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I I 

RECHERCHES RELATIVES AU TRAFIC AUTOMOBILE 

ET AUX ACCIDENTS DE CIRCULATION 

Notre étude comprend quatre parties : la première a pour objet d'estimer, 
par catégories de véhicules, l'effectif actuel du parc automobile français à 
deux et quatre roues, l'évolution de ce parc au cours des années écoulées et 
les perspectives à court terme. 

La deuxième étude fournit quelques aperçus nouveaux sur la distribution 
régionale du trafic des véhicules automobiles. 

La troisième étude, reposant sur la statistique des accidents de la circu­
lation routière établie par le ministère des Travaux publics et sur les travaux 
du service commun de statistique des sociétés d'Assurances contre les Acci­
dents, fournit, pour les années 1954 à 1956, des estimations du nombre des 
accidents corporels et matériels de la circulation routière t n France, du nom­
bre des victimes et du nombre des véhicules impliqués dans les accidents. 

Dans la quatrième étude, enfin nous avons recherché si, pour la France et 
sur le plan régional, une relation pouvait être établie entre le nombre des 
sinistres automobiles d'une part, la consommation de carburant, l'effectif de 
la population et la longueur des routes d'autre part. 

Les deux premières études ont été présentées le 20 novembre 1957 à la 
Société de Statistique de Paris ; la troisième a fait sous une forme sensiblement 
différente l'objet d'une communication au dernier Congrès de l'Institut Inter­
national de Statistique : l'examen des données de 1955 et 1956 ainsi que 
l'utilisation de certains résultats fournis par nos études I, II et IV, nous ont 
conduit à modifier quelque peu les conclusions de notre premier travail qui 
concernait seulement l'année 1954. La quatrième étude qui n'a pu être ter­
minée à temps pour être présentée au 15e Congrès International d'Actuaires 
est entièrement originale. 
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IL — PARC AUTOMOBILE FRANÇAIS 

1. — La revue Études Statistiques de PI. N. S. E. E. du 1e r trimestre 1957 
a publié une importante étude sur le parc français des véhicules automobiles 
à la date du 1er janvier 1956. 

A l'aide du fichier général des automobiles, des dépouillements ont été 
effectués faisant connaître la composition du parc par catégorie de véhicules, 
par année de construction, par marque et par département. 

Les auteurs de cette étude font toutefois remarquer que les chiffres obtenus 
ont besoin de subir certaines corrections, du fait que la plupart des véhicules 
cessant de circuler ne sont pas signalés à l'Administration et que les fiches 
correspondantes demeurent dans le fichier. Ils estiment qu'en gros les chiffres 
bruts doivent être réduits de 10 %, les corrections devant porter beaucoup 
plus sur les véhicules ayant plus de 10 ans d'âge (abattement moyen de 20 à-
22 %) que sur les véhicules récents (environ 3 %). 

D'autre part, on constate à l'examen des tableaux que l'année de construction 
demeure inconnue pour un certain nombre de véhicules; il y a tout lieu de 
penser que les véhicules en question sont le plus souvent des véhicules anciens. 

Nous avons admis que les 2/3 des véhicules d'âge inconnu étaient antérieurs 
à 1930 et nous avons répartis le 1/3 restant au prorata du nombre des véhicules 
dénombrés dans chaque groupe d'âge. 

D'autre part, compte tenu des indications ci-dessus relatives à la mise à jour 
du fichier, nous avons réduit les nombres de véhicules dénombrés dans les 
proportions suivantes : 

1951-1955 3 % 
1946-1950 4 % 
1941-1945 8 % 
1936-1940 15 % 
1931-1935 2 0 % 
1901-1930 30 % 

Ces corrections étant faites, on obtient finalement la répartition suivante 
• du parc (nombres en milliers) : 

TABLEAU I. 

ANNÉE 
de 

construction 

1901-1980 
1931-1935 
1936-1940 
1941-1945 
1946-1950 
1951-1955 

VOITURES 

particulières 

200,9 
290,2 
386,5 

3,7 
354,6 

1 556,8 

2 792,7 

VOI­
TURES 

commer­
ciales 

38,6 
48,3 
21,2 
0,8 

17,1 
106,5 

232,0 

AUTO­
CARS 

Autobus 

1,3 
1.8 
2,7 
1.1 

13,6 
9,9 

30,4 

CAMIONNETTES 

CU<1T 

108,5 
61,9 
30,7 
2,8 

81,7 
186,5 

472,1 

CU 1 
à 2 t. 

