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'Chapitre 2

LES KILOMETRES PARCOURUS PAR LES VOITURES

: Le présent chapitre a pour objet d'estimer le volume annuel des
"voitures-kilométres" pour la situation actuelle et de reconstituer les

tendances passées.

Le chapitre est organisé en fonction des sources de données sta-
tistiques actuellement disponibles .:

- les enquétes auprés des ménages réalisées par 1'I.N.S.E.E., qui
permettent d'obtenir un kilométrage annuel moyen par voiture a

" appliquer au parc des ménages : enquéte "Transports 1973-74", qui
fournit une situation 1973-74 (paragraphe 2.1) ; enquétes "Inten-
tions d'achats-conjoncture”", & partir desquelles nous tenterons
d'examiner les tendances de 1'évolution des kilométrages annuels
moyens (paragraphe 2.2) ;

- des données complémentaires (paragraphe 2.3) : données fragmentai-
res sur les voitures des entreprises ; données obtenues par les
“recensements" ou "comptages" de la circulation routiére.

Le paragraphe 2.4 tente de conclure en .ce.qui concerne 1es re-
su]tats obtenus et leur précision. S _

2.1. L'ENQUETE "TRANSPORTS 1973-74"

Dans 1'enquéte "Transports 1973-74" quatre quest1ons ont ete
posées sur les kilométres parcourus par chaque voiture - :

Xc - kilométres depuis la mise en service (kilométres au compteur) ;

xp - kilométrage depuié 1'acquisition (xA = xc si la voiture a été
- acquise neuve) ; : S

xg - kilométrage "brut" : au cours des 12 derniers mois si la voi-
- ture a été acquise depuis plus d'un an ; depuis 1'acquisition,
~si elle est plus. récente (dans ce cas xg = Xp ) 3

xy - kilométrage au cours du dernier mois.
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2.11. LES KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS
a) Objectif et méthodes

L'objectif est de déterminer un kilométrage moyen par voiture
qui, multipliée par le parc, fournisse une estimation correcte des véhi-
cules-km parcourus dans une période bien spécifiée.

Considérons une enquéte effectuée d une date donnée, to. Le
schéma ci-dessous illustre les différents cas poss1b1es, au n1veau du
ménage considéré :

- voiture acquise depuis plus d'un an (cas 1) ;

- voiture acquise depuis moins d'un an : remplacant une voiture
précédente (cas 2) ; "nouvelle" (ne remplacant pas une autre voi-
ture) (cas 3) ; ) '

- voiture non remplacée (cas 4).

to-12 mois V1 ‘ t0
.Cas 1 =« ——
_ S VO' V.
Cas 2 - 1 o
. Cas 3... . -
. . v |
Cas 4 o : 0 — -

, Notons que dans ce schéma, nous faisons quelques approxima-
tions : : :

- on néglige le cas des voitures & la fois acquises et cédées au-
cours des 12 derniers mois ; '

- dans le cas de remp]acement (cas 2) on suppose qu'il n'y.a pas de
- temps mort (ce qui est possible), ni de recouvrement (ce qui do1t
étre assez rare, compte tenu des transferts d' assurance)

Une premiére methode vise a est1mer les k110metres parcourus
au. cours des 12 derniers mois par toutes les voitures intervenant (kilo-
métrages illustrés par les traits renforcés). Mais, comme 1'enqudte ne
fournit des données que pour les voitures présentes & la date de 1'en-

" quéte (vo1tures Vl)’ une premiére fagon de 1'appliquer consiste @ opérer
ainsi : _

- cas 1 : pas de probléme (prise en compte de xB),

- cas 2 : on "extrapole" Xg 8 a 12 mo1s, prorata tempor1s (nous y re-
viendrons au point b) ),
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- cas 3 : on conserve Xg's
- cas 4 : on néglige.

Ce cas 4 est relativement rare : ménages disparus et ménages
démotorisés (passage de 1 & 0 voiture ou diminution de 1 du nombre des
voitures) et on peut montrer que 1'erreur commise est re]at1vement né-
" gligeable.

Toujours dans 1'optique d'estimer les k]]ometrages au cours
des 12 derniers mois et en laissant de c8té pour 1'instant les varia-
tions saisonniéres (pour 1'acquisition des véhicules comme pour la cir-

“culation,point sur lequel nous reviendrons en b), une deuxiéme fagon
- - de voir les choses est la suivante :

- considérons un kilométrage annuel -moyen (xB dans le cas 1, extra-

polation & 1'année dans les cas 2 et 3), pour 1'ensemble du parc
at’
0

- app11quons le a 1a "moyenne" du parc dans la période (t - 12
mois, to) c'est-a-dire au parc a (ty - 6 mois) ;

- dans 1a mesure ol la structure du parc (pour un décalage de 6
mois) influe peu sur les kilométrages, nous devons obtenir une
-bonne approx1mat1on des voitures-km au cours des 12 mo1s

Une deux1eme méthode consiste & viser des kilométrages "ins-
tantanés" au vo1s1nage de la date to

Toujours en négligeant les variations saisonniéres :

- le kilométrage mensuel x, appliqué a 1'ensemble du parc présent
& 1'instant t, fournit des voitures-km mensuelles, & cette date ;

- dans la mesure ol le kilométrage dans une période de 12 mois
d'une voiture varie peu si on décale la période de 6 mois, le ki-
lométrage au cours des 12 derniers mois (ou le k110metrage extra-
polé a 1'année si la voiture est acquise depuis moins - d'un an)
multiplié par le parc & la date t, doit correspondre, en premiére

approximation, aux voitures-km parcourues pendant la période
(t, - 6 mois, ty + 6 mois).

En fait, ce dernier calcul est analogue & -celui correspondant
'd@ la deuxiéme approximation dans 1'application de la premiére méthode :

- on part du méme kilométrage annuel & la date de 1'enquéte ;.
- on 1'applique au parc a t, au lieu de 1'appliquer au parc &
ty - 6 mois) ; ‘ :
- les deux calculs supposent que 1'évolution des voitures-km entre

les deux périodes (ty - 12 mo1s, ty) et (ty - 6 mois, t, + 6 mois)
est due essent1e11ement a 1'évolution du parc e
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b) Problémes pratiques

Avant de comparer les résultats des différentes méthodes,
(points c et d) nous examinerons les problémes pratiques rencontrés :
problémes posés par les variations saisonniéres, influence de la hausse
“importante du prix du carburant au début de 1974, erreurs de mesure.

i Des variations saisonniéres interviennent & la fois sur les
~acquisitions de voitures (neuves ou d'occasion) et sur les kilométres-
parcourus au cours d'une année. C'est 1'une des raisons pour lesquelles
1'enquéte "Transports 1973-74" a &té &talée en 12 vagues mensuelles
dans la période (novembre 1973, novembre 1974). Dans ces conditions :

- les résultats concernant le parc automobile s'appliquent a la da-
te "moyenne" de mai 1974 ;

- compte tenu de 1'&talement régulier de 1'enquéte dans une période
de 12 mois, on peut montrer que, pour les voitures acquises de-
puis moins d'un an, 1' extrapo]ation annuelle prorata temporis

. n"introduit pas de biais au niveau de 1 estimation statistique
des voitures-km (1) ;

- les ki]ometrages annuels (au cours des 12 derniers mois ou extra-
polés a 1"année) s app11quent donc, en prem1ere approx1mat1on,
la période 1973-74 ; , ,

- T1'utilisation des k1]ometrages ‘mensuels fournit :une est1mat1on
correcte des voitures-km annuelles, dans 1a période d'enquéte
"soit, approx1mat1vement de novembre 1973 a octobre 1974 ou pour
1 année 1974, ' T

A La hausse 1mportante du prix réel du carburant, f1n 1973 et
debut 1974,a di conduire & une certaine diminution du k11ometrage moyen
par voiture en 1974, par rapport a 1973 :

- si les réponses des enquétes eta1ent précises, la valeur annue]]e
moyenne pour les années. 1973 a 1974 resterait correcte ; :

- de méme pour 1'estimation & partir des kilométres mensuels.

(1) L'exécution de 1 enquéte en 12 vagues mensuelles successives réalise
un Stalement prattquement unszrme au cours d'une période de 12 mois.
Doric

- Z'znfluence des varzatzons saisonniéres dans 1 acquzsztzon des voi-
tures est automatiquement éliminée ;

~ Ll'extrapolation annuelle prorata temporis, pour les voiltures acqui-
ses deputs moins de 12 mois, ne présenterait des difficultés que
st, abstraction faite des variations satsonniéres, il existait une
tendance marquée d la réduction des parcours au cours de la pre-
piére année d'acquisition (voir résultats obtenus en c).
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On peut craindre des erreurs importantes dans les estimations

du k11ometrage au cours des 12 derniers mois effectuées par les enqué-
tés : il n'est pas facile d'exercer un jugement prec1s et les résultats
montrent une forte "attraction des nombres ronds" (5 000 km, 10 000 km,

15 000 km, 20 000 km, etc.). Mais on doit se demander si les erreurs "se
compensent” ou s'il peut y avoir des biais sensibles ; d'ol 1'intérét

de comparer les données xp avec les données, a priori p]us précises,
obtenues a partir des compteurs kilométriques.

c) Résultats obtenus & partir des kilométrages annuels

Le tableau 2.1 fournit les kilométrages annuels obtenus par

‘extrapolat1on prorata tempor1s des kilométrages bruts XB pour les voi-

tures acquises depuis moins d'un an (1).

Tableau 2.1
KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VOITURE

; s Xg Extrapolation prorata temporis
An?;eﬁggzsggans Parc moyen Par voiture | Voitures-km
() | () (lan) (*)
< 3 mois
Premiére voiture 1,4 2 213 15 073 1,5
Voiture renouvelée 4,5 2 814 19 166 . 6,3
Sous-ensemble 579 2671 | _—i8 192 | ,—7,5— T
3 3 6'mois
Premiére voiture 1,6 6 383 15 319 1,8
Voiture renouvelée 5,4 6 721 16 130 6,3
Sous-ensemble 7,0 | 6645 15948 8,1
6 3 12 mois . 1
Premiére voiture 3,2 12 297 15 974 3,7
Voiture renouvelée | 10,8 12 968 16 845 13,3
Sous-ensemble 14,0 | 12 817 16649 | 17,0
Sous-ensemble < 1 an | 26,9 8 984 16 803 32,9
12 & 18 mois 11,3 16 018 -+ 13,2
18 & 24 mois 8,6 14 929 - 9,4
2 3 3 ans 15,3 13 830 -+ 15,4
334ans 10,3 13 055 - 9,8
435 ans 8,2 11 570 -+ 6,9
> 5 an 19,4 8 802 - 12,4
Sous-ensemble > 1 an | 73,1 12 600 - 67,1
Ensemble 100 11 628 _ 13 731 100

(1) Les extrapolations prorata temporis effectuées ici sont un peu diffé-
rentes de celles réalisées par L'I.N.S.E.E. (M 65-66). En effet, le
nombre de mois d'ancienneté de la voiture dans les ménages est cal-
eulé a partir de la différence entre les numéros d’ordre du mois
d'acquisition et du mois de l'enquéte. Il en résulte, d partir d'un
calcul de probabilité (supposant des répartitions uniformes dans le
mois); que les anciennetés moyennes et donc les coefficients d'ex—

Y

trapolation & 1l'année sont les suivants : oo
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Notons d'abord que les véhicules acquis depuis moins d'un an
représentent plus du quart du parc (26,9%) et que le kilométrage brut
moyen global (11 628 km) a peu d'utilité.

, Pour les voitures acquises depuis plus d'un an, nous consta-
tons une nette diminution du kilométrage annuel moyen en fonction de

. 1'ancienneté dans le ménage (diminution illustrée par le graphique 2.1).

_ Cela se congoit fort bien : Tes ménages dont Tes voitures roulent rela-
tivement peu ont évidemment tendance & les conserver plus longtemps

=

(donc, & une date donnée, elles sont plus anciennes).

Mais cette corrélation devrait @tre peu marquée pour les voi-
tures acquises trés récemment, c'est-a-dire tant qu'elles ne sont pas
- revendues et donc restent utilisées par les mémes conducteurs :

- pour les voitures acquises depuis plus d'un an, nous constatons
cependant une décroissance dés la 28me année (16 000 pour “"12 &
18 mois”, un peu moins de 15 000 km par "18 & 24 mois") ;

- les extrapolations prorata temporis pour les voitures dont 1'an-
cienneté dans le ménage est comprise entre 3 mois et 6 mois
(15 900 km) ou entre 6 mois et 12 mois (16 600 km) sont bien voi-
- sines des kilométres annuels pour les voitures acquises entre un
an et 18 mois (16 000 km) ;

- nous constatons cependant une estimation plus &levée (18 200 km)
~pour les voitures trés récentes et il pourrait donc exister une
1égére surestimation : il est possible que 1a nouveauté conduise
a une circulation un peu plus marquée au cours des premiers mois,
ce qui. pourrait expliquer une surestimation. '

: 'Les extrapolations prorata temporis.conduisent & un kilométra-

ge moyen annuel de 13 700 km environ. (13 730 km) (1). Notons que les
voitures. acquises depuis moins d'un an (26,9%) représentent prés du
tiers (32,9%) des voitures-km annuelles. :

Une éventuelle surestimation, de 1'ordre de 500 km, du kilomé-
trage annuel des voitures acquises depuis moins d'un an conduirait a une
l1égére réduction : ‘

- du kilométrage annuel moyen général : 13 600 km (au lieu de
13 700 km) ; ' : ‘

- de leur part dans les voitures-km : 31,9%'(au lieu de 32,9%).

Ancienneté dans Ancienneté moyenne Coefficient d'extra-
le ménage - dans le ménage (mois) polation .d.l'année
Moins de trois mois 1,76 (au lieu de 1,5) 6,811
3 mots a@ moins de 6 mois & (au lieu de 4,5) 2,4
. 6 mots d moins de 12 mois 9,24 (au lieu de 9) - 1,299

‘ (1) Au lieu de 14 100 km dans Zé publication M 65-86 de Z’I.N;S.E.E.,'qui

a sous-estimé quelque peu 1'ancienneté dans le ménage .

-

]
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Grahique 2.1

KILOMETRAGE ANMUEL MOYEN PAR VOITURE
SELON L'ANCIENNETE DANS LE MEMAGE
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I1 est 1mportant d'apprécier 1'importance des erreurs aléatoires
dues & 1'échantillonnage. En effet, la distribution des kilométra-
ges annuels est trés dispersée : écart-type de 1'ordre de 12 000 km
v(coefficient de variation de 1'ordre de 0,9)..I1 en résulte que
1'intervalle de confiance & 95% sur le kilométrage annuel moyen est
de 1' ordre de 13- 700 + 300 km (soit+ 2%) .(1).

Le tableau 2.1 permet d' effectuer 1'extrapolation prorata tem-
~ poris pour les seuls voitures ayant remplacé une voiture précédente. On
obtient un kilométrage global de 13 290 km, au lieu de 13 730 km, soit

3,2% en moins. Nous. vérifions bien (point a) précédent) que cet ecart
est de 1'ordre de grandeur de 1'accroissement relatif du parc en 6 mois
(2,3%) (2). .

Le tableau 2.2 fournit les extrapo]at1ons prorata tempor1s, en

d1st1nguant les voitures des ménages mono-équipés et ce11es des ménages
multi-équipés.

Tab]eau 2.2
KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VOITURE

- . K110metres annuels par vo1ture -
Ancienneté . g (extrapo1at1on prorata temporis)
d;gﬁaéle | Ménages Ménages |  Ensemble
‘ e  mono-équipés’ mult1-equ1pes | des ménages
3mois - | 17852 | 19105 U 18192
& 6mois . | . 1492 - 17818 :|. 15948 .
6 a 12 mois 16 173 17 629 16 649
12 & 18 mois ~ [* 157327 - 17243 1 ls 018
18 & 24 mois 14718 | . 15406 C 14 929
2a3ans 13 473 14 606 13 830
13 a 4 ans 12 728 13 709 13 055
|4 a5 ans {11516 11 617 11 570
1> 5 ans B I T R 9497 . | .8 802
fensemble 13197 | 1as38 | 13731

(1) Caleul approximatif, effectué en assimilant l'échantillon des voitu-
res a4 un échantillon aléatoire simple (comme au paragraphe 1.12 pour
le parc) : 1'écart-type sur l'estimateur du kilométrage, calculé -
avec un échantillon de 5 370 voitures environ est de 160 km environ.
(noeffiotent de variation de 1,2% envtron) :

(2) Rappelons qu'en. appliquant le kzZometrage annueZ moyen de 13 290 km
nous negltgeons Ze cas 4. ;
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Ainsi :

- les voitures des ménages multi-équipés circulent davantage que
celles des ménages mono-équipés : 14 500 km par voiture et par
an, au lieu de 13 200 km (1) ;

- cette d1fference, illustrée par 1e graphique 2.1, existe quelle
que soit 1'ancienneté.
d) Résultats obtenus & partir des kilométrages mensuels

Le tableau 2.3 rappelle les kilométrages annuels obtenus pré-
cédemment et indique le kilomé trage moyen obtenu en multipliant par 12
le kilométrage du dernier mois, xy (2).

Tableau 2.3
KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VOITURE
, xg et ' ' 12
Ancienneté extr%polat1on Xy x 12 (xyx12)/xg
dans 1le pr. temporis ' ' .
ménage © (km) | ' (km) ' (%)
< 3mois | . 18 192 15 360 84,4
i 6 mois 15 948 14 688 . 92,1
i 12 mois |- .. 16 649 u 14. 724 88,4
12 a 18 mois |- 16 018 15324 .. | - 95,7
18 a 24 mois | 14929 - | 15 144 © 0 101,4
2a3ans |- 13830 13 020 - 94,1
334 ans 13 055 12 288 94,1
.4 a5 ans 11 570 : 11 724 101,3
> 5 ans 8 802 8 160 : 92,7
Ensemble 13 731 12 831 93,4
Soit : : . .
< lan 16 803 14 854. . 88,4
> 1an . 12 600 12 088 95,9

. (1) Compte tenu de la repartztton "67% - 33% (cf. paragraphe 1.12) des
voitures entre ménages mono-équipés et ménages multi-équipés, et des
coefficients de variation dans les distributions des kilométrages
correspondantes (0,8% et 1,0%, respectivement), un caleul simple mon-
tre que l'écart-type sur Zfestimateur des kilométrages moyens est de
L'ordre-de 180 km pour les voitures des ménages mono-équipés et de

330 km pour celles. des menages multi-équipés. Malgré ces erreurs d'é- .
chantillonnage sensibles, l'écart entre les deux valeurs moyennes, soit
1 300 km, est significatif.

(2) Note reportée page suivante.
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Ainsi, il apparait :

- que 1'estimation du kilométrage annue moyen par voiture & partir
de xM est inférieure de 6,6 % & celle obtenue & partir de xp ;

- que cette sous-estimation est plus faible pour les voitures acqui-
ses depuis plus d'un an (- 4,1%) que pour celles acquises depuis
moins d'un an (- 11,6 %) ; résulitat qui semble confirmer que 1'ex-
trapolation prorata temporis des xg conduit & une 1&gére suresti-
mation, comme il -a été dit précédemment (1). :

Compte tenu de la difficulté pour les enquétés d'évaluer avec

précision les kilométrages xg et xy , il ne faut pas attacher trop

d' 1mportance

a cet écart : il ne peut étre considéré comme une mesure

précise de la baisse des kilométrages en 1974, & la suite de la hausse
importante du prix réel du carburant (2).

o fL2)

(1)

(2)

Le kilométrage annuel moyen obtenu d partir de xpy (12 831 km) est
légérement supérieur 4 celui publié par L'I.N.S.E.E. (M 65~66 ;

12 719 km). Cela est dii d la méthode de redressement des xpy non pré-
ctsés, quelque peu différente.

En effet, le kilométrage n'était pas indiqué pour 13% des voitures.
Il doit &tre rare que ce kilométrage soit rigoureusement nul et il a
donc été supposé qu'il était non précisé. Le vedressement a été ef-
fectué ici en temnant compte de l'ancienneté dans le ménage.

Il faut cependant noter que le calcul effeetue partir de xpg, pour
les voitures pour lesquelles oy est précisé (compte tenu de I'ancien—
neté dans le menage) condutt 4 13 970 au lieu de 13 731 km soit 1,7%
en plus. Ce qui fourmit 1'ordre de grandeur de la surestimation pos—
sible due au fait que les kilométrages xy qui seraient rigoureuse-
ment nuls ont été négligés.

It faut noter (tableau 2.3)que, pour les voitures acquises depuis
moins de 3 mots, l'écart sensible entre les 2 estimations (prés de
16%) peut Etre di :
.= d une certaine surestimation quand on extrapole xg, comme il a
été dit précedemment
- en sens tnverse, au futt que xp a porte sur moins d’un mois
pour les voitures acquises depuis moins d'un mois.

Il est possible également que des biais existent dans Llestimation a

partir de xy, car les vagues mensuelles d'enquéte ne permettent peut-

Etre pas de saisir trés correctement les kilométrages effectués pen—
dant Zes vacances. :

Rappelons (votr point b precedent) que les estimations annuelles d
partir de xp concernent approxzmatzvement la moyenne des années 1973
et 1974 et que celles a4 partir des xpy concernent plutdt Z'annee 1974.

¢

N

et
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Cependant, les données analogues obtenues dans 1'enquéte
"Transports 1966-67"(1) avaient montré un &cart plus faible entre les es-

=

timations effectuées a partir des xy et des xp :

Estimations annuelles 1966-67 1973-74

1 - A partir de xg (km) 12 090 14 100

2 - A partir de xy (km) 11 760 12 831
(2) / (1), en % : 97,3 91,0 (2)

Notons enfin que 1'enquéte “Cartes grises 1958-59" (3) avait
montré un bon accord (pour les voitures fabriquées aprés 1947) entre 13
fois le kilométrage obtenu par carnet de comptes sur 4 semaines (11 162
gm) ef é; fois le kilométrage du dernier mois (10 987 km), soit un écart
e - ,oa.

2.12. LES KILOMETRAGES DEPUIS L'ACQUISITION DE LA VOITURE

- Le tableau 2.4 rappelle les kilométrages moyens xg et indique
Tes kilométrages xp, depuis 1'acquisition de la voiture (4).

. Tableau 2.4
' COMPARAISON DES xp ET xp

P . 5 / 7
ménage - (km) (km)
< 3 mois . 2 665 2778 - 1,042
|3 a 6 mois 6 818 7130 1 1,046
16 & 12 mois 12 970 13 536 1,044
12 4 18 mois 16 547 21 280 1,286
18 & 24 mois 15 294 28 687 1,876
2 a 3.ans 13926 33737 | 2,423
334 ans 13 301 44 265 3,328
4 a5 ans 11 667 51 715 4,433
> 5 ans 9 031 67 167 7,437
(1) I.N.S.E.E., M 15, Juin 1972,

(2) Rappelons qu'apeé 1'extrapolation de 13 731 km (au lieu de 14 100
" km) nous obtenons 93,4%.

(3) Consommation (Annales du C.R.E.D.0.C.) : 1963, n° 1 et n° 2.

(4) Ce tableau a été élaboré pour les seules voitures pour lesquelles
xp et xy étatent "précisés". Les valeurs de xp sont done 1légérement
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Notons que, pour les voitures acquises depuis moins d'un an,
les différences (faibles) entre les valeurs de xg et xa -sont dues a quel-
ques incohérences dans 1le fichier (1).

Pour les voitures acquises dépuis plus d'un an, le rapport
xp/xg apparait bien voisin de la durée moyenne d'ancienneté dans la
‘tranche correspondante (un peu trop élevé pour les tranches "12 a 18

© mois" et "18 & 24 mois").

