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Résume long

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

Depuis 2005, de nombreux travaux empiriques ontanigvidence que les prix a la
consommation n’étaient pas modifies en continu rpaigdt 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 etd@re 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 parteedecolts en utilisant les prix de gros du
produit fini cotés sur le marché européen. Cet tapm va nous permettre de mieux
comprendre pourquoi les prix changent de facomguliére et de relier nos observations aux
théories existantes justifiant la rigidité des prix

Généralement, les variations des prix des carlsiraont expliquées a un niveau
agrégé a l'aide de données macroéconomiques. Nopsgons dans cet article d’utiliser des
données microéconomiques de prix relevés dans tEfors-services a une fréquence
guotidienne. Ces prix sont issus du site interneuvgrnemental http://www.prix-
carburants.gouv.fr sur une période allant de jarR@®7 a juin 2009 et couvrent plus des trois
guarts des stations-service en France. Cette dmprocicroéconomique nous permet
d’analyser I'hétérogénéité des comportements daifir des prix des carburants, notamment
le lien entre concurrence et rigidité des prix. Poela, 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). iEnfious analysons comment les stations-
service transmettent a leur prix des variationgpdx de gros des carburants sur le marché
international.

En France, les prix des carburants ne sont pasfig®djuotidiennement mais en
moyenne une fois par semaine. Les stations-sed@sesupermarchés changent leur prix plus
fregquemment que les autres distributeurs. Toutessesh égales par ailleurs, plus la
concurrence locale est forte, plus les prix sontdifits fréequemment. Les prix dits
psychologiques, se terminant par un « 0 » ou um«@nt des durées plus longues. En
moyenne, la taille de changements de prix hors égskeomprise entre 2,5 et 3% a la hausse
comme a la baisse et les changements de prixeaféra 2% sont rares. Enfin, il existe une
corrélation positive entre taille des changemehtdueee des prix entre deux changements.
Au niveau agrége, une augmentation des prix ddsucants s’explique principalement par
une hausse de la fréquence des changements detpnign par une hausse de la taille
moyenne des changements. Certains jours de larsemsant plus propices aux changements
de prix notamment le mardi et le vendredi alors pere 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<gfoduits raffinés. Le délai de réaction
des stations-service aux variations des coursnati®naux est de I'ordre de deux semaines.
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Théoriquement, les modéles associant colt a legusht des prix et information imparfaite

apparaissent comme les plus prometteurs pour repeokbs 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 directelaamture et 'ampleur des colts d’ajustement
des prix dans les stations-service via par exeohgdesnquétes.



Introduction

Au cours des années 2000, deux caractéristiquesriampes 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 segquaesces pour I'activité économique et le
pouvoir d’achat des ménages. En particulier, latidé des prix des carburants a fortement
augmenté. Cet article propose d’étudier avec desnéks individuelles les modes
d’ajustement des prix des carburants distribuésrance.

Quelle est la dynamique des prix des carburantae? gdemiéere contribution de cette
étude est d'apporter de nouveaux faits stylisésadamnomiques sur I'ajustement des prix
des carburants en Frahd8es derniéres années, une littérature empirigoedante a eu pour
objectif de décrire les modes d’ajustement des @iix consommation et leurs conséquences
sur l'inflation. Pour cela, les données mensueaileselevés 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 rendmecprécisément d’ajustements de prix a
fréequence plus élevée. Dans cette étude, nous amtans de nouveaux faits sur la fréquence
et la distribution des changements de prix desucartts a partir d’'une base de relevés
individuels quotidiens. L’étude spécifique de Iaidité des prix des carburants est
intéressante pour au moins deux raisons. Tout dialbes études disponibles sur la rigidité
des prix des carburants portent sur les Etats-&irgsir un nombre limité de stations (Davis et
Hamilton, 2004 ; Davis, 2007 ; Hoskenal.,2008). Dans cette étude, nous utilisons une base
de données originale constituée de relevés quosidie prix des carburants pour un peu plus
de 10 000 stations-service en France sur la péimuger 2007 — juin 2009. La base de
données contient au total environ 8,5 millionsvétede prix, ce qui hous permet d’obtenir
des indicateurs de rigidité des prix représentatési’ensemble du marché francais de la
distribution de carburants. La deuxiéme raisonifjast I'analyse spécifique des prix des
carburants est qu’elle nous permet de caractéfesféet de la concurrence sur les modes
d’ajustement des prix. Rotemberg et Saloner (188Mtrent théoriquement 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 inftona 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 pagreurrence locale. Nous apportons ainsi
des résultats empiriques nouveaux sur ce lien.

Une deuxieme contribution de cet article est dierés caractéristiques d’ajustement
des prix aux prédictions des modéles théoriquasga#ité des prix utilisés dans les modeles
macroéconomiques. En effet, plusieurs modelesfigrgtisouvent I'existence de rigidités
nominales de prix. Cependant, leurs conséquenaas|ee effets de la politique monétaire
peuvent différer (Nakamura et Steinsson, 2013apparait 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 théorique de la rigidité des prix (Ken2p0D6). 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 poustiaggérer 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 fréopides 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 camgitaires aux analyses portant sur
I'ensemble des prix a la consommation. Par ailldessrésultats empiriques sur la rigidité des
prix sont souvent obtenus dans des environnementsogiques relativement stables ou la
taille des chocs est faible. La fréquence et lbetaies 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 contexteogtique. Dans cette étude, nous relions
les variations temporelles de la fréequence et daille des changements de prix a l'inflation
agrégée des prix des carburants et aux variationsid du pétrole raffiné. Notre objectif est
double : tester les prédictions des modeles théesiggn 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 mprere partie présente les données
individuelles de prix utilisées. La deuxieme partienne les principaux résultats sur la
frequence des changements de prix des carburamsscale 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’ajesterentre stations-service. Dans la
derniére partie, nous étudions les contributions \ariations temporelles de l'inflation des
prix des carburants de la marge extensive - lau@dge 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 individagstoutes les stations-service
vendant plus de 500 Swle 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 Isetllid.es données collectées sont ensuite
rendues publiques sur un site internet gouverneahgnittp://www.prix-carburants.gouv.fr).
Ce site vise a favoriser la concurrence en fouanisane information publique et gratuite sur
les prix. D’autres sites internet privés proposkd services similaires mais la mise a jour des
prix est alors volontaire. Dans notre cas, l'adstmation publique peut contraindre les
distributeurs a signaler leurs changements dé’ prix