37,3 
22,4 
15,9 
5,1 

72,6 
129,9 
283,2 

CAMIONS 
et véhicules 

spéciaux 
CU > 2 T 

44,6 
18,5 
27,3 
28,7 

137,2 
104,0 
360,3 

dont transports publics 

7 I 12 | 65 

TRAC­
TEURS 

routiers 

2,8 
0,5 
0,6 
0,7 
4,5 
6,6 

15,7 

TOUS 

véhicules 

434,0 
443,6 
484,9 
42,4 

681,3 
2 100,2 

TRACTEURS 

agricoles 

47,8 

76,3 
188,2 

4 186,4 I 812,3 

4 498,7 

Nous arrivons à un total de 4.498.700 véhicules qui est très voisin de l'esti­
mation officielle : 4.493.900. 

2. — Du fait de l'existence d'une taxe de circulation, on connaissait, chaque 
année, de 1928 à 1933, l'effectif du parc automobile d'une manière approxima-
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tive. En effet, les véhicules de l'Armée, des Services publics aiiisi que les trac­
teurs agricoles n'étaient pas soumis à l'impôt ; par contre les véhicules changeant 
de propriétaire en cours d'année étaient susceptibles d'être comptés deux fois. 

Nombre d'autos ayant acquitté la taxe de circulation : 
(en milliers). 

1928 
1020 

Janvier 1030-mars 1081 
Avril 1031-mars 1982 . 
Avril-décembre 1932. . 

1933 

TRANSPORT 

de personnes 

757,7 
930,2 

1 109,0 
1 251,5 
1.279,1 
1 897,1 

TRANSPORT 

de marchandises 

331,6 
366,0 
411,5 
487,9 
433,8 
457,5 

En partant de ces chiffres, nous estimons de la manière suivante le parc 
automobile au 1 e r janvier 1931 : 

Année 
de construction 

antérieure à 1925 . 
1925-1930 . . 

Transport 
de personnes 

150 
920 

Transport 
de marchandises 

125 
285 

1.070 410 

275 
1.205 
1.480 

Nous connaissons, d'autre part, depuis 1931, les nombres de véhicules neufs 
immatriculés chaque année. Ces nombres figurent dans le tableau ci-après. 

TABLEAU II. — Nombre annuel de véhicules neufs immatriculés 
(en milliers). 

1931 
1932 
1933 
1984 
1985 

1936 
1937 
1988 
1989 
1940 

1941 
1942 
1948 
1944 
1946 

1946 
1947 
1948 
1949 
1950 

1951 
1952 
1953 
1964 
1955 

1958 

TRANSPORT 

de personnes (a) 

155,5 
137,8 
149,0 
152,6 
141,3 
736,2 
168,4 
164,0 
183,1 
153,7 
21,1 

690,3 

8,1 
1,8 
0,7 
0,9 
4,4 

10,9 
12,0 
18,5 
50,8 

117,5 
175,2 
373,5 
226,0 
287,6 
285,7 
354,4 
442,4 

1 596,1 (c) 
506,1 

TRANSPORT 

de marchandises (6) 

32,9 
28,3 
28,2 
24,1 
21,1 

134,6 
21,7 
21,0 
22,6 
23,1 
11,6 

100,0 

12,1 
6,0 
3,1 
1,5 

15,8 
88,5 
68,2 
65,7 
71,6 
73,6 
66,5 

830,6 
91,9 
93,8 
93,5 
91,2 

102,0 
472,4 (et) 
104,6 

(a) Voitures de tourisme et autocars. 
(b) Camionnettes, camions, véhicules spéciaux et tracteurs routiers. 
(c) Dont 9.7 autocars 
(d) Dont 8,8 véhicules spéciaux et 7,4 tracteurs routiers. 
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Ces nombres paraissent quelque peu incomplets : en effet, il ne comprennent 
pas : 

a) les véhicules ayant une immatriculation spéciale (armée, services publics). 
b) les véhicules de fabrication étrangère vendus en seconde main à des Fran­

çais : lors de leur immatriculation, ils sont classés parmi les véhicules d'oc­
casion. 

Or, depuis 1949, nous connaissons (Argus de l'Automobile — Statistiques 
annuelles) les nombres de véhicules neufs livrés en France ainsi que les nom­
bres de véhicules importés. La comparaison de la statistique immatriculation 
et de la statistique livraisons + importations s'établit comme suit : 

1949 
1950 
1951 
1952 
1953 

1949-1953 

1954 
1955 
1956 

1954-1956 

LIVRAISONS FRANCE + IMPORTATIONS 

Voitures 
particulières et 

autocars 

111,7 
171,0 
230,9 
293,1 
292,8 

1.099,5 (a) 

340,0 
425,5 
494,5 

1.260,0 (6) 

Véhicules 
commerciaux 

industriels 
et spéciaux 
Tracteurs 
routiers 

77,8 
72,2 
97,8 

101,9 
101,8 

451,5 (c) 

125,8 
137,8 
144,6 

408,2 (d) 

Ensemble 

189,5 
243,2 
328,7 
395,0 
394,6 

1.551,0 

465.8 
563,3 
639,1 

1.668,2 

(a) dont autocars 8,2 
(6) — 7,6 
(c) dont tracteurs routiers 4,8 
(d) — 5,7 

IMMATRICULATIONS VÉHICULES NEUFS 

(dans les séries normales) 