Ainsi, les kilométrages xg sont bien cohérents avec les kilomé-
-trages xp, qui sont en principe plus précis dans la mesure ol 1'enquété
se souvient mieux des kilométrages au compteur :

- en pondérant les valeurs de xp/xg par le parc on obtient une an-
cienneté "moyenne" de 3,0 ans, trés comparable a celle calculée
directement par 1'I.N.S.E.E. (3,1 ans) ;

- ce résu]tat suggére que, pour les Voitures'acquises depuis plus
d'un an, 1'enquété a tendance & diviser x4 par 1'ancienneté de la
voiture dans le ménage (2). :

2.13. AUTRES DONNEES DE L'ENQUETE

‘Dans 1'enquéte "Transports 1973-74", les déplacements et les
kilométrages correspondants ont été &tudiés a‘la fois (3)

- 4 1'aide d'un carnet hebdomadaire de trajets, tenu pour 7. jours
consécutifs ;

- pour les voyages pour aller a plus de- 100 km du.domicile, par un
relevé de ces voyages au cours du dernier mois.

Ces données, en cours de dépoui]lement a 1'I.R.T. devraient.
fournir un recoupement des k11ometrages en vo1ture effectues dans
- 1'année (4) : ‘

différentes de celles indiquées précédemment (rappelons qu'elles
conduiraient 4 une extrapolation prorata temporis de 13 970 km par
an).

- (1) Incohérences qu'il conviendrait d’examiner.

'Y

(2) Une comparatison plus précise serait a efféctuer, en comparant les
résultats non seulement en moyenne mazs au niveau des dszérentes
voitures.

(3) Les déplacements ont été relevés pour une personme du ménage, choisie
de maniére pratiquement aléatoire (par la méthode de KISCH). Les ré-
sultats sont pondérés de maniére & fournir un échantillon représenta—
tif de l'ensemble des depZacements

- (4) Ces dépouillements fourniront également des données intéressantes

‘ sur les distances de déplacement, les moyens de transport utilisés,

les mOths des déplacements, le nombre de personnes voyageant ensem-
ble ainsi que sur la répartition des kilométrages entre parcours en

agglomération et parcours en rase campagne.
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2.14  ESTIMATION DES VOITURES-KILOMETRES ANNUELS

Au premier janvier 1974, le parc des ménages a été estimé a
12,9 millions de voitures (1).

Avec un kilométrage annuel moyen de 13 700 km par voiture,
nous obtenons donc un volume annuel de 177 milliards de voitures~km,
pour la moyenne des deux années 1973 et 1974. :

~2.2. LES ENQUETES INTENTIONS D'ACHATS - CONJONCTURE

Les enquétes "Intentions d'achats-conjoncture" ont &té dépouil-
lées par 1'I.N.S.E.E., dans le cadre des travaux du Groupe d'étude, de
“maniére a (2) :

- définir une méthode d'estimation du kilométrage annuel moyen par
voiture tenant compte des voitures acquises depuis moins d'un an;

- appliquer cette méthode a .1a série des enquétes, de maniére & ten-
“ter de mettre en évidence 1'évolution passée de ce kilométrage
annuel moyen. . :

L'&tude a porté sur les enqudtes de janvier pour deux raisons:

- seuls les échantillons des enquétes successives de janvier-
_fevrier (ou de mai-juin) sont indépendants (cf. amnexe 1.2) ;

- pour. les voitures acquises depuis moins d'un an, ce sont les en- .
quétes de janvier qui fournissent les données les plus précises
sur 1'ancienneté dans le ménage ; en effet, on distingue les
voitures acquises dans les 3 périodes suivantes : entre le ler
janvier et le ler avril de 1'année précédente, du ler avril aux
vacances d'été, pendant ou aprés les vacances d'été.-

Au cours de ces enquétes, a partir de juin 1966, la question
"posée sur les kilométres .parcourus est la suivante : "Combien cette voi-
ture a-t-elle parcouru de kilométres depuis un an ?" I1 est demandé aux
enquétés de fournir leur réponse en utilisant des tranches de kilométra-
ges proposées : les 10 tranches choisies sont les mémes depuis 1966 (3).

Depuis le ler janvier 1980, la tranche “plus de 25 000 km" a
été éclatée en 5 classes définies par les valeurs su1vantes : 30 000 km,
40 000 km, 60 000 km, 100 000 km. . S

(1) ¢f. tableau 1.2.

(2) Une note détaillée, rédigée par M. JOIN-LAMBERT,est en cours d'édi-
tion, 4 L'I.N.S.E.E..

- (3) Les 10 tranches sont les suivantes :

- moins de 2 000 km C - de 11 000 & moins de 14 000 km
- de 2 000 d moins de 4 000 km - de 14 000 @ moins de 17 000 km
- de 4 000 & moins de 6 000 km - de 17 000 d moins de 21 000 km
- de 6 000 & moins de 8 000 km - de 21 000 a moins de 25 000 km
- de 8 000 d moins de 11 000 km - plus de 25 000 km.
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Mais 1e champ a varié : de juin 1966 & juin 1971, la question
n‘a été posée que pour les voitures acquises depuis plus d'un an. et, a
partir de novembre 1971, elle a été étendue a toutes les voitures.

En ce qui concerne les voitures acquises depuis moins d'un an:

- de novembre 1971 & mai 1973, aucune expl1cat1on n' ‘était donnée
aux enquéteurs sur la fagon de les traiter ;

- d'octobre 1973 a novembre 1976, i1 a été indiqué dans les

"Instructions aux enquéteurs" que la question devait &tre compri-
' se comme portant sur la distance parcourue depuis la date d'ac-
quisition ; _

- depuis janvier 1977, la fagon de traiter les voitures récentes
est indiquée sur le questionnaire ; le 1ibellé de la question est
ainsi devenu : "Combien cette voiture a-t-elle parcouru de km de-
puis un an (ou depuis la date d'acquisition si moins d'un an) ?"

S Aussi, dans les enquétes de janvier, les données sur les kilo-
- métrages des voitures acquises depuis moins d'un an ne sont slires qu'a
partir de 1974. Néamnmoins, 1'enquéte de janvier 1973 a éteé ega]ement
étudiée afin de disposer de deux points dans le. temps avant la crise pé-
troliére.

Avant d'analyser les résultats sur les kilométrages moyens,
nous examinerons. la structure du parc automobile selon 1'ancienneté des
voitures dans-1e ménage.

2.21.  STRUCTURE DU PARC AUTOMOBILE SELON L'ANCIENNETE DANS LE MENAGE

I1 convient de rappeler qué toutes les voitures a la disposi-
tion des ménages sont dénombrées, donc que le champ'est analogue a celui
de 1'enquéte "Transports 1973-74". Mais, pour 1'étude des kilométres.
parcourus, deux voitures seulement sont retenues pour les menages mul ti-
equ1pes : S

- une “premiére" voiture, définie comme celle "qui sert essentiel-
lTement & tout le ménage ou sinon au chef de ménage" ;

- une "deuxiéme" yoiture qui, s'il y a plusieurs voitures autres
© que la "premiére", est celle qui a été le p]us récemment acquise,
méme si elle a été achetée d'occasion.

I1 faut noter que les voitures ainsi neg]1gees ne representent
: qu'une fa1b1e proportion du parc. En effet :

- nous avons vu au chapitre 1 que les- menages multi-équipés d1spo-
sent en moyenne de 2, 07 voitures ;

- en janvier 1980, date a laquelle les taux d' equ1pement et de mul-
ti-équipement sont voisins de 69,5% et 18%, respectivement, les
voitures négligées représentent seu]ement 1 4% du parc des ména-
ges, la proportion étant ev1demment plus fa1b1e pour les années
antérieures. , _
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Le tableau 2.5 indique la structure du parc des "premiéres" et
"deux iémes" voitures selon 1'ancienneté dans le ménage.

Téb]eau 2.5

STRUCTURE DU PARC AUTOMOBILE SELON L'ANCIENNETE DANS LE MENAGE
("premiére” et "deuxiéme" voitures, %)

_ - Date de 1'enquéte (janvier)
_ Voitures acquises 1973|1974|1975|1976|1977]1978 19791980

Depuis le ler janvier
de 1'année précédente :

4 1. pendant ou aprés les

vacances d'été 13,7|12,9(10,3(12,413,0{13,2(12,5|12,3
2. du ler avril aux , _ .
vacances d'éte ‘ 9,6 8,4} 6,9} 6,6} 7,7} 7,1| 6,8} 7,3
3. du ler janvier au
_ ler avril 6,1} 6,4] 6,2} 5,3] 6,0] 6,2] 5,9} 5,7
Total (1) & (3) 29,4(27,7(23,4]24,3(26,7[26,525,2(25,3
4. Avant le ler jamvier | | | | [ I | |
de 1'année précédente 70,6172,3 76,6 75,7 73.,3173,5174,8174,7
Total (1) a (4) | 100| 100| 100{ 100| 100{ 100{ 100f 100

: I appara1t que la part des voitures acqu1ses au cours de
1'année precedant 1 enquéte, donc acqu1ses depuis moins d'un an, diminue
sens1b1ement en janvier 1975 et janvier 1976 et remonte ensuite.

Ce phénoméne est a& rapprocher du ralentissement des 1mmatr1cu-
lations de voitures neuves en 1974 et 1975 (1). I1 est probable qu "1l a
existé également un ralentissement dans 1es achats de vo1tures d'occa-
“sion. -

- 2.22. L'ESTIMATION DES KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS

Le calcul du kilométrage annuel moyen a été effectué en pre-
,nant le milieu des tranches pour les 9 premiéres et 33 000 km pour la
derniére, valeur obtenue & partir de 1'enquéte “"Transports 1973-74" :

- a une date donnée, 1'approximation commise n'est probablement
pas plus grande que celle fournie par les kilométrages obtenus
par 1'enquéte "Transports 1973-74", qui comportent une forte
"attraction des nombres ronds" ;

(1) Voir paragraphe 1.33. La croissance du pare automobile s'étant pour—
sutvie, la durée de vie des voitures a dfi augmenter quelque peu.
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- mais le fait de conserver la méme valeur par tranche peut intro-
duire un léger biais au cours du temps.

Pour les voitures acquises depuis moins d'un an, il a d'abord -
étée effectué des extrapolations & 1'année, prorata temporis, en appli-
quant les coefficients suivants qui tiennent compte de 1'intervalle de .
temps entre le milieu de la période d'acquisition et la date de 1'en- .
- quéte : voitures acquises au cours du premier trimestre de 1'année pré-
" cédente : 1,06 ; voitures acquises du ler avril aux vacances d'été :
1,5 ; voitures acquises pendant ou aprés les vacances d'été : 4,

Pour les deux périodes les plus récentes, 1es estimations ob-
tenues se sont avérées anormalement &levées, ce qui S| *explique en grande
partie par 1'utilisation du centre des classes.

Aussi 1a méthode retenue est la suivante :

- pour les voitures acquises au cours du premier trimestre de 1'an-
née précédente, 1' extrapo]at1on prorata tempor1s a eté conservée
(coefficient 1,06) ; -

- pour les deux périodes plus récentes, il a été admis que le kilo-
métrage annuel devait étre au méme niveau que pour les voitures
acquises depuis prés d'un an ; les coefficients d'extrapolation

‘ cho1s1s pour chacune de ces deux périodes récentes sont donc tels

- qu'ils conduisent au kilométrage annuel moyen obtenu pour les

voitures acquises au cours du premier trimestre (avec le coeffi-
cient 1,06 d'extrapolation prorata temporis) ; cela en moyenne,

"~ pour 1' ensemb]e des hu1t enquétes etud1ees(3anv1er 1973 a janvier
1980) (1)

(1) Une premiére application de la méthode avait été efféctuee avec les
7 enquétes allant de janvier 1973 4 janvier 1979. L'applzcatzon avec -
les 8 dermiéres enquétes donne pratzquement les ‘mémes résultats, pour
chacune des enquetes de Janvier 1973 a a gawier 1979.



- 97 -

EVOLUTION PASSEE DES KILOMETRAGES MOYENS

2.23.
Le tableau suivant fournit les résu]tats obtenus.
. Tableau 2.6
} ESTfMATION DES KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS
Kilométrage annuel moyen par voiture (km),
seTon la date d'acquisition
~ | Date de | Année - -
“|1'enquéte d*appli- Plus Année précédente Total
(janvier) | cation d'l an ler tri-|Avant les{Plus ré- Total
' mestre |vacances |cemment
© 1973 1972 § 12 283 | 16 612 15 692 | 17 155 16 424 13 542
1974 1973 12 326 | 15 486 17 127 | 16 314 16 175 13 445\
1975 1974 12 336 | 16 14§ 14 919 | 16 484 15 875 | 13 176
1976 1975 12 489 | 15 277 15 806 (14 515 15 254 | 13 106
1977 1976 12 366 | 14 999 | 16 211 | 14 814 15 307 13 137
1978 1977 12383 | 16 596 15 812 | 15 713 16 179 | 13 328
1979 1978 12 405 | 16 163 16 322 | 15 716 | 16 101 | 13 306
1980 1979 12 248 | 15 086 14 478 | 15 644 15 036 | 12 991

.- .11 faut d'abord souligner que, par suite de 1'erreur aléatoi-
re due & 1'échantillonnage, les kilométrages moyens obtenus pour chaque
année ne.doivent &tre considérés comme vaiables qu'a + 100 ou 200 km
prés, pour |'ensemble des voitures ainsi que pour les voitures acquises

depuis plus d'un an (1) ; pour les voitures acquises depuis moins d'un

an,. 1'erreur aléatoire est environ deux fois plus élevée (2). Aussi,
seules les tendances générales sur la période 1972-1979 sont significa-

tives.

(1) Nous avons vu précédemment que, pour l'enquéte 'Transports 1973-74",
l'écart-type de l'estimation du kilométrage annuel moyen de l'ensem—

ble des voitures était de l'ordre de 160 km (coefficient de varia-
tion de 1,2%). La tatlle des échantillons des enquétes "Intentions

d'achats-conjoncture" étant voisine de celle de l'échantillon de

l'enquéte "Transports. 1973-74", les erreurs d'échantillonnage sont

du méme ordre de grandeur.

ey

ctent de variation sont donc environ deéux fois plus élevés.

Ces voitures correspondent approximativement au quart de l'échantil—
lon (cf. tableau 2.5). L'écart—type de l'estimateur et le coeffi-




- 98 - :

- Pour les voitures acquises depuis plus d'un an, i1 apparait
- une- stabilité du kilométrage moyen sur toute la période 1972-1979.

Pour 1'ensemblé des voitures, il apparait une 1égére baisse a .
partir de 1974, aprés la hausse importante du prix réel du carburant (+
. 23% environ en 1974, par rapport a 1973). Cette baisse, qui n'apparais- - .
~ sait pas pour les seules voitures acquises depuis plus d'un an, montre SN
. bien 1'intérét de prendre en compte 1'ensemble du parc et 1a modifica- '
tion de structure de ce parc en 1974 (cf. tableau 2.5 : part des voitu-
res acquises dans 1'année plus faible qu'auparavant).

, Cependant les erreurs d'échantillonnage ne permettent pas d'ob-
tenir une mesure précise de la baisse du kilométrage moyen. En effet,
entre les deux périodes 1972-1973 (valeur moyenne de 13 494 km) et 1974 »
- 81976 (valeur moyenne de 13 140 km), la baisse (- 350 km, soit - 2 6%) T
est s1gn1f1cat1ve mais son estimation est trés peu précise (1).

_ Depuis 1974, les valeurs constatées pour le kilométrage annuel
moyen de 1'ensemble des voitures ne permettent de conclure qu'ad une cer-
taine stabi]ité. En effet, compte tenu des erreurs dféchanti1lonnage :

- ]es valeurs plus élevées en 1977 et 1978 sont peu 51gn1f1cat1ves.

(2) 3

(1) Les ecarts—types des estimateurs des ‘kilométrages annuels moyens
" sont d'environ 110 km et 90 km,pour .les deux périodes 1972-1973 et ' -
1974 ¢ 1976, respectzvement Il en résulte un écart-type de 140 km :
environ pour L'estimateur de la différence entre les deux moyennes.
D'ow un intervalle de confiance a 95% de l'ordre de - 350 km + 280 -
km, ce qui correspond 4 une variation reZatzve allant de - 0,5% a- 5
4,7%. '

(2) Aprés une hausse d'enmviron 23% en 1974, le prix réel du carburant
s'est situé en 1975-1976 4 environ 7 a 8% au-dessous du niveau de
1974 a connu dans la période 1977 a 1979 pratiquement le méme niveau
qu' en 1974 et a subi une forte hausse en avril 1980 (+ 13% envi—
ron). Les kilométrages annuels moyens apparemment plus élevés pour
‘les anndes 1977 et 1978 sont donc assez peu explicables. Nous re-
viendrons sur ce point au paragraphe 2.32, en analysant les indices
de la circulation routidre.

Il faut noter également que, dans la mesure ou les estimations du .
kilométrage annuel fournies par les ménages refléteraient une va-.
leur moyenne depuzs l'acquisition de la voiture (cf. paragraphe -
. 2.12) : o : -

~ la batsse en 1974 serait quelque peu "amortie" ; mais on pourrarit o
avancer, au contraire, qu'un effet psychologique aurait pu condui- ot
re certains ménages 4 sur-estimer la baisse de leur kilométrage ! -

- en sens tnverse, st les kilométrages avatient légérement augmenté
en 1975-1976 par suite de la baisse du prix réel du carburant, la
prtse en (ompte zmplzuzte de 1'année 1974 aurait pu "effacer" cette
reprise.
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- la valeur plus basse en 1979 ne peut pas, & elle seule, étre inter-
prétée comme traduisant une tendance récente a la baisse (1).

2.24. PRISE EN COMPTE DU MONO-EQUIPEMENT ET DU MULTI-EQUIPEMENT

Le tableau 2.7 fournit les estimations obtenues en distinguant

- voitures des ménages mono-équipés et voitures des ménages multi-équipés.

- - -Les résultats sont illustrés par le graphique 2.2 (2).

Tableau 2.7v

KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VOITURE (km)

Date de Année Ménages Menages multi-équipés Ensemble
lienqqéte d'appli- _mono- __Bf-_ i T{i: Ensemble _des-
(janvier) cation - équipés équipés équipés |. ménages

1973 1972 13 010 14 613 18 431 14 921 13 542
1974 1973 12 799 14 909 16 010 14984 13 445
1975 1974 12 731 14 162 14 902 14 219 13 176
1976 ‘ 1975 12 626 13 880 16 559 | 14 065 13 106
1977 1976 12 629 |- 14 021 .14 837 | 14 077 13 137
1978 - 1977 12 958 13 815 15 764 13 951 13 328
1979 1978 12 848 13 965 14 915 14 029 13 306
1980 1979 12 558 13 408 15 456 13 601 12 991

NGY Il faudra attendre les résultats de 1l'enquéte de janvier 1981 pour .

()

examiner si la tendance 4@ la baisse s'est confirmée en 1980, d la
sutte de l'augmentation du prix réel du carburant (cf. également.
paragraphe 2.32).

Les premiers résultats (12 612 km), qui viennent d'étre &élabo-
rés au moment de mettre ce rapport sous presse, confirment cette
baisse. : T

Rappelons que le Groupe d'Etude propose, ultérieurement, d'ana-
lyser les méthodes susceptibles d'estimer des élasticités des kilo-
métres parcourus par rapport au prix du carburant et il faut souli-—
gner qu'il conviendra également de tenir compte de l'évolution des
revenus réels. . : -

Rappelons que, dans les méﬁageé disposant de plus de 2 voitures, deux
voitures seulement sont prises en compte.
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: Notons d'abord que les moyennes obtenues pour les années
1973 et 1974 sont trés cohérentes avec les résultats de 1'enquéte
“"Transports 1973-74" (cf. paragraphe 2.11) (1) :

; Intentions d'achats Transports (2)/(3)

.. Menages -conjoncture 1973-74 %

1 2 3 4
Mono-équipés 12 765 13 197 96,7
" IMul ti-équipés 14 602 14 538 100,4
"|Ensemble 13 311 13 731 96,9

res dues & |'échantillonnage, il apparait que la tendance a

Malgré les erreurs de mesure et également les erreurs aléatoi-
la baisse

qui s'est amorcée en 1974 (enquéte de janvier 1975) était due princi-
palement aux voitures des ménages multi-équipés :
] : Moyenne Moyenne Variation entre
Ménages 1972-73 1974 a 1976 les deux périodeg
‘|Mono-&qui pés 12 905 12 662 - 1,9%
[Murti-equipes 14 953 14 120 - 5,6%
[Ensemble - 13 494 113 140 - 2,6%

Le graphique 2.2 fait apparaitre uné tendance a la baisse des

vk11ometkages des voitures des ménages multi-équipés et une tendance a
‘1a réduction de 1'écart entre le kilométrage des voitures appartenant
aux ménages multi-équipés et celui des voitures des ménages mono-équipés.

Cette tendance correspond & un phénoméne structurel
trage moyen par voiture au fur et a
-motorisent".

: baisse du kilomé-
mesure que les ménages se "multi-

Neanmoins, actuellement (janvier 1980),Ales voitures des mé-

. nages multi~équipés roulent davantage et le kilométrage des voitures
des ménages tri-équipés (bien que relativement aléatoire par suite du
“nombre relativement faible de ces voitures) est supérieur a celui des -
voitures des ménages bi-équipés (cf. tableau 2.7). '

(1)

. viron :

Rappelons que, dans l'enquéte "Transports 1973-74", le coefficient
de variation de l'estimateur du kilométrage annuel moyen est d'en—
1, 2% pour l'ensemble des voitures, 1,4% pour les voitures
des menages mono—eqm,pes, 2, 3% pour les voztures des ménages multi-
équipés.

Les échantillons des enquetes "Intentions d 'achats—congoncture"
ayant une tatlle voisine de celle de 1'enquéte "Transports -1973-74",
L'erreur d'échantillonnage est du méme ordre de grandeur : elle est
réduite de 30% environ pour la moyenne des deux années.

Aussti, un écart de 3% pour l'ensemble des voitures peut s'expliquer
en grande partie par les erreurs d'échantillonnage.
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2.25. EVOLUTION DES KILOMETRAGES MOYENS AVANT 1973

Diverses enquétes par sondage réalisées par 1'I.N.S.E.E. au-

'pres des ménages avant 1973 (enqudtes sur les "Conditions de vie", en-

quétes "Intentions d'achats", enquéte "Cartes grises 1958-59", enquéte

"Transports 1967-68"), fournissent des estimations du ki]ometrage annuel

par voiture. Bien que Timitées généralement aux voitures acquises depuis
plus d'un an, ces estimations fournissent une tendance trés nette a la
croissance de ce kilométrage, de 1'ordre de 2% par an, ou cours des 15
années précédentes. Le tableau 2.8 fait apparaitre cette tendance , pour

Tes enquétes fournissant les estimations les p]us précises.

Tableau 2.8

 KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VOITURE
(Enquéte "Cartes grises 1958-59" et enquétes "Transports")

' Kilométrage au cours Kilométrage mensuel
Enquétes des 12 derniers mois(}!) x 12
km Indices Km . Indices
Cartes grises 1958-59 [ 9 387 | 100 9739 | 100
Transports 1966-67 10 922 {116,4 | 100 (i1 760 '{'120,8 | 100
| Transports 1973-74 | 12 597 |134,2 | 115,3 12.719 | 130,6 | 108,2

2.3.  DONNEES COMPLEMENTAIRES

2.31. LES KILOMETRES PARCOURUS PAR LES VOITURES HORS MENAGES .

‘On ne dispose pas d'estimation précise des kilométrages par-
courus par les voitures hors ménages. Les données partielles connues par
1a C.S.C.A. et 1a C.C.T.N. (Commission des Comptes Transports de la Na-
tion) semblent montrer que le k11ometrage annuel moyen est plus élevé

‘que pour les voitures des menages de 1'ordre de 20 000 km par an. On’

ne dispose pas d'indicateur de 1'évolution de ce k110metrage

2.32. 'LES DONNEES SUR LA CIRCULATION ROUTIERE

Le tab]eau 2 9 fournit les résultats des comptages de la.cir-

.-->cu1at1on en rase campagne sur le reseau national effectues par la D.R.
- C.R. (S E.T.R.A.) (2)

(1) Voitures acquises deputis plus d'un an seulement.

