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Résume long

Les variations des prix des carburants sont frémseret d’ampleur souvent
importante, ce qui suscite, parmi les consommate&las inquiétudes et des incertitudes sur
leur pouvoir d’achat. C’est aussi la raison pouyuktle les prix des carburants sont suivis
avec attention par les pouvoirs publics comme amignent les nombreux rapports rendus
sur le sujet (Belleet al. (2012) pour un exemple récent). Comment sont riédiés prix des
carburants en France et a quelle vitesse s’ajussehtCet article propose de décrire au
niveau des stations-service, les modes d’ajustemdet prix des carburants et leurs
déterminants.

Depuis 2005, de nombreux travaux empiriques ontanigvidence que les prix a la
consommation n’étaient pas modifiés en continu rpaisdt de facon irréguliére. Les prix
sont alors considérés comme rigides s'ils réagissesc retard aux chocs économiques. Une
des difficultés est d’observer la frequence etdaure des chocs affectant le colt a produire au
niveau microéconomique. Les prix des carburantamgigsent comme un cas intéressant a
étudier car on peut approcher une grande partieedecolts en utilisant les prix de gros du
produit fini cotés sur le marché européen. Cet &g va nous permettre de mieux
comprendre pourquoi les prix changent de facomudiére et de relier nos observations aux
théories existantes justifiant la rigidité des prix

Généralement, les variations des prix des carbairaont expliguées a un niveau
agrégeé a l'aide de données macroéconomiques. Nopsgons dans cet article d’utiliser des
données microéconomiques de prix relevés dans tlEfors-services a une fréquence
guotidienne. Ces prix sont issus du site interneuvgrnemental http://www.prix-
carburants.gouv.fr sur une période allant de jarR@97 a juin 2009 et couvrent plus des trois
guarts des stations-service en France. Cette dmprogicroéconomique nous permet
d’analyser I'hétérogénéité des comportements daifirn des prix des carburants, notamment
le lien entre concurrence et rigidité des prix. Pogla, nous étudions au niveau de chaque
station-service, les durées entre deux changendengsix et les tailles de ces changements,
puis nous relions ces variables aux différenteaataristiques des stations-services (type de
distributeur, concurrence locale par exemple). infious analysons comment les stations-
service transmettent a leur prix des variationgudx de gros des carburants sur le marché
international.

En France, les prix des carburants ne sont pasfi@g®djuotidiennement mais en
moyenne une fois par semaine. Les stations-sed@sesupermarchés changent leur prix plus
frequemment que les autres distributeurs. Toutessesh égales par ailleurs, plus la
concurrence locale est forte, plus les prix sontdifits frequemment. Les prix dits
psychologiques, se terminant par un « 0 » ou um«@t des durées plus longues. En
moyenne, la taille de changements de prix hors éaskeomprise entre 2,5 et 3% a la hausse
comme a la baisse et les changements de prixeaféria 2% sont rares. Enfin, il existe une
corrélation positive entre taille des changementdueée des prix entre deux changements.
Au niveau agrégé, une augmentation des prix ddsuants s’explique principalement par
une hausse de la fréquence des changements detpni@n par une hausse de la taille
moyenne des changements. Certains jours de lasemmant plus propices aux changements
de prix notamment le mardi et le vendredi alors pee de changements sont observés entre
le samedi et le lundi. En outre, les variationdal&équence des changements de prix sont
corrélées aux variations des cours internationas< ptoduits raffinés. Le délai de réaction
des stations-service aux variations des coursnat@naux est de I'ordre de deux semaines.
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Théoriquement, les modéles associant colt a legusiht des prix et information imparfaite

apparaissent comme les plus prometteurs pour repeotes faits stylisés mis en évidence
dans cette étude.

Cette étude présente des faits stylisés sur ladixaes prix des carburants et met en
evidence de facon indirecte la présence de rigidigprix. Une piste de recherche ultérieure
pourrait consister a mesurer et tester directemraamature et 'ampleur des colts d’ajustement
des prix dans les stations-service via par exeagdeenquétes.



Introduction

Au cours des années 2000, deux caracteéristiquesriampes de I'évolution du prix du
pétrole apparaissent : le prix du Brent a plus doeblé, et sa variabilité s’est accrue. Ces
mouvements ont suscité des inquiétudes sur seggqaesces pour l'activité économique et le
pouvoir d’achat des ménages. En patrticulier, latdé des prix des carburants a fortement
augmenté. Cet article propose d’étudier avec desnéls individuelles les modes
d’ajustement des prix des carburants distribuésrance.

Quelle est la dynamique des prix des carburanta€? ggemiére contribution de cette
étude est d'apporter de nouveaux faits stylisésaaamnomiques sur I'ajustement des prix
des carburants en Fraho8es derniéres années, une littérature empirinoadante a eu pour
objectif de décrire les modes d’ajustement des @iix consommation et leurs conséquences
sur l'inflation. Pour cela, les données mensualleselevés de prix utilisés pour construire
I'indice de prix a la consommation sont analyséesiétail. Toutefois, pour les carburants,
ces relevés mensuels ne permettent pas de rendpecprécisément d’ajustements de prix a
fréequence plus élevée. Dans cette étude, nous datans de nouveaux faits sur la fréquence
et la distribution des changements de prix desutartts a partir d’'une base de relevés
individuels quotidiens. L’étude spécifique de lagidité des prix des carburants est
intéressante pour au moins deux raisons. Tout diabbes études disponibles sur la rigidité
des prix des carburants portent sur les Etats-&irssir un nombre limité de stations (Davis et
Hamilton, 2004 ; Davis, 2007 ; Hoskenhal.,2008). Dans cette étude, nous utilisons une base
de données originale constituée de relevés quotidie prix des carburants pour un peu plus
de 10 000 stations-service en France sur la péijaader 2007 — juin 2009. La base de
données contient au total environ 8,5 millionsvétede prix, ce qui nous permet d’obtenir
des indicateurs de rigidité des prix représentatésl’ensemble du marché francais de la
distribution de carburants. La deuxieme raisonifjast I'analyse spécifique des prix des
carburants est qu’elle nous permet de caractéfesiéet de la concurrence sur les modes
d’ajustement des prix. Rotemberg et Saloner (188Mtrent théoriguement que les prix sont
moins rigides quand la concurrence est forte nesgésultats empiriques sont relativement
peu nombreux (Bils et Klenow, 2004). Notre basaldenées couvre la presque totalité des
distributeurs de carburants et contient des inftioma sur leur localisation. En outre, les
carburants peuvent étre considérés comme des hiemogenes dont la qualité et la
composition varient peu entre distributeurs. Ceximpermet de mesurer précisément le lien
entre fréquence et taille des changements de pasreurrence locale. Nous apportons ainsi
des résultats empiriques nouveaux sur ce lien.

Une deuxieme contribution de cet article est derés caractéristiques d’ajustement
des prix aux prédictions des modeéles théoriquasga#ité des prix utilisés dans les modéles
macroéconomiques. En effet, plusieurs modelesfiprsti souvent I'existence de rigidités
nominales de prix. Cependant, leurs conséquenaas|ee effets de la politiqgue monétaire
peuvent différer (Nakamura et Steinsson, 2013apjparait essentiel de pouvoir valider ou
invalider empiriguement les prédictions de cesédéiits modeles. Une des difficultés de la
littérature empirique sur la rigidité des prix dstrelier la fréequence des changements de prix
au concept théorigue de la rigidité des prix (Ken2006). En effet, si les chocs de colt subis
par un produit sont peu fréquents, le prix seraifitodarement sans qu'il soit rigide. La
faible fréquence des changements pourrait pousiaggérer a tort que le prix de ce produit
est rigide. Un des déterminants importants des g carburants est le prix du pétrole qui
connait des variations quotidiennes de large amplea qui devrait impliquer des
changements de prix eux aussi quotidiens. La frécpides changements de prix ou la durée
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de fixité des prix est alors un bon indicateur dgdité des prix. L'étude des prix des
carburants permet donc d’obtenir des éléments camgiitaires aux analyses portant sur
'ensemble des prix a la consommation. Par ailldessrésultats empiriques sur la rigidité des
prix sont souvent obtenus dans des environnemeotsogiques relativement stables ou la
taille des chocs est faible. La fréquence et lhetaies chocs sur le prix du pétrole sur la
période 2007-2009 nous permettent de mieux identiéis caractéristiques de I'ajustement
des prix quand les chocs sont de grande tailénsi, la plupart des études montrent que la
fréequence des changements de prix est stable daesps, ce qui suggere que la décision de
changement de prix est indépendante du contexteoétique. Dans cette étude, nous relions
les variations temporelles de la frequence et daille des changements de prix a l'inflation
agrégée des prix des carburants et aux variationsig du pétrole raffiné. Notre objectif est
double : tester les prédictions des modeles théesien présence de chocs fréquents et de
grande taille, et évaluer I'effet des chocs supri@ du pétrole raffiné sur la fréquence et la
taille des changements de prix.

L’organisation de larticle est la suivante. La ipiere partie présente les données
individuelles de prix utilisées. La deuxiéme partienne les principaux résultats sur la
frequence des changements de prix des carburamssle la troisieme partie se concentre
sur la distribution des changements de prix. Cex grarties mettent en évidence quelques
déterminants de I'hétérogénéité des modes d’ajusierentre stations-service. Dans la
derniére partie, nous étudions les contributions \ariations temporelles de linflation des
prix des carburants de la marge extensive - lauBgge des changements - et de la marge
intensive - la taille moyenne des changements Xeluant les variations de prix nulles) - et
leurs déterminants.

Données microéconomiques sur les prix des carburanen France

Notre base de données contient les prix individwgstoutes les stations-service
vendant plus de 500 $e carburants par an en France. Depuis janvier,2@8 stations-
service ont I'obligation de signaler au Ministere KEconomie tous leurs changements de
prix pour I'essence sans plomb 95 (SP 95) et Isetflid.es données collectées sont ensuite
rendues publiques sur un site internet gouverneahéhnttp://www.prix-carburants.gouv.fr).
Ce site vise a favoriser la concurrence en fouamisane information publique et gratuite sur
les prix. D’autres sites internet privés proposked services similaires mais la mise a jour des
prix est alors volontaire. Dans notre cas, I'adstnation publique peut contraindre les
distributeurs a signaler leurs changements de’ prix

Les principales variables disponibles dans notse ltle données sont les suivantes :
(i) le prix de vente d'un litre de diesel et de ®(en euros), ce prix inclut les taxes, exprimé
en euros avec trois décimales ; (ii) la date deveetu prix sous le format JJ/MM/AA, ce qui
permet de suivre I'évolution des prix pour une istaservice donnée ; (iii) un numéro
d’identification de chaque distributeur. Par aitlguquelques informations sur le détaillant
sont disponibles : marque, localisation et servi;eposés par la station-service.

Notre base de données est constituée de l'hiswrilps prix extraits chaque jour a
23h59 a partir du site gouvernemental dljanvier 2007 au 31 mai 2009 ; au total, elle
contient plus de 10 000 stations-service vendardiesel et du SP 95 et environ 8,5 millions
relevés de prix par carburants. Le marché frardegscarburants est constitué de quatre types
de distributeurs : (i) les stations-service asssc@ux supermarchés ; (ii) les stations-service
appartenant a des groupes pétroliers tels que, HifaBhell, etc. ; (iii) les petits distributeurs
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indépendants sans relation contractuelle avec onpgr pétrolier et vendant uniquement des
carburants ; (iv) les stations-service situées auproute qui appartiennent souvent a des
groupes pétroliers. Une caractéristique importasteque le niveau des prix est en moyenne
plus faible dans les supermarchés que dans lessastations-service. Les supermarchés
représentent 60 % des stations-service en termpartiede marché en 2007 mais seulement
40 % en nombre de stations-service. Notre baseodeégs inclut environ 4 500 stations-
service associées a des supermarcheés et envi@b fzobir les autres types de distributeurs.