Transport 
personnes 
(y compris 
autocars) 

117,5 
175,3 
228,0 
287,6 
285,7 

1.094,1 (a) 

854,3 
442,4 
506,1 

l'.302,8 (b) 

Transport 
marchandises 

(y compris 
tracteurs 
routiers) 

73,6 
66,5 
91,3 
93,8 
93,5 

418,7 (c) 

91,2 
102,0 
104,6 

297,8 (d) 

Ensemble 

191,1 
241,8 
319,3 
881,4 
379,2 

1.512,8 

445,5 
544,4 
610,7 

1.600,6 

(a) dont autocars 8,7 
(6) — 6,5 
(c) dont tracteurs routiers 5,1 
(d) — 6,2 

De 1949 à 1953 la sous-immatriculation ressort en moyenne à 2,4 °/0 dont 
0,5 °/0 pour les transports de personnes et 7,3 °/0 pour les transports de mar­
chandises. 

De 1954 à 1956, la sous-immatriculation atteint dans l'ensemble 4,0 %, 
mais un changement de méthode est intervenu dans la statistique des immatri-
lations : depuis 1954, les véhicules à carrosserie commerciale (autres que les 
fourgonnettes) sont rangés avec les voitures particulières : ces véhicules 
étaient au nombre de 17.500 en 1952 et de 21.400 en 1953. Nous estimons 
à 80.000 l'effectif de ces véhicules pour la période 1954-1956 : dans ces condi­
tions la sous-immatriculation serait de 3,0 % pour les transports de personnes 
et de 7,5 % pour les transports de marchandises. 

A défaut d'éléments plus précis, les considérations précédentes nous 
conduisent à estimer les nombres de véhicules livrés sur le marché français 
au cours des années 1931 à 1948 en majorant les nombres annuels de véhicules 
neufs immatriculés de 1 °/0 s'il s'agit de transport de personnes et de 5 % 
s'il s'agit de transport de marchandises. 
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TABLEAU III 

Nombre annuel de véhicules mis en circulation en France 
(en milliers). 

1981 
1982 
1988 
1984 
1985 

1986 
1987 
1988 
1989 
1940 

1941 
1942 
1948 
1944 
1946 

1946 
1947 
1948 
1949 
1960 

1961 
1952 
1968 
1964 
1955 

1966 

VOITUBBS 
particulières 

Autocars 

157,0 
189,2 
150,5 
154,1 
142,7 

743,5 
170,1 
165,6 
184,9 
155,2 
21,3 

697,1 

8,1 
1,8 
0,7 
0,9 
4,5 

11,0 
12,1 
18,7 
50,8 

111,7 
171,0 
364,8 
230,9 
293,1 
292,8 
340,0 
425,6 

1 582,3 
494,5 

VÉHICULES 
commerciaux 

industriels 
et spéciaux 

84,5 
29,7 
29,6 
25,8 
22,2 

141,8 
22,8 
22,0 
28,7 
24,8 
12,2 

105,0 
12,7 
6,8 
8,8 
1,6 

16,6 
40,6 
66,4 
68,5 
76,2 
77,8 
72,2 

360,1 
97,8 

101,9 
101,8 
125,8 
137,8 

565,1 
144,6 

3. — Il nous a paru intéressant de confronter les chiffres des tableaux I et III 
et de chercher à déduire de cette comparaison les taux moyens de destruction 
des véhicules au cours de la période de 25 ans écoulée. 

Il y a lieu de noter qu'au cours de cette période la guerre a apporté au 
parc automobile des perturbations sérieuses. Nous admettrons que les pertes 
exceptionnelles de guerre se sont élevées à 20 % du parc des véhicules affec­
tés au transport de personnes et à 15 % du parc affecté au transport de 
marchandises. 

Dans ces conditions, les taux moyens annuels de destruction qui paraissent 
les plus satisfaisants sont les suivants : 

0- 4 ans . . . 
5- 9 ans . . . 

10-14 ans . . . 
15-19 ans . . . 
20-24 ans . . . 
25-29 ans . . . 
30 ans et plus. 

Transport 
de personnes 

0,8 % 
1 
2 
3,5 
5 
7 

10 

Transport 
de marchandises 

0,6%. 
0,8 
1,5 
3 
4,5 
7 

10 
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L'application des taux d'abattement indiqués pour pertes exceptionnelles 
de guerre et des deux tables de destruction choisies donne les résultats suivants 
qui sont à comparer aux chiffres du tableau I. 

