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Tres nombreux sont les assureurs francais qui paraissent admet-
tre aujourd'hui la necessity de reformer les me'thodes actuelles de
tarification de l'assurance automobile. De nos jours en effet la
possession d'un vehicule automobile n'est plus le privilege de la
classe bourgeoise ais6e; de tres nombreux petits fonctionnaires,
employes, artisans et ouvriers tant a la ville qu'a la campagne
considerent un tel vehicule comme absolument indispensable a la
vie moderne. Cet etat d'esprit est particulierement vrai chez les
jeunes menages pour lesquels le vehicule automobile se situe tout
a fait au sommet de la hie'rarchie des besoins, imme'diatement apres
la chambre a coucher et bien souvent avant la salle de bains ou le
frigidaire.

Pour mesurer l'ampleur du probleme ainsi pose" aux assureurs,
il est utile d'examiner le tableau de l'annexe n° I extrait d'une
e"tude re"cente faite par 1'I.N.S.E.E. a la demande du centre de recher-
ches et de documentation sur la consommation (C.R.E.D.O.C.)
et publie"e en De"cembre i960.

On constate notamment que:
10/ sur 4.539.000 v^hicules a 4 roues, 1.053.000 appartiennent

a des ouvriers ou a du personnel de Service et 657.000 a des agri-
culteurs;

2°/ ces ve'hicules sont achete's d'occasion pour la plupart;
30/ leur kilome'trage annuel est tres infeYieur au kilome'trage

moyen ge"ne"ral; autrement dit la dispersion des kilome'trages
autrefois relativement faible parait s'etre accrue tres conside'ra-
blement ces dernieres anne"es.

Ces constatations exp^rimentales s'expliquent d'ailleurs aisement
si Ton songe aux ressources Iimit6es dont disposent ces "marginaux"
de l'automile qui, d'ailleurs, ont bien souvent achete" leur vehicule
a credit.
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110 LA REFORME DU TARIF AUTOMOBILE FRANfAIS

Les particularity du risque automobile des "marginaux" (et
notamment le petit kilometrage parcouru chaque ann£e) amenent
a penser que le tarif francais actuel n'est pas adapte" a leur cas
particulier. Pour s'en rendre compte il suffit de remarquer qu'une
prime de 30.000 anciens francs repre'sente pour l'automobiliste
qui parcourt chaque anne"e 3.000 Kms: 10 anciens francs par kilo-
metre alors qu'elle ne repre'sente qu'un ancien franc par kilometre
pour celui qui parcourt 30.000 Kms (cas relativement frequent).

Par ailleurs, on peut penser que le cout moyen des sinistres de
personnes transporters est plus faible pour les voitures appartenant
a la classe ouvriere que pour les voitures appartenant a la classe
aise"e.

La couche des nouveaux venus a l'automobile a done l'impression
que le tarif francais actuel n'est pas de'mocratique et les interess^s
re"agissent par des reflexes d'autode"fense tels que:

a) constitution de groupements artificiels d'assure"s salaries
dans le cadre de l'entreprise (flottes d'entreprise) ou dans le cadre
syndical;

b) pro jets de creation de mutuelles professionnelles ou non.
Ces groupements ou mutuelles qui bouleverseraient complete-

ment la distribution de l'assurance automobile et partant de l'assu-
rance tout court, paraissent de nature a mettre en question 1'exis-
tence meme des re"seaux d'Agents Ge"ne"raux des Socie'te's.

Les assureurs automobiles, les agents et les courtiers sont pour
la plupart conscients du grave danger que constituerait une atti-
tude d'indiffe"rence devant les revendications le"gitimes des assures
"marginaux" dont le nombre doit s'accroitre consideYablement
dans un proche avenir, mais ils se s^parent sur le choix de la meil-
leure me'thode a employer pour reformer le tarif traditionnel.

Dans I'expos6 que je ferai main tenant de certains projets de
re"forme, je ne parlerai pas de la diminution pourtant souhaitable
du chargement de gestion. Certes un effort doit etre entrepris dans
cette voie par toutes les parties en cause de facon que le prix du
service n'apparaisse pas insupportable a la nouvelle couche sociale
d'assure"s a laquelle nous nous interessons. Mais le probleme prin-
cipal consiste, a mon avis, a cre"er un tarif e"pousant mieux le risque
que ne le fait le tarif traditionnel.
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I. BONUS POUR NON SINISTRE

Certains voient la solution dans l'institution d'un bonus pour
non declaration de sinistres (progressif ou non) qui, a leurs yeux, est
capable a lui seul de corriger toutes les imperfections du tarif actuel.
Je suis d'un avis re"solument different. J'estime en effet que l'art
du tarificateur consiste a cre"er des classes "homogenes" en utilisant
tous les "parametres" (*) valables notamment celui du kilome'trage
annuel.

Si les classes du tarif restent fortement he'te'rogenes, le bonus est
incapable de corriger les erreurs commises.

