	
	
	

	
	
	


Neuilly, le 1er AVR. 1993
NOTE SUR LA DIFFUSION DU DIESEL

DANS LE DOMAINE AUTOMOBILE

Le différentiel de TIPP entre le super plombé et le gazole était de 1,47 F/l en 1989, il est aujourd'hui de 1,54 F/l mais entre temps le carburant concurrent du gazole n'est plus le super plombé mais le super sans plomb, pour lequel l'écart de TIPP n'est plus que de 1,18 F/l.

En réalité, ce qui compte dans le choix des acheteurs de véhicules, c'est l'écart entre les prix TTC du gazole et du supercarburant ; cet écart était de 1,79 F/l en 1989 (entre super plombé et gazole) et est aujourd'hui de 1,52 F/l (entre super sans plomb et gazole).

Malgré la réduction de l'écart de prix, les progrès technologiques du diesel ont assuré sa percée régulièrement croissante : 10 % des véhicules neufs en 1980, 30 % en 1989 et 39 % en 1992.

Depuis le 01.01.93, l'obligation du pot catalytique sur les véhicules à essence renchérit leur coût de fabrication de 5 000 F ; la durée de vie d'un pot catalytique est de 80 000 km. Pour un véhicule qui fait 15 000 km/an, consomme 8 1/100 km, le coût du pot catalytique, avec un taux d'actualisation de 8 %, représente l'équivalent d'une augmentation de 90 cent/1 du super sans plomb (TTC) : tout se passe comme si le différentiel entre les prix TTC du super et du gazole était augmenté de 90 cent/l. L'obligation du pot catalytique accroît le différentiel entre les deux carburants autant qu'une majoration de 75 cent/1 de la TIPP sur le super.

La diésélisation du parc est, à première vue, une bonne chose pour l'environnement (moindre consommation spécifique du diesel, pollution plutôt réduite, mais un point d'interrogation subsiste sur l'effet des particules émises).

Mais l'accès à un carburant qui est aujourd'hui 30 % moins cher que le super génère un surcroît d'utilisation de l'automobile : l'élasticité des consommations en fonction du prix des carburants est en effet de 0,2 à 0,3 à court terme et de 0,8 à 1 à long terme.

Cet abaissement du coût d'usage du véhicule induit une augmentation de consommation supérieure au gain de consommation spécifique évoqué ci‑dessus.

Les objectifs que l'on doit avoir sont de rattraper le retard actuel dans l'imputation des coûts externes divers liés à l'usage des véhicules diesel de développer progressivement le diesel, sans singulariser par trop la France en Europe (le taux de pénétration du diesel chez nos partenaires est trois fois plus faible qu'en France), ce qui suppose le maintien d'un différentiel suffisant entre le prix du gazole et celui de l'essence.

Ces deux objectifs peuvent être atteints, sans avoir à augmenter la TIPP sur l'essence, en relevant progressivement la TIPP sur le gazole jusqu'à compenser l'impact du coût du pot catalytique (75 cent/l).

On doit enfin souligner que, contrairement au principe "pollueur payeur", les mesures qui ont été imposées à l'automobile pour lutter contre les pluies acides et la production d'ozone troposphérique, sont aujourd'hui largement supportées par le contribuable, car il faut bien compenser la perte de recette sur la TIPP ; en effet, sur la base d'une consommation annuelle de 1 200 1/véhicule, la fiscalité payée par l'automobiliste est réduite de :

- 444 F/an pour un véhicule à essence, ce qui représente une subvention de 50 % sur le coût du pot catalytique, compte tenu de la baisse de TIPP qui a été consentie en faveur du super sans plomb.

- 1 860 F/an s'il remplace son automobile à essence par un véhicule diesel dispensé de pot catalytique car moins polluant.
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