(2) Note S.E.T.R;A} (D.E.S.) : "Comnaissance du volume global de la cir—

culation en France par les méthode de type recensements. Janvier
1980" et mise a jour pour l'annde 1979. :

«
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Précisons que :

- ces données concernent 1'ensemble des voitures et des poids
Tourds (1) ;
- pour les autoroutes a péage, la mesure est excellente, la sous-
estimation due aux péages gratuits ne devant pas depasser 14
2 % 3

- pour les autoroutes sans péage et les routes nationales(en dehors
des agglomérations de plus de 5 000 habitants), 1'erreur possible,

globalement, est estimée par le S.E.T.R.A. @ + 5 % (2).
Tableau 2.9 | |
_ ' PARCOURS ANNUEL SUR LE RESEAU NATIONAL
Autoroutes - Routes nationales Réseau nationa]
Milliards En Milliards] dont _En 1Mil1iards _En
véh. -km |.indice |[veh. -km | % pP.L. | indice lyaph, -km | indice
11968 6,14 32,1 39,99 73,8 46,14 62,9
69 8,01 41,9 43,28 79,9 51,29 70,0
{1970 10,22 | 53,4 45,25 | 14,2 83,5 | - 55,46 75,7 |
71 12,83 67,1 . 48,8 . 89,3 | 61,22 83,5
72 16,43 85,9 51,24 94,6 67,67 92,3
73 19,13 100 54,18 100 73,31 | 100
74 21,54 112,6 52,97 | 97,8 74,51 | 101,6
. 11975 27,56 | 14,1 55,10 | 14,4 101,7 82,67 | 112,8
76 32,07 167,6 56,51 104,3 88,58 | 120,8
77 34,73 181,5 57,06 105,3 91,79 | 125,2
78 38,38 200,6 59,21 109,3 97,59 | 133,1
79(3) 41,50 216,9 - 60,45 | - - 111,6. - 101,95 | 139,1

IT faut d'abord noter que ces comptages ne couvrent qu'une frac-

" tion de Ta circulation totale.

Nous avons vu,en effet, que le parc des ménages était d'environ

- 13 millions de voitures en janvier 1974. Un kilométrage moyen de 13 700

km environ conduit d@ une circulationannuelle de 178 milliards de voitures-
km pour la période 1973-74. Si nous ajoutons, approximativement, 10 mil-
liards de voitures-km pour les voitures hors ménages (0,5 million de voi-
'tures,.avec 20 000 km par an), nous obtenons prés de 190 milliards de

(1) Pour les autoroutes a peage (3 500 km sur l'ensemble des 4 600 km
d'autoroutes), il serait possible d'exclure les poids lourds.
Pour les routes nationales, le tableau 2.9 fourmit la proportion de
poids lourds obtenue par des- comptages manuels compLémentazres, tous
les 5 ans. Cette proportzon est pratmquement la méme en 1970 et 1875.

- (2) Les conmptages automatzques fburnzssent en fait le nombre d'essiewx
divisé par 2. Ce qui conduit & une légére surestimation, mais il y
a, par ailleurs, des cas de "sous-comptage" (véhicules rapides).

(3) Chiffres provisoires.
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voitures-km. La circulation intérieure & la France est également de .
190 milliards de voitures-km environ, en admettant que le kilométrage
parcouru d 1'étranger par les voitures frangaises est du méme ordre
de grandeur que la circulation en France des voitures étrangéres.

Or, le tableau 2.9 fournit seulement 73,9 milliards de ,
véhicules-km par an dans la période 1973-74, soit environ 63 milliards .
de voitures-km si 1'on exclut les poids lourds. Donc les comptages sur '
le réseau national ne couvrent que le tiers environ de la circulation

~ totale.

: Les comptages effectués sur les chemins départementaux
(y compris route nationales "déclassées" en 1971) ne fournissent des
- données exhaustives que pour la période 1970-1974 (milliards de véhi-
cules-km, dont 10 % environ de poids lourds) : 1970 : 83,96 ; 1972 :
92,98 ; 1974 : 93,12, I1 est difficile de porter un Jugement sur la
précision de ces est1mat1ons mais il est permis de penser qu une
sur-estimation de 20 % est poss1b1e ,

D'ol 1e tableau suivant (moyenne 1973-74) :

Milliards de

. A
- voitures-km ,

- Réseau national o .63 33
Chemins départementaux : : Y - .35 : "
Voies urbaines et communales . 60 32 - -
| 190 100

En admettant que la circulation sur les voies communales est
relativement négligeable, la circulation urbaine (agglomérations de
‘p1us de 5 000 habitants) representera1t 30 % des voitures-km. Dans
1'enquéte "Transports 1973-74", les ménages ont estimé a 61 % les:
~kilomeétres "faits sur route, c'est-d-dire en dehors de la conduite en-
ville et en agglomération", ce.qui conduirait & une circulation urbaine
représentant 39 %. Mais i1 est difficile de porter un jugement sur la
précision de cette évaluation.

Malgré la faible couverture de la circulation totale repré-
sentée par le réseau national, le résultat. le plus intéressant du tableau
2.9 est 1'évolution constatée au cours du temps : la croissance des par-
* cours annuels sur le réseau national, illustrée par le graphique 2.3,
est pratiquement linéaire dans la période 1968-1973, a subi un ralen-
tissement sensible en 1974, puis a repris la tendance linéaire précédente. -

. Cependant, ces résultats sont trés influencés par 1'extension
- du réseau autoroutier (cf. tableau 2.9). Aussi, i1 est intéressant de

: .considérer les indices annuels de circulation du S.E.T.R.A., calculés

~‘d'une année d la suivante "3 réseau constant". . Le graphique.2.3 et
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Graphique 2.3
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le tableau 2.10 font bien apparaitre une croissance sensiblement plus
faible : en particulier, il apparait une baisse sensible en 1974(-1,6%.

Tableau 2.10
INDICATEURS DE CIRCULATION SUR LE RESEAU NATIONAL

Indice "parcours" ' In?iqe de circulation
Année réseau constant)
(100 en 1973) 100 en 1970 . 100 en 1973(2)

1968 62,9 85 68,5
69 70,0 94 75,8
11970 75,7 | 100 80,6
71 83,5 ' 107 ' 86,3
72 92,3 ‘ 115 92,7

73 100 124 100
74 - | 101,66 ‘ 1222 - | 98,4
1975 0 112,8 128 103,2
76 . 120,8 133 107,3
77 125,2 ‘ 137 110,5
78 f; - 1331 142 1 114,5
79 (1) 139,1 A | 145 ~116,9

En ce qui concerne 1! evolut1on de la c1rcu1at1on sur 1es che-.
mins départementaux :

.- les données rappelées précédemment, transformees'en indice base
100 en 1970, correspondent aux valeurs 110,7 et 110,9, pour les
années 1972 et 1974 ;

- ces valeurs sont nettement plus faibles que ce]]es obtenues pour
1'indice de circulation sur le réseau national

- ces valeurs sont plus voisines de celles obtenues pour_]es par-
cours sur routes nationales (cf. tableau 2.9) : 113,2 et 117,0,
pour 1972 et 1974, avec la base 100 en 1970 ;

- mais i1 ne faut pas perdre de vue que la mesure de 1'évolution de
la circulation sur les chemins départementaux est certa1nement '
trés approx1mat1ve

Le tableau 2.11 a pour but de rapprocher 1'évolution de la cir-
culation sur le réseau national avec 1'@volution du parc automobile,
pour lequel nous retiendrons 1'estimation du parc des ménages effectuée
~au chapitre 1 (cf. tableau 1.2 ; parc & la mi-année, en faisant la
- moyenne des parcs au ler janvier). - :

(1) Chsz?es provzsozres _

 (2) Le calcul ayant été effectué a partzr des indices base 100 en 1970,
la deczmale n’a qu "une vaZeuP tndzoattve
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Tableau 2.11

EVOLUTIONS COMPAREES DU PARC ET DE LA CIRCULATION

Année Parc des ménages Indice parcours/ [Indice circulation/
- Millions Indice indice parc 1ndiceAparc
| 1968 9,61 76,3 82,4 89,8
69 10,21 81,0 86,4 93,6
1970 10,81 85,8 88,2 - 93,9
71 11,41 90,6 92,2 95,3
72 12,00 95,2 97,0 97,4
- 73 12,60 100 100 100
74 13,21 104,8 96,9 93,9
11975 13,80 | 109,5 103,0 94,2
© 76 14,45 114,7 105,3 ’ 93,5
77 15,12 120,0 ' 104,3 - 92,1
78 15,84 125,7 105,9 91,1
79 -16,60 131,7 105,6 _ 88,8

Sur le réseau national (mais on ne sait pratiquement rien sur :
1e reste du réseau), il apparait une baisse sensible du kilométrage . .
annuel moyen par voiture en 1974 : - 3,1 % d'aprés 1'indice des parcours;

- 6,1 % d'aprés 1'indice de c1rcu1at1on d réseau constant.

: Si nous considérons 1'indice de circulation, le k11ometrage
annue] moyen par voiture :

- a augmenté de 1'ordre de 2 % par an dans la période 1968 - 1973,
résultat cohérent avec les données des enquétes de 1'I.N.S.E.E.
auprés des ménages (cf. paragraphe 2.25) ;

- a été relativement stable dans 1a période 1974 - 1976 avec une
tendance & la baisse a partir de 1977 (1), résultat cohérent
avec celui de 1'analyse des enquétés "Intentions d'achats - con- :
joncture", qui suggérent une baisse sans que 1'on puisse conclure-’
de maniére certaine (cf. paragraphe 2.23).

(1) Il est possible que la croissance du parc automobile ait été quel-
que peu sur-estiméedans la période récente (depuis 1977, cf. para-
graphe 1.13). Si l'on adoptait une tendance linéaire pour la période
1973-1979 (passage de 12,60 a 16, 60 millions de voitures), le rap-
port de 1l'indice de circulation & l'indice du parc décroztratt de
maniére un peu plus regultere dans la période 1974-1979 : 93,5 ;

93 3;.92,6 ; 91,2 ; 90,5 ; 88,8 pour les années successives.
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2.4. CONCLUSIONS
2.41. LES KILOMETRES PARCOURUS

Bien qu'il soit difficile d'estimer avec précision les .
- variations annuelles du kilométrage moyen parcouru nar les voitures,
il apparait :

- une nette tendance a la croissance dans la période de 15 années
précédant 1974 : de 1'ordre de 2 % par an, soit d'environ 35 %
en 15 ans ;

- une certaine baisse en 1974, & la suite de la hausse importante
du prix réel du carburant : - 5 % environ pour la circulation
"interurbaine" (sur le réseau national) (1) mais i1 est possible
que le kilométrage total, incluant les trajets urbains et régio-
naux, ait diminué dans une moindre mesure ;

- une certaine stabilité depuis 1974 avec, peut-étre, une légére
tendance & la baisse, due en partie au deve]oppement de la multi-
motorisation (2).

(1) Corrigé de la variation du parc, l'indice de circulation (d réseau
constant) sur le réseau national a diminué de 6 %, de 1973 a 1974 au
lieu de 3 % pour les parcours (cf. tableau 2.11).

Soulzgnons que pour caractériser 1'évolution de la czrculatton
interurbaine : . . . : ,

- l'indice des parcours crolt trop vite, car il ne tient pas compte du
trafic "détournd" des autres réseaux (notamment des chemins départe-
mentaux) au profit du réseau national ; :

— en sens inverse, L'indice de ctrculatzon paraft trop fhzble ‘car.

. L'accroissement des parcours.dus d l'extension du réseau (qui est
compté dans .l'indice des parcours) n'est probablement pas entzerement
compense par le trafic détourné évoqué précédemment ;

- mais une autre raison fait qu'il n'est pas certain que l'indice de
ceirculation soit trop faible : l'indice de circulation sur le réseau
autoroutier reste influencé par l'extension du réseau par suite de

- l'extension des relations origine — destination concernées.

(2) Rappelons que, de 1974 a 1979 :

'f 1'indice de circulation sur le réseau national eorrigé de 1'évolution
. du parc a diminué de 5 %, mats l'indice des parcours d parc constant
“a augmenté de 9 % (cf. tableau 2.11) ;

.~ méme s8'il y a une certaine baisse des kiZometrages interurbains par
UOtture, il n'en est peut-&tre pas de méme des kzlometrages urbazns et
: regtonaux 3

" - d'aprés les enquetes "Intentions d'achats— congoncture"‘ Zé kiZometra—
ge annuel moyen par voiture ne semble amorcer une baisse qu en 1979 mats
. cette tendance est nettement confirmée en 1980.
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Que peut-on dire du volume de Ta circulation ?

Pour la période 1973-74 .

- e kilométrage annuel moyen des voitures des ménages a été esti-

mé a13 700 km, avec une erreur possible qui ne semble pas devoir
dépasser 3 %, soit + 400 km environ ;

~d'aprés les enquétes "Intentions d'achats - conjoncture", le

parc des ménages est estimé au ler janvier 1974 & 12,9 millions
de voitures, @ + 2 % prés ;

. i1 en résulte une circulation annuelle des voitures des ménages

de 177 milliards de voitures-km & + 4 %, c'est-a-dire comprise
entre 170 et 185 milliards ;

le complément @ apporter pour tenir compte du parc en service hors
ménages représente vraisemblablement 3 % environ du parc des mé-
nages, avec un kilométrage annuel par voiture supérieur de 45 %
environ (20 000 km/an environ) ;

ce qui conduit & une circulation totale annue]]e voisine de
185 milliards de voitures-km, a + 5 % pres, c est -d-dire comprise
entre 175 et 195 milliards. :

Pour la période recente (année 1980)”:
il convient de tenir compte d'une augmentation du parc d'environ

34 % (passage du parc des ménages de 12,9 millions en janvier
1974 & 17,3 millions & mi-1980) ;

mais, comme il a été dit précédemment, i1 semble que le kilomé-
trage annuel moyen ait baissé sensiblement, par rapport:a la
moyenne 1973-74 (1), sans qu'on puisse encore évaluer avec préci-
sion la tendance a la baisse.

LA STRUCTURE DES KILOMETRAGES

Le présent chapitre.a été limité a 1'analyse du kilométrage

“total annuel moyen, en séparant toutefois les voitures des ménages mono-

' " équipés et celles des ménages multi- équipes Quelques indications ont

été données sur les kilométrages parcourus "en ville ou agg]omerat1on" :
de 1'ordre du tiers des kilométrages totaux.

(1) D'aprés l'indice de circulation sur Ze réseau national, d parc cons-—

tant (¢f. tableau 2.11), la diminution serait de Z’ordre de 9 %. Les
enquétes "Intentions d'achats-conjoncture' font apparattre une baisse

de l'ordre de 5 % seulement (passage de 13 300 km & 12 600 kmy cf.

tableau 2.7), avec une certaine erreur aZeatozre pouvant atteindre
2as 7
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Les enquétes auprés des ménages (enquéte "Transports 1973-74",
enquétes "Intentions d'achats - conjoncture”) fournissent de nombreux
autres résultats utiles pour la connaissance de 1' utilisation des voi-
tures. Nous indiquerons briévement :

- que les voitures des ménages multi-équipés sont relativement
plus utilisées pour les déplacements 1iés a.1'activité profes-
sionnelle (déplacements domicile - travail et déplacements
professionnels) que celles des ménages mono-équipés (en 1973-74 :
52 % du kilométraqe annuel, au lieu de 37 k) 5 ce qui montre
bien que la "multi-motorisation” est 1iée & 1'activité profession-
nelle des différents membres du ménage . (on peut également étudier
directement les taux d'équipement et de multi-équipement en
_fonction des caractéristiques socio-économiques des ménages) ;

- qu'il existe une influence, positive, du niveau de revenu des
ménages sur le kilométrage annuel moyen parcouru .par voiture
mais qu'il est relativement difficile de 1'estimer par suite du
jeu simultané des différents facteurs (autres facteurs socio-éco-
nomiques, structure du -mono-équipement et du multi-équipement) ;

- que le kilométrage annuel croit tré&s fortement en fonction de la
-puissance fiscale de la voiture (en 1973-74 : 11 000 km environ
pour les voitures de 2 ou 3 C.V..a 20 000 km environ pour les -
voitures d'au moins 10 C.V.) ; ce qui peut s'expliquer en partie
par 1'effet du-revenu mais. traduit &galement une certaine adap-
tation-de 1a taille du véhicule & T'utilisation qui en est faite.

. 2.43. TENDANCES POUR LE FUTUR

‘Depuis 1974, le k11ometrage annuel moyen par voiture est apparu
relativement stable, 1'influence pos1t1ve de la croissance des revenus
réels paraissant étre compensée par 1'effet de structure di au -dévelop-
pement de la multi-motorisation, mais la tendance 1a plus recente (1979
- et 1980) est a 1a ba1sse

Pour les années a venir, méme avec une croissance modeste des
revenus réels et. une hausse sensible du prix du carburant, dont la
baisse attendue des consommations spécifiques moyennes devra1t atténuer
"1'influence (cf. paragraphe 1.34), la diminution du kilométrage annuel
-'moyen par voiture ne semble pas devoir étre trés rapide. Toutefois,. un
léger glissement, .de 1'ordre de 13 2 % 1'an pour fixer les 1dees,vau-

A ra1t déja un effet sens1b1e a moyen terme et @ Tong terme.
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DEUXIEME PARTIE

PARC ET KILOMETRAGES
DES VEHICULES UTILITAIRES
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, De nombreuses sources d'information décrivent le parc des
véhicules uti]itaires, mais seules des estimations couvrent de fagon
~ exhaustive 1'ensemble des véhicules. Des enquétes par sondage n'existent
que pour 420 000 véhicules de transport routier de marchandises et pour
'60 000 autobus et autocars. I1 reste prés de 2 millions de petits véhi-
cules utilitaires, de charge utile inférieure & 3 tonnes qui ne sont pas
enquétés actuellement : cette grosse lacune n'est que partiellement
comblée par des renseignements anciens sur les véhicules de 1 & 3 tonnes
.de charge utile, ou par des informations partielles sur les véhicules de
Tivraison urbains. :

‘ De méme, les kilométres parcourus par les véhicules ne sont
enquétés que pour les véhicules de plus de 3 tonnes de charge utile et

pour les autobus et les autocars. Les autres sources d'information sont

précieuses mais. partielles : comptages et recensements du S.E.T.R.A. ne
valent que pour le réseau routier national; 1'enquéte de Ta D T.T. ne
concerne que les transporteurs publics en zone longue ...

Cette deuxiéme partie presente les statistiqués existantes
pour le parc (chapitre 3) et pour les kilométrages (chapitre 4), ce qui
permet de -mettre en évidence les prlnc1pa1es évolutions. Quatre annexes
sont consacrées au parc : comparaisons graphiques (annexe 3.1), estima-
tions.de la Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles (3.2), . -

croissance du parc diesel (3.3), et véhicules utilitaires a essence (3.4).
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Chapitre 3

LE PARC DES VEHICULES UTILITAIRES

3.1. LES ESTIMATIONS DU PARC TOTAL

3.11. LES ESTIMATIONS DU MINISTERE DES TRANSPORTS, parfir‘du fichier

des cartes grises :

Chaque année, le Département des Statistiques des Transports

-du Ministére procéde au dépouillement du fichier des automobiles, &

1'exclusion des voitures particuliéres et commerciales des départements
métropolitains, et abstraction faite des véhicules immatriculés par les
administrations civiles et militaires, ou a t1tre temporaire dans les
séries T.T. et I.T. (1). .

Les résultats obtenus (comptage du "parc total") dépassent le

‘parc existant parce que les destructions de véhicules ne sont pas tou-

Jjours signalées aux préfectures.

Aussi i1 existe une estimation, qui correspond aux résultats

du dépouillement du fichier des véhicules de moins de 10 ans d'age,

des véhicules considérés comme actifs d'aprés les enquétes de trafic.

Ces deux évaluations distinguent les différents types de véhi-
cules : voitures, autocars, autobus, camionnettes, camions, tracteurs
routiers, remorques, semi-remorques avec p]usieurs classes de charge
utile. Les tracteurs autres que routiers ainsi que les motocyc]es sont
8galement recensés. : :

3.12. LES ESTIMATIONS DE LA CHAMBRE SYNDICALE DES CONSTRUCTEURS

D'AUTOMOBILES

La C.S.C.A. éetablit chaque année une estimation du parc au
ler janvier de 1%“année considérée. Rappelons que pour ce faire (2),
elle évalue Tes entrées et les sorties du parc qui ont eu.lieu pendant
1'année écoulée. Les entrées sont bien connues, elles correspondent aux

- véhicules neufs recevant leur premiére immatriculation, aux véhicules
~achetés par 1'Etat et aux véhicules recevant une immatriculation tempo-

raire. En revanche les sorties du parc, notamment Tes mises a la casse,
sont mal connues. Elles sont évaluées en utilisant des courbes de vie

.. des véhicules, inspirées des exemples étrangers.

(1) T.T. et I.T. : "Tramsit Temporaire" et "Importation Temporaire' ;

cette derniére. immatriculation a été remplacée par I.T. ou par C.D.
(Corps Diplomatique).

(2) ef. paragraphe 1.22.
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Outre les voitures particuliéres, sont successivement dénom-
brés les véhicules utilitaires (par classe de P.T.C.A.), les tracteurs
routiers, les autocars et les autobus, en distinguant les véhicules a

essence et les véhicules & moteur diesel. » ,
Le journal "L'Argus de l'automobile" &tablit chaque année sa - . :
propre estimation, avec les mémes d1st1nct1ons que la Chambre Syndicale , v

3.2. LES PARCS ESTIMES PAR ENQUETE (au Département des Statistiques _ -
des Transports)

3.21. L'ENQUETE SUR L'UTILISATION DES VEHICULES DE TRANSPORT ROUTIER DE
MARCHANDISES (Enquéte T.R.M.) , | s

Cette enquéte est effectuée par sondage sur les véhicules por-
teurs (camions, remorques et semi-remorques) immatriculés en France,
“d'au moins trois tonnes de charge utile et de moins de 15 ans d'age.

Les tracteurs routiers (au nombre de 120 000) en sont donc exc]us

.
(33

‘Environ 400 000 véhicules sont couverts par cette enquéte qui-
1es classe selon la profession .de 1'utilisateur du véhicule interrogé :

- transport pour compte d'autrui (ou public) ;
. - transport pour compte propre (ou privé). '
' Cefte'enquéte permet d'évaluer le parc en service, ainsi que

1'utilisation des véhicules (cf. chapitres suivants). On dispose d'une
série homogéne rétrospective dgpuis 1966. :

, 'f] faut indiquer que jusqu'en 1974, le champ de cette enquéte
“était plus vaste et concernait environ 1-150 000 véhicules porteurs :
d'au moins une tonne de charge utile. Les mémes estimations que celles de
1'enquéte actuelle sont disponibles sur la période 1965-1974.
Nous 1nd1dﬁerons la méthodo1ogie et 1é$ défihitions de
1 enquete T.R.M. (1) : :
a) Echant111onnage _?
L echant111on est prélevé dans le fichier centra] des véhicules N
'ut111ta1res selon une stratificationfondée sur la profession du proprié- »
taire, 1'dge, le genre, la carrosserie et la charge utile du véhicule.
L'enquéte est permanente : Tes questionnaires sont envoyés par
vagues successives tous les quinze jours. Chaque questionnaire porte -
sur 1'utilisation hebdomada1re du véhicule enquété.
b) Champ de 1'enquéte - ' _‘; T

Seuls entrent dans Te champ de 1'enquéte Tes veh1cu1es por- . _
“teurs (camions,. remorques et semi-remorques) immatriculés en France, ' S
d'au moins trois tonnes de charge utile et de moins de 15 ans d'age. '

(1 ) Ce paragraphe repfend les indications de la publicdti.on' d'aoiit
1979 qui présente les résultats de l'enquéte effectuée en 1978.



- 115 -

. Sont exclus du champ de 1'enquéte :; les véhicules militaires,

les véhicules de 1'administration, les véhicules agricoles, les carava-
nes, les tracteurs (routiers, agricoles ou forestiers), les véhicules
utilitaires a usages trés spéciaux (matériel de travaux publics et d'in-
cendie, bennes a ordures, etc.) les véhicules appartenant a des forains
ou a des nomades (cirques, manéges, etc.) et les véhicules utilisés
exclusivement 3 1'intérieur de chantiers ou d'usines.

Le trafic international (importations et exportations, sauf le
- transit) et le trafic réalisé par des convois exceptionnels sont compta-
bilisés. Sont toutefois exclus les véhicules immatriculés a 1'étranger.

c) Véhicules en service

o Le parc des véhicules en service représente le potentiel de
“transport. I1 comprend les véhicules couverts par le champ de 1'enquéte
i 1'exclusion des véhicules définitivement détruits, hors d'usage ou
introuvables.