Les principales variables disponibles dans notse lile données sont les suivantes :
(i) le prix de vente d'un litre de diesel et de P(en euros), ce prix inclut les taxes, exprimé
en euros avec trois décimales ; (ii) la date deveetlu 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 aitieuquelques informations sur le détaillant
sont disponibles : marque, localisation et servizeposés par la station-service.

Notre base de données est constituée de I'hiseritps prix extraits chaque jour a
23h59 a partir du site gouvernemental dlujanvier 2007 au 31 mai 2009 ; au total, elle
contient plus de 10 000 stations-service vendartielsel 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, BifaBhell, etc. ; (iii) les petits distributeurs
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indépendants sans relation contractuelle avec oupgr pétrolier et vendant uniquement des
carburants ; (iv) les stations-service situéesauoroute 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@h fgobir les autres types de distributeurs.

Le prix des carburants peut étre décomposé en ggroisipaux €léments : (i) le prix
d’achat du pétrole (aprés raffinage) qui représefio a 85 % des dépenses totales
d’exploitatiorf ; (ii) les colts de distribution, qui incluent lests 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 takms2009, 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 gquiddiesel. La TIPP est assise sur les
volumes et non sur le prix de vente des carburagite 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 noggagole d'étude. La TVA est assise sur le
prix incluant la TIPP. Nous calculons le prix hateses (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 moy#uan 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 66toaas d’euros pour une moyenne de 49
centimes. La fiscalité des carburants joue un d&enortisseur des chocs sur les prix TTC.
Une augmentation d’'un centime du prix HT (soit 2&tir un prix de 50 centimes) se traduira
par une augmentation d’environ 1,1 % du prix TT@rpe diesel et de 0,9 % pour le SP 95.
Cependant, une hausse du prix HT aura des consggputgerement 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@ar une hausse de 0,9 % sur le prix
TTC alors que quand le prix HT est de 80 centiroedge méme hausse du prix HT se traduira
par une hausse légerement plus importante suiXeTpiC (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 patés prix HT, c’est pourquoi nous
concentrons notre analyse sur I'étude des prix Folitefois, la réaction des consommateurs
peut influer ce comportement : aprés une hausswidel TC, la demande peut dimindeér
Rotemberg (2005) montre ainsi théoriquement que&idité 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 Ministere de I'Econorne et prix de marché a Rotterdam
des carburants

Graphique 1.1 : Diesel
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Graphique 1.2 : SP 95
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Lecture : La ligne en pointillé représente le ptix marché du produit raffiné a Rotterdam, la lign&enles prix moyens

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

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

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite Internetvww.prix-carburants.gouv.fensemble des stations-
service, janvier 2007-juin 2009), Ministére frarscdie I'économie et U.S. Energy Information Admirdgbn, calculs des

auteurs.
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Apres traitement des valeurs aberrantes et desrgroe 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 ayen 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 calculéa galrtir de 10 000 stations-service sur les pres
de 13 000 existantes, et elle n'est pas pondérédepaparts de marché des réseaux de
distribution. Toutefois, la corrélation observédreries 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 laenog. 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 dimindentement pour atteindre en janvier 2009
des niveaux plus faibles qu'en 2007. Les prix sdbiBsent ensuite autour de ces niveaux.
Enfin, nous observons des évolutions proches édrprix de marché des produits finis cotés
a Rotterdam et les prix moyens des carburants Eenstations-service. Le ratio du prix
moyen des carburants sur le prix Rotterfagst en moyenne de 78 % pour le diesel et 76 %
pour I'essence, ce ratio varie relativement peuapgeriode.

Fréquence des changements de prix des carburants

Les prix sont considérés comme rigides s'ils réagis avec retard aux chocs
economiques auxquels les entreprises font faces Boyothése 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 lgdeice a laquelle les prix sont modifiés.

Mesure de la rigidité des prix et enjeux théoriques

La littérature théorique sur la rigidité des prionsidere différents modéles simples
permettant d’expliquer pourquoi un prix ne réags pmmediatement aux chocs (Gautier
(2009) pour une synthése): (i) le modéle ad€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, aitdigation 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 payeo@tet son prix s’éloignera du prix qui
aurait été observé sans colt d’ajustement. Laidécie changer de prix dépendra alors de
I'environnement économique de I'entreprise ; (i) autre type de modéle (dit de dépendance
au temps) suppose que la décision de changemenfride est indépendante de
I'environnement économique. Dans ce modéle, detratsnde durée fixe (Taylor, 1980) ou
aléatoire (Calvo, 1983) empéchent les détaillargsnmbdifier leur prix en réponse aux
chocs'; (iii) enfin, des modeéles plus récents assooias 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 codts d’inforroatiet des codts d’ajustement, ces
modeéles permettent de reproduire les prédictiorssdedeles de dépendance au temps et
celles des modeles de codt 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 thgolie
littérature empirique sur la rigidité des prix eeliles faits stylisés obtenus a partir de prix
individuels aux prédictions des modeles. C’estgtaghe empirique que nous adoptons ici.