Le prix des carburants peut étre décomposé en groisipaux €léments : (i) le prix
d’achat du pétrole (aprés raffinage) qui représerio a 85 % des dépenses totales
d’exploitatiorf ; (ii) les colts de distribution, qui incluent lesits du travail et de transport,
et ne sont pas observés dans notre étude. Nousmetoutefois supposer qu’ils ne changent
pas a une fréquence quotidienne ; (iii) les takes2009, les deux principales taxes, la Taxe
sur la valeur ajoutée (TVA) et la Taxe intérieungr des produits pétroliers (TIPP),
représentent 65 % du prix du SP 95 et 60 % du gwmipdiesel. La TIPP est assise sur les
volumes et non sur le prix de vente des carburaglte peut étre révisée en janvier chaque
année mais est restée fixe entre 2007 et 2008 taux de TVA est de 19,6 % (13 % en
Corse), et n'a pas subi de modification sur notgqgole d’étude. La TVA est assise sur le
prix incluant la TIPP. Nous calculons le prix hdexes (HT) p,,; de la fagon suivante :

Pt :%—TIPP ou pc le prix incluant toutes les taxeSVA est le taux de TVA et

TIPP le montant de la TIPP par litre. Le prix HT moya#an litre de diesel varie de 36 a 80
centimes d’euros pour une moyenne de 54 centintesoste période d’étude (Graphique 1).
Le prix HT d’'un litre de SP 95 varie de 29 a 66toaes d’euros pour une moyenne de 49
centimes. La fiscalité des carburants joue un ddenortisseur des chocs sur les prix TTC.
Une augmentation d’'un centime du prix HT (soit D8&bir un prix de 50 centimes) se traduira
par une augmentation d’environ 1,1 % du prix TT@rple diesel et de 0,9 % pour le SP 95.
Cependant, une hausse du prix HT aura des consgspitggerement différentes sur le prix
TTC selon le niveau du prix HT. Par exemple, quendrix HT moyen du diesel est de 36
centimes, une hausse de 2 % sur le prix HT seitea@gar une hausse de 0,9 % sur le prix
TTC alors que quand le prix HT est de 80 centirneie méme hausse du prix HT se traduira
par une hausse légerement plus importante sunXeTpiC (1,3 %). Dans cette étude, nous
analysons le comportement de fixation des priXetgreprise qui est implicitement le résultat
d’'une maximisation de ses profits calculés a pattis prix HT, c’est pourquoi nous
concentrons notre analyse sur I'étude des prix Foltefois, la réaction des consommateurs
peut influer ce comportement : aprés une haussaidel TC, la demande peut dimindeér
Rotemberg (2005) montre ainsi théoriquement queidité des prix peut s’expliquer par la
réaction hostile des consommateurs aux haussesixdeNpus présentons donc dans cette
étude des résultats sur la taille des changementsid pour les prix HT et TTC et leurs
différences.



Graphique 1 : Prix moyens des carburants calculés partir des relevés individuels, prix
des carburants publiés par le Ministére de I'Econone et prix de marché a Rotterdam
des carburants
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Graphique 1.2 : SP 95
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Lecture : La ligne en pointillé représente le piix marché du produit raffiné a Rotterdam, la ligngenles prix moyens

hebdomadaires calculés a partir des relevés ingisdde notre base de données et la ligne grispribesrebdomadaires

publiés par le Ministére de 'Economie. L& fanvier 2007, le prix d’un litre de diesel estm@on 0,32 euro a Rotterdam
alors que le prix hors taxe moyen d’un litre desdleen France est Iégérement inférieur a 0,45 euro.

Source : Données individuelles quotidiennes issilesite Internetvww.prix-carburants.gouv.fensemble des stations-
service, janvier 2007-juin 2009), Ministere frarszdie I'économie et U.S. Energy Information Admiratibn, calculs des

auteurs.
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Apres traitement des valeurs aberrantes et desrgrode mesure, notre échantillon
contient 10 169 stations-service pour le diesel@®013 stations-service pour le SP 86.
graphique 1 représente, a fréequence hebdomadaive, @ diesel et le SP 95, le prix HT
moyen observé dans notre base de données, le priméyen publié par le Ministére de
'Economie et le prix du produit raffiné coté a Rotlam (issus du site internet de I'U.S.
Energy Information Administration (EIA)). Le prix agen obtenu a partir de nos relevés
individuels et le prix publié par le Ministere dBdonomie peuvent différer pour au moins
deux raisons : notre statistiqgue n’est calculé@ galrtir de 10 000 stations-service sur les prées
de 13 000 existantes, et elle n’est pas pondérédepaparts de marché des réseaux de
distribution. Toutefois, la corrélation observédrernes deux séries est supérieure a 0,99.
L’écart systématique entre les deux séries s’eMpligar la part de marché supérieure des
supermarchés dont les prix sont inférieurs a laanog. Le prix moyen du diesel et du SP 95
présentent des variations temporelles importantes prix doublent presque entre janvier
2007 et juin 2008. Puis, les prix moyens diminuentement pour atteindre en janvier 2009
des niveaux plus faibles qu'en 2007. Les prix sdiBsent ensuite autour de ces niveaux.
Enfin, nous observons des évolutions proches &grprix de marché des produits finis cotés
a Rotterdam et les prix moyens des carburants Benstations-service. Le ratio du prix
moyen des carburants sur le prix Rotterdaest en moyenne de 78 % pour le diesel et 76 %
pour I'essence, ce ratio varie relativement peuaperiode.

Fréquence des changements de prix des carburants

Les prix sont considérés comme rigides s'ils ré&agis avec retard aux chocs
economiques auxquels les entreprises font faces Bogpothése que les chocs sont fréquents
voire continus, une maniére simple de caractéfseigidité des prix est donc d'étudier la
durée pendant laquelle un prix reste fixe ou lgudeice a laquelle les prix sont modifiés.

Mesure de la rigidité des prix et enjeux théoriques

La littérature théorique sur la rigidité des priansidere différents modéles simples
permettant d’expliquer pourquoi un prix ne réagis pmmediatement aux chocs (Gautier
(2009) pour une synthése): (i) le modele ab€it de menu ou d’ajustemefrhenu-cost
suppose que les détaillants ont un colt physiguedifier leur prix (liés a l'affichage, a la
présence ou a la disponibilité du personnel, aitdipation d’un catalogue, etc.). En présence
d'un choc, le détaillant aura le choix entre pagercolt de mentet ajuster son prix aux
nouvelles conditions du marché, ou ne pas payeodtet son prix s’éloignera du prix qui
aurait été observé sans colt d’ajustement. La idécie changer de prix dépendra alors de
'environnement économique de I'entreprise ; (i) autre type de modéle (dit de dépendance
au temps) suppose que la décision de changementpride est indépendante de
'environnement économique. Dans ce modéle, detratsnde durée fixe (Taylor, 1980) ou
aléatoire (Calvo, 1983) empéchent les detaillargsnubdifier leur prix en réponse aux
chocs'; (iii) enfin, des modeéles plus récents associlas imperfections d’information aux
colts de men(Woodford, 2009 ; Alvareet al.,2011). Les entreprises ont un colt a acquérir
linformation sur leur environnement économique bé&n qu’elles ne révisent pas leur
ensemble d’information tous les jours. Quand ekessent leur ensemble d’'information, elles
choisissent de changer leur prix ou non en fonctierla taille du choc et de leaolt de
menu Selon I'importance relative des colts d’'inforroatiet des codts d’ajustement, ces
modeéles permettent de reproduire les prédictiorss dedeles de dépendance au temps et
celles des modéles de colt d’ajustement.
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Comme le soulignent Blindest al. (1998), ces théories reposent sur des variables
difficilement observables en pratiquéPour tester la pertinence relative de ces th&olée
littérature empirique sur la rigidité des prix ecliles faits stylisés obtenus a partir de prix
individuels aux prédictions des modeles. C’estgtaghe empirique que nous adoptons ici.

Durée des prix et frequence de changement de prix

Le tableau 1 présente les résultats sur la fréguenhta durée moyenne des prix des
carburants en FrantelLa durée moyenne entre deux changements de §tridee6,6 jours
pour le diesel et de 7 jours pour le SP 95. Chaowe 16,5 % des prix du SP 95 et 17,6 %
des prix du diesel sont modifiés en moyenne. Lés ges carburants changent donc a une
fréequence inférieure a celle des prix du pétrolg.dPour les Etats-Unis, Davis et Hamilton
(2004) et Douglas et Herrera (2010) estiment laéelumoyenne des prix de gros des
carburants a 3 jours alors que Davis (2007) obtieetfréquence des changements de prix de
détail des carburants proche de 10 %.

Tableau 1 : Durée entre deux changements de prixt #équence des changements de
prix

Ensemble Supermarchés Autres distributeurs
Diesel
Durée moyenne (en jours) 6,64 6,01 7,14
Fréquence (en %)
- Changements 17,62 20,10 15,60
- Hausses 8,71 9,89 7,74
- Baisses 8,91 10,21 7,86
SP 95
Durée moyenne (en jours) 7,02 6,47 7,46
Fréquence (en %)
- Changements 16,52 18,54 14,86
- Hausses 8,74 9,70 7,96
- Baisses 7,78 8,84 6,90

Lecture : La durée est calculée comme le nombrews entre deux changements de prix ; nous caisul® moyenne de
ces durées pour chaque station-service. Pour cletgtien-service, une fréquence de changementsakstlée comme le
nombre de changements de prix sur le nombre totddsdrvations. Le tableau présente les moyennesddeses et
fréquences calculées par station-service. Pouiekel la durée moyenne entre deux changementsidesp de 6,64 jours
alors qu’en moyenne, 17,6% des prix changent chggue

Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f{(ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), oddes auteurs.

La fonction de hasard fait partie des outils engpigis permettant d’évaluer la
pertinence des différents modéles de rigidité de file est définie comme la probabilité que
la trajectoire de prix s’arréte au bout d’un certabombre de périodes sachant que ce prix a
survécu jusque la. Dans le modelec@it de menet avec une tendance d’inflation, le hasard
sera croissant alors que dans le modéle de Calx (arobabilité exogéne de changer les
prix), le hasard sera constant quelle que soitatare des chocs. S'il existe des contrats de
durée fixe (Taylor, 1980), le hasard présenterapitssa certaines durées. Enfin, les modeles
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associant rigidité informationnelle eblts de mengermettent d’obtenir des formes plus
flexibles de fonctions de hasard (Woodford, 2008)graphique 2 représente les fonctions de
hasard pour les prix du diesel et du SP 95. Lestifmms sont semblables dans les deux cas :
elles présentent deux « paliers », un entre 1jetird puis un autre entre 8 et 15 jours, plus
faible, alors qu'au-dela de 15 jours le hasard légerement croissant. Plusieurs pics
significatifs apparaissent aux durées 7, 14 etoRtsjqui soulignent la régularité temporelle
des changements de gfixCes pics pourraient étre cohérents avec la pcéssm contrats de
prix fixes d'une ou plusieurs semaines. De telstred® pourraient par exemple exister entre
un fournisseur et la station-service afin de couwette derniere contre les fluctuations du prix
du pétrole. Nakamura et Steinsson (2011) ou Roteg[2005) mettent aussi en avant le role
des relations entre détaillants et clients. S’iisexdes habitudes de consommation et une
information imparfaite des consommateurs sur Iégs;des détaillants peuvent avoir intérét a
s’engager sur un prix fixe, éviter de modifier trepuvent leur prix et ainsi minimiser les
colts d’« antagonisme » des clients. Nakamura eih&ton (2011) montrent théoriquement
gue ce comportement aboutirait a des contrats éitgsi de prix rigides entre consommateurs
et détaillants. Une autre interprétation relie @suttat aux colts informationnels de
I'entreprise. L'acquisition de linformation surdeprix peut représenter un codt pour les
stations-servicéS associé a la chaine de décision (siége de I'emgeejusqu’a la station-
service) ou au temps de la décision sur les noxvpax qui peut impliquer des simulations
par exemple (Zbaracket al, 2004). Les entreprises ne révisent donc pas éesemble
d’'information tous les jours mais seulement ceggmurs particuliers de la semaine.
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Graphique 2 : Fonctions de hasard pour les changemts de prix

Graphique 2.1 : Diesel
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Graphique 2.2 : SP 95
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Jours depuis le dernier changement de prix

Lecture : Lignes pleines noires pour I'ensemble statons-service, lignes grises en pointillés dearsupermarchés, lignes
noires en pointillés pour les autres distributeueshasard est défini comme la probabilité quedgcttoire de prix s’arréte
au bout d’un certain nombre de périodes sachanteumix a survécu jusque la. Les trajectoiresrideqensurées a gauche
sont exclues. Toutes les autres trajectoires desprit prises en compte. Par exemple, pour le Idigagami les prix ayant été
Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.fiensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), oddes auteurs.

