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RESUME

L’étude utilise les statistiques d’accidents corporels de la circulation routitre constatés en France
en 1961. ’

Les variables étudiées sont I'Age et I’ancienneté du permis de conduire du conducteur, Pige et Ia
puissance du véhicule. On a procédé a I'analyse de I'influence de chacune des caractéristiques sur le
risque d’accident en comparant la distribution des accidents de ’ensemble étudié A ‘celle d’un échan-
tillon dit « de référence » pour lequel la variable retenue n’intervient pas. La méthode est exposée
et les différents groupes de référence utilisés sont définis.

Les résultats montrent qu’aucune influence n’a pu étre mise en évidence en ce qui concerne I’ige et la
puissance du véhicule. Par contre pour le conducteur, I’ige et Pancienneté du permis sont liés : il
est confirmé que les conducteurs igés de moins de 30 ans ou de plus de 65 ans ont un taux d’accident
plus élevé que les conducteurs d’dge moyen; cette caractéristique est encore plus marquée pour ceux

d’entre eux dont le permis est récent.

Le formulaire statistique d’accident corporel de la
circulation routiére établi par les Services de Police
et de Gendarmerie permet de disposer d’un certain
nombre de renseignements qui concernent I’accidént,
et notamment certaines des caractéristiques du conduc-
teur et du véhicule.

En ce qui concerne le conducteur, le formulaire indique
le sexe, 1'age et ’année de délivrance du permis de
conduire. Pour le véhicule, la premiére année de mise
en circulation et la puissance administrative sont
mentionnées.

L’étude a porte sur lanalyse de ces variables consi-
dérées commie des facteurs pouvant avoir une influence
sur le taux d’accident.

L’échantillon exammé concerne l’ensemble des acci-
dents corporels de la circulation routiére, impliquant
au moins un véhicule de tourisme, survenus en 1961
sur 1’ensemble du réseau routier a 1exc1us1on du
département de la Seine.

Le nombre de conducteurs ou de vehlcules sur lequel
‘a porté 1’étude s’éléve & environ 115 000.

“Par ailleurs, les indications fournies par le formulaire
permettent de-localiser 1’accident suivant la zone ou il
s’est produit : en agglomération, ou hors agglomé-
ration.

.Pour évaluer la probabilité d’accident en fonctmn des

variables retenues pour cette étude, il faudrait disposer
d’une mesure directe des parcours effectués par les
conducteurs, et par les différents’ types de véhicules
circulant sur le réseau.

En I’'absence d’information de cet ordre, il convient
d’appliquer une méthode qui respecte le sens et I’ampli--
tude de ces variations. L’exposé qui suit donne les
bases méthodologlques de I'analyse a laquelle on a
procédé:

I - ANALYSE METHODOLOGIQUE

Soit une population nombreuse composée de conduc-
teurs ou de véhicules par exemple. Par définition,
I'accident n’affecte qu’un sous-énsemble petit par
rapport a cette population. Il est logique d’admettre
que la probabilité pour un élément de la population
d’étre impliqué dans un accident pendant une période
donnée, est proportionnelle & la durée pendant laquelle
cet élément a été exposé au risque, c’est-a-dire 3 la
durée pendant laquelle I’élément a circulé sur le réseau.

Cette affirmation n’a qu’'une valeur théorique, car elle
suppose qu’on compare des situations de risque dont
Ja durée est différente; mais pour lesquelles toutes les

circonstances extérieures -sont rigoureusement iden-
tiques. Or cette derniére condition est particuliérement
difficile 4 remplir. Cependant il importe de remarquer
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que le phénoméne « Accidents » n’évolue que lente-
ment et qu’d ’échelle de cette évolution, la durée
d’un an choisie pour I’étude est courte. Si donc, on
peut dire qu’en toute rigueur, la probabilité d’accident
pendant la période d’étude a pu varier, en fait cette

- variation peut étre négligée sans inconvénient majeur.

Selon le point de vue auquel on se place, on peut
s’intéresser 4 la distribution d’une certaine variable
(age du conducteur par exemple) soit dans I’ensemble
des conducteurs, soit dans la population P circulant
sur le réseau. C'est le deuxiéme aspect qui intéresse
le probléme des accidents. La probabilité d’acci-
dent P (A) dans une population peut étre définie
par le rapport :

P(A) = Nombre d’accidents dans P

Nombre d’éiéments de P exposés au risque
x Durée d’exposition

Une autre présentation du probléme consiste a
admettre que la probabilité d’accident pour un élément

~donné est proportionnelle au nombre de kilométres

qu’il parcourt. On définit alors la probabilité d’acci-

dent par :
PA) = Nombre d’accidents dans P

Somme des parcours dans P

Cette présentation n’est pas totalement équivalente
a celle qui prend pour base la durée de circulation sur
le réseau. On congoit en effet que les probabilités
d’accident en agglomération et hors agglomération,
calculées sur des parcours identiques, puissent &tre
assez différentes, les vitesses moyennes différant
elles-mémes assez largement. D’autre part, il convient
obligatoirement d’écarter les véhicules immobiles
si I’on désire procéder A I’analyse d’un sous-ensemble
de véhicules par exemple. Il apparait cependant
qu’en raison de I'importance numérique de 1'échan-
tillon, cette deuxiéme méthode conduirait 4 des
résultats équivalents 4 ceux de la premiére. Nous
n’avons aucune difficulté & connaitre le numérateur
de la fraction qui nous a permis de définir la proba-
bilité d’accident, c’ést-d-dire le nombre d’accidents
dans P. Pour évaluer son dénominateur « Nombre
d’éléments de P circulant », il faut normalement
procéder 4 un sondage portant sur ’ensemble des
conducteurs et des véhicules circulant sur le réseau
Cette méthode n’est cependant pas la seule. Il est clair
qu’on peut par exemple, remplacer la quantité
« nombre d’éléments de P circulant » par toute autre
quantité qui lui reste constamment proportionnelle.
Nous allons étudier une méthode qui utilise le prin-
cipe précédent.