AGES 

Plus de 
25 ans 

20-24 
15-19 
10-14 
5-9 
0-4 

ESTIMATION DIRECTE 

Transport 
de personnes 

360 
364,7 
418,3 

9,1 
847,1 

1.564,7 

Transport 
de 

marchan­
dises 

151,8 
79,1 
71,8 
34,7 

333,8 
557,2 

Total 

511,8 
443,8 
489,6 
43,8 

680,9 
2.111,9 

PABO DÉNOMBRÉ 

Voitures 
particulières 
et autocars 

202,2 
292 
389,2 

4,8 
368,2 

1.566,7 

Véhicules 
commer­

ciaux 

38,6 
48,3 
21,2 
0,3 

17,1 
106,5 

Véhicules 
industriels 
et spéciaux 

193,2 
103,3 
74,5 
37,3 

296 
427 

Total 

434 
443,6 
484,9 
42,4 

681,3 
2.100,2 

Écart 
sur 

dénom­
brement 

+ 77,8 
+ 0,2 
+ 4,7 
+ 1,4 
- 0,4 
+ 11,7 

L'examen de ces chiffres conduit aux conclusions suivantes : 

a) pour l'ensemble du parc Auto, sans distinction d'usage, il y a une excellente 
concordance entre les deux séries de chiffres, sauf pour les véhicules de plus 
de 25 ans; on peut penser que pour ces vieux véhicules le taux des pertes 
de guerre a été plus élevé que prévu. Le léger écart observé pour les véhicules 
ayant moins de 5 ans est dû sans doute à une imparfaite répartition des 
véhicules d'âge inconnu. 

b) si l'on examine les chiffres détaillés par usage, on voit que, pour les véhicules 
de plus de 10 ans d'âge, l'estimation directe excède toujours les chiffres du 
dénombrement pour les transports de personnes, tandis que l'inverse se 
produit pour les transports de marchandises. Il semble que cela est dû, non 
pas à une mauvaise estimation des taux de destruction, mais plutôt au fait 
qu'en vieillissant certains véhicules de transport de personnes subissent des 

- transformations et sont utilisés à des usages commerciaux. 

Nous retiendrons finalement, comme les plus vraisemblables, les chiffres de 
l'estimation directe pour les véhicules de moins de 10 ans d'âge et ceux du 
dénombrement pour les véhicules plus anciens. 

TABLEAU IV. — Composition du parc au I e r janvier 1956 

ANNÉE 
de 

construction 

1901-1980 
1P31-1985 
1936-1940 
1941-1945 
1946-1950 
1951-1955 

Voitures 
particulières 

200,9 
290,2 
386,5 
3,7 

334 
.544,5 

2.769,8 

Voitures 
com­
mer­
ciales 

88,6 
48,3 
21,2 
0,3 

20 
113 

241,4 

Auto­
cars 

1,3 
1,8 
2,7 
1,1 

13 
10,2 
80,1 

CAMIONNETTES 

CU<1T CU 1 à2T 

108,6 
61.9 
80,7 
2,8 

84,5 
190 
478,4 

37,3 
22,4 
16,9 
5,1 

78 
137,3 

296 

CAMIONS 
et véhi­

cules 
spéciaux 

44,6 
18,5 
27,3 
28,7 

147 
110 

376,1 

dont transports publics 

7 1 12 I 65 

TRAC­
TEURS 

routiers 

2,8 
0,6 
0,6 
0,7 
4,5 
7,0 

16,1 

TOUS 

véhicules 
TRACTEURS 

agricoles 

434,0 . 
443,6 I 
484,9 \ 
42,4 

681 
2.112 

4.197,9 

47,8 

76,3 
188.2 

312,3 

4.510,2 
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4. — Il est intéressant de comparer les chiffres du tableau IV avec la statisti­
que fiscale faisant connaître le nombre des véhicules ayant payé, fin 1956, la 
taxe différentielle. 

En appliquant les taux de destruction indiqués ci-dessus, le parc automobile, 
fin 1956, s'élèverait à : 

Année 
de construction 

1901-1931 
1932-1951 
1952-1955 

1956 

Nombre 
de véhicules 

du paro 

483.000 
1.837.000 
1.779.000 

637.000 

Nombre 
de véhicules taxés 

1.537.000 

2.196.000 

Dans la dernière colonne du tableau ci-dessus, nous avons fait figurer les 
nombres des véhicules ayant payé la taxe différentielle. 

En supposant que la proportion des véhicules exonérés soit de 5 %, 4.040.000 
véhicules auraient dû payer la taxe; ainsi 307.000 véhicules existants seraient 
retirés de circulation, dont 208.000 ayant de 5 à 25 ans d'âge, soit 12% du parc 
correspondant. Compte tenu que certaines vignettes achetées tardivement 
n'ont été comptabilisées qu'en 1957, on peut estimer à près de 10% la pro­
portion des véhicules de 5 à 25 ans d'âge ne circulant pas. 