11



Hétérogénéité de la fréquence des changements de pr

Le diesel et le SP 95 sont deux produits relativénm®mogénes. En outre, un des
chocs principaux sur le colt a distribuer le casbtivient du prix de la matiere premiere et ce
choc est commun a l'ensemble des stations-serWoertant, les durées moyennes par
station-service sont hétérogenes. Le graphique pdésente la distribution des durées
individuelles entre deux changements de prix. Ldiem® est proche de 6 jours pour le diesel
et le SP 95 mais un quart des durées sont infésear5 jours et un quart supérieures a 8
jours.

Graphique 3 : Distribution des durées moyennes dgwix par station-service (en jours)
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Lecture : Chaque observation est la durée moyenine éaux changements de prix calculée pour chagtiers-service. Les

barres et lignes grises sont pour les prix du SRt9%es barres blanches et les lignes noires [@suprix du diesel. Les

histogrammes sont pour I'ensemble des stationseserles lignes pleines sont les estimateurs awnaogala densité de la
distribution des durées pour les supermarchésligass en pointillés sont les estimateurs a noyadaddensité de la
distribution des durées pour les autres distritnsteBrés de 12% des stations service ont une doo§enne entre deux
changements de prix de 6 jours (diesel ou SP98E peoportion est plus proche de 8% pour les snpeghés et 14% pour
les autres distributeurs.

Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), oddes auteurs.

Afin de comprendre les déterminants de la fréquate® changements de prix par
station-service, nous estimons un modele empirgjugle reliant la frequence moyenne de
changements de prix par station-service et deslas explicatives sur la concurrence et la
structure de la demande locale. Rotemberg et Sa{d@87) montrent ainsi que la rigidité des
prix diminue avec le niveau de la concurrence. &fmig, peu de résultats empiriques
permettent de valider cette prédiction. Zimmerma01@) et Bellecet al. (2012) ont
récemment souligné le réle de la grande distrilousior la concurrence et le niveau des prix
des carburants. Nous incluons une trentaine deblas indicatrices pour la marque de la
station et évaluons un effet « supermarchés Afin de mesurer le degré de concurrence,
nous introduisons par ailleurs le nombre de statB®rvice dans un rayon de 10 Km&n
distinguant s'il s'agit de stations de supermarahésl’autres types de stations) et la distance
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a la station la plus proche selon que le plus pradncurrent est un supermarché ou une autre
station. De méme, la structure de la demande asaconséquences sur la rigidité des prix
dans la mesure ou la réaction des consommateurslangements de prix pourrait étre
différente selon leurs caractéristiques démogra@sgEnfin, nous considérons une variable
indicatrice indiquant si la station-service a I'itatde d’utiliser des prix finissant en « 0 » ou
« 9 ». Une littérature récente s’est en effet ataca montrer que I'existence de prix dits
psychologiques peut permettre d’expliquer la rigidies prix. Knotek (2010) propose ainsi
un modéle théorique montrant que I'adoption de p®ychologiques accroit le degré de
rigidité des prix et qu’il est une alternative atpdits de menpour expliquer la rigidité des
prix. Comme pour urcolt de menules entreprises attendent que la taille des ckois
suffisante pour changer leur prix d’'un prix psydmdue vers un autre. Enfin, nous ajoutons
aussi des variables indicatrices pour le départenrs lequel se situe la station-service.
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Tableau 2 : Déterminants de la fréquence de changemt de prix par station-service

Diesel SP 95
f+ f- f+ f-

Distance a la plus proche station-service (km) x ~ -0,093***  -0,118***  -0,078***  -0,097***
le concurrent le plus proche est un supermarché  (0,018) (0,019) (0,018) (0,019)

Distance a la plus proche station-service (km) x -0,048**  -0,071*** -0,038**  -0,055***
le concurrent le plus proche n'est pas un supethée (0,019) (0,020) (0,019) (0,019)

Nombre de statior-service d'un supermarché a me 0,038*** 0,034*** 0,042*** 0,036***

de 10 kms (0,008) (0,008) (0,008) (0,008)
Nombre de statiol-service d'un autre type a moins 0,005*** 0,005** 0,006*** 0,006***
10 kms (0,002) (0,002) (0,002) (0,002)

-0,457***  -0,442*** -0,166 -0,264**
Autoroute

(0,1200  (0,135)  (0,118)  (0,124)

J1,725%% ] 822%kx ] BOTF*  -1,654%
(0,075)  (0,081)  (0,073)  (0,076)

Affichage stratégique des prix

Aire rurale ou urbaine de moins de 20 000 habital Ref Ref Ref Ref
Agglomération de plus de 20 000 & 100 000 hab  0,279** 0,300** 0,258** 0,391 ***
(hors Paris) (0,112) (0,127) (0,108) (0,121)
Agglomération de plus de 100 000 habitants ( 0,421** 0,484** 0,449** 0,499***
Paris) (0,181) (0,205) (0,179) (0,193)
-0,785 -0,632 -0,557 -0,319

Paris et petite couronne (0,501) (0,538) (0,523) (0,534)

0,024%*  0,026%* 0,023  0,026***
(0,009)  (0,009)  (0,009)  (0,009)

0,019 0,024 0,013 0,014
(0,016)  (0,017)  (0,016)  (0,017)

0,987**  1,008***  1,064***  1,031***

Part des ménages possédant une voiture (%)

Taux de chémage (%)

Supermarche (0113)  (0124)  (0112)  (0.121)
Constante 6,345*** 6,180*** 6,286*** 4,998***
(0,915) (0,973) (0,912) (0,943)
R2 ajusté 0,432 0,430 0,416 0,408
Nombre d'observatio 8077 8077 7857 7857

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. besaies endogénes sont
la fréquence de baissg)(et la fréquence de hausse)(de prix (en %), par station-service. « Autoroutest une variable
indicatrice égale a 1 si la station-service essgmée sur autoroute. « Affichage stratégique des»pest une variable
indicatrice égale a 1 si plus de 95 % des prix @iés dans une station-service se terminent pard be taux de chdmage
et la part des ménages possédant une voiture ssrg du recensement de la population 2008. Lesssigns incluent en
variables de contrdle des indicatrices pour la meuef le département. L’effet « Supermarché »asul® a partir des effets
« marque » (i.e. la soustraction de la moyenneetfets individuels « supermarchés » et « autresstyfe stations »), I'écart-
type étant obtenu par la delta-méthode. Les estmasont corrigées de I'hnétéroscédasticité ad'ald la matrice robuste de
White. Niveau de significativité : *** 1 %, ** 5 % 10 %.

Source : Données individuelles quotidiennes issluesite internetvww.prix-carburants.gouv.f(stations service présentes
plus de 500 jours dans la base de données, ja25Fjuin 2009) et Insee, calculs des auteurs.

Les résultats des régressions sont présentés eartableau 2. La structure
concurrentielle joue un role positif significatifrsla frequence de changements de prix. Tout
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d’abord, les fréquences de hausses et de baissesigoificativement plus importantes dans
les supermarchés et la durée moyenne entre dewmgemants de prix y est plus faible
(Tableau 1). Par ailleurs, plus la station-servest proche d’une autre station, plus la
probabilité de changer de prix a la hausse ou igsbast grande. Cet effet est pres de deux
fois plus fort si la station la plus proche estsupermarché. De méme, le nombre de stations-
service (en particulier le nombre de supermarckésk le voisinage d’'une station-service
joue un rdle positif sur la fréquence de changemdrds effets sont similaires pour le diesel
et le SP 95. Ces résultats suggérent que la pes#on supermarché dont les prix sont
souvent plus faibles accroit la pression concuel@tsur les stations-service proches et
diminue la rigidité des prix. Néanmoins, ces effedstent quantitativement faibles. Ainsi,
avoir 5 stations-service d’'un supermarché dansayorrde 10 kms augmente la fréquence de
changement de prix d’environ 0,4 points de pouagmipp). Enfin, les stations sur autoroute
changent moins souvent leur prix toutes choseseggphr ailleurs. Sur des données
ameéricaines de prix de carburants, Hos&eal. (2008) ne trouvent pas d’effet significatif de
la concurrence sur les prix. Sur I'ensemble des @ta consommation aux Etats-Unis, Bils et
Klenow (2004) obtiennent un effet positif mais regnificatif de la concurrence sur la
fréquence de changements de prix.

Le nombre d’habitants (hors Paris) a un effet [fosifr la fréquence de changements
de prix (identique a la hausse et a la baisses Rldensité de la population est importante,
plus les prix changent fréquemment. De méme, lades ménages disposant d’'une voiture a
un effet positif significatif. Les prix sont moingides et plus réactifs aux chocs dans les
régions les plus densément peuplées parce que nendie serait plus importante ou
linformation des consommateurs meilleure, les afises entre stations-service étant plus
faibles. Hoskeret al. (2008) trouvent un effet significatif similairexaktats-Unis.

Enfin, la présence de prix « psychologiques » aftet négatif sur la durée entre deux
changements de prix. Le tableau 3 présente lestéasdiques des durées de changements
pour chaque dernier chiffre. Les prix des carbwaant habituellement affichés avec trois
décimales dans les stations-service, et les prix sollectés avec trois décimales. La
distribution de la derniére décimale des prix TTE€shcependant pas uniforme : 31 % des
prix se terminent par « 9 », 29 % par « 0 », 9 %<8 », 7 % par « 4 » alors que pour les
autres chiffres la proportion est inférieure a 5A6. contraire, la distribution de l'avant
dernier chiffre apparait uniforme. La durée moyepoar les prix se terminant en « 0 » ou
« 9 » est supérieure a celles des prix se termip@ntn autre chiffre pour le diesel et le SP
95. Toutes choses égales par ailleurs, l'effetlaufréquence de changement par station-
service est toujours trés neégatif et significalilfleau 2). Cet effet est identique pour les
hausses et les baisses de prix. Letral. (2011) produisent des résultats similaires pour un
ensemble de produits aux Etats-Unis.
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Tableau 3 : Durée entre deux changements de prix tille moyenne des changements de
prix en fonction du dernier chiffre du prix (incluant les taxes)

Diesel SP 95
% des Durée |dp| % des Duree [dp|
trajectoires (en jours) (en %) trajectoires (en jours) (en %)
0 29,0 6,7 2,63 29,5 7,0 3,13
1 29 4,2 2,22 3,0 4,6 2,79
2 4,2 4,1 2,05 4,2 4.4 2,58
3 3,6 4,3 2,17 3,6 4,7 2,73
4 7,2 4,2 1,97 7,3 4,4 2,44
5 8,8 4,5 2,23 8,8 49 2,78
6 3,7 4,4 2,19 3,8 4,7 2,74
7 4,1 4.4 2,16 3,9 4.7 2,67
8 4,7 4,7 2,28 4,6 50 2,84
9 31,8 4,9 2,40 31,4 53 2,94

Lecture : Nous considérons les prix incluant lees$ala proportion des trajectoires de prix estudée comme le ratio du
nombre de trajectoires dont le prix se terminepachiffre donné sur le total des trajectoires dg et nous calculons la
durée moyenne associéép| est la taille moyenne prise en valeur absoludesuprix hors taxes. Le dernier chiffre est celui
du prix TTC apres le changement. Par exemple, iggdpnt la derniére décimale est « 0 » représer#@#i des trajectoires,
leur durée moyenne est de 6,7 jours pour le dedeltaille moyenne des changements pour cesptide 2,63%.

Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.fiensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), oddes auteurs.