Le probléme consiste & étudier les valeurs de P (A)
quand on donne 3 une certaine variable C de la
population P, (’8ge par exemple), les différentes
déterminations qu’elle est susceptible de prendre :
Cl, C2... Ci. 1l serait souhaitable de connaitre la
fréquence d’apparition sur le réseau des conducteurs
possédant 1'age Ci. Or I'age d’un conducteur ne joue
aucun role dans la genése de certains accidents, par
exemple lorsque le véhicule a été heurté a 1’arrét. On

peut donc estimer que I’3ge des conducteurs se
distribue ici de la méme fagon que dans la population
de I’ensemble des conducteurs. Plus généralement, si
I’on peut associer 4 chaque variable un sous-ensemble
d’accidents tel que cette variable n’ait joué aucun

-role dans la genése de I'accident, on pourra remplacer

la quantité : Nombre d’éléments Ci dans la population
générale par la quantité proportionnelle : Nombre
d’éléments Ci dans le groupe de référence; sur le plan
pratique, le calcul consiste donc a évaluer les difféients
rappoits :

Nombre total d’accidents avec caractéristique Ci

Nombre d’accidents du groupe de référence avec
caractéristique Ci
qui seront appelés fréquemment dans la suite « taux
d’accident ». Ce vocable n’a donc pas de signification
générale, mais au contraire un sens précis dans chacun
des cas particuliers qui seront successivement envi-
sagés.

II - GROUPES DE REFERENCE

Nous avons vu que pour déterminer 1’influence d’une
certaine variable sur le taux d’accidents, il convient
de comparer la distribution de cette variable dans un
échantillon d’accident d’une part, dans la population
générale d’autre part.

Soit 3 rechercher un sous-ensemble d’accidents dans
lequel les variables associées au véhicule se
distribuent approximativement comme dans I’ensemble
des véhicules. L’ensemble des véhicules accidentés
dont le conducteur a commis une faute peut servir
de groupe de référence, car il est possible d’admettre .
que les caractéristiques du véhicule n’ont joué qu’un
role secondaire dans la genése de 1’accident. Cepen-
dant, le choix n’est pas totalement satisfaisant car,
on sait que la probabilité de faute est liée a I’dge
du conducteur, et celui-ci n’est pas indépendant
de 1’age du véhicule par exemple. Nous verrons plus
loin qu’il n’y a indépendance statistique entre ces
deux derniéres variables qu’a l'intérieur du sous-
ensemble de conducteurs « hommes » dont I'dge est
compris entre 30 et 52 ans. En conséquence les conduc-
teurs fautifs de ce sous-ensemble constituent un
groupe de référence plus correct.

L’ensemble des véhicules heurtés par l’arriére peut
également é&tre utilisé comme groupe de référence.
Cépendant les véhicules heurtés par 1’arriére sont
fréquemment des véhicules récents en raison des
progrés du freinage. D’autre part ce type d’accident
se produit surtout dans le trafic dense des villes
ol les véhicules récents sont aussi plus nombreux.

Le sous-groupe « véhicules heurtés par I’arriére hors
agglomération » qui ne présente pas le biais précé-
dent, a été retenu pour le calcul des taux.

Pour mettre en évidence l'influence éventuelle des
variables associées au conducteur, on peut utiliser les
mémes échantillons d’accidents. que ci-dessus ce qui
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conduit 4 la considération des conducteurs dont le

“véhicule a été heurté par 1’arriére ou dont le véhicule
était en stationnement. On ne saurait affirmer bien
entendu, que ces conducteurs n’ont eu aucune part
dans les accidents arrivés i leur véhicule, mais il
parait raisonnable d’admettre que cette infiuence
est restée faible et ne masquera donc pas l'influence
sur le taux d’accident de la variable principale étudiée.
Un autre sous-ensemble susceptible de représenter
I’ensemble des conducteurs est le groupe des conduc-
teurs non fautifs; rappelons les objections auxquelles
donne lieu cette méthode : un conducteur non fautif
ne subit pas 1’accident de maniére absolument passive.
La nature de ses réactions peut dépendre de son 4ge
et de son expérience. Plusieurs auteurs admettent
que le taux d’accident sans faute n’est pas indé-
pendant des caractéristiques du conducteur, mais
qu’il varie dans le méme sens que le taux d’accident
avec faute; ’amplitude de ces variations est réduite,
car les causes principales de 1’accident sont normale-
ment étrangéres au comportement du comnducteur
non faulif. Cepéndant il a paru préférable de ne pas
utiliser ce groupe de référence.

Les répartitions des effectifs sur lesquels ont porté
I’analyse des variables et la constitution des groupes
de référence figurent dans les tableaux I & IV.

I - LIAISONS ENTRE LES VARIABLES
IIT - 1. Age du véhicule.