Imaginons par exemple qu'une etude statistique poussde ait
de'montre^ la quasi proportionality du risque automobile au kilo-
me'trage parcouru chaque anne"e. Ces kilome'trages s'etalent sans
doute pour les ve"hicules priv^s sur une plage de 2.000 a 100.000
par an et, en ne'gligeant les cas extremes, de 3.000 a 30.000 par an.
La plage relative aux veiiicules commerciaux et de transport est
probablement tres large elle aussi avec un minimum et un maximum
plus 61ev&, par exemple 10.000-100.000. Aucun systeme de bonus
(meme progressif jusqu'a 40%) ne parait capable de corriger de
pareilles variations. De plus le bonus ne"cessite un long delai pour
faire sentir ses effets, de"lai insupportable pour l'assure" qui se sent
l̂ se" par une tarification trop visiblement aberrante.

II convient par ailleurs de rappeler les inconve"nients tres seYieux
de tout systeme de bonus:

i° Le bonus constitue par definition une recompense accorded
a un bon conducteur. Or, la police d'assurance frangaise etablie
conf ornament a la re"glementation n'assure pas un conducteur
mais une voiture conduite par un groupe de conducteurs (Pere,
mere, enfants, amis) dont la composition varie avec le temps.
C'est d'ailleurs cette particularity de la police francaise qui explique
la difficult^ de "personnaliser" le risque au moyen de parametres
subjectifs tels que: age, sexe, etc. . .

2° La frequence des declarations de sinistres est trop faible
pour que le bonus calcule" sur une periode raisonnable ait une
signification quelconque.

*) par paramfetre j'entends tout 616ment pouvant servir de base a la tari-
fication.
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3° La distribution du bonus occasionne a la Societe d'assurance
des frais g^neYaux suppiementaires hors de proportion avec le
montant du bonus distribue.

4° L'institution d'un bonus doit s'accompagner d'une hausse
de tarif pour tenir compte a la fois des ristournes qui seront versees
aux soi-disant "bons assures" et des frais g6n6raux de distribution.
L'experience prouve en effet qu'une "penalisation" des mauvais
assur6s susceptible de diminuer le cout du bonus, est commerciale-
ment inapplicable.

5° Le bonus est difficilement applicable aux flottes de vehicules.

6° Le bonus "a posteriori" se transforme tres rapidement en
bonus "a priori" en raison de considerations commerciales (par
exemple reprise par un agent d'une police beneficiant d'un bonus
a une compagnie concurrente).

7° Le bonus est une source supplemental de conflits entre
l'assureur et l'assure, notamment dans le cas frequent oil l'assure
declare un sinistre dans lequel il s'estime a tort non responsable
et lorsqu'en consequence l'assureur decide de supprimer le bonus.

Pour toutes les raisons exprimees ci-dessus le bonus a tendance
a se transformer tres rapidement en une baisse de tarif indepen-
dante des declarations de sinistres. Certains assureurs peuvent done
etre legitimement tentes "d'escompter" la maj oration de tarif qui
est la rancon de tout systeme de bonus.

En conclusion et malgre Incontestable popularite dont jouit le
bonus aupres des assures, ce systeme me parait tout a fait inapte a
resoudre le probleme de tarification actuellement pose aux assu-
reurs.

II. TARIFICATION BASEE SUR L'ANCIENNETE DU VEHICULE

On trouvera a l'annexe n° 2 un tableau etabli par 1'I.N.S.E.E.
a la suite de l'enquete faite a la demande du C.R.E.D.O.C.

II resulte de l'examen de ce tableau que:
i° le kilometrage moyen annuel parait a peu pres independant

de la force fiscale;

2° le kilometrage moyen annuel est d'autant plus important
que la voiture est plus recente.
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Certains assureurs ont cru voir la la moyen d'atteindre indirecte-
ment la parametre kilome'trage en Ian9ant un systeme de tarifi-
cation dont les primes seraient d'autant plus elevees que le v6hicule
serait plus recent.

Ces assureurs commettent a mon avis une erreur de raisonnement.
La correlation observed entre le nombre de kilometres et l'ancien-
nete" des voitures est d'ordre statistique. Elle ne correspond nullement
a une liaison fonctionnelle. En effet l'automobiliste qui parcourt
chaque ann£e cinquante mille kilometres change sa voiture presque
tous les ans, celui qui au contraire fait en moyenne 5.000 Kms par
an la changera sans doute tous les dix ans. Cette remarque explique
les chiffres observes dans le tableau. Mais l'exploitant agricole
qui change sa voiture 2 CV Citroen apres 10 ans de loyaux services
pour la remplacer par une 2 CV Citroen neuve, ne modifiera pas
pour cela son kilome'trage annuel. C'est pourquoi il ne comprendrait
absolument pas pourquoi ce changement de voiture, g6ne"rateur
a ses yeux d'une s6curite" accrue (meilleurs freins, meilleur eclairage,
etc. . .) ait pour consequence une augmentation tres sensible de sa
prime d'assurance.