Distribution de la taille des changements de prix @s carburants

Si la rigidité des prix est principalement carast par la fréequence de changement
de prix, la littérature empirique s’est récemmeohaentrée sur les caractéristiques de la
distribution des tailles de changements de prixvéa et Rigobon, 2011). Les modéles
théoriques de rigidité des prix proposent en efést prédictions assez différentes sur la forme
de cette distribution. Dans le modele de Calvalisdribution des changements devrait avoir
la méme forme que la distribution des variationscdét marginal. Le modéle dmt de
menuprédit que la distribution sera bimodale : quamddriation de co(t marginal est faible,
il est trop colteux de changer de prix, et lespetiangements de prix seront rares. Enfin, les
modeéles deolt de menavec information imparfaite permettent des formles flexibles de
distribution de changements de prix. Alvareiz al. (2011) montrent ainsi que selon les
calibrations dwcolt de menet du colt d’information, la distribution peuteéfrlus ou moins
bimodale. Cette partie présente les caractéristigeda distribution des changements de prix
et les relie aux prédictions des modeles théoriques

Taille des changements de prix

En moyenne, les hausses de prix sont aussi fréegigoe les baisses : pour le diesel,
chaque jour, 8,7 % des stations-service augmeigentprix alors que 8,9 % des stations-
service les baissent ; pour le SP 95, la fréquéesebaisses est [égerement plus faible que la
frequence des hausses (7,8 % contre 8,7 %). Legltatss sont similaires pour les
supermarchés et les autres distributeurs (Tablpdie4 changements de prix HT sont de plus
grande ampleur pour le SP 95 (2,9 % en valeur absgjue pour le diesel (2,3 % en valeur
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absolue) (Tableau 4). Pour les prix TTC, les tailleoyennes de changements sont plus
faibles proches de 1,3 % et les difféerences die tddls changements entre diesel et SP 95 sont
proches de 0. Enfin, les différences entre 'amplaayenne des hausses et celle des baisses
sont faibles pour les prix TTC et HT.

Tableau 4 : Taille des changements de prix (en %)

Hors taxes Toutes taxes comprises
Moyenne Médiane Moyenne Médiane
Diesel
Hausses
Ensemble 2,33 1,77 1,26 0,94
Supermarchés 2,46 1,82 1,30 0,96
Autres distributeurs 2,16 1,71 1,21 0,92
Baisses
Ensemble -2,41 -1,87 -1,32 -0,98
Supermarchés -2,50 -1,91 -1,34 -1,00
Autres distributeurs  -2,30 -1,85 -1,30 -0,96
SP 95
Hausses
Ensemble 2,86 2,04 1,19 0,83
Supermarchés 3,07 2,22 1,25 0,88
Autres distributeurs 2,60 1,92 1,12 0,81
Baisses
Ensemble -2,93 -2,16 -1,26 -0,86
Supermarchés -3,08 -2,22 -1,30 -0,88
Autres distributeurs  -2,75 -2,10 -1,22 -0,85

Lecture : Les changements de prix sont calculépoemcentage pour I'ensemble de trajectoires indallds de prix (hors
taxes et toutes taxes comprises). La moyenneraéthane des changements de prix sont calculéda sliistribution totale
des changements de prix (en excluant les « 0 »hdLsse moyenne des prix hors taxes (parmi lesgehaants) est de
2,33% pour le diesel et 2,86 pour le SP95.

Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), oddes auteurs.

Le graphique 4 présente la distribution des chargésde prix pour le diesel et le SP
95 (TTC et HT). Une caractéristique remarquabléaddistribution des changements de prix
des carburants est sa « bimodalité ». Les changerderprix HT compris entre -2 % et 2 %
sont relativement rares par rapport a une distobude type « normal’$ alors que le creux
est limité aux changements entre -1 % et 1 % pesptix TTC. Cette distribution bimodale
est cohérente avec les prédictions d’'un modele lsimi@colt de menyGolosov et Lucas,
2007 ; Alvarezt al.,2011).
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Graphique 4 : Distribution des tailles de changemes de prix (HT et TTC - en %)

Graphique 4.1 : Diesel
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Taille des changements de prix (35)

Graphique 4.2 : SP 95
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Lecture : Les observations sont les tailles desmgdments de prix individuels (calculées en %) qubesd prix sont
effectivement changés (en excluant les changenégiaisx a 0). Les barres représentent la distribwti@schangements de
prix des carburants (HT et TTC) et les lignes legredeurs a noyau de la densité pour la distributies changements de
prix de marché a Rotterdam.
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Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f{ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), esLEnergy Information Administration, calculs degeurs.

La faible proportion de petits changements de pewt aussi étre le résultat de chocs
de grande taille sur le colt marginal. Sur le gigyédy, nous représentons la distribution des
changements sur le prix du produit raffiné cotéoétérdam qui est une approximation du co(t
de la matiére premiére. Il apparait que cetteilligion est proche d’une loi normale avec une
moyenne nulle. Le modéle de Calvo ne peut pas aguxglil’écart entre la distribution des
variations de codts et la distribution des changésée prix HT ou TTC.

Enfin, une derniére explication possible est liéalarnier chiffre du prix affiché. Dans
la majorité des distributeurs les prix sont affetgdir trois chiffres apres la virgule, ce qui
implique qu’en principe, les petits changementpiibe sont possibles. Par exemple, si le prix
du diesel HT est de 0,450 euros, le gérant deal#oetservice peut modifier en théorie son
prix de 0,001 euro et la taille de la hausse de HiT serait alors de 0,22 %. Cependant,
beaucoup de prix sont dits « psychologiques » atiractifs » et se terminent par un « 0 » ou
un « 9 ». Si le détaillant souhaite passer d’ux pa terminant en « 0 » a un autre prix se
terminant en « 0 » alors le changement de prixeemds absolus est de 0,01 euro soit 2,2 %.
Le graphique 5 représente la distribution des chian@gts de prix pour les stations-service
dont plus de 95 % des prix se terminent par « 0> ® » comparée a la distribution des
changements des autres stations. La bimodalit&efstircée pour les stations-service avec des
prix « attractifs » ou aucun changement n’est iatéra 1 % en valeur absolue mais elle reste
présente pour les autres stations-service. Lesapittair de 1 a 2 % sont plus élevés pour les
stations-service adoptant systématiquement des gaychologiques. Cette bimodalité est
aussi a relier avec les durées plus longues :lémddaer de changements de prix est modifié
par la présence de prix psychologiques, les emseprattendent plus longtemps avant de
changer leur prix et opérent donc des changementud grande ampleur (Tableau 3).
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Graphique 5 : Stratégie d'affichage des prix et disibution des tailles de changements
de prix (HT - en %)

Graphique 5.1 : Diesel
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Graphique 5.2 : SP 95

5.2.1 « Prix attractifs » .22 « Autres prix »

% des changements de orix

9% des chaneements de orix

1 i
s s 7 s 3 1w B A

Taille des changements de prix () Taille des changements de prix (%)

Lecture : Les observations sont les tailles desmgbments de prix individuels (calculées en %) qubesd prix sont
effectivement changés (en excluant les changemégésix a 0). Les barres grises représentent laibdistm des
changements de prix des carburants et les ligniessgtes estimateurs a noyau de la densité podistabution des
changements de prix de marché a Rotterdam. Les ehras de prix des carburants sont calculés a plasi prix hors
taxes. L'affichage stratégique des prix correspmmdstations-service dont la proportion de prixeseninant par 0 ou 9 est
supérieure a 95 %.

Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009),et .\E8ergy Information Administration, calculs degeurs.

Hétérogénéiteé de la taille des changements de prix

L’hétérogénéité entre stations pour la taille moyemles changements de prix est
moins marguée que pour la fréquence de changententaille moyenne des hausses de prix
du diesel est de 2,5 % pour les supermarchés c?/28 pour les autres stations-service. Les
écarts ne sont jamais supérieurs a 0,3 pp. L'émare supermarchés et autres stations est
encore plus faible sur les prix TTC (proche de Pp) (Tableau 4). Les supermarchés
changent donc leur prix plus souvent et par desgdraents un peu plus grands (en valeur
absolue) que les autres stations-service. Desrelift@s de structure de colt des stations-
service sont une explication possible a cette ebsen. On peut considérer schématiquement
gue les colts de production des stations-servicgennent le colt de la matiere premiére et
d’autres colts liés a la distribution (colt du &iventretien de la station, etc.). Il est
cependant possible que pour les supermarchés,olds autres que la matiere premiere
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représentent une part plus faible des codts totaupart du colt de la matiére premiere serait
alors plus grande pour les supermarchés que psuaulees stations'. Comme le prix de la
matiére premiére varie plus fréquemment que leeawodts, la fréquence des changements
de prix dans les supermarchés sera plus élevdes athangements de prix répercuteront
davantage les variations de prix de la matiere gnenDe méme, si le taux de marge des
stations de supermarché est plus faible, les haussdes baisses de prix seront plus
fréquentes et plus importantes en moyenne.

Comme précédemment, nous utilisons une régressiéaile pour relier les tailles
moyennes de hausses et de baisses de prix HT gtéonstervice a des indicateurs de
structure concurrentielle et de demande locale I€Bab5). La fréquence et la taille des
changements de prix sont négativement corréléegjuc@eut s’expliquer par un effet de
sélection caractéristigue des modeles a colt dapent. Pour les entreprises qui attendent
moins (resp. plus) longtemps avant de changerigelartaille de changement sera plus faible
(resp. importante). Le phénoméne est accentué fmsurstations-service avec des prix
attractifs en « 0 » ou « 9 ». Cette observationcek€rente avec un modele ou fixer un prix
psychologique s’apparente a un co(t d’ajustemens$ phportant. Au contraire, pour les
stations des grandes agglomérations (hors Paeis)piix changent plus souvent mais les
changements sont en moyenne plus petits. Enfinyvadesbles de concurrence n’ont pas
d’effet significatif sur la taille des changemen@ule I'indicatrice « autoroute » a un effet
significatif négatif : les prix des carburants sutoroute changent moins souvent et la taille
des changements est plus faible, ce qui pourepiquer par un poids plus faible du prix de
la matiére premiére dans la structure de codt.

Afin de tester cette hypothese et de mesurer lesrdinants des différences de niveau
moyen des prix entre stations, nous calculons fl@rdnce moyenne entre le prix de vente
d’'une station-service (HT, en logarithme) et lexpdu produit raffiné a Rotterdam (en
logarithme) qui approxime le colt margiffaTableau 5). Cette différence est utilisée par
Davis et Hamilton (2004) ou Hoskex al. (2008) pour mesurer le taux de marge brut moyen
de transport-distribution de chaque station-senkdie inclut cependant les codts logistiques
(stockage, transport), d’exploitation (frais degmemel) et réglementaires (mise aux normes)
gue nous n’observons pas. Cette marge brute esticagivement plus faible (-7 pp) pour les
supermarchés et plus forte (+9 a 10 pp) pour lasoss présentes sur autoroute. Cette
hétérogénéité provient en partie d'importantesédéifices de colts d’exploitation qui sont
plus faibles pour les supermarchés que pour lefomssa d’autoroute. La structure
concurrentielle joue aussi un réle significatif &8 marges. Le nombre de supermarchés dans
le voisinage d’une station réduit significativemdatmarge brute alors que la distance a la
plus proche station-service voisine (que ce soitsupermarché ou une autre station)
laugmente. Enfin, la marge brute est plus faibbeirples stations des grandes aires urbaines
(hors Paris) mais plus forte a Paris ou la conogegeest plus faible mais ou les codts
d’exploitation sont aussi plus importants (loyeas pxemple).
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Tableau 5 : Déterminants des tailles de changemede prix et du taux de marge brut de
transport-distribution par station-service