On a recherché l’existence de liaisons éventuelles
entre 1’Age du véhicule d’une part, 1’dge du conducteur
et l'ancienneté de conduite d’autre part; les deux
derniéres variables étant fortement liées, il a paru
opportun de faire porter essentiellement I’analyse
sur la liaison entre I'dge du véhicule et 1'Age du
conducteur. Le tracé de la courbe de régression, age
du véhicule en age du conducteur, montre une liaison
d’allure parabolique entre les deux variables (fig. 1).
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Fig. 1. — Distribution des moyennes d'age des véhicules en fonc-

tion de 1'age des conducteurs.
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On peut en déduire qu’en moyenne les conducteurs
jeunes (moins de 30 ans) ou &gés (plus de 55 ans)
disposent ‘de véhicules plus anciens que les conduc-
teurs dont 1'dge est compris entre 30-et 55 ans. Si ’'on
subdivise ce dernier groupe en tranches d’age et que
I’on retienne seulement les conducteurs du sexe
masculin, on constate que l’ancienneté moyenne
des véhicules conduits reste comprise entre 4 ans
et 4 ans 15 et varie donc relativement peu. On peut
donc estimer que pour ce groupe il y a indépendance
totale entre les variables dge du véhicule et age du
conducteur, au seuil de P = .01.

L’analyse de la liaison pour les conductrices conduit
4 une conclusion analogue. Cependant les véhicules
conduits sont généralement plus récents, leur moyenne
d’age étant voisine de trois ans (fig. 2).

[0 - 2. Puissance fiscale du véhicule.

On a recherché s’il existait une liaison entre la puis-
sance fiscale du véhicule d’une part, 1’dge du condu¢-
teur et son ancienneté de conduite d’autre part. Le
calcul des fonctions de régression ne permet aucun
ajustement simple, et en outre, aucune corrélation
significative n’a pu &tre mise en évidence. On peut
donc conclure qu’il n’existe pas de liaison marquée
entre la puissance fiscale et les variables associées ici
au conducteur.
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Fig. 2. — Distribution des moyennes d’age des véhicules en fonc-
tion de 1'dge des conductrices.
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o - 3 Ancienneté du ‘permis - Age du conducteur.

Il est évident & priori que les variables ancienneté
du permis et 4ge du condugteur sont liées. Toutefois,
I'étude ,quantitative de cette ligjson fournit ‘de. nom-

breux renseignements complémentaires. Il est logique
de procéder 2 cette analyse, d’une part pour un groupe
de référence représentant 1'ensemble des conduc-
teurs, d’autre part pour le groupe des conducteurs
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fautifs. En outre la multiplication des conducteurs .

du sexe féminin étant un phénoméne relativement
récent, il a paru utile de distinguer des sous-ensembles
relatifs 4 chaque sexe.

La répartition des effectifs dans chaque groupe est
indiquée dans le tableau V.

TABLEAU V., — Répartition des conducteurs dans la population
étudiée ef le sous-ensemble de référence.

Sexe Fautifs dﬁé?e‘i‘éﬁce
Hommes 50901 6314
Femmes 6221 710

Totl 57122 7024

L’analyse montre que pour les quatre groupes ci-
dessus les régressions 8ge du conducteur en ancienneté
du permis et ancienneté du permis en 4ge du conduc-
teur sont linéaires. Le test de contrdle de la linéarité
(Test F. de Snedecor) est significatif au seuil de
P = .001. Il est donc légitime d’évaluer un coefficient
de corrélation linéaire entre les variables liées. Les
résultats sont présentés dans le tableau VI.

TABLEAU VI. — Coefficient de corrélation de Bravais-Pearson
de Ia linison ancienneté du permis - ige du conducteur.

: Groupe
Sexe Fautifs de référence
Hommes 0,697 0,684
Femmes 0,601 . 0,639

Les coefficients situés sur une méme ligne ne sont
pas significativement différents. Par contre, les coeffi-
cients situés dans une méme’ colonnz, donc associés
aux conducteurs de l'un ou I’autre sexe sont signi-
ficativement différents. Les variables 8ge du conduc-
teur et ancienneté du permis ne sont donc pas liées
de la méme fagon pour les deux sexes et la corrélation
est plus forte pour le sexe masculin.

On a tracé les droites de régression pour chacun
des quatre groupes étudiés (fig. 3). Les-droites obtenues
sont assez voisines, toutefois le coefficient -angulaire
des droites relatives aux groupes fautifs est différent
de celui des droites relatives aux groupes de référence
au seuil de P = .01. On constate en effet qu’a age égal,
I’ancienneté du permis des conducteurs fautifs est
légérement inférieure & celle du permis des conduc-
teurs du groupe de référence et cette conclusion est
valable pour les deux. sexes. En outre et toujours

age égal, 'ancienneté du permis des conductnces
est mféneure 4 celle des conducteurs.

Iv - VARIATION DES TAUX D’ACCIDENT

IV - 1. Taux d’accident en fonction de I'ige du véhicule.

Pour chaque classe d’dge de véhicule on a utilisé
les rapports suivants :
Nombre de véhicules impliqués dans un accident

Rl= Nombre de véhicules dont le conducteur était
fautif
R2= Nombre de véhicules impliqués dans un accident
Nombre de véhicules heurtés par 1’arriére
R3— Nombre de véhicules impliqués dans un accident

Nombre de véhicules heurtés par 1’arriére ou &
_ Parrét
Les ﬁgurés 4 et 5 montrent les valeurs que prennent

4] . ,

10 g Ria
0.9

08 .

0,7
0,6

1,2
1,1
1.0 V\

0.9 R1bd
0,8
1,2
1.1

1,0 \—_/\
09f - Rio

038
0,7
0,8

195640 195183 "5 193643 ms.c

Fig. 4. — Taux d'accident en fonction de la date de sortie du
véhicule,

ces divers rapports selon la classe d’age 4 laquelle ils
correspondent. Les courbes ne. permettent pas de
déceler une influence nette de ’age du véhicule sur le
taux d’accident. Elles correspondent aux groupes -
d’accidents qui suivent :

a) Conducteurs hommes de 30 & 52 ans.
b) Conducteurs hommes hors agglomération.
c) Tous conducteurs des deux sexes.