: Les véhicules provisoirement immobilisés pour des causes telles
_‘qu'absence de conducteur, réparation, mise en vente en état de marche,

" manque de fret, fermeture annuelle, etc., sont cons1deres comme des
veh1cu1es en service.

d) Profess1ons

Les résultats de 1'enquéte sont classés selon la profess1on de
1'utilisateur du véhicule interrogé :

- transport pour compte d'autrui (ou public) : transport réalisé par
des transporteurs professionnels ou par des entreprises ayant une

activité de transporteur public associée a une activité industrielle
ou commerciale.

- transport pour compte propre (ou privée) : transport réalisé par des
transporteurs non professionnels ou sous le régime de la location
de longue durée. :

e)'Sous—estimatjons des résultats du sondage

Plusieurs facteurs contribuent 3 la sous-estimation du trafic -
routier de marchandises obtenu & partir du sondage auprés des veh1cu1es
'ut111ta1res de 3 tonnes et plus de charge utile.

Ainsi, 1'enquété a tendance a sous-déclarer le trafic et en
particulier a@ ne pas décrire les trajets annexes au transport proprement
dit (trajets d'approche vers le lieu de travail par exemple). Ce type
d'erreur ne peut pas étre évalué quantitativement.

- - Par ailleurs, lors du dépouillement de 1'enquéte, un biais

- (systématique) apparait : les véhicules relatifs aux questionnaires non

~ revenus sont considérés comme hors service. Une autre méthode consiste-

. "rait a traiter cette catégorie de véhicules comme se répartissant confor-
. mément aux questionnaires bien renseignés (1).

(1) Une méthode intermédiaire, en cours d'étude, utilisera une courbe
de survie.
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Cette hypothése, la plus haute, aménerait & majorer les résul-
. tats de 15 %. En fait, la réalité devrait se situer a environ 10 % au-
dessus des résultats présentés dans les publications.

3.22. L'ENQUETE SUR L'UTILISATION DES AUTOBUS ET AUTOCARS

Les résultats de 1! enquete pub11es en février 1978 sont re]a-
tifs aux autobus et autocars d'au moins 10 places assises et de moins
de 15 ans d'age, et couvrent la période 1973 1976,

I] est procédé a une estimation du parc en serv1ce et des
;k110metrages annuels, en distinguant les transports "publics" ou
"privés".

- L'enquéte décrivant les années 1978 et 1979 a'été-totalement
refondue, aussi ses résultats ne sont pas comparables avec ceux des
années antérieures.

La méthodologie et les def1n1t1ons sont de méme nature que
~celles de 1' enquete T R.M.

.3;3. COMPARAISON DES DIFFERENTES ESTIMATIONS DU PARC |

En annexe 3.1 ont été reproduites les différentes estimations
du parc, afin de les comparer en niveau et en évolution pendant les
quinze derniéres années. : 4

Les indications issues du fichier des cartes grises présentent
1'intérét de couvrir 1'ensemble du .champ des véhicules soumis a une
immatriculation normale. Mais ce fichier contient de plus en plus de
~ cartes de véhicules détruits. L'estimation du parc des véhicules de .
moins de 10 ans couvre elle aussi toutes les catégories de véhicules,
mais, ni en niveau, ni en évolution, elle ne semble. pert1nente pour-le
_parc effect1vement en circulation car elle diverge d'avec les autres
' sources. Ce n'est qu'un-simple comptage. o

L'estimation de 1a Chambre Syndicale des Constructeurs Auto-
mobiles repose.sur certaines hypotheses (notamment en transposant au
.. cas frangais ce qui vaut pour 1'étranger) et s' appu1e sur les rensei-
- gnements des constructeurs. Plusieurs experts de 1'administration et
du secteur privé considérent ses résultats comme satisfaisants. Pour
.1e parc de voitures part1cu11eres et commerc1a1es, 1'estimation
C.S.C.A. peut:étre comparee avec ce qu'indiquent les enquétes de -
1'I.N.S.E.E. sans qu'il apparaisse de grande divergence dans 1'évolu-
tion (1) (cf. chapitre 1 et graphique 1.6}.De méme pour le parc des véhi-
cules utilitaires, 1'estimation C.S.C.A. est cohérente avec les résul-
tats des enquétes T.R.M. comme le montrent les comparaisons graphiques
-de 1'annexe 3.1 pour trois catégories de véhicules : de charge utile.

. “supérieure.a une tonne, a trois tonnes, a 6,6 tonnes. Par ailleurs, des

" travaux économétriques menés au Service d'Ana]yse Economique ont montré

B (1) L estimation C.S5.C.A. parait un peu trop fbrte, a moins que Zes
orTtures en znstance de revente ne sotent trés nombreuses.
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que le parc C.S.C.A. exp11qua1t bien 138 croissance de la consommation
de carburant : essence et super d'une part, gazole d'autre part. (Nous
reviendrons sur cette comparaison-dans-la troisiéme partie du rapport).

11 faut noter que 1'estimation que le Comité Professionnel du
Pétrole fait de la consommation de carburant des différentes catégories
de véhicules, se fonde sur le parc C.SiC.A.

. L'estimation de 1'Argus est voisine de celle de la Chambre
-Syndicale des Constructeurs d'Automobiles. Elle présente, comme elle,

1'avantage de distinguer les véhicules @ essence et les véhicules
diesel.

L'estimation T.R.M. s'appuie sur une enquéte, avec un échan-
tillon de prés de 100 000 véhicules (1). I1 existe un biais (systéma-
tique) (2), les véhicules relatifs aux questionnaires non renvoyés étant

- considérés comme hors service, d'oll une sous-estimation des résultats
d'environ 10 %. Comme ce biais est approximativement constant dans le

"~ . temps, i1 est peu génant et cette estimation T.R.M. est trés utile

pour suivre 1'évolution du parc en service. Elle est plus critiquable
.- pour les consommations de carburants car d'une part T.R.M. recense

- -les véhicules porteurs et non les véhicules & moteur (T.R.M. &tudie Te
transport de marchandises, et couvre donc les semi-remorques, mais

pas les tracteurs routiers);d'autre part T.R.M. ne comptabilise pas les
. véhicules de plus de 15 ans, ni les nombreux petits véhicules de charge
utile inférieure & 1 ou 3 tonnes.

En définitive, i1 semble que les deux estimations les plus
intéressantes sont celles de T.R.M. et de 1a C.S.C.A., la premiére ré-
. ‘sultant d'une enquéte, la deuxiéme étant considérée comme bonne et cou-
“vrant 1'ensemble du champ des véhicules utilitaires.

La comparaison des résultats de ces diverses estimations est don-
née page suivante, pour 1'année 1976, et fait 1'objet des graphiques en an-
nexe 2.1.Ces comparaisons sont délicates carcertaines estimationssont. faites
par classe de charge utile, lTes autres par.classe de poids total en charge
autorisé (P.T.C.A.). I1 semble néanmoins que les résultats de T.R.M. et
‘de Ta C.S.C.A. sont assez voisins, et inférieurs 3 ceux de 1'Argus.

Tout comme T.R.M., 1a C.S.C.A. sous-estimerait donc le parc de véhicules
utilitaires ; cette sous-estimation serait de 1'ordre de 10 % pour les
véhicules de plus de 6 tonnes de P.T.C.A., mais on ignore ce qu 'elle
est pour le parc total.

"(1) En 1978, Ll'échantillon est de 89 308 véhicules, dont 72 464 de plus
de 6,6 tonnes de charge utile.

(2) Cf. plus haut, la sous-estimation des résultats du sondage.
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"Tableau 3.1.

LE PARC DES VEHICULES UTILITAIRES ET DES VOITURES PARTICULIERES | o
- ET COMMERCIALES EN 1976

(Unité : millier de véhicules)

Classes de charge utile
{ en tonnes)

1a2,9|33a4,5/4,6 3 8,919 12,9 13 3 16,9| 17 et + Cuz3t |

Enquéte T.R.M. Parc en service (véhicules de moins de 15 ans d'&ge pour les C.U.» 3t) ' T R
- camions 59€ (1) 68 110 80 19 : 277
- sem‘-remorques 1 (1) 1 4 14 6 82 107 )

dont transports. publics .

- camions 40 (1) 9 20 21 5 55
- semi-remorques - 2 8 2 . 1 51 4 63
Voitures | Autocars ' . Classes de poids total en charge autorisé
' Autobus - - :
rmoins de] 2,5a5,9 6alst 15 t et plus - : TOTAL
2,5t (dont tracteurs routiers) jtous PTCA .

"Estimation C.S.C.A.
‘tVéhicules essence : ) S . , _

15 513 ] 1 I-1157 | 333 § - ’ [ 1490 : -
Yéhicules diesel . : .
362 ] 46,5 l 85 [ 302,5H 160,5 ] 208,5 (dont 100) 1 756, 5]

Estimation Argus
Véhicules essence :

15547 | 142 J 1 180 [ %32 | 255 T : 71 645, 5
Véhicules diesel : ) ' B §
385,57 38 | 97 ] 237 [ 182 ] "199,5 {dont 89,5) . ] 695,5

Enquéte sur les autocars et autobus ( hors RATP )

- véhicules en service de moins de 15 ans d'dge

RAT.P. : : c
- véhicules en service L S R O . {1 )
[ o .
(1) Pour les véhicules de 1 & 2,9 tonnes de charge utile, il s'agit de .

L'enquéte mendée en 1973.

(2)-Y compris les minibus.
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3.4. CONCLUSIONS : NIVEAU - ET STRUCTURE DU PARC, TENDANCES PASSEES ET
FUTURES

3.41. LE PARC AU ler JANVIER 1980

. Selon les estimations de 1a Chambre Syndicale des Construc-
teurs d'Automobiles; le parc compte 2 550 000 véhicules au ler janvjer

1980, se répartissant en :

- 2 088 000 véhicules utilitaires de moins de 6 tonnes de P.T.C.A.:
camionnettes, véhicules dérivés des voitures, ambulances, petits
camions (1) ;

- 276 000 camions de plus de 6 tonnes (de P.T.C.A.) et 129 000
tracteurs routiers : ces véhicules correspondent approximative-
ment au champ de 1'enquéte T.R.M. dont le parc est de 272 000 .
camions et de 124 000 semi-remorques en service en 1979. Le trans-
port routier de marchandises effectué avec ces véhicules est assez
différent de celui des petits véhicules (ces derniers assurent
les transports de distribution ou servent & des.artisans ou a des
activités de service, les administrations notamment).

- 57 000 autocars et autobus.

: Le parc est constitué pour 60 % de petits véhicules a essence
(1 520 000 véhicules), et pour 40 % de véhicules diesel (1 030 000).
Ce nombre élevé de véhicules utilitaires a essence s'explique par leur
taille et leur kilométrage annuel (environ 14 000 km par an, cf. cha-
pitre suivant), relativement faibles, ce qui ne justifiait pas jusqu'a
maintenant un moteur diesel. Ainsi la proportion de diesel est de 9 %
pour les véhicules de moins de 2,5 tonnes de P.T.C.A., de 63 % pour les
véhicules de 2,5 & 4 tonnes, et de 84 % pour les véhicules de 4 a 6
tonnes. Au dela de 6 tonnes, tous les véhicules sont diesel.

3.42. L'EVOLUTION PASSEE DU PARC

Cette évolution est appréhendée par le parc C.S.C.A. & mi-
année, qui est supposé expliquer le mieux les consommations annuelles de
carburant (cf. chapitre 5). Elle est décrite par ‘le graphique 3.1 et le
tableau 3.2 pendant la période 1963-1979. Les estimations du parc au
ler janvier 1981 et pour la mi-année 1980 ne seront disponibles qu'un

. peu plus tard. : :

Le parc de 1'ensemble des véhicules croit pendant la période
envisagée, d'abord & un rythme assez lent (1,2 % par an jusqu'en 1970),
puis plus rapide (3,7 % par an de 1970 & 1975), avant de ralentir 1égé-
- rement pendant les derniéres années (+ 2,6 % par an de 1975 & 1979).

- Les. mémes inflexions marquent 1'évolution des parcs des véhicules de
‘moins de 6 tonnes de P.T.C.A. d'une part, de plus de 6 tonnes d'autre
part. I1 faut noter que pour les uns et les autres, le parc poursuit
sa croissance au delda de 1975, respectivement de 2,4 % et 3,3 % par an ;

(1) Ces véhicules sont décrits en annexe 2.4.



Graphique 3.1

EVOLUTION DU PARC DES VEHICULES UTILITAIRES
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1'enquéte T.R.M.
+ 1,2 %.
§ 4.4

indique elle aussi une croissance, mais plus lente :
Cet écart entre les taux de croissance sera expliqué ci-apreés,
et tableau 4.8, par les véhicules de plus de 15 ans d'dge.

_ Le parc des autobus et des autocars diminue jusqu'en 1970,
puis progresse rapidement & partir de 1972-1973, de 5,6 % par an pen-

dant les quatre derniéres années.

Si on distingue maintenant les véhicules a essence et les

véhicules diesel :

- pour les premiers,.1e parc plafonne, ou plus précisément évolue -
lentement en fluctuant aux environs de 1,5 million de véhicules ;

- le parc diesel en revanche croit assez rapidement, de 7a9%

par an en moyenne (1).

-'Tableau 3.2

EVOLUTION DU PARC DE VEHICULES UTILITAIRES DE 1963 A.1979

en taux de croissance annuel (%

Estimdtions C.S5.C.A.

- Le parc total
dont : '

. véhicules de P.T.C.A.
. véhicules de P.T.C.A. »
. autobus et autocars

6 t.
6 t.

- Le parc des véhicules a essence

- Le parc des véhicules diesel
dont :

. véhicules de P.T.

P.T.

C.A. 6t
. véhicules de C.A. » 6

<
y

Enquéte T.R.M.

Le parc des camions et
semi-remorques

1963-70 1970-75 | 1975-79
1,2 3,7 2.6
1,9 3’6 2’4

- 1.8 3.9 3.3
- 2.6 5.1 5.6
- 1,0 + 2’2 = 0,35
9,2 7.2 8.0
22,5 11,5 12,5
4,7 4.1 °3,5
4,3 1,2

3.43. TENDANCES POUR LE FUTUR

Le présent rapport ne comporte pas d'analyse approfondie

la prévision du parc.
nant quelques indications.

- des méthodes statistiques et des modéles de projection permettant
I1 est cependant poss1b1e de proposer dés mainte-

(1) La croissance du parc diesel fait Z'obget d'une analyse détaillée

-en annexe 3.3.
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Selon leur taille, les véhicules correspondent & des utilisa-
tions et & des besoins différents. L'activité des petits véhicules de
moins de 6 tonnes de P.T.C.A. parait liée au développement de 1'é&cono-
mie (P.I.B.) et de la consommation des ménages, le parc progressant un
peu moins vite que ces agrégats. C'est pourquoi,a 1'horizon du ler jan-
vier 1985, ce parc pourrait étre ‘compris entre- 2,2 et 2,4 millions de - ,
veh1cu1es (en progression de 1 a 2,8 % par an a part1r du 1 janvier 1980, .
et a 1'horizon des vingt procha1nes années, il atteindrait 3 millions de .
véhicules + 200 OOCL pour des progressions annue]]es moyennes de 1 a 2,5 %.

L'activité des véhicules de plus de 6 tonnes de P.T.C.A. (plus
de 3 tonnes de charge utile) est plus marquée dans certains secteurs (agri-
culture, industries agricoles et alimentaires, batiment et travaux pu-
blics, qui représentent plus de la moitié du trafic - cf. chapitre 7), et
reste Tiée au commerce extérieur etau développementdes échanges. En outre,
la croissance lente du parcqu'indique 1'enquéte T.R.M. semble résulter v
"~ du phénoméne de restructuration en faveur des gros porteurs ;- lorsque -
cette restructuration sera terminée, peut-étre aux environs de 1985, la
croissance du parc suivra alors de plus prés celle du trafic routier de
marchandises (1). En définitive, c'est & 1'horizon 1985 que-.1'éventail
- des prévisions est Te plus ouvert, soit 440 000 véhicules a t 40000 pres
(camions et tracteurs routiers), ce qui correspond & une stagnation
compléte ou a une augmentation de 3 % par an. D'ici 1'an 2000, le parc
.pourrait croitre de 50 % pour atteindre 600 000 véhicules (+ 60. 000),

soit une progression-annuelle semblable & celle de 1! econom1e et com-
" prise entre + 1,5 % et 2,5 %. : : .

La prev1s1on du parc diesel des pet1ts veh1cu1es depend des -
inflexions éventuelles de Ta politique fiscale en ce domaine. Si un
avantage de prix est maintenu en faveur du gazole,. e taux de dieseli- _ .
"sation. des véhicules de moins de 2,5 t. pourrait étre d'environ 15 % .
en 1985 puis 25 % en 1'an 2000, et i1 serait presque de 100 % pour les
véhicules de 2,5 t..a 6 t. Le parc diesel considéré atteindrait alors
8 & 900 000 véhicules @ 1'horizon 1985 et 1,4 a 1,5 million. de véhicu-
les & 1'horizon des vingt prochaines années. ‘ .-

(Z) ef. Analyse et prevtszon du parc M. Gistau - A. Frybourg. S.A.E.
1980. .
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Chapitre 4

LES KILOMETRES PARCOURUS
PAR LES VEHICULES UTILITAIRES

11 faut distinguer deux notions, le kilométrage annuel moyen
par véhicule, et le trafic annuel global mesuré en véhicules-kilométres,
c'est-a-dire 1a somme de tous les kilométrages annuels pour tous les
véhicules automobiles.

4.1. LE TRAFIC ANNUEL GLOBAL EVALUE EN VEHICULES-KILOMETRES

Ce trafic n'est évalué qu'incomplétement, soit pour le réseau
national ou de rase campagne (3 1'exclusion de la circulation urbaine), °
soit pour les véhicules d'au moins trois tonnes de charge utile (a
1'exclusion des petits véhicules).

Aussi, outre les trois sources d'informations fournies par le

Ministére des transports, il est intéressant de'comparer les résultats
"obtenus avec les hypothéses de certains organismes et entreprises

privés (Comité Professionnel du Pétrole et Renault Veh1cu1es
Industriels).

Les trois sources d'informations du Ministére des transports

- les recensements de circulation sur les routes nationales, effec-
tués par le S.E.T.R.A., et fournissant une ventilation par caté-
gorie de véhicules, en d1st1nguant véhicules légers et poids
lourds ; ces recensements n'ont lieu que tous les cing ans ;

- les comptages de circulation, effectués eux aussi par le
S.E.T.R.A. et qui permettent d' élaborer des indices de c1rcu1a-
tion ; ces comptages fournissent des indications sur 1'évolution
de la circulation entre les recensements, mais ils ne prennent
‘pas en compte la composition du trafic ;

- 1'enquéte T.R.M. (déja présentée) qui évalue en véhicules-
kilométres le trafic routier de marchandises des véhicules de 3
tonnes et plus de charge utile et de moins de 15 ans d'&ge, (ou
les véhicules de une tonne et plus de charge utile pour les en-
quetes effectuées jusqu'en 1974).

Les comptages (1) du S.E.T.R.A. permettent d'évaluer la circu—>

(1) Les résultats des comptages et des vecensements sont indiqués aux
tableaux 4.1 et 4.3. Cf. commentaires sur la précision des comptages
routiers au paragraphe 2.32. ,
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lation sur le réseau routier national. Sur les routes nationales dé-
classées, les points de comptage sont beaucoup moins nombreux, et sur
les autres chemins départementaux, les derniers comptages ont été effec-
tués en 1972. Quant & la circulation en ville (dans les agglomérations
de plus de 5 000 habitants), elle ne fait 1'objet d'aucun comptage.

Les recensements quinquennaux permettent de répartir la
circulation entre les différentes catégories de véhicules. Mais la
~ séparation véhicules 1égers - poids lourds pose parfois probléme. Ainsi
" -les autoroutes a péage ne classifient pas toutes de 1a méme facon les .
poids lourds.

Grace -a quelques hypothéses sur la circulation en milieu urbain
et sur la voirie communale, comptages et recensements fournissent une-
évaluation des kilométrages effectués par diverses catégories de véhi-

" cules. Pour les poids lourds, il est alors possible de comparer ce
- kilométrage avec celui de 1'enquéte T.R.M.

C'est ce qui est fait pour 1'année 1972 dans le rapport du
"groupe de travail interministériel sur la tarification de 1'usage des
infrastructures de transport” (Rapport Laval de février 1978). I1 appa-
rait .alors un écart important entre les deux évaluations. "Si 1'on
admet que les trajets en France des véhicules étrangers . representent
5 % de la circulation des poids lourds, il subsiste un écart de 1 ordre
de 40 7"

Ces évaluations montrent qu i1 ex1ste une grande marge d'in-
'cert1tude sur--les - k11ometrages, aussi trois hypothéses sont présentées
dans Te rapport précité. L'hypothése moyenne, rapportée au tableau 4.1,
- est.considérée comme la plus plausible, car elle est la plus compati-

" ble avec la consommation totale de gazole.
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Tab1eau 4.1

REPARTITION DES TRAFICS EN 1972
par classe de véhicules et par réseau routier

(En millions de véhicules-kilométres)

Routes .
: Chemins
Autoroutes nationales o " .
concédées et autoroutes f:;:;;ﬁ; Autres Total
-1 non concédées )
Véhicules légers
Moins de 1,2 t. de C.U. 6 319 81 183 56 101 47 867 . 191 470
1,2 t. a5 ¢t. de C.U. 295 4 278 2 139 2 237 . 8949
TOTAL 6 614 . 85 461 58 240 50 104 200 419
Poids lourds )
Moins de 14 t. P.T.C.A. 109 1 560 781 2N 2 722
14 t. et 15 t. P.T.C.A. 20 - 313 126 51 510
16 t. & 19 t. P.T.C.A. 160 2 674 763 ) 400 3 997
P.T.C.A. supérieur 4 19 t. 203 3570 791 507 5071
TOTAL C 492 8 117 2 461 12%. 4 12300

. Source : Rapport du groupe de travail zntemnzstertel sur la tamfz—
cation de l'usage des znfrastructures de transport. ' :

L'intérét de cet exercice est de répartir la circulation selon
les catégories de véhicules et de réseaux routiers (autoroutes, routes
nationa]es, chemins départementaux). I1 est ainsi possible d'évaluer
1'impact d'une limitation de vitesse modulée selon les réseaux et les
véhicules ...

: Cette methode ne peut pas fournir des évolutions sur plusieurs
années, mais les indices de circulation et les résu]tats de 1'enquéte
T.R.M. existent en séries pluriannuelles.

- Le Comité Professionnel du Pétrole répartit la consommation de
carburant entre diverses catégories de véhicules, en se fondant notam-
ment sur des hypothéses de kilométrages annuels moyens, et en suivant
1'évolution du parc de la Chambre Syndicale des Constructeurs Automo-
biles. Ceci suppose une estimation implicite des trafics en véhicules-

kilométres.

De méme Renault Véhicules Industriels estime la consommation
- et les kilométrages des véhicules & moteur diesel.
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4.2. LES KILOMETRAGES ANNUELS PAR VEHICULE

- L'enquéte T.R.M. _
‘L'enquéte évalue le parc en service et les kilométrages an-

" nuels totaux effectués par 1'ensemble du parc. On en déduit directe-

ment les kilométrages annuels moyens par véhicule en service. Or, en-
viron 30 % de ces véhicules n'effectuent aucun parcours pendant la
semaine de 1'enquéte (1) ce qui diminue d'autant les kilométrages
moyens .

Les résultats sont publiés pour les camions; lTes semi-remorques
et les remorques, par classe de charge utile et en distinguant :
transports publics, transports privés, toutes professions.

- Lfeﬁquéte D.T.T.

. Cette enquéte porte sur les prix de revient du transport

o pub]ic routier de marchandises d grande distance (zone Tongue).
L'échantilion est constitué d' entreprises volontaires. Les entreprises
en difficulté sont exclues ainsi que celles effectuant des transports
particuliers, non soumis & la tarification routiére obligatoire :
citernes, véhicules frigorifiques, déménagement. L'&chantillon de -
T'enquéte comportait 1 456 véhicules en 1979.