Diesel SP 95
Taux de Taux de
dp+ ldp-| marge dp+ |dp-| marge
Distance a la plus proche station-service (km) x 0,002 0,007*  0,075*** 0,001 0,008  0,122%**
le concurrent le plus proche est un supermarch:c (0,003) (0,004) (0,016) (0,004) (0,005) (0,020)
Distance a la plus proche station-service (km) x -0.000 0006% 0 114%* .0.003 0006 0 122%%
le concurre,nt le plus proche n'est pas (0,003) (0,004) (0,020) (0,004) (0.005) (0,024)
supermarché
Nombre de statiorservice d'un supermarchd 0,003**  0,003** -0,072***  0,003* 0,003* -0,072**
moins de 10 kms (0,001) (0,001) (0,009) (0,002)  (0,002) (0,012)
Nombre de statior-service d'un autre type a mc  -0,000 -0,000  0,008*** -0,000 -0,000 -0,003
de 10 kms (0,000) (0,000) (0,003) (0,000)  (0,000) (0,004)
Autoroute -0,643** -0,655** 9,805** -0,729** -0,760*** 8,719**
(0,020) (0,021) (0,277) (0,026)  (0,027) (0,272)
Affichage stratéaiaue des prix 0,146** 0,196** 0,862** 0,150*** (Q,224*** 1 534***
9 91q P (0,015)  (0,017) (0,096) (0,017)  (0,021)  (0,126)
Aire rurale ou urbaine de moins de 20 000 habit  Ref Ref Ref Ref Ref Ref
Agglomération de plus de 20 000 a 100 -0,051** -0,048** -0,443**  -0,030 -0,052** -0,829***
habitants (hors Paris) (0,016) (0,018) (0,112) (0,021) (0,023) (0,143)
Agglomération de plus de 100 000 habitants ( -0,083**  -0,054* -0,613** -0,080** -0,110*** -1,188**
Paris) (0,027) (0,032) (0,192) (0,033)  (0,039) (0,263)
Paris et petite couronne -0,150* -0,030 1,015* -0,159* -0,068  3,092***
P (0,078) (0,085) (0,573) (0,095)  (0,095) (0,732)
p . . . o -0,002 -0,002  -0,022**  -0,003* -0,005** -0,013
art des ménages possédant une voiture (%) (0,001) (0,002) (0,009) (0.002) (0,002) (0,012)
Taux de chomage (%) -0,000 -0,003 -0,027 -0,002 -0,007* -0,022
9 (0,003) (0,003) (0,016) (0,003)  (0,004) (0,021)
Supermarché 0,456***  (0,542** .7 G5AG** (Q,672** (0,702*** -7,055%**
P (0,024)  (0,026) (0,152) (0,031)  (0,036) (0,226)
. . -0,121*** -0,136*** 0,144+ .Q,171***
Fréquence de hausses ou baisses (0,003) (0,003) (0,003) (0,004)
Constante 3,257**  3,489** 35 124%* 4 052**  4,392**  34,505%**
(0,249) (0,166)  (0,942) (0,182)  (0,211) (1,228)
R2 ajusté 0,616 0,651 0,853 0,584 0,625 0,751
Nombre d'observatio 8077 8077 8077 7857 7857 7857

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. beisaies endogénes sont
la moyenne des haussep+t) et des baissesl§-) des prix HT (en %) calculée par station servicke éaux de marge moyen
défini comme la différence moyenne du log du prik &t du log du prix Rotterdam, par station-servicdutoroute » est
une variable indicatrice égale a 1 si la statiowise est présente sur autoroute. « Affichage éfiigtie des prix » est une
variable indicatrice égale a 1 si plus de 95 %mtesconstatés dans une station-service se termpan0 ou 9. Le taux de
chémage et la part des ménages possédant uneevesint issus du recensement de la population 2G88régressions
incluent en variables de contr6le des indicatrigesr la marque et le département. L'effet « Supeché@» est calculé a
partir des effets « marque » (i.e. la soustractiela moyenne des effets individuels « supermarsteis« autres types de
stations »), I'écart-type étant obtenu par la deléhode. Les estimations sont corrigées de I'bété&dasticité a l'aide de la

matrice robuste de White. Niveau de significativité* 1 %, ** 5 %, * 10 %.

Source : Source : Données individuelles quotidisnssues du site internatww.prix-carburants.gouv.f(stations service

présentes plus de 500 jours dans la base de doradasr 2007-juin 2009) et Insee, calculs degaunst
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Les durées de prix les plus longues sont-elles agss aux changements les plus grands ?

Le graphique 6 présente la relation entre la dorégenne entre deux changements de
prix et 'ampleur moyenne des changements en vabaolue (ensemble, supermarchés et
autres distributeurs). Pour le diesel comme pousfe 95, nous obtenons une corrélation
positive assez forte entre les deux variables,agticplier jusqu’aux durées inférieures a 10
jours. Pour les durées plus longues la relationbsesiaffaiblir®. En outre, la corrélation est
beaucoup plus forte pour les supermarchés que lpsuautres stations, ce qui renforce la
conclusion que les supermarchés répercutent dayamdavolatilité des variations de co(t
marginal parce que la part de la matiere premiares deurs codts est plus importante. Par
comparaison, Baudrgt al. (2005) obtiennent une corrélation faible entrdetagt fréquence
pour I'ensemble des prix a la consommation. De méuaredonnées américaines, Klenow et
Kryvtsov (2008) soulignent I'absence de corrélagotre durée depuis le dernier changement
de prix et taille des changements.

Dans un modele de colt d’ajustement simple et amednflation tendancielle, I'effet
de sélection produira une corrélation positiveetdrtaille du changement de prix et la durée
depuis le dernier changement de prix : les enseprgui changent leur prix sont celles qui se
sont le plus éloignées de leur prix optimal sagglité et aussi celles qui ont attendu le plus
longtemps avant de changer leur prix (Golosov eaku2007). Ce ne sera pas le cas dans le
modéle de Calvo et nos observations tendent dameadider ce modele. Par ailleurs, dans un
modele associantolt de menuet colt d’information, la corrélation sera d’autgius
importante que le colt prépondérant est le cofust@ament (Woodford, 2009).
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Graphique 6 : Taille moyenne des changements de gr(HT - en % - valeur absolue) en
fonction de la durée depuis le dernier changementedprix (en jours)

Graphique 6.1 : Diesel
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Lecture : Pour 'ensemble des trajectoires de proys calculons la taille moyenne (en valeur ateodies changements de

prix associée a chaque durée de prix. La taillecHasgements de prix des carburants est calcylagiades prix hors taxes.

Les lignes noires pleines sont pour 'ensemblesti@sons-service, les lignes en petits pointillésiples supermarchés, les

lignes en grands pointillés pour les autres distdbrs. Pour le diesel, la taille moyenne des chamegits de prix intervenant

une journée apres le dernier changement est de 2,1%
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Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations
service présentes dans la base de données, ja@ie+uin 2009), calculs des auteurs.

Rigidité des prix et variations de l'inflation desprix des carburants

Dans cette partie, nous étudions les variationptoeelles de la fréquence et de la
taille des changements de prix et rapprochons g@esltats des prédictions des modeles
théoriques. Dans le modele de Calvo, la fréequerecetthngements de prix est supposée
constante dans le temps et prédéterminée, I'ioflatarie parce que la taille des changements
varie dans le temps. Le modele de colt d’ajustenseipipose lui que la décision de
changement de prix est endogene, et l'inflationevparce que la fréquence de changements
de prix varie fortement en fonction de I'environrarhéconomique.

Dynamique de l'inflation des prix des carburants

Klenow et Kryvtsov (2008) ont récemment proposéeuarcice de décomposition de
linflation entre marge intensive — la taille moyendes changements de prix (parmi les
détaillants ayant modifié leurs prix) — et margéeesive — la fréquence des changements de
prix. L'inflation est en effet le résultat de I'agation de comportements individuels
d’ajustement des prix : elle peut augmenter paheg ge détaillants augmentent leur prix ou
parce que les détaillants quand ils changent lexr pugmentent davantage leur prix. La
fréquence et la taille moyenne des changementsixiaypcours du temps vont donc influer la
dynamique agrégée de l'inflation. Nous utilisonsiete ces résultats pour les confronter aux
prédictions des modeéles théoriques de rigiditépdies

Une approximation de l'inflation a la datenotéer, , est la somme des variations (en
%) de prix individuelsp, observés entre deux datestt-1 (Klenow et Kryvtsov, 2008) :

18Py Py
==y A A
CON zl P

En introduisant une indicatrice de changement de finflation se décompose en une marge
extensive et une marge intensive :
ZN:[ Pt~ pi,t—lJ

N — .
m :(%Zli’tjx i=1 Npl,t—l — ftxdpt

i=1

avecl, =1si p, # p,4, etl, =0 si p, = p,. L'inflation est alors le produit de la fréquence
de changements de pri% et la taille moyenne des changements de prix ketuant les
variations de prix égales a 0) a la dat@p . Wulfsberg (2010) montre que la moyenne des
changements de prixlp est une mesure biaisée de la marge intensive ppredle est
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influencée par la marge extensive et suggére uocenaigosition de l'inflation entre hausses et
baisses de prix :

mo= £ xdp” + £ xdp;

ou f" et f,” sont les fréquences de hausses et de baissda fharge extensive) alors que
dp” etdp sont les tailles moyennes de hausses et de béigsdéa marge intensive).

Nous menons ensuite cette décomposition sur lesé&dende fréquences et de tailles
moyennes calculées par jour sur la période de dithon. Les corrélations entre les
différents indicateurs de rigidité des prix et flation sont présentées dans le tableau 6. Les
corrélations les plus fortes sont obtenues eniméldtion et les fréquences de hausses et de
baisses. Les coefficients estimés sont supérieQr8.d.a fréquence des baisses de prix (resp.
de hausses) diminue (resp. augmente) avec l'iaflatenfin, les corrélations avec les tailles
moyennes de prix sont plus faibles mais signifieczti En particulier pour les supermarchés,
les corrélations entre inflation et taille de psiant positives : quand l'inflation augmente, la
taille moyenne des hausses (resp. baisses) augifresfe diminue). Les résultats obtenus
pour les autres distributeurs sont plus ambigysgbis non-significatifs. Au total, il apparait
alors que les variations d’inflation sont princgralent dues aux variations temporelles de la
fréquence des hausses et des baisses de prix. delee colt d’ajustement est le modele
qui reproduit le mieux cette corrélation (Klenowkeyvstov, 2008).

Tableau 6 : Corrélations entre inflation, frequencs et tailles des changements de prix
(fréquence quotidienne, janvier 2007-juin 2009)

Corrélation avea

(p-value)
f+ f- dp+ |dp-|
Diesel
0,84 -0,84 0,09 -0,37
Ensemble (0,00) (0,00) (0,02) (0,00)
0,83 -0,84 0,28 -0,47
Supermarchés (0,00 (0,00) (0,00 (0,00)
0,82 -0,80 -0,22 -0,13
Autres distributeurs (0,00) (0,00) (0,00) (0,00)
SP 95
0,82 -0,83 0,06 -0,34
Ensemble (0,00) (0,00) (0,10) (0,00)
0,81 -0,84 0,24 -0,47
Supermarchés (0,00 (0,00) (0,00 (0,00)
0,80 -0,79 -0,21 -0,05
Autres distributeurs (0,00) (0,00) (0,00) (0,13)

Lecture :f désigne la fréquence quotidienne de changemeantixiéc'est-a-dire le nombre de changements deglrservés
chaque jour de I'échantillon sur le nombre totalldervations par jourdip la taille moyenne de changement de prix (parmi
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les stations qui ont changé leur prix) par date.dignes + (resp. -) en exposant désignent leséaesp. les baisses) de
prix. La journée du dimanche a été exclue.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations-
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), clales auteurs.

Afin d'illustrer les contributions respectives derharge intensive ou extensive, nous
recomposons des inflations « contrefactuelles fagant I'hypothese que les fréquences ou
les tailles de changement sont constantes au doursmps (Wulfsberg, 2010). Pour évaluer
la variabilité de I'inflation qui n’est due qu’awsariations de la fréquence des hausses et des
baisses (i.e. la marge extensive), nous recompdsaitetion suivante :

Z|f =1 xdp’ +f, xdp”

ou E (resp.d_p‘) est la moyenne de la taille des hausses (resphalsses) de prix etf|f

l'inflation sous hypothese que la taille des hassstedes baisses a chaque date est égale a sa
moyenne. nf|f est donc linflation sous hypothese que les chareggs de prix sont

endogénes et que l'inflation varie avec la fréqeedes changements. De méme, nous
calculonsn;*|dp, I'inflation sous hypothése que la fréquence demngements est constante a

sa valeur moyenne, et que l'inflation varie unigesatavec la taille des changements :

mldp =t xdp; + £~ xdp”

ou f* (resp.F) est la moyenne de la fréquence des hausses desspaisses) de prix.