Durée des prix et fréquence 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 §triee6,6 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 gs carburants changent donc a une
fréquence 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) obtiertfréquence 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 nombreuls entre deux changements de prix ; nous caisu moyenne de
ces durées pour chaque station-service. Pour ctetgtien-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 changementsxdesp de 6,64 jours
alors qu’en moyenne, 17,6% des prix changent chague

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

La fonction de hasard fait partie des outils empies permettant d’évaluer la
pertinence des différents modeéles de rigidité de fitle est définie comme la probabilité que
la trajectoire de prix s’arréte au bout d'un certabmbre 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 Calex (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 présentergpitssa certaines durées. Enfin, les modéles
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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 ljeurd 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 préssm contrats de
prix fixes d'une ou plusieurs semaines. De telstred® pourraient par exemple exister entre
un fournisseur et la station-service afin de cowette derniere contre les fluctuations du prix
du pétrole. Nakamura et Steinsson (2011) ou Rotegn[@005) 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;cdes 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 eh&ton (2011) montrent théoriquement
gue ce comportement aboutirait a des contrats éitgsi de prix rigides entre consommateurs
et détaillants. Une autre interprétation relie @&sultat aux colts informationnels de
I'entreprise. L'acquisition de l'information 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 ceg@murs particuliers de la semaine.
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Graphique 2 : Fonctions de hasard pour les changemts de prix

Graphique 2.1 : Diesel

0,35 -

0,30 -

Probabilité d'un changement de prix

0,10 . . . . . . . . . . . . . .
1 2 3 4 5 5] 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Jours depuis le dernier changement de prix

Graphique 2.2 : SP 95
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Lecture : Lignes pleines noires pour I'ensemble statons-service, lignes grises en pointillés gesrsupermarchés, 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 sachanteusix a survécu jusque la. Les trajectoiresrideqensurées a gauche
sont exclues. Toutes les autres trajectoires oesprit prises en compte. Par exemple, pour le Idigasami les prix ayant été
modifiés il y a 6 jours et n'ayant pas encore éélifies, un peu plus de 25% de ces prix sont cteagéout de 7 jours.
Source : Données individuelles quotidiennes issliessite internetwww.prix-carburants.gouv.f(ensemble des stations
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), ulaes auteurs.
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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 casbhtivient du prix de la matiere premiere et ce
choc est commun a I'ensemble des stations-serfoertant, les durées moyennes par
station-service sont hétérogenes. Le graphigue p8ésente la distribution des durées
individuelles entre deux changements de prix. Ldiam® est proche de 6 jours pour le diesel
et le SP 95 mais un quart des durées sont infésearr5 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 moyerine éaux changements de prix calculée pour chamtiersservice. 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 awndgala densité de la
distribution des durées pour les supermarchésligass en pointillés sont les estimateurs a noyadaddensité de la
distribution des durées pour les autres distrilrsteBrés de 12% des stations service ont une doog§enne entre deux
changements de prix de 6 jours (diesel ou SP9&E peoportion est plus proche de 8% pour les sngathés et 14% pour
les autres distributeurs.

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

Afin de comprendre les déterminants de la fréquates changements de prix par
station-service, nous estimons un modele empirguple reliant la frequence moyenne de
changements de prix par station-service et deshas explicatives sur la concurrence et la
structure de la demande locale. Rotemberg et Sa{@887) montrent ainsi que la rigidité des
prix diminue avec le niveau de la concurrence. &g, peu de résultats empiriques
permettent de valider cette prédiction. Zimmerma01lR) et Bellecet al. (2012) ont
récemment souligné le réle de la grande distrilnusior 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 statE®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 @acmcurrent est un supermarché ou une autre
station. De méme, la structure de la demande asaonséquences sur la rigidité des prix
dans la mesure ou la réaction des consommateurslangements de prix pourrait étre
différente selon leurs caractéristiques démogragsgEnfin, nous considérons une variable
indicatrice indiquant si la station-service a I'talie d'utiliser des prix finissant en « 0 » ou
« 9 ». Une littérature récente s’est en effet attaca 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 azodts 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 psydgijue vers un autre. Enfin, nous ajoutons
aussi des variables indicatrices pour le départedsers 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 supehé: (0,019) (0,020) (0,019) (0,019)

Nombre de statiorservice 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 statio-service d'un autre type & 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%% 1 822k ] 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 (01501) (0,538) (01523) (01534)

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)  (0.124)  (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. bheahles endogénes sont
la fréquence de baissg)(et la fréquence de hauss$e)(de prix (en %), par station-service. « Autorowtest une variable
indicatrice égale a 1 si la station-service estsgmée sur autoroute. « Affichage stratégique des»pest une variable
indicatrice égale a 1 si plus de 95 % des prix @dés 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 maef le département. L’effet « Supermarché »asul® a partir des effets
« marque » (i.e. la soustraction de la moyenneestiets individuels « supermarchés » et « autresstyfe stations »), I'écart-
type étant obtenu par la delta-méthode. Les estrmasont corrigées de I'hétéroscédasticité ad'aid 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, ja@0@rjuin 2009) et Insee, calculs des auteurs.

Les résultats des régressions sont présentés dartableau 2. La structure
concurrentielle joue un role positif significatiirsla 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 dewngemants 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 iEsbast grande. Cet effet est prés de deux
fois plus fort si la station la plus proche estsupermarché. De méme, le nombre de stations-
service (en particulier le nombre de supermarckdésk le voisinage d’'une station-service
joue un role positif sur la fréquence de changemdrs effets sont similaires pour le diesel
et le SP 95. Ces résultats suggéerent que la pes#on supermarché dont les prix sont
souvent plus faibles accroit la pression concuelatsur 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, Hoskeal. (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 rggnificatif de la concurrence sur la
fréquence de changements de prix.