IV - 2. Taux d’accident en fonction de la puissance du véhicule.

Un travail analogue au précédent a été effectué en
vue de déceler l'influence éventuelle de la puissance
fiscale, donc de la cylindrée des véhicules sur le taux
d’accident. On a distingué les groupes :-accidents en
agglomération, accidents hors agglomération.
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Pour chaque classe de puissance on a calculé les
rapports :

Nombre
R2 = de véhicules impliqués dans un accident
" Nombre de véhicules heurtés par I'arriére
' . Nombre S
R4 = de véhicules impliqués dans un accident

Nombre de véhicules heurtés a I'arrét

Ce calcul n’a permis de mettre en évidence aucune
influence significative de la puissance fiscale sur le
taux d’accident. Il ne faut pas en déduire que cette
influence n’existe pas. La méthode du groupe de réfé-

rence, utilisée ici, ne posséde pas une finesse suffisante
pour l’analyse des corrélations faibles. On peut
estimer par contre que cette influence est peu marquée.

D’autre part, le parc frangais contient des véhicules
de conception trés dissemblable. Il semble bien qu’a
chaque classe de puissance corresponde des types de
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Fig. 7. — Taux d’accident en fonction de 1'ancienneté du permis
des conducteurs.
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véhicule de conception et de structure trés différentes.
Ce fait est susceptible de masquer en grande partie
I'influence de la puissance fiscale.

Certains auteurs étrangers ont étudié U'influence sur
le taux d’accident de la puissance réelle. Leurs études
n’ont pas été menées en liaison avec l'influence de
I'dge; or dans tous les pays, une augmentation impor-
tante de la puissance réelle s’est produite au cours
des années, ce qui fait que les véhicules les plus anciens
figurent aussi parmi les moins puissants.

IV - 3, Taux d’accident en fonction de 1’dge du conducteur
et de Pancienneté de son permis.
On a utilisé le rapport :
Nombre de conducteurs fautifs

18-22 23-27 28-32 33.37 38-42 43-47 48-52 5357 58-62 63-67 68-72 73 R3= —
CLASSES D’AGE CONDUCTEURS Nombra d'années Nombre de conducteurs heurtés par I'arriére
Fig, 6. — Taux d’accident en fonction de 1'dge des conducteurs. ou immobiles :
- —
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Fig. 10. — Taux d’accident en fonction de 1’ancieaneté du permis
par tranche d’age des conducteurs.

Les valeurs de ce rapport pour différentes classes

»d’4ge du conducteur d’une part, d’ancienneté de son
permis d’autre part sont représentées sur les figures 6
4 9. On a séparé les conducteurs des deux sexes et les
courbes obtenues pour chacun d’eux sont d’allure
trés différente. Ce résultat est normal car la pyramide
d’age des conductrices s’écarte largement de celle
des conducteurs. L’ancienneté se distribue aussi de
maniére différente pour les deux sexes.

Pour les conducteurs hommes, le taux calculé en fonc-
tion de 1’Age du conducteur donne la courbe en U
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classique, qui descend rapidement de 18 4 32 ans, se
stabilise jusqu’a 62 ans, puis remonte trés rapidement
au-deld. Le taux calculé en fonction de l’ancienneté
du permis présente une variation analogue. 11 s’abaisse
rapidement tant que l’ancienneté reste inférieure a
10 ans, reste & peu prés stationnaire jusqu’a 35 ans et
augmente A nouveau trés vite au-deld.

Pour les conducteurs du sexe féminin, il est difficile
de dégager une loi de variation simple. On peut simple-
ment observer que le taux varie peu entre 28 et 47 ans.

Le méme taux atteint des valeurs anormalement
fortes pour les conductrices ayant passé leur permis
entre 1941 et 1945 (age permis 16-20). La figure 9
montre que le taux prend une valeur de 1,4 pour
cette classe de conductrices contre 0,8 pour les conduc-
trices ayant passé leur permis durant les années 1936-
1940 et 1946-1950.

Les courbes de la figure 10 retracent les variations du
rapport représentatif du taux d’accident en fonction
de I'ancienneté du permis. Chaque courbe correspond
3 une classe d’age des conducteurs. Il semble que les
conducteurs jeunes provoquent beaucoup d’accidents
3 leurs débuts mais s’améliorent assez vite ensuite.
Au contraire les conducteurs Agés paraissent faire peu
de fautes a leur début, puis aprés une période d’accou-
tumance, leur taux d’accident s’éléve nettement.

Les courbes de la figure 11 montrent les variations du
taux d’accident en fonction de 1’Age du conducteur,
4 Dintérieur de diverses classes d’ancienneté de
conduite. On peut en déduire que l’dge n’exerce
d’influence trés marquée qu’au-deld de 60 ans.

i

CONCLUSION

L'étude précédente peut fournir 2 une action pré- )

ventive les thémes suivants qui doivent, bien entendu,

étre présentés avec toutes les précautions et toute la

finesse nécessaire en cette-matiére. . .

— Sila témérité n’est pas & recommander aux conduc-
teurs d’age moyen, les conducteurs jeunes (moins
de 30 ans) et agés (hommes de plus de 60 ans,
femmes de plus de 55 ans) doivent redoubler de
prudence. Sien outre, leur permis date de' moins de
5 ans, ’importance de ce conseil devient trés grande.

— Parmi les conducteurs inexpérimentés, les jeunes
commencent par sous-estimer nettement lc dan-
ger. Ils péchent par présomption. Les conducteurs
agés sont d’abord trés prudents. Puis I'habitude
venue, ils surestiment leurs possibilités et sont alors
trés dangereux pour eux-mémes et pour les autres.