Le graphique 7 présente ces inflations recompd%ékss fréquences de hausses et de
baisses contribuent le plus fortement aux variatida I'inflation des prix des carburants : les
inflations recomposées en supposant que seulé®tpsences varient sont les plus corrélées a
l'inflation. La taille des changements de prix awontribution tres faible a l'inflation. Les
variations d’inflation sont donc principalement Bgpées par la marge extensive. Enfin,
méme sur la période 2008-2009 ou la volatilité clescs est grande, c’est toujours la marge
extensive qui contribue le plus aux variations’ohdlation des prix des carburants.
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Graphique 7 : Recomposition de linflation hebdomadire des prix du diesel et du SP 95
(en %)
Graphique 7.1 : Diesel
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Lecture : En gris continu, I'inflation hebdomadagaiculée comme le cumul de l'inflation quotidiemeeomposée a l'aide
de la formule = ft+ ><dp+ +f xdp . En noir pointillé, I'inflation hebdomadaire recposée selon différentes hypothéses

sur la fréquence et la taille des changemem@* ;f inflation sous hypothése que la taille moyenne ademgements est

constante, égale a sa moyenryq*}dp inflation sous hypothése que la fréquence desgdmaents est constante, égale a sa

moyenne.
Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetwww.prix-carburants.gouv.fiensemble des stations-
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), clales auteurs.

Variations temporelles de la fréquence de changeings prix

Le modéle de colt d’ajustement suppose que la idacide changer de prix est
endogéne et dépend de I'environnement économiquais Nanalysons maintenant les
déterminants des variations dans le temps de tuérice des changements de prix. Nous
régressons pour cela les fréquences quotidienngsemes de hausses et de baisses de prix
sur I'évolution du cours du prix du diesel ou du 8% cotés a Rotterdam (en euros),
approximant le cot marginal. Le modéle estimdesstiivant :

j
— Rotterdam
ft - ZaiApt—i—G,t—i + lgxt + gt
i=0
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out est un indice quotidienf,t est la frequence moyenne par jour de hausses baisges de

priX Apeem est le taux de croissance hebdomadaire (calculéassemaine précédant le

jour t, c'est-a-dire entre le jou#6 et le jourt (le dimanche étant exclu) ; nous considérons
ensduite les retards de cette variable par exerfgellition entre les jours12 et t-6, i=0, 6,
12,...,) du prix du produit raffiné (diesel ou SP 95) atRaam converti en eurog, est la

variabilité des prix Rotterdam sur les deux senmipecédant le jout et des variables
indicatrices de jour de la semainegtest un résidu normal centré. Nous avons retenuejuat

semaines de retard maximum pour le taux de crassalu prix du produit raffiné a
Rotterdam.

Les résultats de ces régressions pour le prix ésetliet du SP 95 sont présentés dans
le tableau 7. Une hausse du prix d'1 % du prodaffimé a Rotterdam un jour donné
augmenterait la fréquence quotidienne de haussgsrideet diminuerait la fréquence de
baisses d’'un peu plus de 2 pp pour le diesel et pau moins de 1,5 pp pour le SP 95. L’effet
des variations du prix « Rotterdam » est gradleldurée de la transmission d’'un choc est
estimee entre 2 et 3 semaines pour le SP 95 dedeldoour les hausses et les baisses de
prix*". Ces résultats confirment deux observations le€) prix sont rigides : les stations-
service changent leur prix avec retard par rappaox variations de colt marginal ; (ii) la
décision de changement de prix est endogene, éfiendl de I'environnement économique.
Enfin, a partir des résultats du tableau 7 et deldeomposition de l'inflation en marge
extensive et marge intensive, nous calculons daalegmesure, suite a une variation du prix
Rotterdam de 1 % un jour donné, les fréquencesaasses et des baisses de prix contribuent
a la variation de I'inflation des prix des carbugarn choc de 1 % sur le prix « Rotterdam »
un jour donné a pour effet d’'augmenter la fréquetednausses et diminuer la fréquence de
baisses et augmente ainsi l'inflation de 0,77 pprpe diesel et 0,61 pp pour le SP 95 (en
cumulé sur trois semainés).
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Tableau 7 : Déterminants de la fréquence de changemt de prix des carburants

Diesel Sans plomb 95
f+ f- f+ f-
ApReterdam 1,147%*  -1,116**  0,872*** -0,833***
-6t (0,123) (0,070) (0,063) (0,060)
Ap Rotterdam 0,769***  -0,761*** 0,439*** -0,453***
t-121-6 (0,129) (0,072) (0,084) (0,052)
Ap Rotterdam 0,150* -0,160*** 0,061 -0,146***
t-181-12 (0,088) (0,059) (0,051) (0,044)
Ap Rotterdam 0,119 0,088 0,091 -0,018
t-241-18 (0,086) (0,067) (0,059) (0,049)
Lundi -2,037% 27,759 -2 437 .7 016%**
(0,952) (0,843) (0,893) (0,801)
Mardi 1,706 -4,321%** 1,705 -4,134%**
(1,141) (0,899) (1,096) (0,865)

; -0,057 -4, 577%* -0,228 -4,389***
Mercred (0.985) (0,846) (0,959) (0.818)
Jeudi 1,866**  -3,541%** -1,759%* -3,502%**

(0,769) (0,712) (0,762) (0,683)
Vendredi Ref. Ref. Ref. Ref.

. -4.148***  -6,658*** -4 474*** -6,215***
Samedi (0,732) (0,680) (0,716) (0,638)
Coefficient de variation des prix 1,200%** 1 649%** 0,646** 1,025%**
sur 10 jours (0,367) (0,218) (0,258) (0,166)

8,746***  10,824***  9,341**  10,645%**
Constante (1,126) (0,901) (1,187) (0.872)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. beisaies endogénes sont
la fréquence de baissé&)( et la fréquence de hausde)(de prix (calculées en %), par jour (dimancheslusjc Ces

statistiques sont calculées pour I'ensemble dé¢igssaservice. L'évolution du prix de marché « Ruattam » Apth%ttterdamest

calculée sur une semaine précédant le jour t cérésidkpﬁigir_dgm, Apﬁit;?fiﬁm et Apﬁoztf;fif; est I'évolution du prix
Rotterdam retardé de deux, trois ou quatre semdieesoefficient de variation des prix sur 2 semainst I'écart-type du
prix de marché sur les 10 jours ouvrables précédsuat le prix moyen constaté. Les estimations somtigées de
I'autocorrélation a I'aide de la matrice de Newegsd/ Niveau de significativité : *** 1 %, ** 5 %, 10 %.

Source : Données individuelles quotidiennes isshiesite internetvww.prix-carburants.gouv.fensemble des stations-
service disponibles) et U.S. Energy Informatiaimnistration, calculs des auteurs.

Toutefois, les effets des jours de la semaine aossi significatifs, ce qui suggére que
la décision de changement de prix est aussi infiéerpar d’autres éléments que le codt
marginal et est donc en partie prédéterminée. bdcda 8 présente les fréquences de
changements de prix par jour de la semaine podielgel et le SP 95. Les stations-service
changent en moyenne plus souvent leur prix le matdie vendredi: la fréquence de
changements de prix est alors comprise entre 22866 pour le diesel ou le SP 95. La
fréquence est plus faible le mercredi et jeudi autte 21-23 %. Les changements de prix sont
plus rares le samedi et le lundi ou la fréequencetdmgements de prix se situe entre 15 et
16 %. Le dimanche, trés peu de stations-serviceifiaotleurs prix*V. Enfin, les pics au
cours de la semaine ne sont pas les mémes pobalsses et les baisses : les baisses sont
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significativement plus fréquentes le vendredi (antipulier dans les supermarchés, Tableau
Al en annexe) alors que les hausses sont pluseinéegile mardi et le vendredi. Si on relie
cette saisonnalité aux fonctions de hasard présenpéécédemment, il semble que les
stations-service changent leurs prix une fois panane, le méme jour. Comme le montrent
Nakamura et Steinsson (2011), en présence d’hastue consommation et d’asymétrie
d’'information, les détaillants ont intérét a évitde changer leur prix fréquemment,
communiquer sur une politique de prix bas poubits crédibiliser I'existence de contrats
implicites de prix fixes. Dans ce cas, il peut éir&ressant pour les stations de concentrer
leurs baisses de prix en fin de semaine au momelat demande est plus forte.

Tableau 8 : Fréquence des changements de prix emfiion des jours de la semaine (%)

Diesel SP 95
f f+ f- dp+ dp- f f+ f- dp+ dp-

Lundi 16,47 9,14 733 242 -2,46 | 1545 894 651 3,04 -3,02
Mardi 2498 13,63 11,34 222 -2,29 | 23,55 13,68 987 2,73 -2,76
Mercredi 22,93 11,94 10,98 237 -2,26 | 21,28 11,81 947 291 -2,76
Jeudi 22,14 10,21 1192 2,34 -2,28 | 20,64 10,22 1042 281 -2,80
Vendredi 27,66 12,01 1565 2,26 -2,57 | 26,16 12,09 14,07 2,77 -3,10
Samedi 16,57 781 8,77 235 -2,47 | 1528 759 7,69 288 -3,04
Dimanche 106 060 046 327 -288| 099 058 041 405 -348

Lecture :f désigne la fréquence moyenne de changement degripour de la semaindp la taille moyenne de changement
de prix (parmi les stations ayant changé leur ptigp signes + (resp. -) en exposant désignettaesses (resp. les baisses)
de prix. En moyenne, chaque lundi, 16,5% des prigidsel sont modifiés.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetwww.prix-carburants.gouv.fiensemble des stations-
service disponibles), calculs des auteurs.

Variations temporelles de la taille des changemedésprix

Enfin, nous étudions les déterminants des variattemporelles de la taille moyenne
des changements de prix (parmi les stations ayadifi@é leur prix) méme si elles sont faibles
et contribuent peu aux variations de l'inflatioror@me pour les fréquences, nous étudions la
relation entre la taille moyenne des changementprideHT (en excluant les variations de
prix nulles) et les variations de colt marginal rappmées par les évolutions du prix des
produits raffinés coté a Rotterdam. Le modele astst le suivant :

i
dp, =2 KAPSTE g +v,

i=0

Rotterdam

ou dn est la taille moyenne de hausses ou de baisspsxdpar jour,Apt-i-Gvf-i
de croissance hebdomadaire (calculé sur la senpaé@ugdant le jout, c'est-a-dire entre le
jour t-6 et le jourt; nous considérons ensuite les retards de cetiabla par exemple
I'évolution entre les jours-12 ett-6, i=0, 6, 12,...,) du prix du produit raffiné (diesel ou SP
95) a Rotterdam converti en eurog, est la variabilité des prix Rotterdam sur les deux

est le taux
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semaines précédant la dateles variables indicatrices de jour de la sematna fréquence
des hausses ou des baisses de prix a ld,dste, est un résidu normal centre.

Les résultats de ces régressions sont présentés ldatableau 9'. L'effet des
évolutions du prix Rotterdam est faible ou non-gigatif sur les tailles moyennes des
changements de prix. L'effet le plus fort est cedgsocié a I'évolution du prix Rotterdam
entre 6 et 12 jours avant la dateéoutefois cet effet est tres limité : une hausseine baisse
de 1 % du prix Rotterdam aurait un effet comprise=0,02 et 0,04 pp sur la taille des baisses
ou des hausses un jour dofitié Au total, en reprenant la décomposition de [itifin entre
marge intensive et extensive et les résultats loleda 9, la contribution des tailles de hausses
et de baisses a la variation de linflation esbl@ai apres un choc de 1% sur le prix
« Rotterdam » un jour donné, les variations ddetaihoyenne contribuent a augmenter
l'inflation de 0,02 pp pour le diesel et 0,01 ppupte SP95 (en cumulé sur 3 semaines). Ce
résultat est cohérent avec la faible contributienlalmarge intensive a l'inflation : quand le
prix du produit raffiné a Rotterdam augmente, laadses de prix dans les stations sont plus
fréquentes (et le nombre de baisses diminue), iceomtribue & augmenter l'inflation mais les
tailles moyennes de hausses ou de baisses resesgup inchangées. Par ailleurs, les
différences entre les jours de la semaine sontivetaent faibles : les hausses sont en
moyenne plus fortes le lundi et le samedi alors lggebaisses sont en moyenne un peu plus
importantes le vendredi. En fin de semaine, lesdesi sont donc plus fréquentes et de plus
grande ampleur : les stations ont davantage indén@bdifier leur prix la veille des week-ends
en prévision de la hausse de demande, elles pedimaittuer leurs marges en menant des
opérations dites « prix-coltant », attirer plus densommateurs et crédibiliser leur
engagement sur des prix peu variables. Enfin, ltanee des chocs de prix des produits
Rotterdam a tendance a augmenter significativetenpleur des changements de prix prise
en valeur absolue.