Le nombre d’habitants (hors Paris) a un effet fositr la fréquence de changements
de prix (identique a la hausse et a la baissek Rldensité de la population est importante,
plus les prix changent frequemment. De méme, ladesm 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 neande serait plus importante ou
linformation des consommateurs meilleure, lesafises entre stations-service étant plus
faibles. Hoskeret al. (2008) trouvent un effet significatif similaireaktats-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 carbwasaint 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 %<& », 7 % par « 4 » alors que pour les
autres chiffres la proportion est inférieure a 5A4. contraire, la distribution de l'avant
dernier chiffre apparait uniforme. La durée moyepnoar les prix se terminant en « 0 » ou
« 9 » est supérieure a celles des prix se termjpantin autre chiffre pour le diesel et le SP
95. Toutes choses égales par ailleurs, l'effetlauiréquence de changement par station-
service est toujours trés négatif et significalilfleau 2). Cet effet est identique pour les
hausses et les baisses de prix. Letal. (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 tgille moyenne des changements de
prix en fonction du dernier chiffre du prix (incluant les taxes)

Diesel SP 95
% des Durée |dp| % des Durée |[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 4,9 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 termineyachiffre donné sur le total des trajectoires de et nous calculons la
durée moyenne associd¢ep| est la taille moyenne prise en valeur absoludesuprix hors taxes. Le dernier chiffre est celui
du prix TTC aprés le changement. Par exemple, Igglpnt la derniere décimale est « 0 » représer#@#i des trajectoires,
leur durée moyenne est de 6,7 jours pour le detdeltaille moyenne des changements pour ceepride 2,63%.

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

Distribution de la taille des changements de prix &s carburants

Si la rigidité des prix est principalement carast par la fréquence 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 Calvaliséribution 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 colt 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 forles flexibles de
distribution de changements de prix. Alvareiz al. (2011) montrent ainsi que selon les
calibrations dwolt de menet du colt d’information, la distribution peuteplus 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 augmetgentprix alors que 8,9 % des stations-
service les baissent ; pour le SP 95, la fréqudesebaisses est [égerement plus faible que la
frequence des hausses (7,8 % contre 8,7 %). Legltatds sont similaires pour les
supermarchés et les autres distributeurs (Tablpdied changements de prix HT sont de plus
grande ampleur pour le SP 95 (2,9 % en valeur absagjue 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 différences die tdéls 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 calculégoemcentage pour I'ensemble de trajectoires indellds de prix (hors
taxes et toutes taxes comprises). La moyenneraéthane des changements de prix sont calculéda siistribution totale
des changements de prix (en excluant les « 0 »hdLesse moyenne des prix hors taxes (parmi lesgeh@ants) 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), ulaes auteurs.

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

Graphique 4.1 : Diesel
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Graphique 4.2 : SP 95
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Lecture : Les observations sont les tailles desmgdments de prix individuels (calculées en %) qubssd prix sont
effectivement changés (en excluant les changenégaiisx a 0). Les barres représentent la distribwtemnchangements de
prix des carburants (HT et TTC) et les lignes leBredeurs 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), e$LEnergy Information Administration, calculs @egeurs.

La faible proportion de petits changements de pewt aussi étre le résultat de chocs
de grande taille sur le colt marginal. Sur le gigydy nous représentons la distribution des
changements sur le prix du produit raffiné cotéoétdrdam qui est une approximation du codt
de la matiére premiére. Il apparait que cetteibigion est proche d’une loi normale avec une
moyenne nulle. Le modéle de Calvo ne peut pas gquglil’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 affietsir trois chiffres aprés la virgule, ce qui
implique qu’en principe, les petits changementgiibe sont possibles. Par exemple, si le prix
du diesel HT est de 0,450 euros, le gérant deal#ostservice peut modifier en théorie son
prix de 0,001 euro et la taille de la hausse de Hif 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 prixeands absolus est de 0,01 euro soit 2,2 %.
Le graphique 5 représente la distribution des obinamts de prix pour les stations-service
dont plus de 95 % des prix se terminent par « G>@® » comparée a la distribution des
changements des autres stations. La bimodaliteefstrcée 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 systéematiquement des gaychologiques. Cette bimodalité est
aussi a relier avec les durées plus longues :lémdaer 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 changemenptud 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
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Lecture : Les observations sont les tailles desmghiments de prix individuels (calculées en %) qubasdprix sont
effectivement changés (en excluant les changemégasix a 0). Les barres grises représentent laibdistm des
changements de prix des carburants et les lignessgtes estimateurs a noyau de la densité podistabution des
changements de prix de marché a Rotterdam. Les ehmmys de prix des carburants sont calculés a i 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.WEBergy Information Administration, calculs degers.