Trois types de véhicules sont retenus : lés camions dé 19
tonnes de P.T.C.A., les ensembles art1cu]es de 21 tonnes et ceux de

35/38 tonnes de P. T C. A

‘Les résultats de cette enquete sont trés d1fferents de ceux
qu'indiquent T.R.M. pour le kilométrage annuel : environ 100 000 km
pour un ensemble articulé de 38 tonnes, contre 48 000 km pour une ‘semi-
remorque de plus de 17 tonnes de charge utile (2). Cependant, ces ré-

. sultats ne sont pas directement comparables dans la mesure ol 1'enquéte

D.T.T. porte surtout sur des tracteurs routiers effectuant du transport
public a grande distance, alors que T.R.M. étudie 1'ensemble de la po-
pulation stat1st1que des semi-remorques effectuant des transports

- _publics. De plus, 1'enquéte D.T.T. porte .sur des entreprises per- . .
formantes, a1ors que dans 1'enquéte T.R.M. environ 30 % des "véhicules.
en service" ne sont pas utilisés pendant la semaine de 1'enquéte..

- L'enquete I.R.T. sur 1es cond1t1ons d' ut111sat1on des véhicules
de 11vra1son urba1ns (3).

_ Cette enquete presehte notamﬁent 1'intérét. de couvrir un champ
qui n'est pas atteint par les enquétes de 1'I.N.S.E.E, sur les voitures

~des ménages et 1'enquéte du ministére des Transports sur 1' ut111sat1on
- des veh1cu1es de transport routier de marchandises.

(1) Cf. Annexe 8.2.
~(2) Cf. tableaux 4.4 et 4.9.
© (3) I.R.T. - septembre 1979 - J.M. Morin.
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Pour les véhicules de livraison urbains, le kilométrage annuel
moyen est d'environ 14 000 km. En outre, ce kilométrage ne varie pas de
facon significative selon les classes de P.T.C.A. (3 classes de P.T.C.A.
ont été étudiées : P.T.C.A.<1,5 tonme ; 1,5t a2,5t; 2,6ta3,5t).

Ce kilométrage apparait comme peu différent de celui des voi-
" tures des ménages (1) ou des petits camions de T.R.M. (2). En revanche,
i1 fait apparaitre une surestimation des kilométrages C.P.D.P. corres-
pondants (20 & 25 000 km/an) (2).

Le Comité Professionnel du Pétrole fait des hypotheéses sur les
kilométrages des véhicules et sur leur consommation aux 100 km. Suppo-
sant le parc automobile connu (estimation C.S.C.A.) le C.P.D.P: en
déduit une ventilation de la consommation de carburant par catégories
de véhicules, en 1'ajustant sur la consommation totale effectivement
constatée. Ce bouclage sur la consommation totale permet un contrdle
partiel des hypotheses faites. I1 faut cependant noter que 1'incerti-
tude . porte surtout sur la consommation annuelle par véhicule, puisqge
le parc est supposé bien connu. Ce qui veut dire que si la consommation
unitaire (en litres de carburant aux 100 km) est sous-estimée, le :
kilométrage annuel est automatiquement surestimé. :

4.3. COMPARAISON DES DIFFERENTES ESTIMATIONS DE KILOMETRAGES

Du point de vue du trafic routier de marchandises et de la
consommation de gazole, 1'année 1975 est singuliére -bien-qu‘elle
comporte davantage d'enseignements statistiques, grdce au recensement
de circulation. Aussi les comparaisons portent plutdt sur 1'année 1976
qui n'est pas trop éloignée de 1975 ni de 1974 (pour 1'évaluation de 1la
circulation sur le réseau départemental - cf. ci-aprés).

Pour Te ki]ométrage annuel total, les données C.P.D.P. sont
supérieures a celles de R.V.I., qui elles-mémes dépassent les évalua-
tions de T.R.M. ou de 1'enquéte Autobus-Autocars, et ceci pour chaque

catégorie de véhicules (y compris les voitures et taxis diesel).

Pour les kilométrages annuels moyens par véhicules, les

. €écarts entre les diverses estimations sont également trés importants.
- Bien que donnant les résultats les plus faibles, T.R.M. et 1'enquéte
“Autobus~Autocars approchent peut-étre le mieux la réalité. En effet,
la sous-estimation de ces enquétes est moindre sur les kilométrages

" annuels par véhicule que sur les véhicules-kilométres totaux (3). En
‘outre, ces enquétes prennent en compte 1'ensemble d'une population

(1) Cf. paragraphes 2.11 et 2.23.
(2) Cf. tableau 4.4.

(3) Les causes de sous-estimation qui affectent le pare (véhicules hors
enquéte, questionnaires non rentrés) et les kilométrages moyens
(sous déclaration des enquétés) s'additiommnent dans l'évaluation des
véhicules-kilométres totaux. La sous-estimation des kilométrages
annuels. moyens est done moindre que celle des véhicules-kilométres
totauzx.
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statistique, y Compris les véhicules a trés faible kilométrage annuel,
et non pas la partie de cette population qui est la plus active, et
par conséquent 1a mieux connue.

Ces d1fferentes estimations sont détaillées dans les tableaux
des pages suivantes (tab]eaux 4.2 & 4.4).

Tableau 4.2.

COMPARAISON DE DIFFERENTES ESTIMATIONS
DE KILOMETRAGE TOTAL PARCOURU, PAR CATEGORIE DE VEHICULES UTILITAIRES
ET POUR LES .VOITURES PARTICULIERES A MOTEUR DIESEL T

En milliards de véhicules-kilométres

Classes de charge utile
Autocars { Camionnettes : Toutes charges
Autobus | moins de 1t |+ 8 29t |32 8,9 ¢ ] 9tet+| 7 foq0
Enquéte T.R.M. - toutes professions - camions, semi-remorques et remorques
- en 1973 [ 6,4 - ' CU»1t : 18,8
- en 1975 : 3,5 . 7,3 | CUu»3t : 10,8
- en 1976 3,65 7,75 1 CUu»3t : 11,4
- en 1978 3,8 8,0 JCux»3t: 11,8
Enquéte sur 1 ut1hsat1on des autobus et autocars (Département des Statistiques
des Transports) y compris R.A.T.P. ) ] .
- en 197% 1,4 '
- en 1976 : 1,5
Classes de poids total en charge autorisé. Total
e . - camionnettes
Voitures [Autocars i ] , et .camions
particuliéres| Autobus | moins de 2,5t|2,5 8 5,9t{ 6 a 15t |15t et + ]| dont PTCA3 6t
et taxis : : :
Hypothases du Comité Professionnel du Pétrole (1) =
Véhicules & essence :: ) )
|- en 1976] I 31,6 | 1 S ‘ .
| vehicules diesel : - ‘ o ]
- en 1976 10,86 | 2.10 1,70 7,56 | 481 11,47 |, -, 22 5T ' -
1.7 0y »WE * * O * e ont>,6t 1628
B Total . -
‘Voi tures Cars et Véhicules 15t et plus camionnettes : .
particuliéres Bus Camionnettes de5ai15 ¢t y compris et camions
et taxis dé PTCA TIR &tranger | dont PTCA %5t .
Fstimations de R.V.I. (vélhi‘cules. diesel seulement)
- en 1976 9,82 1,80 7,18 -~ 5,61 10,07 ‘ 22,86 T .
: . . ’ : dont » 5t : ’ oo
[ - 15,68

(1) Ces donnees sont obtenues a partzr des hypotheses C.P.D.P. de kilo-
métrages et des eotlmattonu du pare automobile de la C.S.C.A.
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Tableau 4.3.

KILOMETRAGE ANNUEL TOTAL,
HORS AGGLOMERATIONS DE PLUS DE 5 000 HABITANTS,
PAR CATEGORIE D'INFRASTRUCTURE POUR TOUS LES VEHICULES,
Y COMPRIS LES VOITURES PARTICULIERES

(en milliards de véhicules-kilométres)

l.es comptages de circulation du SETRA
1/ Circulation sur les routes nationales et les autorcutes :

en 1974 74,5

en 1975 82,7

en 1976 88,6
dont autoroutes ) )

en 1974 sur 2883 km 21,5

en 1975 sur 3 406 km 27,6

en 1976 sur 3 984 km 32,1

dont routes nationales (rase campagne et traversées d'agglomérations de moins de
5000 habitants )

en 1974, environ 24 000 km

53,0
en 1975, environ 24 000.km 55,1
en 1976, environ 24 000 km 56,5

Répartition de la circulation des différentes catégor1es de véhicu1es :
. sur routes . nationales :

Deux Voitures |[Camionnettes | Camions, semiq Autobus |Tracteurs] TOTAL
roues particu- (et camions remorques et [ Autocarsfagricoles| -
) lieres jusqu'a 5 t | remorques de .
de CU CU)» 5t
1970 . 2,7% 77,2% 6,2% ' 13,0 ' 0,7 0,2 '100%
1975 2,4% 76,1% 7,3% 13,4 0,7 0,1 100% .
. sur les autoroutes concédées )
Véhicules 1égers Poids Tourds (1) TOTAL
1970 91% 9% 100%
1975 87% 13% 100%
2/ Circulation sur le réseau départemental ( y compris la circu1at10n des voitures)
. Routes nationales déclassées, environ 54 000 km 34, 8 en 1974
. Autres chemins départementaux, environ 277 000 km 57,6 (2)

{3/ Circulation totale sur 1'ensemble des ré&seaux_en rase campagne
(@ Texception des voieries communales et vicinales)-

167,3 en 1974

- (1) Fonct%on des barémes de peaqc, la cZasstficatzon des vehzcules dsz

(2)

Y

fére d'une société concessionnaire d une autre et méme pour certai-
ne sociétés selon les années. En particulier, selon la sociétd
constdérée les camions légers (de charges utiles comprises entre
1,6 t et 5 t) pourratent étre ou ne pas étre pris en compte dans la
categorzp "poids lourds",

Ce tableau relatzf aux autoroutes concédées n'est done pas directe-
ment comparable a celut des routes nationales ou la distinction
'plus de 5 t" et "moins de 5 t" est bien établie.

Estimation d partir des domnées de czrcula%zon obtenues pour
L'année 19/2 : -
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Tableau 4.4.

LES KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS DES VEHICULES UTILITAIRES
EN 1976

(en milliers de kilométres/an)

1/ CAMIONNETTES, CAMIONS, TRACTEURS ET SEMI-REMORQUES

Classes de charge utile

moins def - . R
1t f1a2,9t §3a4,5t]a,6a8,90]9a12,9t {1323 16,9¢[ 17t et +

Enquéte T.R.M. (toutes professions) (1)

- camions : I 11 (2) 14 1 22 l 30 29
- semi-remorgques . 34 - i 45
Hypothése du C.P.D.P. (3)_
- véhicules ;
3 essencer'ﬂ’4 1
Classes de poids -total en charge autorisé
‘6315t 15 tonnes et plus,
' y compris -
) les tracteurs routiers
- vehiculesT - : ’ .
yehicules[ 9 T 25 ] 320 55
Enquéte T.R.T. (4)
" - véhicules dé& livraison urbains
: L. 14 ]
2/ DONT TRANSPORTS PUBLICS . o L } o
Enquéte T.R.M. (compte d'autrui) (5) Par classes de charge utile
- camions 20 20 -1 33 | 37 [ _ 29
- semi-remorques . 44 ‘ ] 48
Enquéte D.T.T. (6)
- camions de 19 t de P.T.C.A. ' 192 .
- ensemble articulé de 21-t de P.T.C.A. 90 A
- ensemble articulé de 38 t de P.T.C.A.

{3/ nuTocars, AuToBUS
Enquéte du Département des Stat1st1gues des Transports (Ministére des Transports) (7)

- véhicules d'au moins 10 places et de moins de 15 ans d 6ge (hors R. A T P ) 33
. .dont véhicules de 10 & 19 places’ e 18
.dont véhicules de 50 places et plus. . . . I I

- dont transports publics (7) . o 37,4

.dont véhicules de 50 places et plus
- véhicules de 1a R.A.T.P.
Hypothése du Comité Professionnel du Pétrole (3)
- autocars et autobus ( diesel)
4/>YOITUR[S ET TAXIS DIESEL )
Hypothése du Comité Profes§ionne1 du Pétrole'(3)

(98] W |
o U‘!U’\

.;NOTA : Les remvois (1) d (7) sont page suivante.
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NOTA ET RENVOIS

Les kilométrages moyens indiqués valent pour un parc qu'il est
important de préciser. Plus le parc considéré couvre un vaste
champ, plus les véhicules pris en compte peuvent étre peu
utilisés, plus le kilométrage annuel moyen est faible.

L'enquéte T.R.M. recense en 1976 wun parc de 277 000 camions et
107 000 semi-remorques de charge utile 3 3 tonnes et de moins de
15 ans d'dge. :

Pour les véhicules de 1 @ 2,9 tonnes de charge utile, il s'agit de
l'enquéte de 1973, pour un parc de 536 000 véhicules de cette
catégorie.

Les hypothéses du C.P.D.P. sont plutdt faites en termes de consom—
mations annuelles, c'est~d-dire de produits "kilométrage annuel X
consommation en 1/100 km", Si 1l'une des hypothéses est révisée en
hausse, l'autre hypothése doit suivre en batsse. Les parcs considé-
rés sont ceux de la Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles,
sott pour 1976 : 1 480 000 véhicules utilitaires d essence,

1 165 véhicules diesel, dont : .

- véhicules utilitaires de charge utile inférieure 4 3 t : 387 500

véhicules utilitaires de charge utile supérieure a 3 t : 369 000

autocars - autobus _ : 46 500
- voltures particuliéres et taxis diesel : 362 000

L'enquéte I.R.T. se fonde sur un échantillon de 1 245 véhicules
utilitaires de moins de 3,5 tonnes de P.T.C.A., soit aprés redres-
sement un parc de 380 000 véhicules, dans les agglomérations de
plus de 100 000 habitants.

L'enquéte T.R.M., évalue le parc "compte d'autrui"” 4 55 000 camions
et 63 000 semi-remorques de charge utile ), 3 tomnes pour 1976, et
39 600 ecamions de 1 4 2,9 tonnes de charge utile en 1973.

L'échantillion de l'enquéte D.T.T. est de 516 véhicules eﬁfectuant
du transport a grande distance en 1976.

Cette enquéte D,S.T. recense un parc en service de 42 700 véhicules
de moins de 15 ans d'dge (dont 33 000 en transport public) auquel
11 convient d'ajouter un parc R.A.T.P. de 3 837 véhicules en service.
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4.4, EVOLUTION DU KILOMETRAGE ANNUEL MOYEN PAR VEHICULE

4.41. L'EVOLUTION PAR CATEGORIE DE VEHICULES

Cette évolution ne peut &tre connue que grdace & une enquéte ,
menée pendant plusieurs années auprés d'une méme catégorie de véhicules.

Pour les autocars et autobus, 1'enquéte du Département des
Stat1st1ques des Transports couvre un champ homogene de 1974 a 1976
(véhicules d'au moins 10 places assises et de moins de 15 ans d'age)
en 1973, i1 n'y a pas de limitation d'age, alors qu'une fraction impor-
tante du parc en service a plus de 15 ans ; en 1978 1a méthodologie et

~le champ .de 1'enquéte sont modifiés, ce qui rend presque impossible

.toute comparaison avec les années antérieures.

L'enquéte T.R.M. renseigne sur les diverses catégories de
camions et de semi-remorques de 1970 a 1979, et 1'enquéte D.T.T. sur les
ensembles articulés de 35-38 tonnes de 1973 a 1979. Les indications de
T.R.M. sont affectées par ]a modification du champ de 1 enquéte en 1975
(cf. ci-aprés). :

L'évolution des k11ometrages est différente selon les catego-
ries de véhicules, comme 1'indique le tableau 4.5.

-Pour les petits camions de 1 & 3 tonnes de charge utile, les

: k110metrages augmentent assez rapidement de 1970 & 1973-74 (de plus de

15 % entre 1970 et 1973). I1 faut noter que les résultats de 1974 (12
a 13 000 km/an) sont voisins .du-kilométrage indiqué par 1'enquéte I.R.T.
sur les véhicules de 11vrai$on urbains : 14 000 km/an en 1976/77

Pour les veh1cu1es de 349 tonnes de charge ut11e, 1 augmen-

'tationldu kilométrage annuel moyen est presque continue sur la période
'1970-79, soit + 6 % entre 1970 et 1973, et + 19 % entre 1973 et 1979.

- A 1!inverse, les camions de 9 tonnes et plus de tharge utile

effectuent un kilométrage annuel qui diminue réguliérement entre 1970 et

1979, - 9 % entre 1970 et 1973, et - 13 % entre 1973 et 1979. Ils sont
remplacés par des. semi-remorques dont le kilométrage augmente jusqu'en

. 1973-74, puis se stabilise entre 1975 et .1979. Aussi, considérant 1'en-
. semble des semi-remorques et des camions de plus de 9 tonnes de charge

utile (1), il y a compensation entre les é&volutions divergentes des.
kiTométrages. moyens des deux catégories de véhicules, la résultante
étant une croissance trés faible (+ 3 7) entre 1970 et 1973 pu1s une
quas1-stab111te entre 1973 et 1979

Certa1ns resu]tats du tableau 4.5 para1ssent surprenants B

- ainsi le kilométrage des semi-remorques augmentera1t de 1974 & 1975,

alors que le trafic chute. Ceci se comprend mieux lorsque 1'on d1st1ngue
deux classes de semi-remorques, selon la charge utile.

(1) Cet ensemble correspond d la catégorie,prise en compte par le
C.P.D.P., des véhicules de plus de 15 tonmnes de P.T.C.A., sott envi—
ron 9 tonnes et plus de charge utile.
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Tableau 4.5

EVOLUTION DES KILOMETRAGES ANNUELS
En milliers de km/an

Charge utile 1970 1973| 19741 1975 | 1976| 1977 1978 1979
Camions de 1 @ 3 tonnes 9,1 10,7} 12,3] Vehicules non enquétés
Camions de 3 3@ 9 tonnes 16,9 17,9 18,9 18,5| 18,9( 19,2} 20,3} 21,3
Camions de 9 tonnes et plus 35,2 32,50 33,2 29,4 29,5/ 28,5 28,0( 28,2
1 Semi-remorques{C.U.> 3 tonnes)| 33,5 39,21 40,5441 42 141 |41 {42
Tous véhicules de 1'enquéte 14,6 16,8 18,3 27 28 {28 |28 |29
Semi-remorques et camions
de 9 tonnes et plus 34,5 35,5} 36,9 35,3} 36,2{ 36,1 35,3} 35,8

Source : enquéte T.R.M.

Avant 1973, ces kilométrages ne sont pas pubTiés. 1T a paru
utile de les reconstituer pour 1'année 1970. '

Tableau 4.6

LE KILOMETRAGE ANNUEL MOYEN DES.SEMI-REMORQUES'
' En milliers de km/an

197011971 1972| 197311974 1975 | 1976|1977 1978 '1'979;

Semi-remorques . .
- de 3 d 17 tonnes de C u.. 15,8 20,81 24,6431 34 132 32 133
- 17 tonnes et plus de C.U. 46,1{ 49,1( 49,3y 48,8148,144 45_ 44 44 144
Toutes charges utiles >3t 33,5 39,2(40,5()41 42 141 41 42

Ce tableéau montfe que pour les semi-remorques de 17 tonnes et

'plus de charge utile, 1'évolution du kilométrage annuel moyen est

conforme aux idées courantes sur ce point : croissance jusqu'en 1973

‘(quoique avec une certaine stabilité en 71-72-73), chute de 9 % en 1975
~ par rapport 3 1974, puis stabilité entre 1975 et 1979, & un niveau rela-

tivement bas. I1 est intéressant de noter que cette evo]ut1on en baisse
affecte surtout les transports pour compte d'autrui considérés- glabale-
ment, et un peu moins les transports pour compte propre et les trans-

ports pub11cs d grande distance enquétés par 1a D.T.T. (1).

Pour les semi-remorques de 3 a 17 tonnes de charge utile, le
kilométrage annuel par véhicule augmente de plus de.50 % de 1970 a 1974
puis @ nouveau de 26 % en 1975, 1'évolution ultérieure étant presque

- stable (+ 6 % en 4 ans). Cette croissance trés forte est due :

(1) Ces évolutions sont indiquées au tableau 4.9.
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- de 1970 & 1974 aux semi-remorques de 9 a 13 tonnes,dont le kilo-
métrage annue] moyen passe de 22 800 km a& 34 700 km ;

- en 1975 aux petites semi- remorques de 339 tonnes de charge utile,
qui d1spara1ssent presque de 1'enquéte, alors qu'en 1974 elles _
étaient 13 300 a parcourir en moyenne 11 000 km dans 1'année : la s
modification du champ de 1'enquéte en 1975 faisant disparaitre'de '
nombreux véhicules dgés qui roulent peu, il y a une forte augmen-
tation du kilométrage annuel moyen des véhicules qui continuent a
étre enquétés.

L'anomalie qui vient d'étre expliquée illustre les prob]émes
‘posés par 1a modification en 1975 du champ de 1'enquéte T.R.M. qui est
alors restreinte aux véhicules de moins de 15 ans d'age.

4.42. LIMITES DES RESULTATS PRECEDENTS

_ Outre la modification du champ de 1'enquéte, un autre po1nt
important mérite attention : c'est la d1vergence éventuelle entre 1'évo-
Tution des k110metrages moyens -des semi- remorques et celle.des -tracteurs
routiers. Ce probléme serait sans objet si les estimations de consomma-
“tion de carburant prenaient en compte les kilométrages des semi-remorques
de T.R.M. Ce n'est pas le cas du Comité Professionnel du Pétrole qui
~ s'appuie sur 1'évolution du parc des tracteurs routiers est1me par 1a
Chambre Syndicale ‘des Constructeurs d' Automob1]es (1).

I1 est trés difficile d apprec1er 1 influence de la mod1f1ca-
tion du champbde 1'enquéte T.R.M. en 1975 car deux phénoménes. jouent en "~
sens contraire pour cette année-1a. La non-prise en compte des véhicules
de plus de 15 ans introduit mécaniquemeht une augmentation du kilomé-
trage annuel moyen, peut-étre de 1'ordre de'10 % (2) ; inversement, la ' -
- crise pétroliére et la chute du trafic routier de 1975 provoquent une '
diminution de ce kilométrage, telle que celle qui est décelée par 1'en-
quéte D.T.T. pour les semi-remorques effectuant du transport pour compte
d'autrui. L'enquéte T.R:M. masque ce double phénoméne.et sous-estime la
baisse des kilométrages parcourus en 1975. Cet inconvénient joue cepen-
dant d'autant moins qu'il y a peu de véhicules agés : il en est ainsi
‘des semi-remorques de plus de 17 tonnes de charge utile..En définitive,
au vu des séries parc (3) et kilométrage delT.R.M.,-c'eSt,surtout pour. .
les: semi-remorques de 3-a 17vtqnnes de charge utile-qu'une hausse anor-"
male est introduite dans.1'évolution .des kilométrages. Pour les camions,
de 3 a 9 tonnes de charge ut11e, la d1m1nut1on du k110metrage moyen. en'

(1) Cette questzon se pose d'autant pZus qu un tracteur a un kzlometra- o e
ge annuel moyen supérieur & celui d'une semi-remorque (1,5 a-2 fots
plus dans certaines grandes entreprises). B

(2) Les résultats complémentaires de T.R.M., publtes pour Zes anmées
- 1973 et 1974, donnent le détail du parc en service et des trafics
" effectués selon l'dge du véhicule. Ainsi les véhicules de plus de
15 ans assurent une part de trafic 248 fbis motndre que ce qu '7ls
"representent dans le parc correspondant.

Les autobus et les autocars de pZus de.15 ans d'age, enquetes en
1978 et 1979, représentent de 12 a 20 % du parc et 6,5 % de la.
circulation de ces vehtcules .

(3) Cf. tableau 4.7,



- 135 -

1975 est peut-étre sous-estimée, mais ceci ne remet pas en cause les
croissances constatées de 1970 a 1974, puis de 1975 a 1979. Enfin,
pour les camions de 9 tonnes et plus, la décroissance continue du
kilométrage moyen qu'indique T.R.M. dépend trés peu des véhicules de
plus de 15 ans (en 1973, ces véhicules représentent 4 % du parc et

-assurent moins de 1 % des tonnes-kilométres).