Tableau 9 : Déterminants de la taille des changemende prix hors taxes

Diesel SP 95
dp+ |dp-| dp+ |dp-|
ApRotterdam -0,005 0,008 -0,006 0,002
-6t (0,007) (0,007) (0,012) (0,008)
Ap Rotterdam 0,024**  -0,027*** -0,001 -0,035%**
t-121-6 (0,011) (0,006) (0,008) (0,005)
Ap Rotterdam -0,007 -0,018** -0,006 -0,009
t-181-12 (0,008) (0,008) (0,008) (0,006)
ApRotterdam 0,017 0,001 0,008 -0,001
t-241-18 (0,014) (0,008) (0,010) (0,006)
Lundi 0,360*** -0,061 0,557*** -0,043
(0,076) (0,055) (0,092) (0,069)
Mardi -0,055 -0,203*** 0,006 -0,231%**
(0,062) (0,057) (0,075) (0,066)
Mercredi -0,040 -0,200%** 0,002 -0,255%**
(0,052) (0,056) (0,069) (0,067)
Jeudi -0,023 -0,119** -0,044 -0,120*
(0,042) (0,057) (0,055) (0,067)
Vendredi Ref Ref Ref Ref
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0,329*** 0,026 0,414*** 0,003
(0,067) (0,043) (0,081) (0,055)
Fréguence des changements 0,005 0,015™ 0,009* 0,016™
(0,004) (0,005) (0,005) (0,006)
Coefficient de variation des prix 0,332***  0,227*** 0,342%** 0,261***
sur 10 jours (0,032) (0,018) (0,032) (0,017)
1,179%**  1,389*** 1,303*** 1,555***
(0,073) (0,067) (0,107) (0,086)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Samedi

Constante

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaire. Leiablas endogénes sont
la taille moyenne des baissekp4), et la taille moyenne des hauss#isH) (en %), par jour, les dimanches ont été exclus. Ce

statistiques sont calculées pour 'ensemble dé®staservice. L'évolution du prix de marché « Rattem » AptR_%ttterdamest

calculée sur une semaine précédant le jour t cén’sid&pﬁﬁir_d:m, Apﬁ?é?_dém et Apﬁ‘gﬁ@f&n est I'évolution du prix
Rotterdam retardé de deux, trois, quatre semaireesokfficient de variation des prix sur 2 semakestd'écart-type du prix
de marché sur les 10 jours ouvrables précédentslesysrix moyen constaté. Les estimations sont gées de
I'autocorrélation a I'aide de la matrice de Newewsd/ Niveau de significativité : *** 1 %, ** 5 %, 10 %.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations-
service disponibles) et U.S. Energy Information Adisiration, calculs des auteurs.

Conclusion

Contrairement aux prix du pétrole ou aux prix desgdes carburants, les prix des
carburants distribués dans les stations-servicehangent pas quotidiennement mais en
moyenne une fois par semaine. lls seraient dondesg Les stations-service présentes dans
les supermarchés ont tendance a modifier leurpitg fréquemment que les autres types de
distributeurs. Les prix se terminant par un « Qu»a « 9 », dits psychologiques ont toutes
choses égales par ailleurs, des durées plus longaedistribution des changements de prix
présente des particularités : les petits changesvamprix (compris entre -2 % et +2 %) sont
plutdt rares. Enfin, il existe une corrélation pivei entre taille des changements et durée des
prix entre deux changements. Les variations tenlesrades prix des carburants sont
principalement expliquées par des variations déguiences de hausses et de baisses de prix.
Ces variations sont dues a des changements pguefits certains jours de la semaine (mardi
et vendredi) et par les variations des cours dedyits raffinés a Rotterdam.

Ces faits stylisés peuvent permettre d’invalidetates modéles de rigidité des prix.
Les modéles de dépendance au temps ne peuverggraduire la distribution bimodale des
tailles de changements de prix observés ou laletiog positive entre la durée et la taille des
changements. Les modéles de colt d'ajustement $Gwlet Lucas, 2007) sont davantage
capables de reproduire ces deux phénomenes am$effet significatif du colt marginal sur
la probabilité de changement de prix. Toutefoiss ceodeles ne peuvent pas expliquer
pourquoi les prix sont modifiés a des dates régegiélans la semaine. Les modéles associant
colt dajustement et rigidité informationnelle (Widord, 2009 ; Alvarezet al, 2011)
apparaissent comme les plus prometteurs dans larenes ils permettent d’expliquer (i) que
les stations-service ne révisent pas leur ensediiviormation tous les jours mais de fagon
réguliere, certains jours dans la semaine (enquéigr, en présence de contrats implicites
entre la station-service et les consommateurg)quand elles révisent leur prix, leur décision
de changer de prix dépend des variations de codginad; (ii) que le colt d’ajustement
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(possiblement faible pour les stations-service)a salativement plus important si elles
adoptent un prix dit « psychologique ».

Cette étude présente des faits stylisés sur ldidixales prix des carburants et met en
évidence de facon indirecte la présence de rigidiggprix. Une piste de recherche ultérieure
pourrait consister a mesurer et tester directehaemature et I'ampleur des colts d’ajustement
des prix dans les stations-service via par exeaggeenquétes (Blindet al.,1998).
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Annexes

Tableaux Al : Déterminants de la fréquence de chaegnent de prix des carburants par
type de distributeurs

a) Tableau Al.1: Supermarchés

Diesel Sans plomb 95
f+ f- f+ f-

Ap Rotterdam 1,134**  -1,092*** 0,825*** -0,763***
-6t (0,116) (0,071) (0,059) (0,048)
Ap Rotterdam 0,676***  -0,699*** 0,394 *** -0,424***
t-121-6 (0,112) (0,074) (0,071) (0,047)
ApRotterdam 0,095 -0,113* 0,045 -0,129***
t-18t-12 (0,083) (0,062) (0,047) (0,041)
ApRotterdam 0,059 0,090 0,041 -0,003
t-24¢-18 (0,082) (0,069) (0,054) (0,043)
Lundi -0,422 -9,589*** -0,821 -8,666***
(1,142) (0,993) (1,050) (0,892)
Mardi 1,182 -7,543*** 1,300 -7,117%*

(1,189)  (1,034)  (1,123) (0,940)
Mercred 1,521 -7,128%* 1146  -7,173%*

(1,028)  (0,979)  (0,955) (0,890)
-3,216%*  -6,072%*  -3,000%** -5 Q57

Jeudi (0,888)  (0,887)  (0,826) (0,821)
Vendredi Ref Ref Ref Ref
Samedi -5,464*** -9 253** 5 377***  _8 853***
(0,817) (0,773) (0,753) (0,722)
Coefficient de variation des prix 0,679** 1,316*** 0,353 0,731***
sur 10 jours (0,335) (0,227) (0,221) (0,153)
Constante 11,913**  15,241***  11,722***  14,879***
(1,208) (1,092) (1,181) (1,028)
Nombre d'observations 732 732 732 732

b) Tableau Al.2 : Autres distributeurs

Diesel Sans plomb 95
f+ f- f+ f-

AptFi%tierdam 1,147*%*  -1,123*** 0,909*** -0,890***
: (0,133)  (0,076) (0,074) (0,078)
AptR_(:)Lt;r_ngm 0,850***  -0,808*** 0,473*** -0,471%**
: (0,150)  (0,077) (0,100) (0,063)
AptFiitgtzr_dlz;m 0,199**  -0,201*** 0,077 -0,162***
, (0,096)  (0,064) (0,059) (0,054)
AptFiozttAirfime 0,168* 0,085 0,139** -0,034
, (0,096)  (0,074) (0,069) (0,063)

-4, 737 -6,590***  -5037***  -6,045***

Lundi (0,908)  (0,841)  (0,894)  (0,888)
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Mardi 2,193* -1,044 2,102* -1,194
(1,236) (0,904) (1,221) (0,967)
Mercredi 1,401 -2,013** 0,687 -1,644*
(1,085) (0,849) (1,095) (0,907)
Jeudi -0,516 -1,042 -0,491 -1,092
(0,793) (0,670) (0,839) (0,693)
Vendredi Ref Ref Ref Ref
Samedi -2,856***  -4,027***  -3,612***  -3,619***
(0,800) (0,725) (0,826) (0,694)
Coefficient de variation des prix 1,720%***  1,977*** 0,930*** 1,292***
sur 10 jours (0,416) (0,240) (0,308) (0,208)
Constante 5,659%* 6,351 *** 7,005%** 6,525%**
(1,174) (0,845) (1,306) (0,887)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. beisies endogénes sont

la fréquence de baisse (f-), et la fréquence desdwade prix (f+) (en %), par jour, les dimanchet &® exclus. Ces

statistiques sont calculées pour I'ensemble désssaservice. L'évolution du prix de marché « Rateam » Ao est

calculée sur une semaine précédant le jour t céréid&pﬁﬁir_d; i Apﬁ?éir_dlgm et Apt'ioztftrffsm est I'évolution du prix
Rotterdam retardé d’une, deux ou trois semainesokéficient de variation des prix sur 2 semained'ésart-type du prix
de marché sur les 10 jours ouvrables précédentslesysrix moyen constaté. Les estimations sont gées de
I'autocorrélation a I'aide de la matrice de Newegal Niveau de significativité : *** 1 %, ** 5 %, 10 %.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetvww.prix-carburants.gouv.f(stations service présentes
plus de 500 jours dans la base de données, ja@@t-juin 2009) et U.S. Energy Information Adminagton, calculs des
auteurs.

Tableau A2 : Déterminants de la taille des changemés de prix TTC

Diesel SP 95
dp+ |dp-| dp+ |dp-|
Ap Rotterdam -0,009*** 0,007** -0,006** 0,001
-6t (0,003) (0,003) (0,003) (0,002)
Ap Rotterdam 0,009* -0,013*** -0,001 -0,014***
t-12t-6 (0,005) (0,003) (0,002) (0,002)
Ap Rotterdam -0,002 -0,010%** -0,003 -0,005***
t-181-12 (0,003) (0,003) (0,002) (0,002)
ApRotterdam 0,009 0,000 0,003 -0,001
t-241-18 (0,006) (0,003) (0,003) (0,002)
Lundi 0,174*** 0,007 0,217*** 0,006
(0,035) (0,026) (0,032) (0,026)
Mardi -0,041 -0,077%** -0,008 -0,083***
(0,029) (0,027) (0,025) (0,025)
Mercredi -0,029 -0,082*** -0,006 -0,095***
(0,024) (0,025) (0,022) (0,025)
Jeudi -0,007 -0,039 -0,013 -0,032
(0,021) (0,026) (0,018) (0,025)
Vendredi Ref Ref Ref Ref
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Samedi 0,169*** 0,042** 0,174*** 0,021
(0,031) (0,020) (0,029) (0,020)
Fréguence des changements 0,007™* 0,012** 0,007 0,010™
(0,002) (0,002) (0,002) (0,002)
Coefficient de variation des prix 0,141***  0,098*** 0,088*** 0,070***
sur 10 jours (0,014) (0,009) (0,010) (0,007)
Constante 0,678**  0,760*** 0,703*** 0,776***
(0,035) (0,031) (0,035) (0,033)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. besaies endogénes sont
la taille moyenne des baisses (dp-), la taille mogedes hausses de prix (dp+) (en %), par jouditeanches ont été exclus.
Ces statistiques sont calculées pour I'ensemble stasons-service. L'évolution du prix de marché <tBalam »
Apﬁ%ﬁerdamest calculée sur une semaine précédant le jounsidxiaré.Apthigir_dg‘ m Apﬁit;'_dlzm et Apﬁoztf_dfgm est
I'évolution du prix Rotterdam retardé d’'une, deuxtois semaines. Le coefficient de variation des gur 2 semaines est
I'écart-type du prix de marché sur les 10 joursables précédents sur le prix moyen constaté. ésa&tions sont corrigées
de l'autocorrélation a I'aide de la matrice de NgwWéest. Niveau de significativité : *** 1%, ** 5% 10%.