Hétérogénéite de la taille des changements de prix

L’hétérogénéité entre stations pour la taille moyemes changements de prix est
moins marquée que pour la fréquence de changententsille moyenne des hausses de prix
du diesel est de 2,5 % pour les supermarchés cd&8 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. Desrelifit€s de structure de colt des stations-
service sont une explication possible a cette @hsien. On peut considérer schématiquement
gue les colts de production des stations-servicgEnnent le colt de la matiere premiere et
d’autres codlts liés a la distribution (colt du &igventretien de la station, etc.). Il est
cependant possible que pour les supermarchés,olégs autres que la matiere premiére
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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 psuaukees station$'. Comme le prix de la
matiere premiére varie plus fréquemment que leeswbdts, la fréquence des changements
de prix dans les supermarchés sera plus élevdes athangements de prix répercuteront
davantage les variations de prix de la matiere gneanDe 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 régressiéaite pour relier les tailles
moyennes de hausses et de baisses de prix HT gieonstervice 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 caractéristique 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 [esurstations-service avec des prix
attractifs en « 0 » ou « 9 ». Cette observationcekérente avec un modele ou fixer un prix
psychologique s’apparente a un co(t d’ajustemem$ phportant. Au contraire, pour les
stations des grandes agglomérations (hors Paeis)prix changent plus souvent mais les
changements sont en moyenne plus petits. Enfinyvdesbles de concurrence n’ont pas
d’effet significatif sur la taille des changemen@gule I'indicatrice « autoroute » a un effet
significatif négatif : les prix des carburants autoroute 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 co(t.

Afin de tester cette hypothese et de mesurer lesrdinants des différences de niveau
moyen des prix entre stations, nous calculons flérdnce moyenne entre le prix de vente
d'une station-service (HT, en logarithme) et lexpdu produit raffiné a Rotterdam (en
logarithme) qui approxime le co(t margiffa(Tableau 5). Cette différence est utilisée par
Davis et Hamilton (2004) ou Hoske 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 degoemel) 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 lagoss présentes sur autoroute. Cette
hétérogénéité provient en partie d'importantesédiffices de colts d’exploitation qui sont
plus faibles pour les supermarchés que pour letorsta d’autoroute. La structure
concurrentielle joue aussi un réle significatif &8 marges. Le nombre de supermarchés dans
le voisinage d’une station réduit significativeméatmarge 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 faibberples stations des grandes aires urbaines
(hors Paris) mais plus forte a Paris ou la conoggeest plus faible mais ou les codts
d’exploitation sont aussi plus importants (loyeas exemple).
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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+ |dp-| 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: (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 concurrgnt 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 statiorservice 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 stratégique des orix 0,146** 0,196*** 0,862** 0,150*** (Q,224*** 1 ,534***
9 919 b (0,015)  (0,017) (0,096) (0,017)  (0,021)  (0,126)
Aire rurale ou urbaine de moins de 20 000 habii  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 5AG** (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. heahles endogénes sont
la moyenne des haussep+{) et des baissesdl§-) des prix HT (en %) calculée par station servicke ¢gaux 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 statiawise est présente sur autoroute. « Affichage é&gigtie des prix » est une
variable indicatrice égale a 1 si plus de 95 %pmtesconstatés dans une station-service se termpan0 ou 9. Le taux de
chémage et la part des ménages possédant uneevednt issus du recensement de la population 2@88régressions
incluent en variables de contr6le des indicatrigesr la marque et le département. L'effet « Supech@» est calculé a
partir des effets « marque » (i.e. la soustractieia moyenne des effets individuels « supermarsteis« autres types de
stations »), I'écart-type étant obtenu par la deléahode. Les estimations sont corrigées de I'bgété&dasticité a I'aide de la

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

Source : Source : Données individuelles quotidisnesues du site internetww.prix-carburants.gouv.f(stations service

présentes plus de 500 jours dans la base de dofardgsr 2007-juin 2009) et Insee, calculs degaust
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Les durées de prix les plus longues sont-elles aEss 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 valbsolue (ensemble, supermarchés et
autres distributeurs). Pour le diesel comme pousRe 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 relatiorbsesiaffaiblir. En outre, la corrélation est
beaucoup plus forte pour les supermarchés que Ilpsuautres stations, ce qui renforce la
conclusion que les supermarchés répercutent dayamdavolatilité des variations de codt
marginal parce que la part de la matiere premiares deurs codts est plus importante. Par
comparaison, Baudrgt al. (2005) obtiennent une corrélation faible entrédetaét frequence
pour I'ensemble des prix a la consommation. De méuanedonnées américaines, Klenow et
Kryvtsov (2008) soulignent I'absence de corrélagore durée depuis le dernier changement
de prix et taille des changements.

Dans un modele de colt d’ajustement simple et aiednflation tendancielle, I'effet
de sélection produira une corrélation positiveetartaille 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 dameaéider 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 cofustament (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 prdys calculons la taille moyenne (en valeur aleadies changements de

prix associée a chaque durée de prix. La tailleclaagements de prix des carburants est calcydagiades prix hors taxes.

Les lignes noires pleines sont pour I'ensemblestigsons-service, les lignes en petits pointillésrples supermarchés, les

lignes en grands pointillés pour les autres distebrs. Pour le diesel, la taille moyenne des chiaregits 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, jafGiéfuin 2009), calculs des auteurs.

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

Dans cette partie, nous étudions les variationpoeeles de la fréquence et de la
taille des changements de prix et rapprochons @éssltats des prédictions des modéles
théoriques. Dans le modele de Calvo, la fréequercehingements de prix est supposée
constante dans le temps et prédéterminée, I'infiatarie parce que la taille des changements
varie dans le temps. Le modele de colt d'ajustenseippose lui que la décision de
changement de prix est endogene, et I'inflationevparce que la fréquence de changements
de prix varie fortement en fonction de I'environr@aréconomique.

Dynamique de l'inflation des prix des carburants

Klenow et Kryvtsov (2008) ont récemment proposérercice de décomposition de
linflation entre marge intensive — la taille moyendes changements de prix (parmi les
détaillants ayant modifié leurs prix) — et margéeasive — 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 changementsixdapcours du temps vont donc influer la
dynamique agrégée de l'inflation. Nous utilisonsiete ces résultats pour les confronter aux
prédictions des modéles 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) :
1 i Bt = P

T =—
NZT P

En introduisant une indicatrice de changement de finflation se décompose en une marge
extensive et une marge intensive :

ez

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

i=1

avecl, =1si p, # p,, 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 dawp . 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 suggere uoenggosition 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 béigséa marge intensive).