— Un véhicule ancien bien entretenu est plus siir
-qu’un véhicule récent en mauvais état mécanique.
" Bief des possesseurs de véhicules récents devra1ent
Tnéditer cette constatation. S
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ANNEXE

I. Le probléme étudié consiste a calculer la fréquence
des accidents pour une certaine population (de conduc-
teurs ou de véhicules) ayant la caractéristique Ci. Le
calcul qui suit montre quels sont les estimateurs qui
ont été obtenus. On montre ensuite que le biais intro-
duit par cette méthode est faible.

II - Définitions :
11 - 1. Estimation d’une fréquence.

A, + Effectif accidenté dans la pbipu]ation‘
générale (exposée au risque).
K, : Parcours total effectué par la population
, générale.
—AK—‘ = R, : Fréquence des accidents (par km par-
¢ couru) dans la population générale.
A, : Effectif accidenté dans le sous-ensemble
G
K : Parcours total du sous-ensemble Ci.
g—“ = R,; : Fréquence des accidents (par km par-f
o couru) dans le sous-ensemble Ci. '
Ay, : Effectif des Ci se trouvant dans un groupe
de référence.

A, : Effectif d’un groupe de référence.

II - 2. Calcul d’erreur.
On considére I’ensemble des conducteurs A,. qui
ont été reconnus- fautifs aprés un accident, et les
différents sous-ensembles suivants :
A, : Effectif des conducteurs dont le véhicule pré-
sente la caractéristique Ci.
A, : Effectif des conducteurs dont le véhicule pré-
. sente la caractéristique Ci sans que son état
figure parmi les causes présumées de I'accident.
~A,;7 : Effectif des conducteurs dont le véhicule pré-
sente la caractéristique Ci et un état mécanique
qui figure parmi les causes présumées de I'ac-
cident :
A? =2 Aci}é
A = Z, Ayj.

IIT Estimation d’une fréquence :

Le probléme consiste & estimer les deux quantités R,
et R,;. Or nous ne connaissons aucun .des deux rap-

A .
‘ports : A et —%. Mais on peut calculer le rapport

R Kf Kct
g ) LI
R, f.lux gécnt :
‘ Ay
Ry_ _ &
. R‘ —‘
K,

Il n’y a aucune difficulté pour calculer le rapport z; .
¢

Il résulte des données statistiques utilisées pour I'étude.

. K . ,
On remplace ensuite le rapport K-if qui est inconnu
¢

par le rapport 1:“" suivant le principe de la méthode

du groupe de référence. .

IV Calcul d’erreur :

On a vu que l'ensemble des accidents survenus a
des conducteurs fautifs peut constituer un groupe de
référence pour étudier l'influence d’une caractéris-
tique du véhicule,

Soit f la lettre d’identification associée & ce groupe.

A K.,
—tif . ¢ raste

Il s’agit de montrer que la différence A TR

~ faible si certaines hypothéses sont vérifiées :

Posons : -
Ay = Aj + A}

Acir = Aci‘f; + Aci;’
.Ac:'f — Ac{}, + Aci?

T = = =L
A, A}’-}—A}’
Av
AT l+Aw‘
J = grx (1%}
)] v
! 14+ L

On peut admettre’ que dans‘ ie groupe de référence
utilisé, la proportion de véhicules dont 1’état méca-
nique a favorisé 1acc1dent est petlte ce qui permet
d’écrire : -l

Aci;’ A7 /E AE Kci "
A= RB-Y mTETE

avec ¢, ¢, ¢” petits.

Aci b4
Le rapport v

7
Ay _ (Ky 1+ e
2= (o) ()
Ac-‘f~ I(_ " — Y
Aois (K‘ e)(l+e ¢)

Acf.f Kci'NKci L ” - '
A, K %K (e—e)+e'(l +e—e).

peut encore se mettre sous la forme :

>
<
I

. A
On voit que —%£ constitue une estimation approchée

Af
Ky

de I-Z‘-
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TABLEAU 1. — REPARTITION DES VEHICULES DE TOURISME SUIVANT LEUR DATE DE 1 MISE EN CIRCULATION E

