de '’économie potentielle découlant du
scénario « Sobriété » par rapport au budget de types de ménages du décile 1 :

Ménage 1 - Ménage 1 - Décile 1
Décile 1 dense non-dense
2,4% 2,8%
8,4% 9,5%

Tableau de comparaison de plusieurs postes de dépenses pour les ménages du décile 1 :

Poids dans le budget annuel des
ménages du décile 1 en moyenne
1,8%

10,8%

2,3%

3,7%

5,4%

Le surcotit de la SUVisation pour un ménage modeste appartenant au 1¢* décile représente un surcofit représentant
2,4% a 2,8% de son budget annuel (comparaison des résutats du scénario « tendanciel » deux du scénario 2
impliquant un retournement de tendance ot les parts de SUV reviennent a un niveau comparable a 2010). Ces parts
du budget, loin d’étre marginales, peuvent étre mises en regard d’autres dépenses équivalentes: 2,4% c’est
davantage de poids dans le budget du ménage que les dépenses de santé ou les dépenses dans les services sportifs,
récréatifs et culturels par exemple. Pour aller plus loin, le surcoiit lié a la SUVisation est équivalent a deux voire
trois mois de loyer?” ou la moitié des dépenses annuelles en électricité, gaz et combustibles.

Quand aux économies potentielles découlant du scénario « Sobriété », évalué jusqu'a 9,5% du poids du budget pour
un ménage du décile résidant en milieu non-dense, est tel qu’il est se rapproche du poids du loyer dans le budget
d’un ménage du décile 1 ; hors ce dernier est le principal poste de dépenses du ménage. Cette comparaison montre
Popportunité que représente des scénarios alternatifs a la SUVisation afin de construire une mobilité soutenable
pour toute la société.

Enquétes Budget Familles, INSEE, 2011.



ANNEXE 12 : EVALUATION DE L'IMPACT DE LA HAUSSE PROGRAMMEE DE
LA TICPE EN 2019 ET DE LA HAUSSE DU PRIX A LA POMPE SUR 12
MOIS AVANT LE DECLENCHEMENT DU MOUVEMENT DES GILETS
JAUNES

Deux calculs ont été réalisés concernant la TICPE, afin de rendre compte en ordre de grandeur de son impact sur
le budget d’'un mange modeste. Le premier a consisté a calculer I'impact qu’aurait eu la hausse de la TICPE prévue
pour 2019 sur le budget d'un ménage modeste moyen. Pour réaliser cette estimation, le prix moyen de
Pessence/diesel en 2019 (1,47€/1) a été augmenté de 5,3 centimes d’euro. Ce dernier chiffre correspond a la
moyenne pondérée (2/3 diesel et 1/3 essence, suivant la méme pondération utilisée pour calculer le prix moyen
diesel/essence en 2019 et en 2035) des hausses qui avaient été prévues par le gouvernement'® pour le diesel (6,5
centimes par litre) et pour I'essence (2,9 centimes par litre).

Une fois ce prix de I'essence/diesel en 2019 majoré de la hausse de la TICPE obtenu, le TCO pour un ménage
modeste moyen a été recalculé et comparé a celui correspondant & un prix de I'essence/diesel sans hausse de la
TICPE (soit 1,47 €/1). L’écart entre ces deux TCO, attribuable complétement a I'effet d’une hypothétique hausse du
TICPE telle que prévue par le gouvernement en 2019, est égal a 38€ par an. L'effet « élasticité prix du carburant de
long terme » a été exclu de cette simulation du fait du faible écart temporel entre 2007 et 2019.

Le deuxieme calcul a consisté a calculer I'impact de la hausse du prix du carburant a la pompe sur un ménage
modeste moyen pendant les 12 mois qui ont précédé le début du mouvement des Gilets Jaunes, soit entre octobre
2017 et octobre 2018. En utilisant la pondération 2/3 diesel et 1/3, le diesel/essence passe ainside 1,33 €/1a 1,53€/1.
Le 75% de cette hausse est expliquée par 'augmentation du cours du baril du pétrole et le 25% restant par la hausse
de la TICPE® entre 2017 et 2018.

En utilisant le prix moyen diesel/essence pour octobre 2018, le TCO pour un ménage modeste moyen a été recalculé
et comparé a celui correspondant au prix de I'essence/diesel en octobre 2017. L’écart entre ces deux TCO est égal a
116€ par an. L'effet « élasticité prix du carburant de long terme » a été exclu de cette simulation du fait du faible
écart temporel que représente une année.

18 http://www.senat.fr/leg/exposes-des-motifs/ppl18-176-expose.html
19 https://www.ecologie.gouv.fr/fiscalite-des-energies




Notre raison d'étre

Arréter la dégradation de I'environnement dans le monde et construire un avenir
ol les étres humains pourront vivre en harmonie avec la nature.
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