En partant de ce taux moyen, nous avons estimé l'effectif du parc circulant 
réellement en faisant subir au parc total les abattements suivants : 

Année 
de construction 1901-1930 1931-1935 1936-1940 1941-1945 1946-1950 1951-1955 

25% 2 0 % 1 5 % 1 0 % 5 % 1 % 

Ces taux représentent les proportions des véhicules supposés être en retraite 
provisoire ou définitive. 

TABLEAU V. — Parc auto circulant effectivement au 1 e r janvier 1956 

ANNÉE 

de construction 

1901-1930 
1931-1935 
1936-1940 
1941-1945 
1946-1950 
1951-1955 

VOITURES 

particulières 

150,7 
232,2 
328,5 

3,3 
317,3 

1 529 

2 561 

VOI­
TURES 

commer­
ciales 

29 
38,6 
18 
0,3 

19 
111,9 
216,8 

AUTO­
CARS 

1,0 
1,4 
2,3 
1,0 

12,4 
10,1 

28,2 

CAMIONNETTES 

CU<1T 

81,4 
49,5 
26,1 
2,5 

80,3 
188,1 

427,9 

CU1 à 
2 T 

28 
17,9 
13,5 
4,6 

74,1 
135,9 

274 

CAMIONS 
et véhicules 

spéciaux 

33,4 
14,8 
23,2 
25,8 

139,6 
108,9 

845,7 

TRAC­
TEURS 

routiers 

2,1 
0,4 
0,5 
0,6 
4,3 
6,9 

14,8 

TOUS 

véhicules 

325,6 
354,8 
412,1 
38,1 

647 
2 090,8 

3.868,4 

4 1 

agricoles 

40,6 

72,5 
186,8 

| 299,4 
B7,8 

5. — En appliquant les taux de destruction et les coefficients de retraite 
indiqués ci-dessus, nous estimons ainsi le parc automobile circulant effecti­
vement au 1er janvier 1957 : 
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TABLEAU VI. — Parc auto circulant effectivement au I e r janvier 1957 

AWwAm 

de construction 

1901-1931 
1932-1936 
1987-1941 
1942-1946 
1947-1961 
1952-1956 

VOITURES 
particulières 

177,8 
246,8 
244,7 

11,9 
512,3 

1.784 

2 .977 ,5 

VOI­
TURES 

commer­
ciales 

36 ,0 
32,6 
13,5 
7 ,2 

30,7 
120 

240 

AUTO­
CARS 

1,1 
1.5 
1,9 
2 ,1 

12,7 
10,7 

30 

CAMIONNETTES 

C U < 1 T 

83,7 
42 ,5 
21 
19,5 
93,5 

202 

462,2 

C U l à 
2 T. 

29 
16,5 
11,8 
16,2 
81,6 

145 

300,1 

CAMIONS 
et véhicules 

spéciaux 

32,7 
16,9 
21,7 
35 

135,3 
122,2 

363,8 

TRAC­
TEURS 

routiers 

2,1 
0 ,3 
0 ,5 
1,4 
4 ,6 
7,7 

16,6 

TOUS 
véhicules 

362,4 
357,1 
315,1 

93 ,3 
870,7 

2 .391,6 

TRACTEURS 
agricoles 

50,5 

85 ,5 
254,4 

4 .390,2 890,4 

4 .780,6 ~" 

6. — En appliquant nos taux de destruction à chacune des années de la 
période 1931 — 1956, nous sommes en mesure d'estimer, chaque année, 
l'effectif du parc et sa. composition par âge. 

Le tableau suivant fournit les résultats obtenus séparément pour les trans­
ports de personnes et les transports de marchandises. 

TABLEAU VII 

1-81 

5-0 
10-14 
15-19 
20-24 

25 
et plus ' 

1-40 1-46 1-47 1-48 1-49 1-50 1-51 1-52 1-53 1-54 1-55 1-56 

TRANSPORT DE PERSONNES 

790 

280 

1.070 

792 
688 
696 

m 

2.297 

9 
508 
477 
418 

135 

1.547 

18,5 
382,5 
490,5 
416 

198 

1 505,5 

35,4 
260,7 
512,6 
406,3 

252 

1.467 

85,4 
126,3 
541,3 
402,4 

301 

1.456,4 

195,4 
15,1 

546,5 
396 

353 

1.606 

360,4 
7 ,2 

462,3 
395 
297,5 

85 

1.607,4 

575,9 
16,4 

345,3 
409 
301 
118 

1 765,6 

845,6 
33 ,3 

233,2 
430 
294 
147 

1.983,1 

1.081,9 
81,3 

110,4 
457,4 
292 
172 

2.195 

1.304,9 
187,4 

10,6 
463,3 
292 
192 

2.450,2 

1.554,8 
347,0 

4 ,8 
389,2 
292 
202,2 

2 790 

1-67 

1.813,8 
552,6 

15,6 
290,1 
310,4 
238,6 

8.221 

TRANSPORT DE MARCHANDISES 

0-4 ] 
6-0 

10-14 , 
16-10 ' 
20-24 I 

25 
et plus' 