N FEM
VEHICULES DE HORS AGGLOMERATION A | © EN AGGL
Véhicules immobites K véhicules immobiles
Jombrs . heurty, | Conducteuss '} Nombre —
miseD eattlechﬁ:ul{;tion sur chaussée| enn::::lx:,tn. 1 Total par Farriére sur chaussée ulunnexm-
H | Flu|lr|w|F|lu|{F|lu|{Fr|lw|F|u|Fr|u]|Fln
avant 1915 6 2| 14 1 1
de 1916 3 1920 1 ] ' _ ' 1
de 1921 & 1925 5 : - 5 1 1
de 1926 3 1930 | 3 ) sl dl Tes| 3] w|
detostatoss | 30| 6| 71 | 5| | 12 .8 us| .5{ 18| 8| 3 3
de 193621940 | 896| 36| 10 11 21 2% 45| 18| sso| 16| 7 9
de 1941 & 1945 6| o 1 10 55| 2 i
1946 3s| 2] 1 1 1 2 24 2 38 1 1 1
1947 8] 4| 1 2 3 1 70 6| 1 2
1998 | 27| 2| 3 4 7 10 83 as| 6| s 6
1949 | ess| 34| 6 2| ol 3| 15] 5| 1 299 10| 43| 26 14 5
1950 1159 74| 17| 1] s 2| 1] 2 49| 40| ss8| s8| 10 1| 13
de194621950 | 2202| me| 28] 3| 20| 3] 4| 6| s Los| s | 1m0 e2| 30| 1| 27
1951 1676 | 85| 28 25 53 as| 1| esa| so| 1200] 78{ 20| 1| 14
1952 2208 1mn ) 36) | 28 1| es| 1| sa] 1| 25| s8f 1757 w3 | 2| 4 2
D953 | 2364 174 46 6] 25| 2 71| 8| e | 8| 114 sof 1767] 168| 36| 3| 23
1954 2840 | 258 | 41| 5| 27| 4| e8| o 70| 4] 1022] 88| 236| 29| w| 4] 3
1955 . 3566 | 351 | 74| 8| 41| 6| 115| 14| 110 1af 14es| 177 | 3008| 23| 7| 5| 4
de 195121955 |12.654| 979 | 225| 19| 146 13 | 311 | 32| 359 | 28] sas0] 432 |10148| 884 | 108 | 17 145
1956 a4st| 4asa| s0| 7| e8| s | 138 12| 107 | 1| 1oz 147 4012( 480 | 94| 8| s
1957 | aoss| so1| s8] 1] s3] of 141] 23] 12| 22| 202¢] 157 | ases| ss1| 139 | 15| 85
1958 6046 | 744 | 96| 18] 72| 4 | 168 | 22| 160 | 29| 2721| 339 | 6047| 820 | 162 | 18] 125
1959 6483 | 856 | 130) 12| 8310 | 213 | -22] 170 | 25| 2898 403 | 6949} 969 | 212 | 34] 161
1960 | 9a6z 1052 | 176] 23| 75| 9 | 251 32| 208 | 31| 4089] 376 ] -9375 (1287 | 276 | 36| 204
| de 1956 4 1960 {31.098 | 3.697 | 580 | 74| 331| 37 | o11 | 111| 787 | 118] 13.663 | 1.422 | 30.948 [ 4.116 | 883 | 111 656
‘ 1961 so1s| 700 | 99| 12| 65| 7| 164 | 19) 144 | 25| 2878 | 361 | 5524 | T4 | 173 | 15| 98
| TOTAL  |53.282 (5537 | 949 | 108 578 | 60 |1.527 | 168]1.377 | 172 23.248 | 2.203 | 49.157 | 5.833 | 1.205 | 144 940
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LIEU DE L’ACCIDENT DANS LA POPULATION ETUDIEE ET LES DIFFERENTS SOUS-ENSEMBLES DE REFERENCE.

.ATION

TOTAL

véhicules immobiles

Véhicules immobiles

véhicules

” e | S onse vaicuss | , en | Gt
;l;:: Total sur chaussée stationnement Total
Flu |F| u |F| B | F H F | ua {r|lul|lFr| v |F|lHw|F| B | F
2 2 7 20 1 1 2 2 9
| 1 471
1 6 6
N N 9] 1 78 4 -t 3| 1| 4| 4
6 3| 1| e6| 6| a18| 14| 10 8 18 “u| 1| 10| 1
16 15 25| 71| 1416 s2{ 17 20 37 39 60 | 25
1 1 0| 2 91 2 1 1 2 | 2
2 2 8| 1 73 3| 2 1 3 4 21 3
2 58 144 s| 1 4 5 1 128
1 10 65 492 g| 8 10 18 20 148
1| 19 1| 16| 2| 23| 3| 1146| eof 20| 2| 14| 4| 3| 6| 34| 2| si2| 13
23| 1) 3| 4] | 3| 2047 132| 27| 2| 18 as| 2| si] 4] mo| 7
1| s1| 2| so| 6| 65| 41| 3902| 208| s8] 4| 47| 4| 105| 8| 10| 6| 1e20| 93
1] 35| 2| 34| 3| a94| 61| 2876 163) 49| 1| 39| 1| se| 2| 79| 4| r148] 120
2| si| 6| 67| s| m7| e | 3965 | 241| 0| 4| 55| 3| ms| 7| 131] 6| 1642 120
1] so| 4| 74| s| so| 40| 4131 | 238| s2| of 48| 3| 130| 12| 143] 13] 1924 90
8| 75| 12| 96| 4| 924| 92| sae6| 477| sa| 9| 59 12| 143] 21] 166| 8| 1946| 180
3| 123| 8| 123| 19| 1325| 153 ) ee6a | 64a| 148 | 13] 0| of 28| 22| 234 33| 2790 330
15 | 343 | 32| 394 | 36| 4270 408 | 22.802 | 1.863| 423 | 36| 291 | 28| 714 | 64| 753 | 64| 9.450| 840
S| o175 | 13| 144 | 17] 1.789| 153 | 8463 | 943 | 184 | 15| 129 10| 313 | 25| 251 | 28] 3.720| 300
8| 224 | 23| 190 | 15| 1.906| 143 | o521 | 1142 227| 29| 138 | 17] 365 | 46| 332| 37| 3930 300
10 | 287 | 28] 265 | 32| 2760| 381 | 12003 | 1564 258 | 36| 197 14| ass| s0| a0s| 61| sas0| 720
26 | 373 60| 281 | 25| 3186 437 | 13432 | 1.825| 342 | 46| 244 | 36| ss6 | 82| 4s1| s0| 6084 | 40
17 | 480 | s3| 424 | 46| 4227| 475 | 18537 | 2339| 452 | so| 279 | 26| 71| 85| e32| 77| 8316 851
66 |1.539 | 177]1.284 | 135 13.877 | 1.589 | 62.046 | 7.813 | 1.463 | 185| 987 | 103|2.450 | 288 | 2.071 | 253 | 27.540 | 3.011
1| 2| 26| 209 | 21| 2712 363 | 11539 | 1414| 2721 27| 163 | 18| 435| 45| 353 | 46| ss90| 724
93 | 2235 | 237|1.967 | 199 21.912 | 2.417 | 102.439 | 11.370 | 2.244 | 252| 1.518 | 153 3.762 | 405 [3.344 | 371 45.160 | 4.710
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TABLEAU II. — REPARTITION DES VEHICULES DE TOURISME SUIVANT LEUR PUISSANCE
ET LE LIEU DE L’'ACCIDENT DANS LA POPULATION ETUDIEE
ET LES DIFFERENTS SOUS-ENSEMBLES DE REFERENCE