Nous menons ensuite cette décomposition sur lesédsnde fréquences et de tailles
moyennes calculées par jour sur la période de diion. 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 significegti En particulier pour les supermarchés,
les corrélations entre inflation et taille de psont positives : quand I'inflation augmente, la
taille moyenne des hausses (resp. baisses) augifregfe diminue). Les résultats obtenus
pour les autres distributeurs sont plus ambigym#ebis 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. d&lamae colt d’ajustement est le modele
qui reproduit le mieux cette corrélation (Klenowkeyvstov, 2008).

Tableau 6 : Corrélations entre inflation, fréquencs 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 degtrservés
chaque jour de I'échantillon sur le nombre total$ervations par jourdip la taille moyenne de changement de prix (parmi
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les stations qui ont changé leur prix) par dats.dignes + (resp. -) en exposant désignent lesésiesp. les baisses) de
prix. La journée du dimanche a été exclue.

Source : Données individuelles quotidiennes issliesite internetwww.prix-carburants.gouv.fiensemble des stations-
service disponibles, janvier 2007-juin 2009), clHales 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 doutsmps (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 (resphaisses) de prix eﬁ|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 linflation varie avec la frégeedes changements. De méme, nous
calculonsn;*|dp, I'inflation sous hypothése que la fréquence demgements est constante a

sa valeur moyenne, et que l'inflation varie unigqeetavec 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 recompdsékss fréquences de hausses et de
baisses contribuent le plus fortement aux variatida I'inflation des prix des carburants : les
inflations recomposées en supposant que seul&®tpsences varient sont les plus corrélées a
linflation. La taille des changements de prix awontribution trés 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 cescs est grande, c’est toujours la marge
extensive qui contribue le plus aux variations’éation 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 hebdomadagaculée comme le cumul de linflation quotidiemeeomposée a l'aide
de la formule T = ft+ ><dp+ +f xdp . En noir pointillé, I'inflation hebdomadaire recposée selon différentes hypothéses

sur la fréquence et la taille des changememé ;f inflation sous hypothése que la taille moyenne ademgements est

constante, égale a sa moyenng de inflation sous hypothése que la fréquence desggmaents est constante, égale a sa

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

Variations temporelles de la fréquence de changeiras prix

Le modéle de colt d’ajustement suppose que la idacde changer de prix est
endogéne et dépend de I'environnement économiquais Nanalysons maintenant les
déterminants des variations dans le temps de tpdrce 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 baistes de

Rotterdam

prix Ap e est le taux de croissance hebdomadaire (calculéassemaine précedant le

jour t, c'est-a-dire entre le jour6 et le jourt (le dimanche étant exclu) ; nous considérons
ensduite les retards de cette variable par exerféellition 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 senmmipeecédant le jour et des variables
indicatrices de jour de la semainegtest un résidu normal centré. Nous avons retenuejuat

semaines de retard maximum pour le taux de craissalu 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 prodaffiné a Rotterdam un jour donné
augmenterait la fréquence quotidienne de haussegsrideet diminuerait la fréquence de
baisses d'un peu plus de 2 pp pour le diesel &t 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
estimée entre 2 et 3 semaines pour le SP 95 deseldour 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 rappox variations de colt marginal ; (ii) la
décision de changement de prix est endogéne, éllendl 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 daeegmesure, 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 carbusaryn choc de 1 % sur le prix « Rotterdam »
un jour donné a pour effet d’augmenter la fréquatedausses 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)

\p Rotterdam 0,769***  -0,761*** 0,439*** -0,453***
Pe-r2:-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)
ApRotterdam 0,119 0,088 0,091 -0,018
t-241-18 (0,086) (0,067) (0,059) (0,049)

Lundi -2,037* 7,759 -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. bheahles 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 déigssaservice. L'évolution du prix de marché « Rattan » Apth%ttterdamest

calculée sur une semaine précédant le jour t cérésidkpﬁitztir_d: " Apﬁitg;r_dlazm et Apﬁoztirijf; est I'évolution du prix
Rotterdam retardé de deux, trois ou quatre semdimesoefficient de variation des prix sur 2 semsainst I'écart-type du
prix de marché sur les 10 jours ouvrables précédsnt 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 @ossi significatifs, ce qui suggére que
la décision de changement de prix est aussi infierpar d’autres éléments que le codt
marginal et est donc en partie prédéterminée. bécda 8 présente les fréquences de
changements de prix par jour de la semaine podiekgel 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 aute 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-serviceifimotleurs 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 plusefnézgile 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’hasitdé consommation et d’asymétrie
d’'information, les détaillants ont intérét a évitde changer leur prix fréquemment,
communiquer sur une politique de prix bas poumbits crédibiliser I'existence de contrats
implicites de prix fixes. Dans ce cas, il peut étrgéressant 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 emfition 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 1098 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 deaoripur de la semaindp la taille moyenne de changement
de prix (parmi les stations ayant changé leur ptigp signes + (resp. -) en exposant désignemtaesses (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 changemeaésprix

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

j
dp, =Dy ApSLTE+ @, +v,

i=0

Rotterdam

ou dn est la taille moyenne de hausses ou de baisspsxdpar jour,Apt-i-G’t-i
de croissance hebdomadaire (calculé sur la senpa@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 jours12 ett-6, i=0, 6, 12,...,) du prix du produit raffiné (diesel ou SP
95) a Rotterdam converti en euraog, 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 semeira fréquence
des hausses ou des baisses de prix a ld,dste, est un résidu normal centré.