Les évolutions.précédentes sont celles de 1'enquéte T.R.M.
Comment peuvent-elles étre prises en compte pour analyser les estima-

- tions de consommation du C.P.D.P. qui se fonde sur le parc C.S.C.A ?

En particulier, y a-t-il une différence entre les évolutions des parcs

" de semi-remorques (T.R.M.) et de tracteurs (C.S.C.A.) ?

De 1970 a 1973-74, les évolutions sont assez voisines ; c'est
surtout entre 1975 et 1979 que Te parc des tracteurs routiers croit
plus vite que le parc des semi-remorques : + 37 % contre + 24 %
(cf. tableau 4.8). (La méme remarque vaut pour la catégorie de véhicules

plus précisément considérée par le C.P.D.P. : les semi-remorques et les

camions de plus de 9 tonnes de charge utile. Entre 1975 et 1979 le parc
de T.R.M. augmente de 11 % - contre 17,5 % pour le parc C.S.C.A.).
Ceci implique - qu'd une stabilité du kilométrage annuel moyen des semi-
remorques correspond une diminution du kilométrage annuel moyen des
tracteurs routiers. A moins.que 1'estimation C.S.C.A. surestime 1la
croissance du parc des tracteurs routiers. En fait, il semb]e bien que
ces kilométrages annuels diminuent depuis 1975, ce qui s'explique par le
vieillissement du parc et par la croissance relative du transport pour
compte propre.

Tableau 4.7 _ .

‘Modification du thamp de 1'enquéte T.R.M. :

LA DISCONTINUITE DANS L' EVOLUTION DU PARC

Le parc T.R. M. en m1111ers de- veh1cu1es
Classes de charge utile [1970 | 1973] 1974} 1975.| 1976| 1977 1978 1979
Camions de 3 & 9 tonnes 212,2 230,1/234,74177 |178 177 “|172 "|175
Camions de 9 & 17 ‘tonnes 103,2] . - |111,5/116,7J100 | 99 |99 | 98 | 97
| Camions de 17 tonnes et plus | .0,2| 0,5 0,6f |

- | camions de C.U.%3 tonnes ~ |315,6 | 342,1344,0077 (277|276 (270|272
Semi-remorques de 3 3 9 t 14,7 13,813,3) 5 | 5 [ 5| s |.s
de 9317t 17,3 22,1} 25,6) 19 |20 |28 |23 | 23
de-17 t et plus 45,2 68,2| 81,4) 76 |82 |88 |91 |9
“Semi-remorques de C.U.%3 t 77,2 104,1{120,3f100 |107 |115 |119 [124
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Tableau 4.8

EVOLUTION COMPAREE DU PARC T.R.M. DES SEMI-REMORQUES
ET DU PARC C.S.C.A. DES TRACTEURS ROUTIERS

En milliers de veh1cu1es'

1970 . 197311974 § 1975 | 1976 1977 1978|1979
Semi-remorques (T.R.M.) 77 104 (120 100 {107 {115 {119 {124
| Tracteurs routiers (C.S.C.A.) 52 75 |85 92,51100 110 (120 |127
Semi-remorques et camions .
‘de C.U.2 9 tonnes (T.R.M.) 180,6 216,1{237,600 [206 [209 |[217 |[221.
| Tracteurs et camions de . ’ .
P.T.C.A. 2> 15 tonnes(C.S.C.A.) [145 | _ 177,5(189,5§98,5 |208,5]220 [228 |233,5

Les semi-remorques en service sont plus nombreuses que les
tracteurs routiers, comme le montre T.R.M. avant 1974. Ceci est normal
car un tracteur routier, c'est 1'un de ses avantages, n'est pas soumis
~aux mémes -contraintes de chargement - déchargement - voire stockage de
quelques jours, qu'une semi-remorque ou un camion. Aussi le kilométrage
annuel moyen d'un tracteur est supérieur a celui d'une semi-remorque.
Dans ce tableau 4.8, Tes semi-remorques deviennent moins nombreuses que
les tracteurs en 1978 et 1979, & cause de la sous- estimation de 1 en-

quéte T.R.M. qui s 'accentue a pa tir de 1975

4.5.  CONCLUSION : NIVEAU ET EVOLUTION DES KILOMETRAGES MOYENS

':4t51 LE NIVEAU DES KILOMETRAGES ANNUELS MOYENS PAR VEHICULE

: Les k110metrages annue]s moyens var1ent beaucoup se]on 1es
véhicules ... -et les enquétes, les différences de champs expliquant en’
grande part1e les écarts. Néanmoins, les k110metrages annuels moyens -

. ne sont connus qu'avec imprécision, a environ 10 % pres Cette 1ncert1~
- tude se cumule avec.celle qui affecte le. parc Jlorsqu'on eva]ue 1a circu=
‘lation totale.. : - . ,

, “Le. k11ometrage annuel moyen cro1t avec 1a ta111e des veh1cu1es
et est p]us éleve pour 1es transports pub11cs que pour les transports
pr1ves A . . L

" Pour les veh1cu1es de moins de 3 tonnes de charge ut11e (1),,
‘1 enquéte T.R.M. et 1'enquéte I.R.T. sur les véhicules de livraison:
urbains conduisent a un kilométrage annuel moyen de 13 & 14 000 km par
. an en 1976-77, le kilométrage moyen des véhicules diesel dépassant de
_ preés de 50 % ce1u1 des véhicules a essence. :

_f(]) Approximativement, moins de 6 tonnes de P.T.C.A.
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D'aprés 1'enquéte T.R.M., qui sous-estime les résultats, et
pour 1'année 1979, ce ki1ométrage annuel moyen est de : 21 000 km/an
pour les camions de 3 a 9 tonnes de charge utile, 28 000 km/an pour les
camions de 9 tonnes et plus, 42 000 km/an pour les semi-remorques de
3 tonnes et plus de charge utile, et 47 000 km/an pour les semi-remorques
d'au moins 17 tonnes effectuant du transport pour compte d autrui

(39 000 km/an en transport pour compte propre).

Pour Tes autobus et les autocars, le parcours moyen est de
38 000 km/an.

En transports publics & grande distance, un tracteur routier
et sa semi-remorque effectuent environ 100 000 km/an d'aprés 1' enquete
D T.T.

. 4.52. L'EVOLUTION PASSEE DES KILOMETRAGES ANNUELS (1)

Pour les véhicules d'au moins 3 tonnes de charge utile, i1 faut
d'abord noter que les kilométrages moyens présentent des variations len-
- tes ou de faibles amplitudes, contrairement au parc (diesel) qui croit
assez rapidement. L'année 1975 constitue une exception : 'le kilométrage
diminue beaucoup plus que le parc mais la discontinuité de T.R.M.
empéche de préciser ce phénoméne. :

Entre 1970 et 1973, les ki]ométréges annuels mdyens progressent,
la diminution constatée pour les gros camions étant plus que compensée
par la croissance des parcours des semi-remorques.

Entre 1975 et 1978, T.R.M. indique en moyenne pour 1' ensemb]e
des véhicules une 1égére croissance des kilométrages, ceux des semi-
remorques restant stables. Mais ces résultats sont peut-étre biaisés
par la limitation d'dge du nouveau champ statistique de 1'enquéte, et
par ailleurs, i1 semble que les tracteurs routiers présentent une évolu-
tion spécifique. Pour ceux-ci 1'estimation C.S.C.A. de Teur parc conduit
a une décroissance de leur kilométrage moyen. Cette diminution assez
faible serait conforme & 1'accroissement relatif des transports pour

compte propre et au vieillissement du parc.

' En 1979 les k110metrages moyens progressent de man1ere genera-
: 1e y compr1s pour les tracteurs rout1ers :

" Pour les veh1cu1es de moins de 3 tonnes de charge ut1]e, a

essence pour la plupart d'entre eux, aucune enquéte ne renseigne sur
1'évolution des kilométrages annuels moyens . . :

(1) Voirltabléau 4.9 ci-apreés.



Tableau 4.9.

- 138 -

EVOLUTION DU KILOMETRAGE ANNUEL MOYEN PAR VEHICULE
POUR LES CAMIONS, LES SEMI-REMORQUES, LES AUTOCARS ET AUTOBUS

Unité : milliers de km/an

Genre du véhicule/profes-
sions et classe de C.U. 1970

1971

1972

1973

1974

1975

1976

1977

1978 {1979

Classes de charge utile

Enquéte T.R.M. Camions — Tous transporteurs publics et privés.

‘| camions de 14 1,7 t deC.u} 8,95

1,8a 2,9t 9,4
3 & 4,5¢ 14,6
4,6 a 6,5¢ 16,4
6,6 a 8,9t 20,6
9,04 12,9 t 35,3

13,0 4 16,9 t 34,8
17 t et plus 37,3

Tous camions
. toutes charges utiles

> 1 tonne 14,0
. toutes. charges utiles ;
> 3 tonnes 122,9-

8,7
8,5
14,1
15,9
19,7

33,5

35,6
27,7

13,4

8,2

8,6
14,2
16,4
19,6
31,3
35,0
32,2

13,1

10,5
11,2
15,2
18,5
21,1
32,2
34,3
25,6

15,0

22,5

12,0
13,1
15,4
19,8
22,6
32,7
35,6
29,4

16,4

23,7

} véhicules non enquétés

14
20
22
30.
31

22 7

14
21
23
30
29

23 |

14
22
23
28
- 30

23"

15
22
24
28
27

.23,

17
23
25
29
26

26

Enquéte T.R.M; Semi-remorques - Tous transpoftéuré pdblicsket privés.

‘assises et de moins de 15 ans

~. | d'age - 1 000 km.

31,0

33,0

Moins de' 17 tonnes . _ 31 34 132 | 32|33
17 tonnes et plus 46,1 [ 49,1149,3148,8148,1( 44 | 45 | 44 | 44 |44
Toutes charges utiles -133,2135,5137,41 39,0 40,5| 41 42 1 41 41 |42 .
Enquéte T.R.M. Semi-remorques = Transports pour compte propre.
17 tonnes et plus _ i ' :
1 000 km '$37,4°135,7138,4]|40,1]41,2{1 38 40 | 41 40 | 39
- Enquéte T.R.M. Semi-remorques — Transports pour éoﬁpte d’autfui.
17 tonnes ‘et plus . o 1 ‘ o :
- ©- -1 000 km 150,0. 55,4 54,7(53,77]52,0 48 | 48 | 46 A7 147
eri indice 1973 = 100 » oo {96,8] 89,4 89,4| '85,7| 87,5/87,5
Enquéte D.T.T. Ensemble articuldé - Transportgpublié d grande distance.;
Ensembles de 35/38 tonnes. ' - ' K
de P.T.C.A.- indice 1973 ,
indice 1973 = 100 POO 99,4 95,9{ 94,0/105,2| 97,9/99,4
':“ thuéte D.S.T. sur 1l'utilisation des autocars et autobus
~Tous autocars - '
autobus d'au moins 10 places - 31,6
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TROISIEME PARTIE

LES CONSOMMATIONS DE CARBURANT



Lo

Les pr1nc1pa1es tendances de 1'évolution des consommations de
carburant ont été dégagées dans 1'introduction de ce rapport Cette
tro1s1eme partie a des objectifs plus précis :

- décrire et analyser les différentes estimations des consommations
spécifiques et des consommations annuelles par type de véhicules,

- comparer les évolutions des véhicules-kilométres et des consomma-
tions annuelles de carburant,de maniére & tenter de mettre en
évidence 1'évolution des consommations spécifiques moyennes. "

Le premier chapitre de cette partie (chapitre 5 du rapport)
est consacré aux véhicules utilitaires et aux véhicules a moteur diesel.
La ventilation des consommations annuelles par catégorie de véhicules
est décrite, pour les estimations effectuées par.le Comité Professionnel
‘du Pétrole, 1a Commission des Comptes des Transports de la Nation et
‘Renault Véhicules Industriels. L'évolution des consommations spécifiques .
moyennes est appréciée pour 1'ensemble des véhicules diesel.

De méme, au chapitre 6, 1'évolution des consommations spécifi-
ques est mise en évidence pour 1'ensemble des. voitures et des véhicules
d essence. -
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Chapitre 5

LA CONSOMMATION TOTALE DE GAZOLE
ET LA CONSOMMATION SPECIFIQUE DES VEHICULES UTILITAIRES

Trois notions seront utilisées :

- les consommations spécifiques moyennes par véhicule,; exprimées en
litres de carburant par cent kilométres parcourus ;

- les consommations unitaires, rapportées a 1'unité de trafic et

=

exprimées en grammes d'équivalent pétrole a la tonne-kilométre, qui .

permettent de faire des comparaisons entre modes et entre véhicules
et mesurent la productivité énergétique du transport ; elles seront
étudiées au chapitre 9 du rapport ;

- les consommations annuelles : elles indiquent Ta somme des consom- .
mations d'une classe de véhicules pendant une année, par exemple
la consommation des véhicules utilitaires a essence.

5.1. LES CONSOMMATIONS SPECIFIQUES.

La consommation spécifique d'un véhicule aux cent kilométres
est une notion trés usuelle. Et pourtant i1 est pratiquement impossible
~de connaitre la valeur moyenne de cette consommation au niveau d'un parc,
méme pour une catégorie précise de véhicules.En effet, cette consomma-
tion varie beaucoup selon la nature des trajets, les conditions d'utili-
sation, la conduite, et selon les véhicules. Aussi, pour permettre des
comparaisons, 1'Agence pour les Economies d'Energie a défini pour les
voitures -particuliéres trois consommations conventionnelles : & 90 km/h,

120 km/h et en ville (Cycle "Europe"). Mais i1 s'agit de consommations

~optimales mesurées sur banc a rouleaux, et il n'existe pas d'équivalent
pour les véhicules utilitaires. Pour ces derniers, les consommations
spécifiques dépendent de paramétres encore plus nombreux et présentent
une grande dispersion.

v Néanmoins, pour approcher ces consommations spécifiques
moyennes dans des situations réelles, on peut collecter les renseigne-

- ments qui résultent d'essais, d'enquétes, de mesures ou de calculs faits

au niveau d'une entreprise. C'est précisément 1'objet d'un rapport du

Ministére des transports sur "Les consommat1ons unitaires d'énergie dans

les transports” (1). :

(1) Etude S.A.E. de décembre 1979, réalisée par A. Frybourg Cette étude
aborde tous les modes de transports ; seules sont reprises ici les
indications relatives aux vehzcules utzlztazres ou aux vehzcules a

, moteur diesel. :
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Faisant la synthése des résultats empiriques fournis par les
entreprises et par certaines enquétes (Enquéte D.T.T. sur le transport
public a grande distance, essais de la revue Le Poids Lourd compilés
par 1'I.R.T.), ce rapport propose une grilleestimée de consommations
spécifiques pour les véhicules de transport routier de marchandises.
Cette grille dénommée ci-dessous "grille S.A.E." distingue huit classes
" de charges utiles pour les véhicules diesel et trois classes pour les
petits véhicules & essence. Pour les voitures diesel, pour les autobus
et pour les autocars, le rapport fournit des résultats moins détaillés,
seules des fourchettes. sont retenues ici. -

L'enquéte D.T.T. prec1se les consommations ‘moyennes observees
des trois types de véhicules qu'elle étudie.

‘Le Comité Professionnel du Pétrole et Renault Véhicules Indus-
triels ont adopté chacun une grillie de consommations.

. La Commission des Comptes des Transports de 1a Nation(C.C.T. N)
' ut111se une grille déduite d' est1mat1ons faites par la D.T. T en 1974

: Le tableau 5.1 rassemble ces d1fferents résultats, qu1 ne .
constituent, soulignons le, que des hypothéses des est1mat1ons utiles
pour la commod1te de certa1ns calculs. . _ .

'5.11. COMPARAISONSVPOUR LES VEHICULES DIESEL

Pour les véhicules de 3 tonnes et plus de chargerutile; ily
a presque coTncidence entre les estimations du S.A.E.; du C.P.D.P. et
~de ‘1'enquéte D.T.T. réalisée en 1978. Les estimations "de R.V.I. et de
Ta C.C.T.N. sont supérieures aux précédentes de 5 % pour les plus gros
véhicules. Pour les plus petits (3 & 9 tonnes de charge utile) 1'esti-
mation de R.V.I. se rapproche des précédentes, celles de"la C.C.T.N..
“restant supérieures. Les consommations sont échelonnées entre 20 et 45
litres/100 kilométres selon 1es charges uti]es.

Pour les camionnettes et les pet1ts camions (charge utile in-
férieure a 3 tonnes) les consommations varient de 10 & 20 1itres aux
100 kilométres. Les estimations du C.P.D.P. sont inférieures a celles

~de R.V.I. et du S.A.E., mais voisines de celles de la C.C.T. N.

. Pour-les voitures et taxis diesel, la consommation C.P.D.P.
(9 Titres/100 kilométres), bien qu'inférieure & celles de R.V.I.'et de.
" la C.C.T.N., semble assez voisine des résultats recensés par.le S.A.E.
. L'enquéte “Transport 1973 74" de 1'I.N.S.E.E. indique 8,8 Titres/100
“kilométres. o

En revanche le C.P.D.P. et R.V.I. retiennent la méme consom-
_mat1on (30 1itres/100 kilométres) pour les autocars et autobus, alors que
~Te S.A.E. et Ta C.C.T.N. trouvent de nombreux cas ou elle est supérieure.

5.12. VEHICULES A ESSENCE

: Pour Tes véhicules a essence, .1'hypothése de consommation du-
C.P.D.P. est inférieure aux observations du S.A.E., mais supérieure aux

.~ hypotheses de 1a C.C.T.N., car elle est couplée avec une hypothese un peu
"~ forte de k11ometrage annuel (cf. chap1tre précédent).

-

-
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Tableau 5.1.

DIFFERENTES ESTIMATIONS DES CONSOMMATIONS SPECIFIQUES

- _ ' : ‘(en Titres aux 100 km)

Voitures | Autocars |Camion- | Petits : \ . '
et taxis | Autobus nettes camions Camions et ensembles articulés

Classes de charge utile

1t 1,8t 3t 4,5t 6,5t 9t 13t 17t

' 1 A 1
Véhicules diesel ) . _

- grille estimée,|6,5a 11 lcars :27433 14,6|-20,2] 20 30 34 38 45
rapport S.A.E., bus :30349 g ‘—_"25 (2) = ‘4"_"0 @) -
- grille C.C.T.N.{ 10 30 a 38 101 |15 |21,5 | 24,4 32,0 |37,540,1 46,3
e 32,5 et ‘ 28,2(2) - 42,3(2)

> pR5000km/an| . . »2(2) ¢ s

Classes dg.i‘poid_s total en charge autorisé

2,5t 5t 6t -, 15t 19t 21t 38t
L i ) L i
- Enquéte D.T.T. (transports publics a grande distance) en 1978 : (camions : 33,3
' (ensembles” C
articulés :33,7 44,8
» - Estimations : . L
cepp. - | -9 0 12 feonr 1200 I PR 30
) - Estimations ’ : . s .
R.V.I. 1 30 417 e & meeeeieneeeds 2329132233 veh.ind.: 50
. tracteurs : 46
~ 42,5
Véhicules_ytilitaires & essence Ny .
- rapi)ort S.A.E. . 13a 15 : 18.
|- tstimation - - - o L -
C.P.D.P. ) . e 13 (3) e -l o
- Grille C.C.T.ND | 30 101 | 15 | 21,8 R '
C.C.T.N. R et [P L Y B '_rw:" P
14 000km/an| . o o ’

N (1) "Les consommations unitaires d'énergie dans les transports", Stude
S réalisée par Alain Frybourg, S.A.E., Décembre 1979.
(2) Pondération par les véhicules-kilométres de l'enquéte T.R.M. de
' 1978. : ' ' :
(3) Le C.P.D.P. estime la consommation annuelle moyenne des véhicules
. utilitaires d essence, en 1978, 4 2,78 m3 de carburant, soit
13 1/100 km pour 21 400 km/an. ' R ’
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En résumé, les différentes estimations de consommations
spécifiques présentent entre elles des &carts de 1'ordre de 10 % ou
davantage. Les situations concrétes sont multiples, ce qui conduit &
~une grande dispersion statistique et & une incertitude importante.

5.13. EVOLUTION DES CONSOMMATIONS SPECIFIQUES DEPUIS 1973

: Dans 1'état actuel du systéme d'information, i1 est difficile

de connaitre 1'évolution de la consommation spécifique moyenne relative.
3 une classe de véhicules. C'est pourquoi ces consommations sont par-
fois supposées constantes. ' o

En fait elles présentent des variations non négligeables comme

1'indique 1'enquéte D.T.T. relative au transport pub11c d grande dis-
tance entre 1973 et 1979.

Tableau 5.2
EVOLUTION DES CONSOMMATIONS SPECIFIQUES D'APRES L'ENQUETE D.T.T.
~En litres/100 km.

1973 11974 1975 | 1976 | 1977/ 1978 | 1979

Consommat1ons moyennes

observées : . , SR T B _ SN R A »
- camions 19”tonne§‘ _ 37,0 138,5 |'31,5{ 33,5 (33,4 33,3| 34,3|
- ensembles 21 tonnes - |34,5 |33,3[34,1(33,6]33,7| 34,4

- ensembles 38 tonnes 45,0 | 46,0 | 43,8 (43,3 44,8 44,8 44 0|

Les consommations diminuent trés fortement en 1975 par rapport
aux années 1973 et 1974, qui correspondent il est vrai, & un nombre
1imité de mesures. A partir de ce point bas de 1975, les consommations
spécifiques augmentent les années suivantes jusqu'en 1978, mais baissent
en 1979 pour Tes ensembles articulés de 38 tonnes. Quoique parce11a1res,
ces indications vont étre confirmées dans la suite de ce rapport au,
paragraphe 5 3 et au chap1tre 9 '

'5.2. LES CONSOMMATIONS ANNUELLES LA VENTILATION ESTIMEE POUR_LES
DIFFERENTS VEHICULES ROUTIERS

o 11 ex1ste deux séries de stat1st1ques pour apprec1er 1es
consommations de carburant : premiérement les livraisons & la clientéle
du marché intérieur qui correspondent aux déclarations de sortie des
raffineries et des dépdts, deuxiémement la série des ventes des socié-
tés de pétrole qui comptabilise les quant1tes facturées aux clients: I1
existe un décalage entre des deux séries. La premiére est disponible”
trés rapidement et constitue les données de consommations mensuelles.
les plus couramment utilisé€es. La deuxiéme série est considérée comme’
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représentant mieux les quantités consommées : c'est elle qui est utili-
sée dans les estimations annuelles du C.P.D.P. Par nature, aucune de
ces séries ne prend en compte les mouvements de stocks chez les utili-
sateurs : aussi les quantités effectivement consommées peuvent étre
“inférieures ou supérieures aux quantités considérées.

I1 existe un deuxiéme type de difficultés pour connaitre la
consommation totale des véhicules automobiles routiers. I1 s'agit des
aytres consommations : usages agricoles, moteurs fixes, bateaux de
plaisance, motocycles, ... Le C.P.D.P. estime ces consommations,en 1978,
a 4 % du total pour 1'essence et le supercarburant. Au stade actuel de
1'analyse de la consommation de carburant des véhicules utilitaires, il
n'a pas 6té jugé utile de remettre en cause les estimations par le
C.P.D.P. de ces consommations des matériels autres que routiers.

Le véritable probléme est la ventilation de Ta consommation
annuelle entre les différents véhicules routiers. De telles ventila-
tions sont effectuées par le C.P.D.P., 1a C.C.T.N. et R.V.I. pour 1es
-veh1cu1es consommant du. gazole. :

Les est1mat1ons du C.P.D.P., pub11ees depu1s 1950 sont les
plus répandues. Elles permettent d'analyser des évolutions sur longue
période, comme celle esquissée en introduction.

La Commission des Comptes des Transports de la Nation a égale-
~ment fait des estimations de consommation de carburant dans ses 12éme
et 15éme rapports, pour les années 1973 et 1976.