pYEHICULES HORS AGGLOMERATION EN AGGLOMERATION TOTAL
Véhicules immobiles] vgh;- Véhicules immobiles | yvah;. Véhicules immobiles | ygh;-
Adl':;;:,il:% I{J;:ive Ngé‘;;zge ?urT—— ggélls f N‘Zé?‘ire Sur En ‘1:11621:1‘3- vrzlgiglbl:: Sur En Egil?
g | o | e | 1 foe) st | s |2 [ o) | o
o so| 1 4| 5| wof su| 17| 12| 29 29 1331] 18} 16] 34| 34
02 6877 136|103 | 239| 222| 6841 179| 108| 287| 282 ias| 35| 21| s26| sos
03 43| s| 3| 8 8| 47| 9of 7| 16| 14| 840} 14| 10| 24| 22
04 7071 | 102| 74| 176| 155] 7651 | 145| 86| 231| 256| 14.722| 247| 160| 407| 4au1
05 10920 | 160| 108 | 268| 238{10.085| 290| 159 449| 387| 21.005| 4s0| 267 77| 625
06 206 | 37| 23| eof s3f 1s21| 4ol 3| 7| 74| 3997 77| 54| 11| 12
07 13315 | 269|143 | 412]| 387|13.505 [ 365| 271| 636| 585| 26.820| 634| 414)1.048] 972
08 s416| 18| 61| 179] 154 ase2| 139) 114| 253| 189| 9978 257| 175] 432| 343
09 2.140 38| 21 59 411 1.898 48 64| 112 88 4.038 86 8| 111 129
10 ss| 12| 3| 1s|  o| 28| 2| e 8} s| s3] 14| 9| 23] 14
11 7620 134| 79| 23| 208 5814 | 155| 144| 209| 214] 13.434| 289 223| s12 422
12 sor| 15| 6| 21| 26| m2| 23| 18| a| 26| 1eo3| 38| 20| e so
13 147| 26 14] 40| 2| L12a| 29| 19| 48| 3s 2541 ss| 33| 88| 67
o | 8 3| 3| 3| 87| 9of 6| 15| s8] 30| 9| o 18] n
15 | 2ol 3| 3| s .s| 27| 4| 3| 7[ s e} 7] 6 13 n
16etplus | 878| 22| 9| 31| o] se1] 12| o] 21| 24| 1469| 34| 18] s2| s4
TOTAL 60.362 | 1.078 | 657 | 1.735] 1.578 | 56.574 | 1.466 | 1.057 | 2.523 | 2.218 | 116.936 | 2.544 [ 1.714 | 4.258 [ 3.796
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TABLEAU III. — REPARTITION DES CONDUCTEURS DE VEHICULES DE TOURISME
SUIVANT LA DATE DE DELIVRANCE DE LEUR PERMIS
ET LE LIEU DE L’ACCIDENT DANS LA POPULATION ETUDIEE ET LES DIFFERENTS SOUS-ENSEMBLES DE REFERENCE

HORS AGGLOMERATION EN AGGLOMERATION TOTAL
Véhicules . Véhicules . . .
Année 1 immobiles immobiles ) Véhicules immobiles
e Bombes | .. ... . Vhéhl:tuelat Conduc- [ Nombre ?m:“g:’ gonde- | Nombre Vﬁhlcl:l:s Condug-
délivrance do S 9:” % | taurs non a da‘ = ":a; IG‘HI‘I non de 'p";r * | teurs mn
de véhicsles | Sur | E ) fautifs § véhicules | Sur | § v autifs [véhicules { Sur an N fautifs
permis chaus-| £ | Total Pariére chaus-| § | Total Vareibre chaus-| station- | Total Vareidrs
sée | B sée | £ sée | oement
19161920 427 71 5 12 9 213 374 1y 11y 22 8 200 801 18 16 k) 171 413
1921/1925 967 17| 14/ 31 30( 469]..-896 311 33| 64 47| 402 1.863 48 47 95 71 871
1926/1930 ] 2.290 48| 34| 82] ‘67| 1.055] 1.940 64| 48| 112 77| 933] 4.230] 112 82| 194} 144 1.988
1931/1935 | 2.718 61| 311F 92 90| 1.092 } 2.465 85| 59 144 120§ 992| 5.183] 146 90| 236| 210 2.084
1936/1940 | 3.493 52138 90 97( 1755} 3.190| 110| 78f 188 133| 1.581 6.6831 162} 116 278| 230| 3.336

1941/1945 1 1.501 311271 58 51 723 | 1.599 45) 33] 78 67| 7681 3.100 76 60) 1361 118) 1.491
- 1946/1950 | 6.952| 136 79| 215| 197| 3.192 ] 6.415| 201|135 336| 299 3.005] 13.367| 337| 214| 551| 496| 6.197
19511955 13.122] 257 (152] 409 350 5.766 [12.197 | 330 254| s84| 516 5.766] 25.319| 87| 406| 993| 866 [11.532
1956/1960 §21.9211 359 |208| 567| 542| 9.143 21.249 456 313 769f 760| 8.911] 43.170! 815 S521{1.336|1.302|18.054

1961 3.476 521271 79 73| 1.252 2.822 5131 82 77| 1.064] 6.298] 103 58{ 161 150{ 2.316

TOTAL  [56.867 |1.020 6151.635 | 1.506 |24.660 |53.147 | 1.384 [995/ 2.379 [ 2.104 [23.622 | 110.014 | 2.404 | 1.610 | 4.014 | 3.610 |48.282




TABLEAU 1V. — REPARTITION DES CONDUCTEURS DE VEHICULES DE TOURISME SUIVANT LEUR AGE ET LE

i
!
!