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 cedasocié a I'évolution du prix Rotterdam
entre 6 et 12 jours avant la datéoutefois 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 Litifin entre
marge intensive et extensive et les résultats ldeda 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), iceomiribue a 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 lgaebaisses sont en moyenne un peu plus
importantes le vendredi. En fin de semaine, lesdeai sont donc plus fréquentes et de plus
grande ampleur : les stations ont davantage indém&bdifier leur prix la veille des week-ends
en prévision de la hausse de demande, elles pedimairtuer leurs marges en menant des
opérations dites « prix-coltant », attirer plus densommateurs et crédibiliser leur
engagement sur des prix peu variables. Enfin, leanee des chocs de prix des produits
Rotterdam a tendance a augmenter significativetrenpleur des changements de prix prise
en valeur absolue.

Tableau 9 : Déterminants de la taille des changemtnde 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)
Aptl?_(it;e;ria;m -0,007 -0,018** -0,006 -0,009
' (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***  (,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. Leisblas endogénes sont
la taille moyenne des baissekp4{, et la taille moyenne des hauss#isH) (en %), par jour, les dimanches ont été exclus. Ce

- . , . . e . . . Rotterd
statistiques sont calculées pour I'ensemble déisisgaservice. L'évolution du prix de marché « Ratten »Apt_% ter AMest

calculée sur une semaine précédant le jour t céréid&pﬁﬁir_d:m, Apﬁ?éir_dl‘zm et Apﬁ?ﬁ@fgj est I'évolution du prix
Rotterdam retardé de deux, trois, quatre semaireesogfficient de variation des prix sur 2 semaesd'écart-type du prix
de marché sur les 10 jours ouvrables précédentslesiyrix moyen constaté. Les estimations sont gées de
I'autocorrélation a I'aide de la matrice de Newewgsd/ Niveau de significativité : *** 1 %, ** 5 %, 10 %.

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

Conclusion

Contrairement aux prix du pétrole ou aux prix desgdes carburants, les prix des
carburants distribués dans les stations-servicehamgent pas quotidiennement mais en
moyenne une fois par semaine. lls seraient dondesg Les stations-service présentes dans
les supermarchés ont tendance a modifier leurpdug 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 changesydmprix (compris entre -2 % et +2 %) sont
plutdt rares. Enfin, il existe une corrélation piosi entre taille des changements et durée des
prix entre deux changements. Les variations tenlipsrales prix des carburants sont
principalement expliquées par des variations daguiences de hausses et de baisses de prix.
Ces variations sont dues a des changements piugefits 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 modeéles de rigidité des prix.
Les modéles de dépendance au temps ne peuverggraduire la distribution bimodale des
tailles de changements de prix observés ou laleti;@ positive entre la durée et la taille des
changements. Les modéles de co(t 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 oceodeles ne peuvent pas expliquer
pourquoi les prix sont modifiés a des dates régielans la semaine. Les modéles associant
colt d'ajustement et rigidité informationnelle (Wibord, 2009 ; Alvarezet al, 2011)
apparaissent comme les plus prometteurs dans larenes ils permettent d’expliquer (i) que
les stations-service ne révisent pas leur ensediiiformation 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 coeéginad; (i) que le colt d’ajustement
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(possiblement faible pour les stations-service) 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 directefaemature et 'ampleur des colts d’ajustement
des prix dans les stations-service via par exeogdeenquétes (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***
t-61 (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)
Ap Rotterdam 0,095 -0,113* 0,045 -0,129***
t-181-12 (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)
. -0,422 -9,589*** -0,821 -8,666***
Lundi (1142)  (0.993)  (1.050)  (0.892)
. 1,182 -7,543*** 1,300 -7,117***
Mardi (1189)  (1,034)  (1.123)  (0,940)
. -1,521 -7,128*** -1,146 -7,173***
Mercredi (1,028)  (0,979)  (0,955)  (0,890)
Jeudi -3,216***  -6,072***  -3,090*** -5,957***
(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-
Ap Rotterdam 1,147%**  -1,123*** 0,909*** -0,890***
t-6t (0,133)  (0,076) (0,074) (0,078)
Ap Rotterdam 0,850***  -0,808*** 0,473*** -0,471***
t-12t-6 (0,150)  (0,077) (0,100) (0,063)
ApRotterdam 0,199** -0,201*** 0,077 -0,162***
t-18t-12 (0,096)  (0,064) (0,059) (0,054)
ApRotterdam 0,168* 0,085 0,139** -0,034
t-24;-18 (0,096)  (0,074) (0,069) (0,063)
Lundi -4,737%*  -6,500%** -5 037**  -6,045%*
(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. bheahles endogénes sont

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

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

calculée sur une semaine précédant le jour t oérésid&pﬁﬁiﬁj;m, Apﬁ?éir_dl‘;m et Apt'ioztzrffsm est I'évolution du prix
Rotterdam retardé d'une, deux ou trois semainesokfficient de variation des prix sur 2 semained'ésart-type du prix
de marché sur les 10 jours ouvrables précédentslesiyprix moyen constaté. Les estimations sont gées de
I'autocorrélation a l'aide de la matrice de Newegad 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®t-juin 2009) et U.S. Energy Information Admiragton, 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. bheahles endogénes sont
la taille moyenne des baisses (dp-), la taille magedes hausses de prix (dp+) (en %), par jouditeanches ont été exclus.
Ces statistiques sont calculées pour I'ensemble sti@sons-service. L'évolution du prix de marché <¢tRalam »
Apﬁ%ﬁemamest calculée sur une semaine précédant le jounsidxéré.Apthigir_dg‘ " Apﬁit;r_dlzm et Apﬁoztffjfgm est
I'évolution du prix Rotterdam retardé d'une, deuxtois semaines. Le coefficient de variation deés gur 2 semaines est
I'écart-type du prix de marché sur les 10 jourgables précédents sur le prix moyen constaté. éamations sont corrigées
de l'autocorrélation a I'aide de la matrice de NgWéest. Niveau de significativité : *** 1%, ** 594 10%.