Les estimations de R.V.I. ne concernent que le gazo]e Elles
ne donnent pas Tieu @ publication.

5.21. ANALYSE DES ESTIMATIONS DU C.P.D.P.

_ Le C.P.D.P. s'appuie sur les estimations de parc automobile
établies par Ta Chambre Syndicale des Constructeurs Automobiles et il
fait une série d'hypothéses sur -les kilométrages annuels moyens et.sur
les consommations spécifiques moyennes,. par véhicule. Une fois le parc
connu, la série d'hypothéses doit permettre de retrouver la consommation
totale ; ce qui suppose un test de cohérence sur 1'ensemble des hypo-
théses. Ce processus et ce test de cohérence sont classiques pour esti-
mer les consommations annuelles des différents véhicules.

Les hypothéses du C.P.D.P. portent plutdt sur les consomma-

" “tions annuelles moyennes par véhicule (kilométrage moyen x consomma-

. .tion spécifique). Connaissant le parc, on peut calculer la consommation
totale de celui-ci. Si les hypothéses sont fixées et maintenues inva-
. riables dans Te temps, on obtient une consommation totale fonction du

" seul parc, et alors appelée "effet parc" ou "parc pondéré". Implicite-
ment, Te C.P.D.P. effectue un tel calcul, & partir d'hypothéses prati-
.quement invariantes depuis 1973. Or, 1'effet parc qu'il obtient est
trés peu différent de 1a consommation totale effective de gazole. 11

 peut alors en déduire directement des estimations de consommations pour -

“les taxis et les voitures & moteur diesel, pour les camionnettes et
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pour les autocars et les autobus. Pour les camions et les gros véhicu-

. les, leur consommation représente environ les deux tiers du total et
est estimée de deux maniéres, par solde et en fonction du parc, sans
qu'il apparaisse d'écart trés important entre ces deux estimations.
Avant 1973, 1a méthode employée était un peu différente, ce qui explique
certaines d1scont1nu1tes observées dans les estimations des annees 1971,
1972 et 1973.

Les estimations effectuées depuis 1973 sont décrites et ana-
lysées de facon détaillée en annexe 3.2. et synthétisées dans le gra-
phique 5.1., page suivante.

Appréciation de la méthode et des estimations

a) Les estimations et la méthode du C.P.D.P. montrent combien la.
croissance de la consommation de carburant s'explique d'abord
et surtout par la croissance du parc automob11e comme . 11 ressort
du graph1que 5.1. :

Ce graphique décrit deux courbes : 1'évolution de la consommation
. de gazole et 1'effet parc. Calculé en termes de consommation,. ‘
“1'effet parc" traduit la croissance du parc et elle seule, les
autres données sur les kilométrages et les consommations spécifi-
ques étant supposées invariables dans le temps, par hypothése.

Le résultat est que cet effet parélrepréséntevfrés bien 1'é&volu-
"tion tendancielle de la consommation de gazole.

b) En poursuivant 1'examen du graphique, 1'analyse s'avére plus
riche et apporte des enseignements plus précis. L'effet parc sup-
pose une consommation annuelle par véhicule constante dans le
temps. Par comparaison avec la consommation effective, i1 appa-
rait que la consommation annuelle-par véhicule augmente de 1970 a-
1973, diminue en 1974 et 1975, puis se stabilise presque ensuite.

Les variations annuelles sont significatives, mais d'ampleur
limitée. L'écart entre consommation constatée et Peffet parc" est
peu important, de 1'ordre de 1 & 2 % pour les années 1974 a 1979.
Le C.P.D.P. reporte cet écart, intégralement ou pour 1a plus grande
partie, sur la consommat1on des plus gros veh1cu1es .

En définitive, 1es résultats obtenus semblent g]oba]ement'coﬁf1r-
mer le bien fondé de 1'approche du C.P.D.P. Quelle est la sensi~
bilité de ces résultats aux hypothéses ?
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Graphique 5.1
EVOLUTIOM DE LA CONSOMMATION DE GAZOLE DES VEHICULES ROUTIERS
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En évolution, les estimations du C.P.D.P. sont peu sensibles adx
hypothéses effectuées pour chaque catégorie de véhicules.

Une modification de ces hypothéses fait varier dans les mémes
proportions, pour une année donnée, les estimations de consomma-
tion des véhicules considérés. Mais 1'évolution pluriannuelle

.reste quasiment identique quelles que soient les hypothéses adop-

tées. En effet cette évolution dépend surtout du parc.

La méthode C.P.D.P. est trés sensible au choix de - l1a série parc.

Cette sensibilité se comprend puisque le parc est la seule varia-
ble explicative prise en compte. Les estimations par 1'Argus du

parc des véhicules & moteur diesel fournissent un exemple de
cette sensibiliteé.

Tableau 5.3

' SENSIBILITE A LA SERIE PARC DE LA METHODE DU C.P.D.P.

Augmentation ‘de la consommation annuelle 1972-1979 | Ecart avec

totale .de gazole Te constat

Consommation totale constatée .4 - 1 + 60 %

CEOESEaRce exp11quee par 1'effet parc i629% | 4 2 %

" Croissance expliquée par 1'effet parc - s | _ o
Argus + 42 % 18 %

Ainsi, la croissance du parc induit, toutes choses égales. par
ailleurs, une augmentation de la consommation de gazole entre -
1972 et 1979, de + 62 % avec 1'estimation C.S.C.A. ou de + 42 %
avec 1' est1mat1on Argus, alors que la consommat1on effective de
gazole s'accroit de + 60 %.

L' ana]yse qui vient d'&tre présentée porte surtout Sur 1'évolu-

- tion des consommations, et non sur le niveau des estimations :
“’'par catégorie de véhicules. Ce dernier point va &tre ec1a1re c1-

aprés avec lés.estimations de la C.C.T.N. et de R.V.I: I1 est
possible de dire dés maintenant que les hypothé&ses faites et les
ordres de grandeurs indiqués par le C.P.D.P. sont trés vraisem- .
blables, sauf peut &tre pour la consommation. des véhicules utili-

taires a essence qu1 semble sureva]uee
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5.22. LES ESTIMATIONS DE LA COMMISSION DES COMPTES DES TRANSPORTS DE
LA NATION

La Commission des Comptes des Transports de la Nation a effec-
tué des estimations pour les années 1973 et 1976. Elles sont publiées
--dans les 12éme et 15éme rapports de la Commission.

Alors que 1e C.P.D.P. n'estime les consommations que pour 4
catégories de véhicules diesel (voitures particuliéres et taxis, auto-
.cars et autobus, camionnettes, camions) et une seule catégorie de véhi-
cules utilitaires & essence, la Commission des Comptes de Transports de
la Nation propose des estimations similaires, mais précise en outre :

- la consommation de gazole des véhicules utilitaires étrangers,

- Ta consommation d'essence des cam1ons de plus de 3 tonnes de
charge utile,

- la consommat1on d' essence des autocars

, Le 12éme rapport exp11c1te la methode d' est1mat1on dans son
annexe V. _

Pour les trafics couverts par 1'enquéte T.R.M., connaissant
~les véhicules-kil ométres par classe de véhicules, et d partir de 1la
grille de consommations spécifiques indiquée au § 5.1, on déduit
directement la consommation des camions de plus de 3 tonnes (et des
camions de plus de 1 tonne de charge uti]e)(l). Un poste prend-en
compte les.camions non repris dans 1'enquéte, ainsi que la sous-
estimation de celle-ci. La répartition de la consommation entre:gazole
et essence se fonde sur 1'étude T.R.M.-Energie qui donne 1a repart1t1on
des kilométrages effectués, entre les véhicules consommant de 1'essence
ou du gazole (2). :

, Pour les autres véhicules, il est procédé & une estimation des
-parcs et des k1lometrages annuels moyens (voitures et taxis diesel,
camionnettes), ou 1'évaluation porte directement sur les véhicu]es-
kilométres (pour les véhicules utilitaires étrangers - statistiques
douaniéres + T.R.M. - et pour les autocars et autobus - enquéte D.S.T.).

En 1973, i1 n'y a pas eu bouclage sur la consommation totale :
91 % de celle-ci est ventilée. En 1976, le bouclage est effectué en se
calant sur les camions de plus de 3 tonnes. :

(1) Ceux~ci. ont été enquétés en 1976, mais sans donner lieu d
publication. :

(2) Cette étude T.R.M.-Energie est effectuée par la C.C.T.N., d partzr
" de la circulation enquétée par T,R.M. et de la grzZZe des consomma-
tions spéeifiques indiquée au tableau 5.1, supposée invariable dans
le temps.
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Tableau 5.4

EXTRAITS DES 12éme ET 15eme RAPPORTS
DE LA COMMISSION.DES COMPTES DES TPANSPORTS DE LA NATION

Consommation des véhicules routiers en 1976.
L'estimation des consommations est la suivante :

a) Gazole (milliers de m3) :

Camions de plus de 3 tonnes ............. fereee e ; 5.200
Camionnettes de moins de 3 tonnes ..... P, 1 300 .
Trafic utilitaire de véhicules étrangers ............... = 500
Autocars et autobus ... ...l ettt 500
Voitures particuliéres ............. it 1 000
| Total ..... " 8 500
dont 82,5 % pour le transport de marchandises
b) Essence (m1111ers de m3) : R
, Cam1ons de plus de 3 tonnes  .......... e e .14
-Camionnettes de moins de 3 tonnes‘ L, © 1900 .
DEUX-TOUES vt et e tininensunceseanesoacsonesness ce 566 .
Autocars - ...... ... e ieaeeeaeees T ’ 150
Voitures de tourisme ..... A, i R 19 600

22 320

Tableau recapttulatzf de la consommation du gazole en 1973.

"En m1111ers de m3

Camions dusondage . ................... 4 912 A

Trafic étranger ........ e 260 1 Marchandises : 5 614
Autres camions non_repris_au sondage ..| . 304.J

Camionnettes ...................... | 138
.Administration ............... e . 50 . _
Autocars ...i.i.iiilee.. F e . 534 ( Voyageurs.: 1118
Voitures particuliéres et deux—roues .. 534 ' - |

| 6 732

‘Pour une consommation totale de 7 376 soit : 91,3 %
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Appréciation des résultats.

Pour les voitures particuliéres et les taxis a moteur diesel,
1'estimation de la consommation est voisine de celle du C.P.D.P., mais
la croissance entre 1973 et 1976 est beaucoup plus rapide. La C.C.T.N.
prend en compte le fait que les véhicules récents parcourent des kilo-
métrages supérieurs a la moyenne ; or le parc des voitures diesel

- comprend -beaucoup de véhicules neufs ou jeunes.

Pour les autocars et autobus, la consommation estimée est qua-
siment identique a celles du C.P.D.P. et de R.V.I. en 1973, mais infé-

rieure a celles-ci en 1976.

Pour les camionnettes et camions en 1976 1 estimation est
voisine de celles du C.P.D.P. et de R.V.I.

-

Pour Tles Véhicu1es utilitaires a essence :

- 1a consommat1on des véhicules de plus de 3 tonnes est trés faible,
ce qui n'est pas surprenant.

- par contre, ]'estimation C.C.T.N. de Ta consommation :totale de

- ces véhicules utilitaires & essence ne représente que 1a moitié

“de 1'estimation C.P.D.P. Cet &cart s'explique surtout par la dif-
férence des. hypothéses admises pour /les. véhicules de,mo1ns d'une
tonne de charge utile. La Chambre Syndicale des .Constructeurs
Automobiles estime Te nombre de ces véhicules, en 1976, &
1 160 000 sur un parc total de 1 490 000 véhicules utilitaires a
essence, alors que la C.C.T.N. .considére un parc de 1.000 000 de
camionnettes de charge utile inférieure & 1 tonne. Pour Tes autres
hypothéses : : '

Hypothéses C.C.T.N. |Hypothéses C.P.D.P.

Kilométrage annuel moyen'
par véhicule o 14 000 km 21 140 km (en 1976)

Consommation spécifique v e
(en Titre/100 km) T 10 1 131

-la C. C T N.- se fonde sur 1! exemp]e du parc P T T. L hypothese de kilo-
metrage annuel moyen est confirmée par. 1'enquéte I.R.T. sur les véhi--

‘cules de livraison. I1 est plus difficile de porter un jugement sur. Tes
hypothéses de consonmat1ons aux 100 km. o

5.23. LES ESTIMATIONS DE RENAULT VEHICULES INDUSTRIELS (pour_]é_gazd]e '
uniquement) : ' ' :

Renault Véhicules Industriels procéde i des estimations de

~ consommation de gazole pour 9 catégories de véhicules routiers diesel

et fait en outre apparaitre une variation de stocks. R.V.I. distingue :
4 catégories de camions de plus de 5 tonnes de P.T.C.A., les tracteurs.
routiers (frangais), Tes véhicules étrangers faisant du transport in-
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international routier (T.I.R.), les voitures et taxis, les cars et les
bus, les camionnettes. :

Une estimation des kilométrages annuels (en veh1cu1es ki1omé-
,tres)est réalisée pour chaque catégorie de véhicules, a partir des
parcs par age et des kilométrages suivant 1'dge. Les véhicules-
kilométres par dge sont obtenus a part1r d'informations internes a
R.V.I. (1) et des statistiques de T.R.M., pour les véhicules du champ
de -1'enquéte. Pour les voitures et taxis, les cars et bus, et les
camionnettes, les kilométrages par classes d'dge sont supposés constants,
‘1a variable prise en compte étant le parc par age estimé par R.V.I.

_ En multipliant les séries de véhicules-kilométres parides
consommations moyennes estimées, et laissdes fixes sur toute la période,
on obtient des séries de consommation de gazole par catégorie.

"Les consommations moyennes unitaires retenues comportent une
grande part d'arbitraire, la distribution ayant un écart-type trés im-
portant qui s exp11que par des types d' ut111sat1on et d' exp]o1tat10n
trés différents' , : .

"De ce fait, la simulation proposée comporte une grande marge .
~d'incertitude. I1 est clair que ce n'est pas par ce type d'approche. que
1'on-peut appréhender au n1veau stat1st1que des variations de consomma-
tion unitaire des. veh1cu1es, c'est pourquo1 nous les avons ma1ntenues
f1xes sur toute 1la per1ode (2).

Apprectatton des resuZtats

Pour les vo1tures part1cu11eres et les tax1s d1ese1 1a consom-
: mat1on estimée par R.V.I. est supérieure 3 celle du C.P.D.P. ; mais en

© évolution de 1973 a 1978, les taux de croissance sont presque 1dent1ques
(+ 19 % par an. pour R.V.I., 20 % par an pour le C.P. D P.).. 4 S

Pour les autocars et les autobus, ] est1mat1on de R V.I. est
inférieure d celle du C.P.D.P., et la croissance.de cette. consommat1on
-est moins rapide (entre 1973 et 1978 : + 3, 7 %. par an pour R. V I.

.+ 5 7.% pour 1e C.P.D.P.). .- A a

. Pour 1es camionnettes et les camions, les compara1sons sont
difficiles car les classes de véhicules considérées sont différentes.
I1 apparait néanmoins que selon R.V.I., les camionnettes consomment plus
et 1es camions moins que ne 1'indique 1e C.P.D.P. :

Enfin 1a prise en compte d'une variation des étocks dé carbu-
“rants.‘des utilisateurs about1t pour la plupart des- années, a une aug-
mentation des stocks ; ainsi la quantité de gazole consommée et

~

" (1) Grdce 4 son réseau .de concessionnaires, un-constructeur automobile
peut estimer les kilométrages annuels de ses véhicules, la décrois—
sance de ces kilométrages avec 1'dge du véhicule, le nombre d'ope—

- rations d'entretien, et dans une certaine mesure la durée de vie
des véhicules. S

R

(2) Note Renault Véhicules Industriels du 25 'jiql'ZZ‘eit, 1979.

7
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ventilée est 1égérement inférieure & la quantité totale prise en compte
par le C.P.D.P. Mais ceci ne joue qu'a la marge.

Tableau 5.5.

LES VENTILATIONS ESTIMEES DE CONSOMMATION DE GAZOLE
POUR LES DIFFERENTS VEHICULES ROUTIERS

en mﬂh’e‘rs de m3

Voitures] Cars| Camion- Petits |[Camions et ensembles articulés] Consommation
et taxis| Bus nettes camions totale
P.T.C.A.: 2,5t 5t 6t 15t 20t
4 i i
s 1 450 : 6 261
C.P.D.P.¢ 1450 | 700 je« > « -»1 9 861
‘ : | 1250 . 8% . 3860
R.V.I. 1620 | 600 |1 43¢ I 6 000 __| 9 710 +(%0)
( astock)
1977, , ' v
C.P.D.P.| 1170 | 660 | 1250 1, - > 998 of 9 078
, : , 1270 . 910 . 3590 ,
R.V. L. 1320 } 570 f1 350 ,‘: . 5 770 ]9 010 +(70)
{ astock)
1976 '
lc.p.o.p. 950 | 630 {&~200 ———s}e—0vo 6 739 —»| 8 519
i ] 1290 . 93 . 340
R.V.I. 1080 | 540 | 1 220 ," 5 560 18 400 +(120)
o (& stock)

Jec.ton.| 10001500 | et 1 300 =] e § 700 a8 500

1973 _ ,

fcrnp| 580 | 530 | «150 ——le 6.116 ol 7 376
Ry 670 |-500.} +890 ;II:'I 5 290 ————| 77350 +(30)
Jecorn | 538 | 538 | 188 — 3| e—— 5 476 - : —| 6 732 +(604)

(pour sous
évaluation)
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5.3. PREMIERE CONCLUSION DE L'ANALYSE DE LA CONSOMMATION DE GAZOLE

On a pu relever dans les pages précédentes les lacunes et les
limites des statistiques existantes, tant sur le parc des véhicules
utilitaires et le parc diesel que sur les k110metrages IT semble néan-
moins possible de proposer un tableau de synthése qui montre 1'évolu-
tion de la consommation totale de gazole et des trois facteurs qui
expliquent celle-ci : le parc diesel, le kilométrage annuel moyen par
véhicule, la "consommation spécifique moyenne". Cette derniére apparait
comme solde. Dans ce tableau, le chiffrage est surtout indicatif, et
seuls les ordres de grandeur et le sens des évolutions sont vraiment
- significatifs.

Tableau 5.6

ESTIMATION DE L' EVOLUTION DE LA CONSOMMATION SPECIFIQUE
DES VEHICULES DIESEL

En taux de cro1ssance annue] moyen

% . 1970 1973 'v.197541978 - 1979 .
| Consommation totale 1T - . S T )
' de gazole + 11 85 L - +6,5
‘dontlf, _ . , .

Effet parc R N ' + 7,7 + 6,3
Effet ki]ométrége moyen_ + 1,3 - 1+0,5 a 5'0,5 SR, {,3
. ~Consommation spééifique » + 2,3 + 0,23:+_1,2 : - 1,1

: L'effet parc (1) prend en compte la croissance du parC‘diese1
estimé par la C.S.C.A. : . :

L evo]ut1on des k110metrages moyens est celle qu 1nd1que

CT.R.M., entre 1970 et 1973, puis entre 1975-78. C'est la:discontinuité '

. de T.R.M. qui 4impose le choix de ces périodes. Pour les véhicules non
. enquétés par 'T.R.M. (voitures diesel, autocars, camionnettes) il est
,suppose que les kilométrages annuels sont stables sur chaque période.

11 a decro1ssance de - O 5 % par an de 1'effet kilométrage

entre 1975 et 1978, Torsqu 'est prise en compte une diminution des kilo-

- métrages plus 1mportante pour les tracteurs rout1ers que pour les semi-:

remorques ( 2)

o L' effet consommation spécifique se déduit de 1'évolution de 1a
~ consommat1on totale de gazole et des deux effets precedents L'augmen-

(1) Le calcul de l'effbt pare est empltczté en annexé 3.2.
(2) Cf. paragraphe 4.4. :

..
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tat1on de la consommation spéc1f1que jusqu'en 1978 S exp11que notamment par
la croissance relative probable de la .circulation en ville et par.1'équi-

. pement des véhicules en moteurs p1us pu1ssants permettant de p1us grandes
vitesses.

Les résultats valent pour 1' ensemble des véhicules. d1ese1, ils
seront confirmés au chapitre 9 : augmentation de la consommation spéci-
- . fique moyenne de plus de 2 % par an avant 1973 et d'environ 1 % par an

jusqu'en 1978. Ce n'est qu'en 1979 qu'une diminutipn est constatée..
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Chapitre 6

LA CONSOMMATION TOTALE D'ESSENCE
ET. LA CONSOMMATION SPECIFIQUE DES VOiTURES

Ce chapitré vise :

- a retracer 1'évolution de la consommation d'essence par les
voitures,

- a comparer cette évolution avec celle des voitures-kilometres de
maniére a mettre en évidence les tendances de 1'évolution de la
conso?mat1on spécifique (consommation moyenne par kilométre par-
couru

: - Les estimations de la consommation de carburant par les voitu-
res effectuées par le C.P.D.P. reposent sur des hypothéses d'évolution
des parcs (véhicules utilitaires, deux-roues, vo1tures) Les analyses
effectuées dans le présent rapport ont montré qu'il était nécessaire de
revoir ces hypothéses ou, au moins, d'étudier la sensibilité des résul-

-tats aux hypothéses. I1 s'agit la d'un travail délicat, réclamant du
temps, qui pourrait &tre poursuivi avec le C.P.D.P. et 1a C.S.C.A

I1 est permis d'espérer que l'on pourra obtenir une "fourchet-
te" re]at1vement étroite pour la consommation de carburant par les
voitures :

- consommation d'essence et de supercarburant, aprés: avoir mieux
cerné les consommations par les véhicules autres que les voitures,

- consommat1on comp]ementa1re de gazole par 1es vo1tures diesel :
le parc est relativement bien connu mais 1'évolution éventuelle
du kilométrage moyen peut poser que]ques prob]emes :

: - Dans Te present rapport on s'est 11m1te a un prem1er dégrossis-
sage portant sur 1'ensemble des véhicules automobiles a essence (voi-
tures et véhicules utilitaires) car leur consommation totale est bien

- .connue.

6.1.  REMARQUES PRELIMINAIRES

6.11. L'enquéte sur le transport des ménages réalisée'par41'I:N;S;E.E..en
. 1973-74 permet d'évaluerun phénoméne connu : 1a croissance de la consom-
.'mation spécifique~et'dulkilométrage:annue]:moyen;parcouru (1) avec la

(1) Note S.4.E. Indicateurs d'utiZzsatzon de Za vozture partzaulzere -
M. Houée ~ Février 1980 o
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i fiscale de 1a voiture. Ainsi, en moyenne, une voiture de )
5313333286 CV parcourt environ 11 700 km par an en consonant 735 Titres
aux 100 km, une voiture de 6 & 10 CV effectue 15 400 k@ a 9.9 ]1tres aux
100 km, et une voiture de 11 CV. et plus, 18 200 km/an & 12,1_]1tre5‘agx
100 km. Les consommations annuelles moyennes sont alors de 0,87 m3,

1,5 m3 et 2,2 m3 pour ces trois catégories de voitures.

: Par ailleurs, la croissance du parc automobile est caractérij

sée depuis 1965 par une augmentation trés sensible de la part de§.vgh1é
cules de 6 & 10 CV (de 40 % du parc a plus de 60 % en 19792.au détri-
ment-des petits véhicules de moins de 6 CV (dont la part régresse de
48 % & 28 %).

Tableau 6.1 (voir aussi le graphique 6.1. en fin de ce chapitre)
EVOLUTION DE LA STRUCTURE DU PARC DES VOITURES A ESSENCE

: en %
Voitures partigu]iéres et commerciales 1965 1968 | 1973 11976 | 1979
a essence . :
| Voitures de-moins de 6 CV . . - |48 |45 | 34 |31.] 28
Voitures de 6 a 10 CV | 40| 45 | 56,5| 59 | 61,5
Voitures de plus de 10 CV - .- |12 |10 9,5| 10 |. 10,5
B ‘Total | 100 [100 |100 100 [100 -

. Une telle évolution structurelle induit une augmentation de Ta
consommation spécifique moyenne du parc, alors méme que, au.moins de-
puis 1974, de nombreuses causes la font diminuer (limitations de vites-
ses, conduite plus économique, modéles plus économes, infrastructures
améliorées ...).. Pour apprécier ces évolutions, il convient dans la
mesure du. possible, d'isoler le facteur structurel. _ .