.D}SJ.E FOURISME HORS AGGLOMERATION EN AGGLcl_i

. i

Ag;s du *  Nombre Véhicule§ mmenles h:i?ig:‘;sar conducteurs Nombre 'iv:‘r:]%‘gﬁ:s t
conducteur -de véhicules . 'arriére non fautifs de véhicules |~ | @
sur chaussée °“ni‘r:23:" total sur chaussée |sttion
H | F |H|F|H|F| H|F| H|F/| H F_ H F.| H |F|H
18-22 ans 4.220 709 561 11( 30 10 86| 21 81 lé 1.550 |- 316 ., 3487 620 47 14| 21
23-27 ans 9.162 885 | 131 18] 95 6| 2261 24| 204 17| 3.678 3551 8.719 952 168 | 13| 115
28-32 ans 8.777 913145 18 94| 14] 239) 32| 191 28| 3.767 415 | 8.709 986 1 217 | 26} 168
33-37 ans 7.626 832111 19 84 8 225 27 186 | 29} 3.510 333 ) 7327 | 1.010 | 202 | 29 143
38-42 ans 6.863 740 { 130 [ 19| 93 9( 223 28| 207) 30 3.140 283 ) 6.243 785 190 25‘4 143
43-47 ans 4.043 428 | 86 81 41 I 1271 11 128 ) 16} 1.733 133 ] 3.693 469 104 13| 85
48-52 ans 4,723 451 | 107 8| 58 51 165 13| 135) 19 2.229 241 | 4.219 466 145 | 17| 98
53-57 ans 3.590 283 72 3 47 1 119 41 116 7| 1796 140 | 3.077 | 291 90 31 64
58-62 ans 2.606 163 | 52 1] 29 2 81 3 75 8} 1.287 54 2,164 172 77 21 67
63-67 ans 1.353 92| 23 3| 15 1 38 4 38 1 546 34| 1.185 75 41 2 32
68-72 ans 654 40 9 4 2 13 2 16 173 13 584 35 12 2 9
73 ans... 462 22 8 2 10 12 115 6 387 17 6 5
TQTAL 54.079 | 5.563 | 960 | 108 | 592 | 61 | 1.552 | 169 | 1.389 | 174 | 23.524 | 2.323 | 49.794 | 5.878 | 1.299 | 146 | 950
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UEU DE L'ACCIDENT DANS LA POPULATION ETUDIEE ET LES DIFFERENTS SOUS-ENSEMBLES DE REFERENCE

(ATION TOTAL
véhicules . véhicules immobiles )
T | e | Cmdne | N , N | S
taton Total sur chaussée °"n:rt:é:‘°t"' Total
F|H|F|H |F| H | F H F |u|F | |F|H |F|HuH|F| H|TF
5 68 19 91 17| 1.320 34 7.707 | 1.325 103} 25 51 15 154 | 40 1721 36| 2.870| 640
20| 283 33 285 | 27| 3.582 353 17.881 | 1.837| 299 | 31 210 26| 509 57| 489 | 44| 7.260] 708
16 385)] 42 358 341 4.090 462 | 17.486 | 1.899| 362 ] 44| 262 | 30| 624| 74| 549 62| 7.857| 877
13 3451 42| 313 30| 3.392 397 14953 | 1.842| 343 48| 227 21 570 ] 69 499 591 6.902 730
13 333 ] 38| 282 30} 2.822 291 13.106 | 1.525| 320 44| 236 22( S556| 66| 489 60| 5.962 57;1.
9 1891 22 173 | 20| 1.588 143 7.736 897 190 | 21 126 | 12 316 | 33 301 36 3.321 276
11 243 | 28 185 21| 2.024 255 8.942 917 252 25 156 | 16| 408 | 4t 320 | 40| 4.253( 496
5 154 8 130 11] 1.511 151 6.667 579 162 6( 111 6| 2713 12| 246 18| 3.307| 291
3 14 5 97 71 1.034 42 4.770 335 129 3 96 51 225 8 172 15| 2.321 96
73 2 47 6 540 27 2.538 167 64 5 47 1 111 6| "8 71 1.086 61 '
21 2 18 151 9 1.238 75 21 2 13 2 34 4| 34 324 22
11 10 83 3 849 39 14 7 21 22 198 9
95 | 2.249 | 241 | 1,989 | 203 | 22.137 | 2.457 | 103.873 | 11.441 | 2.259 | 254 | 1.542 | 156 | 3.801 | 410 | 3.378 | 377 | 45.661 | 4.780




SUMMARY

The survey uses the statistics of road traffic accidents involving death or personal injury recorded in
France in 1961.

The factors studied are the age of the driver, the date his driving licence was issued, the age and the
power of the vehicle. The influence of each characteristic on the accident risk was analysed by comparing
the distribution of all accidents studied with a control group in which the factor under conside-
ration does not enter. The method used is given and the different control groups are determined.

For the age and the power of the vehicle it appears from the results that no influence could be found.

On the other hand, for the driver, his age and the date of his driving Licence are related : as expected
the drivers under 30 years of age or over 65 have an accident rate higher than the middle age drivers.
This characteristic is still more important for drivers who have a recent driving licence.
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