Source : Données individuelles quotidiennes issluesite internetvww.prix-carburants.gouv.f(stations service présentes
plus de 500 jours dans la base de données, ja2@@f-juin 2009) et U.S. Energy Information Admirasion, calculs des
auteurs.

Tableaux A3 : Déterminants de la taille des changeemts de prix hors taxes par type de
distributeurs

a) Tableau A3.1: Supermarchés

Diesel SP 95

dp+ |dp-| dp+ |dp-|
ApRotterdam 0,005 0,007 0,010 -0,006
-6t (0,009) (0,008) (0,015) (0,010)
Ap Rotterdam 0,039***  -0,034*** 0,004 -0,043***
t-121-6 (0,014) (0,007) (0,010) (0,006)
Ap Rotterdam -0,007 -0,018** -0,009 -0,011*
t-181-12 (0,009) (0,008) (0,008) (0,006)
ApRotterdam 0,019 -0,000 0,012 -0,001
t-241-18 (0,015) (0,008) (0,011) (0,007)
Lundi 0,330*** -0,060 0,506*** -0,036
(0,083) (0,057) (0,098) (0,085)
Mardi -0,033 -0,180*** 0,032 -0,185**
(0,072) (0,058) (0,090) (0,082)
Mercredi -0,026 -0,151%** 0,038 -0,202**
(0,065) (0,056) (0,079) (0,080)
Jeudi 0,074 0,000 0,109 -0,001
(0,061) (0,061) (0,084) (0,078)

Vendredi Ref Ref Ref Ref
Samedi 0,476**  0,152*** 0,599*** 0,170**
(0,082) (0,055) (0,097) (0,080)
Fréquence des changements 0,016™** 0,027** 0,021 0,033
(0,004) (0,006) (0,006) (0,008)
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Coefficient de variation des prix 0,392***  (,273*** 0,393*** 0,298***
sur 10 jours (0,041) (0,019) (0,042) (0,022)
Constante 0,854** 1, 056*** 0,975%*** 1,213+
(0,097) (0,093) (0,136) (0,127)
Nombre d'observations 731 732 732 731
b) Tableau A3.2 : Autres distributeurs
Diesel SP 95
dp+ |dp-| dp+ |dp-|
ApFoterdam -0,023*** 0,005 -0,036*** 0,008
t-6t (0,006) (0,005) (0,013) (0,006)
Ap Rotterdam 0,002 -0,025*** -0,011 -0,024***
t-1at-6 (0,007) (0,005) (0,007) (0,005)
ApFoterdam -0,002  -0,025*** -0,006 -0,007
t-18t-12 (0,007) (0,006) (0,009) (0,006)
ApFRoterdam 0,008 -0,004 0,000 -0,002
1=241-18 (0,007) (0,005) (0,009) (0,004)
Lundi 0,190*** 0,044 0,308*** 0,089
(0,058) (0,053) (0,090) (0,075)
Mardi -0,065 -0,074 0,027 -0,098
(0,052) (0,045) (0,077) (0,060)
Mercredi -0,036  -0,139*** 0,013 -0,111*
(0,051) (0,043) (0,079) (0,066)
Jeudi -0,071 -0,107** -0,069 -0,089*
(0,046) (0,048) (0,065) (0,051)
Vendredi Ref Ref Ref Ref
Samedi 0,190** -0,015 0,275*** 0,009
(0,074) (0,044) (0,097) (0,066)
Fréquence des changements “0,003  -0,007* 0,001 0,004
(0,002) (0,003) (0,004) (0,004)
Coefficient de variation des prix 0,316***  0,209*** 0,317*** 0,257***
sur 10 jours (0,024) (0,015) (0,032) (0,016)
Constante 1,375%* 1 ,675%** 1,499*** 1,675%**
(0,063) (0,051) (0,108) (0,079)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Lecture : Les colonnes contiennent les résultatsedémations par moindres carrés ordinaires. besies endogenes sont
la taille moyenne des baisses (dp-), la taille mogedes hausses de prix (dp+) (en %), par jouditeanches ont été exclus.
Ces statistiques sont calculées pour I'ensemble sfigsons-service. L'évolution du prix de marché <«tBmam »
Apﬁ%ﬁerdamest calculée sur une semaine précédant le jounsidxiaré.Apthig?r_dg‘ m Apﬁit;r_dlzm et Apﬁoztf_dfgm est
I'évolution du prix Rotterdam retardé d’'une, deuxtoois semaines. Le coefficient de variation des gur 2 semaines est
I'écart-type du prix de marché sur les 10 jourgables précédents sur le prix moyen constaté. @mations sont corrigées
de l'autocorrélation a I'aide de la matrice de NgwWest. Niveau de significativité : *** 1%, ** 5% 10%.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetvww.prix-carburants.gouv.f(stations service présentes
plus de 500 jours dans la base de données, ja2@@f-juin 2009) et U.S. Energy Information Admirasgion, calculs des
auteurs.
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Résumé court
L’'ajustement microéconomique des prix des carburarg en France

Résumé

En utilisant des millions de relevés individuelspex entre 2007 et 2009, cette étude décrit
plusieurs faits stylisés sur I'ajustement des mies carburants en France : ils changent en
moyenne une fois par semaine ; ils sont plus sduverdifiés le mardi et le vendredi ; la
concurrence accroit la fréquence des changemeniwixie la distribution des tailles de
changements de prix présente peu de changemeateurs a 2 % ; taille des changements
de prix et durée des prix sont corrélées ; lindlatdes prix des carburants est surtout
déterminée par la part relative des stations-seraiggmentant ou baissant leur prix. Les
modeles de colt d’ajustement incluant des rigididermationnelles reproduisent le mieux
ces faits stylisés.

Mots-clés: rigidité des prix, prix des carburants, inflatio
Codes JEL: E31, D43, L11.

Gasoline price adjustment: some evidence from Frehdndividual data

Abstract

Using millions of individual gasoline prices colted over the period 2007-2009, this study
highlights several stylized facts on how gas ststi@djust their prices in France: retail

gasoline prices are changed once a week; pricegesaare more frequent on Tuesday and
Friday; local competition has a positive impact the frequency of price changes; price
changes smaller than 2% are rare; average pricatiodnrand size of price changes are
correlated; gasoline price inflation is mainly dnivby variations in the frequency of price
increases and decreases. Menu cost models includorgnation rigidities reproduce most of

these stylized facts.

Keywords: price stickiness, gasoline price, inflation.
JEL Codes:E31, D43, L11.
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' L'analyse des prix des carburants est I'objet @'littérature macroéconomique abondante qui a pbjectif
(souvent unique) de mesurer si la transmission pdes du pétrole aux prix du carburant est asymatiq
(Audeniset al. (2002) et Lamottet al. (2012) pour la France). Nous n'abordons pas eptéstion dans notre
étude.

" Nakamura et Steinsson (2008) pour les Etats-UBiaudry et al. (2005) et Berardet al. (2013) pour la
France ; Dhynet al. (2006) pour la zone euro ; Klenow et Malin (20pbur une synthése des résultats de cette
littérature.

" Gautier et Le Saout (2012) proposent a l'aidetifextions d’un modéle microéconométrique semi-stmet

de colt d’ajustement d’analyser le lien entreddiié des prix des carburants et chocs économiques

v L'autorité francaise de la concurrence est engehalu site et de I'exactitude de l'information. Rxemple,
entre janvier 2011 et juin 2011 environ 6 000 etaiservice ont été contrdlées et 72 procés-verbatété
dressés. De plus, 600 000 consommateurs visitgniiééement le site et peuvent déclarer (par ceuret
téléphone) si le prix affiché sur le site est difé de celui constaté en station.

¥ Les chiffres sont calculés a partir des comptéismaLx sectoriels publiés par I'Insee.

" 60,69 euros par hectolitre pour le SP 95 et 42@#s par hectolitre pour le diesel, avec queldaddes
différences régionales. Cette taxe a été renomméz0&l TICPE (Taxe Intérieure de Consommation esir |
Produits Energétiques).

V! Calvet et Marical (2012) ou Bellet al. (2012) soulignent que I'élasticité-prix est towisfplus faible a court
gu’a long terme

‘' Ce ratio peut étre rapproché de la part dansoléts ’exploitation des stations-service.

* Méme s'il est plus difficile de justifier intuitament I'existence de ces contrats, ces modéleslssnlus
couramment utilisés par les modéeles macroéconomiqaeils sont plus aisés a manipuler et reproduiss
dynamiques agrégées.

* A moins de réaliser des enquétes spécifiqueséaides détaillants sur leur mode d’ajustement despmme
celles menées par Blindet al. (1998) aux Etats-Unis ou Fabiatial. (2006) dans la zone euro.

“ Voir par exemple Baudrgt al. (2005) ou Gautier (2008) pour les définitionsest hotations utilisées.

X! Les fonctions de hasard présentent des profitstiveinent semblables pour les supermarchés owtessa
stations-service.

X' Méme si ce colt devient plus faible grace auxisesvinternet dédiés aux comparaisons de prix des
carburants par exemple.

XV Leffet des supermarchés est évalué comme lardiif®e de la somme des coefficients associés aux
indicatrices de marques de supermarchés et la mémene pour les autres types de stations, I'écpa-&tant
obtenu par la delta-méthode.

* Nos résultats sont robustes au choix du rayons aeans testé 2, 5 et 10 km

! Des régressions ont aussi été menées en condid@marément les stations de supermarchés et ties au
stations. Les résultats obtenus sont proches.

I Asplundet al. (2000) sur des données de carburants suédoisioétiequ’'aucun changement de prix n'est
inférieur & 2%.

I Gautier et Le Saout (2012) obtiennent par exempipour le diesel, la part de la matiere prentiares le
coOt marginal est de I'ordre de 0,8 pour les smaechés alors qu'il n'est que de 0,7 pour les algtations.

*X Comparé au prix du Brent, le prix du produit fotité a Rotterdam présente l'intérét d'inclure deéts de
raffinage et est donc plus « proche » du produitiét(Meyler, 2010).

“ Des résultats identiques sont obtenus sur lesTAr.

¥ Les inflations sont ici calculées par semaine emraant les inflations quotidiennes pour rendre la
représentation plus lisible.

* Nous avons aussi mené des régressions séparéelepsupermarchés et les autres stations (TaBl&aan
annexe) et les résultats sont proches pour les gges de stations méme si I'ajustement semble alp&le
pour les supermarchés.

W Pour ce calcul, on utilise la formule| = .+ xdp" + £~ xap™ » ON simule jour apres jour suivant le choc I'effet

sur les fréquences de hausses et de baissesisantitiés résultats du tableau 7, on reconstmgi aine inflation
incorporant le choc et on la compare a une inflasans choc 3 semaines apres la hausse de 1%>xdu pri
Rotterdam. Par construction, il n'y a pas ici dimgyrie de réaction entre hausses et baisses dRptigrdam.

WV Asplundet al. (2000) sur des données suédoises obtiennent sigiéaté similaires, dans leur cas, c’est le
mardi et le mercredi ou les changements de priklsgmlus fréquents alors qu’entre le samedi &indi il y a

trés peu de changements de prix.
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¥ Nous avons également estimé le modéle en utillsaririx TTC et les résultats sont similaires,défsts des
différentes variables sur les prix TTC étant ansquir la présence des taxes (Tableau A2 en annexe).

V) es résultats sont similaires en considérant $épemt les supermarchés ou les autres stationsesrvi
(Tableau A3 en annexe).
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