246 

166 

410 

117,6 
187 
215,5 

( < 
\ 105 

/ 
626 

89,7 
94 ,1 

150,8 
179 

106 

569,6 

94 ,1 
86 ,2 

138,4 
177 

138 

633,7 

146,1 
73 ,1 

127,4 
171,6 

170 

688,2 

216,7 
55,5 

117,8 
169,5 

199 

758,5 

291,1 
35,9 

110,8 
162,7 

230 

830,5 

345,1 
39 
96,8 

154 
167,8 

93 

895,7 

376,3 
91 ,8 
87,8 

140,7 
167,7 
121 

985,3 

419,1 
141,8 

73,6 
129,2 
165,6 
148 

1.077,3 

445,2 
210,2 

55 ,8 
118,5 
162 
177 

1.168,7 

492,8 
281,9 

35,5 
110,8 
159 
203 

1.283 

557,3 
334 

37,6 
95,7 

151,6 
231,8 

1.408 

602 
364 
88 
80,6 

136 
244,6 

1.515 

ENSEMBLE 

TOTALI 1.480|2.922 I 2.116,61 2.139,21 2.155,21 2.214,9| 2.336,5] 2.503,l| 2.750,9| 3.060,41 3 363,71 3.733,2| 4 198 | 4.736 

En prenant pour indice 100 le parc de 1931, on voit que celui-ci atteignait, 
pour le transport des personnes, 214 en 1940. Retombé à 145 en 1946, 
puis à 136 en 1949, il a progressé rapidement depuis lors et atteint aujour­
d'hui 301. 

Les variations du parc transport de marchandises sont assez différentes : 
l'indice atteignait seulement 152 en 1940. Tombé à 139 en 1946, il augmentait 
depuis lors régulièrement pour atteindre aujourd'hui le niveau 370. 

l r e SÉRIE — 98e VOLUME — N08 7-8-9 14 
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La proportion des véhicules de plus de 10 ans d'âge a varié de la manière 
suivante : 

— transport de personnes : 

très faible en 1931; elle atteignait 35% en 1940, 67% au lendemain 
de la guerre et s'élevait à 86 % en 1950; depuis lors, elle a diminué, 
très rapidement et n'est plus que de 26 %. 

— transport de marchandises : 

elle dépassait 51% en 1940 et 76 % en 1946; depuis cette date elle a 
régulièrement diminué et atteint son minimum 37% en 1956. Il 
semble que cette proportion va s'élever à nouveau dans les années 
prochaines. 

7. — L'application au parc actuel des taux de perte et de mise à la retraite 
précédemment estimés permet d'évaluer l'évolution de ce parc dans un proche 
avenir. 

Nous avons effectué ce calcul année par année jusqu'au 1er janvier 1961, 
en supposant qu'au cours des quatre prochaines années les nombres des véhi­
cules mis annuellement en circulation seront égaux à ceux de 1956. 

TABLEAU VIII. — Perspectives concernant le parc effectivement en circulation 
1957 - 1961. 

AGES 

25 e t plus 
20-24 
16-19 
10-14 

6-9 
0-4 

TRANSPORT DE PERSONNES 

1-1957 

178,9 
248,3 
246,6 

14 
525 

1 795,7 

3 008,5 

1-1958 

199,6 
265,2 
166,7 

28,4 
770,1 

1 991,2 

3 421,2 

1-1959 

221 
286,2 

80,9 
69,2 

984,7 
2 185,4 

3 827,4 

1-1960 

241,3 
293,2 

11,6 
159 

1 187,2 
2 333,4 

4 225,7 

1-1961 

261,7 
243,9 

3,7 
294,1 

1 414,1 
2 399,3 

4 615,8 

TRANSPORT DE MARCHANDISES 

1-1957 

183,4 
108,8 
68 ,5 
79,3 

345,7 
595,9 

1 381,6 

1-1958 

189,5 
96,7 
54 ,3 

122,4 
384,3 
638,1 

1 485,3 

1-1959 

195,7 
84 
38,8 

180,8 
408 
679,8 

1 587,1 

1-1960 

196,8 
75,4 
23 ,5 

241,6 
451,5 
698,1 

1 686,9 

1-1961 

194,3 
62 ,0 
28,6 

284,3 
510.3 
705 

1 786,4 

Ce calcul conduit à une augmentation annuelle du parc d'environ 500.000 
véhicules, si bien que dans 4 ans le parc automobile français serait de l'ordre 
de 6.400.000 voitures. 

L'application de nos tables de perte et de retraite conduit à réduire le parc 
existant de 136.000 véhicules en moyenne par an, soit 2,65%. Ce déchet rela­
tivement faible a pour conséquence que les nouveaux véhicules mis en cir­
culation chaque année servent seulement dans la proportion de 21% à rempla­
cer les véhicules sortis de circulation. Ce coefficient de remplacement est de 
19% pour le transport de personnes et de 30% pour le transport de mar­
chandises. 