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

Tableaux A3 : Déterminants de la taille des changeamts 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-124-6 (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
: 0(,854**2‘ 1(,056**2‘ 0(,975**2‘ 1(,213**2‘
Constante (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-|
ApFRoterdam -0,023*** 0,005 -0,036*** 0,008
t-61 (0,006)  (0,005) (0,013) (0,006)
ApFRoterdam 0,002 -0,025*** -0,011 -0,024***
t-12t-6 (0,007) (0,005) (0,007) (0,005)
Ap Rotterdam -0,002 -0,025*** -0,006 -0,007
t-181-12 (0,007)  (0,006) (0,009) (0,006)
ApFRoterdam 0,008 -0,004 0,000 -0,002
t-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
: 1(,375**2‘ 1(,675**2‘ 1(,499**2‘ 1(,675**2‘
Constante (0,063)  (0,051)  (0,108)  (0,079)
Nombre d'observations 732 732 732 732

Lecture : Les colonnes contiennent les résultagsedémations par moindres carrés ordinaires. hegshles 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 sigsons-service. L'évolution du prix de marché <¢t®alam »
Apﬁ%ﬁemamest calculée sur une semaine précédant le jounsidxfaé.Apthig?r_‘jg‘ m Apﬁit;r_ﬁm et Apﬁoztffjfgm est
I'évolution du prix Rotterdam retardé d'une, deuxtois semaines. Le coefficient de variation deés gur 2 semaines est
I'écart-type du prix de marché sur les 10 jourgalbies précédents sur le prix moyen constaté. sfamations sont corrigées
de l'autocorrélation a I'aide de la matrice de Ngwiest. 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®@Et-juin 2009) et U.S. Energy Information Admirasion, calculs des
auteurs.
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Résumé court
L’'ajustement microéconomique des prix des carburard en France

Résumé

En utilisant des millions de relevés individuelspiiex entre 2007 et 2009, cette étude décrit
plusieurs faits stylisés sur I'ajustement des pies carburants en France : ils changent en
moyenne une fois par semaine ; ils sont plus sduverdifiés le mardi et le vendredi; la
concurrence accroit la fréequence des changemengwixie la distribution des tailles de
changements de prix présente peu de changemeateint 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 rigidinésrmationnelles 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 steti@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 pricatiolirand size of price changes are
correlated; gasoline price inflation is mainly dnivby variations in the frequency of price
increases and decreases. Menu cost models inclidorgnation 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 pbjerctif
(souvent unique) de mesurer si la transmission ptes du pétrole aux prix du carburant est asymatiq
(Audeniset al. (2002) et Lamottet al. (2012) pour la France). Nous n’abordons pas egiéstion dans notre
étude.

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

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

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

v L'autorité francaise de la concurrence est engehau site et de I'exactitude de l'information. Raemple,
entre janvier 2011 et juin 2011 environ 6 000 etaiservice ont été contrdlées et 72 procées-verbat¥té
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 comptéismeLix sectoriels publiés par I'Insee.

" 60,69 euros par hectolitre pour le SP 95 et 42@#s par hectolitre pour le diesel, avec queldaides
différences régionales. Cette taxe a été renomméz0&l TICPE (Taxe Intérieure de Consommation asir |
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 c’exploitation des stations-service.

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

* A moins de réaliser des enquétes spécifiquesemidas détaillants sur leur mode d’ajustement despmme
celles menées par Blindet al. (1998) aux Etats-Unis ou Fabiagtial. (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 profilgiveinent 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 L'effet des supermarchés est évalué comme lardiffie de la somme des coefficients associés aux
indicatrices de marques de supermarchés et la mémee pour les autres types de stations, I'écpe-&tant
obtenu par la delta-méthode.

* Nos résultats sont robustes au choix du rayors awans testé 2, 5 et 10 km

™ Des régressions ont aussi été menées en condidémarément les stations de supermarchés et ties au
stations. Les résultats obtenus sont proches.

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

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

XX Comparé au prix du Brent, le prix du produit foité a Rotterdam présente l'intérét d’inclure deéts de
raffinage et est donc plus « proche » du produtiét(Meyler, 2010).

“ Des résultats identiques sont obtenus sur lesTr

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

* Nous avons aussi mené des régressions séparéeepsupermarchés et les autres stations (TaBlkaan
annexe) et les résultats sont proches pour les gges de stations méme si I'ajustement semble raipgle
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 baissesismnutiés résultats du tableau 7, on reconstnu aine inflation
incorporant le choc et on la compare a une inflasans choc 3 semaines apres la hausse de 1%>du pri
Rotterdam. Par construction, il n’y a pas ici diagjrie de réaction entre hausses et baisses dRptigrdam.

W Asplundet al. (2000) sur des données suédoises obtiennent slgltaté similaires, dans leur cas, c’est le
mardi et le mercredi ou les changements de priklssmlus fréquents alors qu’entre le samedi aindi il y a

trés peu de changements de prix.
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¥ Nous avons également estimé le modéle en utillsarrix TTC et les résultats sont similaires,dffsts des
différentes variables sur les prix TTC étant ansqutir 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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