Dans ces conditions, le probléme posé pour les véhicules &

essence ressemble.alors au cas des véhicules diesel, pour lesquels il

-est insuffisant d'additionner, un pour un, une camionnette et un gros

.canion. I1 est préférable de considérer un parc pondéré. ’

~'6.12. Le parc pondéré prend en compte les différences de consommation -
des trois catégories de voitures : moins de 6 CV, de 6 a 10 CV, plus de
.10 CV. Ce parc pondéré permet aussi d'inclure les véhicules utilitaires

a-essence (1):

En considérant 1'ensemble du parc des véhicules & essence, la -
démarche ainsi adoptée suppose implicitement que les kilométrages an-
nuels et les consommations spécifiques des voitures et des véhicules
utilitaires présentent des évolutions sensiblement identiques.. ’

(1) Le parc pondéré est défini q partir d'une partition du parc essence

© en cing catégories (3 pour les voitures, 2 pour les utilitairves),
chaque catégorie étant pondérée par sa consommation annuelle
moyenne par véhicule. ‘
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Diverses considérations, relatjves aux types des véhicules
utilitaires 3 essence, aux immatriculations de véhicules neufs et aux
kilométrages annuels moyens, permettent de penser que cette hypothése
est admissible. Ainsi, il est montré en annexe que pour ces véhicules
utilitaires a essence : environ la moitié d'entre eux sont de types
camionnettes "2 CV Citroén" ou "Renault 4" et plus de 80 % du parc est
constitué de véhicules de moins de 2 tonnes de P.T.C.A., directement
dérivés des modéles de voitures (1).

Ces véhicules utilitaires a essence représentaient 10 % du
nombre des voitures particu]iéres et commerciales @ essence en 1970
et 8,5 % de celles-ci en 1979. Leur parc augmente peu alors que celui
_des vo1tures croit plus rapidement.

6.2. ANALYSE DE LA CONSOMMATION D'ESSENCE

6.21. LA METHODE

Deux démarches sont possibles : analyser la consommation totale
. d'essence ou bien celle des seules voitures particu]ieres et commercia-
les. 11 est préférable au moins dans une prem1ere etape, de cons1derer
la consommat1on totale d'essence parce que.

- el]e est mieux connue statistiquement,

- ceci évite de multiplier les hypothéses préalables sur les véhi-
cules utilitaires (et sur les voitures diesel).

Comme pour Tles véhicules diesel, 1'analyse consiste & mesurer
un effet parc, puis une évolution des kilométrages moyens par véhicule,
la consommation spécifique se déduisant par solde d'avec la consomma-
tion totale. Afin de gommer les incertitudes des statistiques annuelles,
il est possible de raisonner en termes de taux de croissance annuel :
" moyen pour des per1odes de 3 & 5 ans.= 1970-73 ; 1974-79 ; 1976-79. Ces
périodes permettent d'estimer Tes tendances avant la crise pétroliere,
depuis celle-ci, ainsi que les évolutions les plus récentes.

6.22. L'INFLUENCE DE LA CROISSANCE DU PARC (cf. tab]eau 6.1) .

Pour 1 analyse pr0posee ici, i1 est nécessaire d* évaluer la
cro1ssance de T'ensemble du parc des véhicules & essence. La Chambre
‘Syndicale-des_Constructeurs Automobiles propose une estimation de ce
parc. '

Une comparaison des~estimations C.S.C.A. avec celles qui se
fondent sur les enquétes de 1'I.N.S.E.E. fait apparaitre quelques di-

(1) Parmi ces véhicules utilitaires d essence, sont distingués dans le
parc pondéré ceux de moins de 2,5 tomnes de P.T.C.A. et les
autres de 2,5 tonnes 4 6 tomnes. -
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vergences (1). Néanmoins le tableau 6.2 montre des écarts peu impor-
tants entre les taux de croissance moyens pour chaque période considé-
rée : .ces écarts sont de 0,2 & 0,7 %, entre des taux voisins -de 5 %.
La suite de 1'analyse ne considére que le parc essence estimé par la
C.S.C.A. '

Un premier examen 1imité aux voitures montre que le parc
augmente de 5,3 % par an avant 1973, puis de 3,5.3 3,9 % par an entre
. 1974-79 et 1976 79. Comme la structure du parc se deforme, avec davan-
- tage de véhicules de la gamme moyenne qui consomment et roulent plus,
~ le "parc pondéré" augmente plus rapidement que le parc. Le calcul montre
. que ce supplément de croissance, surtout marqué avant 1973, se partage
par moitié entre un effet kilométrage et un effet consommation ; il ne
caractérise que la déformation du parc dans les véhicules-kilométres
parcourus, les consommations spécifiques de chaque catégorie de véhi-
cules étant supposées constantes dans cet effet parc.

Si 1'examen porte maintenant sur 1'ensemble des véhicules &
essence : :

- 1'écart decr1t ci- dessus se retrouve entre la cro1ssance du parc
et celle’ du parc pondéré, pour les mémes ra1sons

- 1es taux de cro1ssance sont un peu plus faibles que precedemment
. le parc des véhicules ut111ta1res augmentant moins v1te que Te
parc voitures. : 4
Tableau 6.2

» | 'COMPARAISON DES ESTIMATIONS
DU PARC VOITURES PARTICULIERES ET.COMMERCIALES

Taux de croissance. annuel moyen en %

1970-73 1974-79 1976-79

Estimation du parc des voitures :
des ménages (I.N.S.E.E.) ‘ + 5,2 + 4,6 + 4,8

Estimation C.S.C.A. R :
- V.P.C. essence et diesel + 5,4 o+ 3,9 + 4,4.

(1) Cf. paragraphe 1.22. Le parc C.5.C.A. croit légérement plus vite
- que le parc ménages jusqu'en 1968, mais a4 partir de 1975 ll augmente
moins rapidement.
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Tableau 6.3
© CROISSANCE DU PARC (estimation C.S.C.A.)
ET DE LA CONSOMMATION D'ESSENCE
. Taux de croissance annuel moyen en %
. 1970-73 1974-79 1976-79
Parc V.P.C. essence 5,3 3,5 3,9
- Parc V.P.C. essence pondéré 6,6 4,1 4,6
Parc V.P.C. + V.U., essence 4,8 3,25 3,6
_ Parc V.P.C. + V.U., essence
pondéré 5,9 3,54 4,1
1. Effet parc retenu : . 5,3 3.4 3,75
-{2. Consommation totale d'essence 8,9 3,2 1,85
3. Kilométrage annuel moyen
par voiture 2 0 0
. Consommation spécifique moyenne + 1,4 -0,2 | -1,9

- JConsommation annuelle moyenne ' :
par véhicule + 3,4 - 0,2 - 1.9

- 1'effet parc retenu est intermédiaire entre les deux taux de _
croissance (parc et parc pondéré), car est exclu 1'effet kilomé-
trage auquel correspond la déformation du parc. En effet, 1'évo-
lution des kilométrages est prise en compte séparément.

6.23. L'EVOLUTION DU KILOMETRAGE ANNUEL MOYEN PAR VEHICULE

Les enquétes de 1'I.N.S.E.E. indiquent une croissance d'envi-
. ron 2 % par an jusqu'en 1973 pour les voitures. Pour les véhicules uti-
litaires de 1 & 3 tonnes de charge utile, 1'enquéte T.R.M. indique une
_ croissance plus rapide entre 1970 et 1973. Cette croissance annuelle de
- © 2 % peut néanmoins étre retenue comme moyenne relative a 1'ensemble des
© ~ véhicules a essence. :

En 1974, les comptages du S.E.T.R.A. et 1'évolution de 1la
consommation de carburant indiquent une diminution du kilométrage annuel
" moyen de 3 a5 % environ alors que les enquétes de 1'I.N.S.E.E. ne

fond apparaitre qu'un léger fléchissement.
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Pour 1'évolution ultérieure, les enquétes de 1'I.N.S.E.E. indi-
quent une quasi-stabilité. Plus précisément, les variations qu'elles
décélent sont peu marquées, mais contradictoires avec les estimations
du 168me rapport de la Commission des Comptes des Transports de la
Nation, ainsi qu'avec les indications des comptages routiers.

_ En définitive, ces variations sont inférieures 3 la marge
d'incertitude des ehquétes. I1 est donc réaliste de retenir une stagna-
tion du parcours moyen par véhicule par rapport au point bas de 1974.

6.24. L'EVOLUTION DES CONSOMMATIONS SPECIFIQUES -

L'évolution es? claire en termes de consommation annuelle
moyenne par véhicule qui, rappelons-la, est d'environ 1,3 m3 :

- croissance jusqu'en 1973 (+ 3,6 % par an) ;
- diminution de 8 & 9 % en 1974 ;

- a partir de ce point bas, il y a quasi-stabilité entre 1974 et
1979, avec plus précisément un rattrapage & la hausse en 1975 et
1976, -puis de 1977 a 1979 une tendance assez nette & la baisse
(- 1,9 % par an) le mouvement. se poursuivant en 1980 .

En intégrant a ce premier calcul 1'évolution du kilométrage
moyen, on obtient 1'évolution des consommat1ons spec1f1ques (consomma-
tion en litre/100 km) : .

- augmentation de ce]]es-ci jusdu’en 1973 : +”1,6 %'par ah;
- d1m1nut1on de 33 5%en 1974

- en moyenne, tendance & Ta stab111te entre 1974 et 1979 ( 0,2 %)
avec une diminution assez nette en f1n de période. (- 1,9 % par
an).

Cette décroissance pourrait étre un peu surestimée, si de 1976
d 1979 les parcours moyens diminuent de fagon plus sensible qu'il n'a
été supposé ici. Mais, inversement la croissance du parc a plutét été
sous-estimée (cf. § 6.22). I1 y a donc bien diminution des consommations
spécifiques, les chiffres indiqués ici &tant prudents et vraisemblables.

Dans ces divers calculs, les effets 1iés & .1a .déformation
structurelle du parc sont supposés &liminés. I1 ne reste plus que les
caractéristiques intrinséques de chaque catégorie de voitures et les
conditions d'usage : conduite &conomique, entretien du véhicule, res-
pect des- Timitations de vitesses ...

Ainsi la croissance des consommations spec1f1ques jusqu'en

1973 s'exp11que surtout par 1! augmentat1on des performances des véhi-

cules (vitesse maximale, "nervosité" ...) par la circulation sur auto-
"route, en augmentation de plus de 20 % par an et par la croissance
relative de 1a circulation en milieu urbain. L'influence des performan-
ces des véhicules est conf1rmee a contrar1o, par 1' 1mpact des limita- .
. tions de vitesse en 1974, :
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* Graphique 6.1
STRUCTURE DU PARC DES VOITURES
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Graphique 6.2

: CONSOMMATION ANMUELLE D'ESSENCE, PARC DES VOITURES A ESSENCE
ET CONSOMMATION SPECIFIQUE MOYENME DES VEHICULES A ESSENCE
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Aprés 1974, 1'évolution antérieure se poursuit pour partie ;
ce sont les mémes véhicules qui sont vendus, avant que de nouveaux mo-
déles. plus économes en carburant n'apparaissent progressivement dans la
gamme des constructeurs. Ce n'est que sur la période 1976-79 que 1 in-
fluence de ces nouveaux modéles devient sens1b1e.

: Ces évolutions techniques sont confortées par la modification
"des comportements des conducteurs et notamment par les vitesses qu'ils
pratiquent, 1a politique des prix des carburants ayant en outre un effet
incitatif d'ensemble (les augmentat1ons de prix ont é&té beaucoup plus
importantes en 1977-78-79 qu'en 1975-76).

. 6.3. CONCLUSION

L'analyse précédente met en &vidence les phénoménes suivants :

- de 1970 & 1973, la consommation d'essence croit de 8,9 % par an,
entrainée par la croissance 'du parc (plus de 5 % par an), 1‘'aug-
mentation des kilométrages moyens par véhicule (+ 2 % par an) et
des consommations spécifiques (environ + 1,4 % par an) ;

- d partir de 1974, la croissance du parc est un peu ralentie (3,5
a 4 % par an) mais surtout : les parcours moyens par véhicule
n'augmentent plus, ils sont quasiment stables ; les consommations
spécifiques, aprés une baisse en 1974 puis une augmentation. en
1975-76, diminuent de presque - 2 % par an sur la période. 1976 79.
Aussi, pendant ces trois années, la consommat1on d'essence n'aug-

: mente que. de .1,85 % par an. . . . R R

Ces evo]ut1ons sont résumées par le graphique 6.2.
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-Plus de 60 % du gazole est consommé par les véhicules de trans-
port routier de marchandises de 3 tonnes et plus de charge utile, ceux-
1a méme qui sont pris en compte dans 1'enquéte T.R.M. ; aussi, cette
quatriéme partie leur est consacrée.

Le chapitre 7 décrit succintement le transport routier de mar-
chandises et précise les limites de 1'enquéte T.R.M. qui 1‘'appréhende.

Le chapitre 8 étudie la productivité et T'utilisation des
véhicules, en s'attachant particuliérement a estimer 1'importance rela-
tive des parcours a-vide et le coefficient de chargement des véhicules.

Le chapitre 9 aborde enfin les consommations unitaires (3 la
‘tonne-kilométre) et montre que la diminution attendue de celles-ci,
‘avec 1'utilisation croissante de véhicules maxicodes de 38 tonnes, ne
se retrouve pas dans 1‘évolution de la consommation de gazole.
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Chapitre 7

. ‘ LE‘TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

I1 est connu principalement (1) grace & 1'enquéte T.R.M. qui
: décrit 1'utilisation des véhicules de 3 tonnes et plus de charge utile.
- Or, ces véhicules representent la majeure partie de la consommation de
' .-gazo]e : 75% de celles-ci en 1970 61% en 1979. .

L'enquéte T.R.M. est trés détaillée. Outre le parc en ser-
~vice et les kilométrages parcourus ( cf. les chapitres précédents),
elle renseigne aussi sur les tonnages transportés. et les tonnes-kilo-
métres produites en distinguant : :

- les classes de charge utile
_ "~ - la profession du transporteur : compte propre ou compte
- A d'autrui
- o - la nature de la marchandise
o - la catégorie de distance en charge

- _ - Te type de véhicule utilisé
- le conditionnement
- les régions d'origine et de dest1nat1on
- le trafic international.

I1 existe des séries statistiques depu1s 1975 pour 1'ensem-
ble de ces. résultats, depuis 1966 pour certains d'entre eux. Ce cha-
pitre se borne @ décrire les principales évolutions qui permettent
d'analyser la croissance de la consommation de carburant. ‘

(1) Il existe d’auires sources plus restreintes : feuilles de route,
- ' enquéte D.T.T....

- ' L'enquéte D.T.T. ne renseigne pas sur le niveau d'activité du
0 o secteur, mais sur l'évolution du prix de revient.

Les feutilles de route menttomnent le tarif du transport, mais elles
- - ne concernent que les envois de plus de 3 tonnes d plus de
150 km, et la série statistique s Lnterrompt en-1978.
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- 7.1. L'EVOLUTION DU TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES DE 1966 A 1979

En 1979, les véhicules de 3 tonnes et plus de charge utile ont
“transporté 1 368 millions de tonnes et produit 94,6 milliards de tonnes-
kilométres. (t-km).

En distinguant la nature de la marthéhdise'(éf.'tableau 7.1)

- les matériaux de construction représentent 55 % des tonnages, les
produits agricoles et les denrées alimentaires 20 %, les objets
manufactures, les machines et les véhicules 10 %. '

- 22 % des tonnes-kilométres sont produites pour les matériaux de
construction, 30 % pour les produits agricoles et les denrées
alimentaires, 25 % pour les objets manufacturés.

‘Cette différence de structure en tonnage et en tonnes-kilométres
confirme que la distance moyenne de transport varie considérablement selon
les marchandises, de 27 km pour es matériaux de construction & 216 km
pour les produits chimiques, 190 km pour les produits métallurgiques,

- 165 km pour les objets manufacturés, mais 69 km seulement en moyenne pour
1'ensemble des produits.

Ces données résultent de la structure de 1' econom1e et de ses
échanges nationaux et internationaux. _

' L'évolution du transport routier de 1966 a 1979 montre que les
tonnes-kilométres augmentent beaucoup plus que 1es tonnages, 95 %

- contre” 19 %. C'est que pendant cette péridde la distance:

.moyenne de.transport augmente de 64 %,passant. de. 42 & 69 km, (cf. tab1eau
7.2). Cette croissance de la distance moyenne est continue et réguliére
'~depu1s 1969. Elle s'explique par la conjonction de deux phénoménes :

- un accro1ssement général des d1stances moyennes pour tous 1es pro- -
duits,1ié & 1'intensification des échanges nationaux et
1nternat1onaux 5 .

- une modification de la: répartition des marchand1ses.avec une cro1s-
'sance relative de la part des produi ts, transportés sur des grandes
distances (produits agricoles et denrées alimentaires, objets ma-
nufacturés, produits ch1m1ques) et une décroissance de la part des
matériaux de construction,qui sont transportés sur des distances
moyennes assez courtes. Ce deuxiéme phenomene refléte une trans-
~formation de la structure de 1'é@conomie.

 Ainsi, entre 1975 et 1979, la distance moyenne de. transport
“augmente de 19,5 % soit en decomposant a structure inchangée des ton-
nages transportés selon les produits, 1a distance moyenne de transport
.croit de + 10,3 % ; la modification de la structure du trafic induit a
elle seule une croissance de 8,2 % de la distance moyenne de transport,
"alors méme que cette distance est supposée constante pour ‘chaque

: marchand1se
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En définitive, 1'évolution du transport routier de marchandises
est caractérisée par la croissance rapide des tonnes-kilométres,au
rythme de 5,3 % par an en moyenne entre. 1966 et 1979. Ce sont les tonna-
ges a grande distance qui connaissent la croissance la plus forte (la
part des tonnes-kilométres produites sur plus de 150 km passant de 53 &
65 % du trafic total) alors que les tonnages transportés a moins de
- 50 km demeurent prépondérants, méme si leur part régresse de 80 & 68 %
du tonnage total. : :
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Tableau 7.1

STRUCTURE DES TRAFICS ET DISTANCES MOYENNES DE TRANSPORT
SELON LA NATURE DES MARCHANDISES EN 1979

: . - . : ! I Tonnes- Distance
Marchandises classées selon * | Tonnages |, .3 rari.c | MOyenne de
les dix chapitres de la N.S.T. Tiometres |4 ansport
(%) (%) (km)
0 Produits agricoles et animaux vivants l . 8,6 - 10,8 87,4
1 Denrées alimentaires et fourrages ' 10,9 19,0 120,5
2 Combustibles minéraux solides ' 1,1 0,7 48,2
3 Produits pétroliers o | 5,9 6,3 73,2
4 Minerais et déchets bour 1a métallurgie 1,4 0,8 42,1
5 Produits métallurgiques 2,0 5,6 191,5
6 Minéraﬁx bruts ou manufacturés et ' 54,8 21,7 ‘ . 27,4
matériaux de construction . : .
.7 Engrais o : 2,4 - 2,3 65,6
8 Produits chimiques 2,4 | 7,5 | 216
g Machines,'véhicuies, objets manufacturés - 10,5 . 25;2 | 165,5
" . et transactions spéciales , : 1
Ensemble des ﬁarchandises ' - | 100 % i 100 ‘% 69,1

" .. Tableau 7.2
EVOLUTION DE LA DISTANCE MOYENNE DE TRANSPORT DE 1966 A 1979

(en km)
1966 1967 - 1968 1969 1970 - 1971 1972
42,1 43,1 41,0 43,0 43,6 47,1 50,3
1973 1974  -1975 1976 = 1977 1978 1979
54,4 56,4 51,8 58,8 61,7 66,0 69,1
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7.2. LES TRAFICS DIFFERENT SELON LA PROFESSION DU TRANSPORTEUR (1)

En 1979, les transporteurs publics produisent 56 % des tonnes-
kilométres, sur une distance moyenne de 123 km, avec 32 % des tonnages.
I1s sont plutdt spécialisés dans les transports & grande distance : 78%
‘des tonnes-kilométres sont effectués a plus de 150 km. Néanmoins, 52 %

- ~

. - des- tonnages sont transportés a moins de 50 km.

Le transport privé représente 68 % des tonnages et 44 % des
tonnes-kilométres, - 1a distance moyenne de transport étant de 44 km.
. Dans 1'ensemble du trafic pour compte propre, 75 % des tonnages sont
" transportés a moins de 50 km en 1979 (cette part était de 85 % en 1966)
. et 49,5 % des tonnes-kilométres sont produits sur plus de 150 km
. (33 % en 1966).

Le transport pour compte propre évolue beaucoup, et depuis
1970, il croit plus vite, en moyenne, que le transport pour compte
d'autrui (cf. graphique 7.1).

‘ .L'évolution des trafics mesurés en tonnes- k110métres fait appa-
"~ raitre p]us1eurs périodes depuis 1966 :

- - de 1966 & 1969 pendant que le compte propre stagne, le traf1c
‘pour compte d'autrui augmente de 41 % en 3 ans ;..

- de 1969‘a 1974, la croissance est genera]ement p1us rapide pour
o le compte propre (+.61 % en 5 ans) que pour le compte d'autrui
- (+ 40 %) ;. :

- en 1975, la diminution des traf1cs affecte plus le compte propre :
- (- 12,5 %) que le compte d'autrui (- 8,6 %) ;

- de 1976 a 1979, la croissance des trafics reprénd deux fois plus
importante pour le compte propre que pour le compte d'autrui
(respectivement + 18,7 % et + 8,2 % en 4 ans). .

Aprés une croissance regu11ere jusqu'en 1974, les tonnages
transportes diminuent depuis 1975 pour le compte d' autru1, 1'evo]ut1on
- étant plus heurtée pour le compte propre.

".fl) Pour les définitions du transport pour compte d'autrui (ou public)
et du transport pour compte propre (ou privé), voir chapitre 35
paragraphe 3.21 d) Professions. :
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Graphique 7.1

EVOLUTION DES TONNES-KILOMETRES PRODUITES
COMPTE D'AUTRUI ET COMPTE PROPRE
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7.3. LES TRANSPORTS NON COUVERTS PAR L'ENQUETE T.R.M.

_ Comme cela a été indiqué, sont exclus de 1'enquéte les
véhicules de moins de 3 tonnes de charge utile qui assurent les trans- . .
ports de distribution urbaine ou rurale, ou qui sont utilisés par des '
" .artisans ou des petits entrepreneurs. Pour ces véhicules, plus que le
tonnage ou les tonnes-kilométres,qui seraient peu significatifs, c'est : -
~ la méconnaissance du kilométrage, c'est-a-dire des véhicules- ' '
- kilométres, qui constitue une lacune. '

: De méme,sont exclus du champ de 1'enquéte 1les véhicules de
.-1'administration, les véhicules agricoles et les véhicules a usages

. trés spéciaux (matériels de travaux publics et d'incendie, bennes a.
~ordures, -camions-écoles ...). oo
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Enfin, 1'enquéte ne décrit pas les transports assurés par

des véhicules étrangers, pour des importations ou des exportations
“frangaises ou du transit sur le territoire frangais. En revanche,
1'enguéte T.R.M. couvre la partie frangaise des trajets internationaux
effectués par les véhicules frangais, soit 6% des véhicules-kilométres
et 11% des t-km recensées. Ces chiffres donnent un ordre de grandeur
du trafic des véhicules étrangers. Ce trafic est donc relativement im-
portant. I1 influence 1'enquéte T.R.M. d'un double point de vue : il
constitue une cause supplémentaire de sous-estimation des transports
routiers réalisés en France et il minore la croissance de ces trans-
ports puisque le trafic international croit au moins deux fois plus
vite que le trafic intérieur. Néanmoins, cette minoration du taux de
croissance du transport routier total reste modérée. Ainsi, alors
que T.R.M. indique une croissance des t-km de 4,1% par an de 1976 &
1979, la prise en compte des véhicules &trangers conduit & une
croissance voisine de 4,5% par an, dans 1'hypothése ol leur trafic,
-y compris le transit, est égal a 120% du trafic international des

véhicules frangais.
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