8. — Il nous a paru intéressant de rechercher également quels peuvent être 
l'effectif actuel et les perspectives d'avenir du parc des véhicules à deux roues. 
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Nous connaissons, année par année, depuis la guerre, la production française 
de cyclomoteurs, vélomoteurs, scooters, motos et engins divers, ainsi que les 
nombres de véhicules importés et exportés. 

Nous connaissons, d'autre part, depuis 1951, les nombres de vélomoteurs, 
scooters et motos immatriculés. 

Ayant constaté que, au cours des 6 dernières années, les nombres de véhicules 
neufs immatriculés étaient inférieurs en moyenne de 9% à la somme algé­
brique production — importation + exportation, il nous a paru préférable de 
retenir ces derniers chiffres. 

En ce qui concerne les engins vendus hors de France ou achetés à l'étranger, 
nous ne connaissons pas, pour ceux de plus de 50 cm3, la distribution entre 
vélomoteurs, scooters et motos : nous avons supposé que les exportations se 
répartissaient par catégorie au prorata de la production, et que les importations 
comprenaient 2/3 de motocyclettes et 1/3 de vélomoteurs. Ces estimations 
portant sur quelques milliers de véhicules ne peuvent introduire que des 
erreurs assez faibles. 

TABLEAU IX — Nombre annuel de véhicules à deux roues 
mis en circulation en France. 

1946 
1947 
1948 
1949 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 

CYCLOMOTEURS 

3 
12 
86 
48 
88 

268,9 
348,2 
483,4 
618,7 
777,9 
865,4 

VELOMOTEURS 

22 
81 
47 
66 
97 

142,3 
180 
135,9 
167,3 
145,1 
102 

SCOOTERS 

0,4 
1.8 

13,8 
47,9 
82,7 
96 

127,8 
111,7 

MOTOS ET DIVERS 

6 
7 
8 

20 
26 
43,0 
46,0 
47,2 
46,1 
37,8 
26,9 

En ce qui concerne les lois de mortalité de ces véhicules, nous ne possédons 
malheureusement aucun élément précis. 

Pour essayer de fixer les idées, nous avons choisi les trois lois de mortalité 
suivantes qui sont sensiblement deux fois, quatre fois et huit fois plus fortes 
que celles applicables aux automobiles de tourisme. 

Ages 

0-4 ans. . 
5-9 ans 

10-14 ans 
15-19 ans 
20-24 ans 
25-29 ans 
30 et plus 

% 
1,6 
2 
4 
7 

10 
14 
20 

% 
3 
4 
7 

10 
13 
16 
20 

% 
6 
8 

12 
17 

23 

Les hypothèses 1 et 2 ont été appliquées aux engins de plus deB 50 cm8 et 
les hypothèses 2 et 3 aux engins de moins de 50 cm3. 

Faute d'éléments précis concernant les véhicules d'avant-guerre, nous 
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avons admis qu'actuellement le parc en circulation comprenait 50.000 vélo­
moteurs et 50.000 motos ayant plus de dix ans d'âge. 

Nos calculs conduisent aux résultats suivants : 

TABLEAU X — Estimation du parc des véhicules à 2 roues 1947-1961 

I. 1047 
1048 
1049 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 

Perspectives 

I. 1958 
1959 
1960 
1961 

PLUS DE 50 cm' | MOINS DE 50 «m* 

Vélomoteurs 

Hypo­
thèse 1 

123 
149 
190 
248 
337 
469 
598 
715 
865 
990 

1.070 

1.147 
1.223 
1.297 
1.367 

Hypo­
thèse 2 

160 
181 
216 
267 
848 
471 
588 
698 
835 
945 

1 010 

1.071 
1.129 
1.184 
1.234 

Scooters 

Hypo­
thèse 1 

0,4 
2,2 

16 
63 

144 
237 
360 
465 

568 
670 
769 
867 

Hypo­
thèse 2 

0,4 
2,2 

16 
62 

142 
232 
351 
451 

547 
640 
730 
816 

Motos 

Hypo­
thèse 1 

107 
109 
112 
127 
147 
184 
223 
262 
299 
327 
344 

360 
376 
392 
407 

Hypo­
thèse 2 

144 
142 
140 
139 
164 
195 
229 
262 
293 
316 
327 

337 
348 
357 
366 

Ensemble 

Hypo­
thèse 1 

230 
258 
302 
375 
486 
668 
885 

1.121 
1.401 
1.677 
1.879 

2.075 
2.269 
2.458 
2 641 

Hypo­
thèse 2 

304 
323 
356 
406 
514 
682 
879 

1.102 
1.860 
1.612 
1.788 

1 955 
2.117 
2 271 
2.416 

Cyclomoteurs 

Hypo­
thèse 2 

3 
15 
49 
96 

178 
438 
768 

1.221 
1 793 
2.605 
3.280 

4.032 
4.757 
5.455 
6.125 

Hypo­
thèse 3 

8 
14 
47 
01 

171 
422 
734 

1.158 
1.687 
2.337 
3.031 

3.670 
4.282 
4.840 
5.556 

Selon les hypothèses faites, le parc au 1 e r janvier 1957 comprendrait entre 
1.800.000 et 1.900.000 engins déplus de 50 cm3, et entre 3.000.000 et 3.300.000 
cyclomoteurs. 

En supposant que la production se maintienne de 1957 à 1960 au niveau de 
1956, le parc des véhicules à deux roues au 1 e r janvier 1961 serait compris 
entre 2.400.000 et 2.600.000 engins de plus de 50 cm3 et entre 5.500.000 et 
6.000.000 cyclomoteurs. 

TABLEAU XI — Table de survie des véhicules automobiles 

AGE 

0 
5 

10 
15 
20 
25 
30 
36 
40 
45 
50 

AUTOMOBILES 

Transport 
de 

personnes 

1.000 
961 
915 
827 
692 
533 
370 
224 
118 
54 
22 

1 
Espérance ( OA -

de vie totale ) Mfl 

Espérance j 2 2 0 
de vie active 1 ^ » " 

1 

Transport 
de 

marchan­
dises 

1.000 
970 
931 
861 
739 
585 
416 
253 
135 
62 
24 

27,4 

24,0 

VÉHICULES A 2 ROUES 

Hypothèse 1 

1.000 
922 
830 
675 
470 
276 
129 
46 
14 

19,2 

Hypothèse 2 

1.000 
858 
695 
483 
285 
142 
69 
21 

15,2 

Hypothèse 3 

1.000 
726 
476 
260 
98 
28 
6 

10,8 
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9. — Pour fixer les idées au sujet des lois de mortalité adoptées dans la 
présente étude, nous indiquons dans le tableau ci-après quels seraient sur 
1.000 véhicules neufs, les nombres de véhicules survivant après 5,10,15, etc . . 
années, si chacune de ces lois demeurait invariable dans l'avenir. 

Nous avons également calculé, dans chaque hypothèse, l'espérance de vie 
totale d'un véhicule neuf ainsi que l'espérance de vie active d'un véhicule 
automobile, compte tenu des coefficients de mise à la retraite précédemment 
choisis. 

On voit que, pour un véhicule à quatre roues, nos hypothèses conduisent 
à une espérance de vie active de l'ordre de 23 à 24 ans, tandis que, pour un 
véhicule à deux roues, l'espérance de vie serait comprise entre 10 et 20 ans, 
selon l'hypothèse faite. 

II. — DISTRIBUTION RÉGIONALE DU TRAFIC AUTOMOBILE EN FRANCE 

1. — L'étude des courants de circulation automobile que M. Delaporte nous 
a présentée récemment (1) reposait sur le double classement de 61.000 sinistres 
déclarés à une importante Compagnie d'Assurances, selon le département de 
garage habituel et selon le département où l'accident s'est produit. 

Il nous a paru intéressant de rechercher s'il était possible, à partir de ces 
données, d'estimer la distribution régionale du trafic routier. Nous avons 
conduit nos recherches de la manière suivante. 

Nous connaissons, par les travaux de la statistique commune Automobile 
des Sociétés d'Assurances contre les Accidents, la fréquence des sinistres en 
fonction du département de garage habituel, pour l'ensemble des véhicules 
à quatre roues (à l'exclusion des transports publics de marchandises et de 
voyageurs). D'autre part, les documents fournis par M. Delaporte permettent 
de déterminer quelle est, parmi les sinistres survenus aux véhicules garés 
dans un département, la proportion de ceux qui se sont produits dans le 
département de garage. 

En appliquant ces proportions aux fréquences ci-dessus indiquées, nous 
obtenons une estimation de la « fréquence intrinsèque » de chaque département. 
Cette estimation repose sur deux hypothèses : 

a) Les fréquences de sinistres dans la Société étudiée par M. Delaporte sont 
égales aux fréquences générales déterminées par la statistique commune. 
Il n'en est pas rigoureusement ainsi, mais de nombreuses comparaisons faites 
dans des domaines très voisins nous donnent une quasi-certitude que les écarts 
sont relativement faibles. 

b) La probabilité d'accident dans une région déterminée est indépendante 
du lieu de garage du véhicule. Or, on est naturellement conduit à penser qu'un 
conducteur étranger à une région, présente un risque d'accident plus grand 
que le conducteur local. Par contre, il est probable que le conducteur de 
passage circule surtout sur les grandes routes et assez peu dans les agglo-

(1) Journal de la Société de Statistique de Paris, avril-juin 1957, p. 101. 