Une telle tarification se heurterait d'autre part a l'opposition
farouche des constructeurs puisqu'elle aurait certainement pour
effet de freiner les automobilistes dans l'achat de voitures neuves.

La tarification base"e sur I'anciennet6 des voitures me semble done
devoir etre e"carte"e par les assureurs francais.

III. TARIFICATION BASEE SUR LE KILOMETRAGE ANNUEL

A. Aspect theorique

La plupart des assureurs admettent Tinfluence du kilometrage
annuel sur le risque. Certains pretendent cependant que les "gros
kilome'treurs" acquierent une science du volant qui fait plus que
compenser leur grande intensite de circulation. Les meTnes voient
dans les "conducteurs du Dimanche" des assures dangereux qu'il
convient de surveiller de tres pres.

La v6rite" est que le parametre "kilometrage annuel" n'etant
pas actuellement connu statistiquement des assureurs, personne
n'est capable aujourd'hui de determiner expe"rimentalement la
loi reliant le cout du risque au kilometrage parcouru.
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Signalons toutefois l'etude de deux actuaires de Philadelphie:
Robert A. Bailey et Le Roy Simon, publie"e par le bulletin d'ASTIN
de Decembre i960. A la page 198 de ce bulletin ces deux actuaires
affirment que le kilome'trage annuel, s'il ne constitue pas le seul
element valable de tarification, est absolument essentiel pour
mesurer le risque de l'assureur automobile.

En ce qui me concerne, j 'estime qu'on peut difficilement contester
la croissance du risque en fonction du kilometrage annuel. Mais on
peut se demander par contre si le cout du risque est proportionnel
ou non au kilome'trage parcouru. Autrement dit, si Ton porte en
abscisse le nombre de kilometres et en ordonnee le cout du risque,
la courbe obtenue est-elle une droite, une courbe a concavite
tourn^e vers l'axe des kilometres ou au contraire une courbe a
concavite" tournee vers l'axe des couts de risque ?

En faveur de la concavite vers l'axe des kilometres on peut
mettre en avant 1'experience plus grande de la conduite acquise
par les "gros kilome'treurs".

En faveur de la concavite vers l'axe des "couts de risque" on
peut penser que celui qui fait beaucoup de kilometres les fait
ge'neralement a une vitesse moyenne plus grande que celle realised
par les "petits kilometreurs". Or les consequences d'un accident
sont proportionnelles au carre de la vitesse au moment de l'impact.
Dans le meme sens les grandes distances sont generatrices de
fatigue pour le conducteur.

On peut penser finalement que la courbe refle'tant la loi fonc-
tionnelle n'est peut-£tre pas tres eloignee de la droite, c'est-a-dire
que cette loi est peut-etre tout simplement voisine de la proportio-
nalite.

II me parait d'ailleurs absolument indispensable qu'une enquete
statistique soit entreprise pour verifier ce point fort important au
point de vue theorique et pratique.

Une demonstration exp^rimentale de l'influence du kilome'trage
sur le risque me parait etre la frequence de declarations de sinistres
des taxis parisiens qui est au moins 4 fois plus importante que celle
des voitures de tourisme ayant Paris pour lieu de garage habituel.
Compte tenu de l'incontestable qualite de conduite des chauffeurs
de taxis et de leur connaissance parfaite des passages dangereux
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l'explication ne peut, a mon avis, 6tre recherchee que dans le plus
grand kilometrage parcouru.

Ajoutons que les Compagnies de Chemins de Fer et les Societes
des transports aeriens etablissent toutes leurs statistiques d'accidents
en prenant comme de"nominateur le nombre de kilometres passagers.

On pourrait songer a substituer au kilometrage la dure"e d'expo-
sition au risque, c'est-a-dire pour un ve"hicule automobile la dur^e
pendant laquelle la voiture roule. Cette dure"e pourrait etre mesur^e
par un trembleur associe" a une horloge. L'inconv6nient a mes
yeux c'est que cette dure"e diminue quand la vitesse moyenne
augmente. J'estime pourtant que faire Paris-Nice a 90 Km/heure
de moyenne est plus dangereux pour les tiers que parcourir la me'me
distance a 50 Km/heure de moyenne.

Je considere done en definitive qu'au point de vue the"orique le
kilometrage annuel est un parametre essentiel dont il convient
d'etudier tres attentivement l'influence.

B. Aspect folitique

De nombreux assureurs considerent que l'introduction du kilo-
me'trage annuel (si elle est realisable pratiquement) constituerait
bien un progres technique mais voient dans cette nouvelle formule
un danger politique. C'est, disent-ils, un pas d6cisif vers l'assurance
a l'essence c'est-a-dire l'assurance etatique. Je suis d'un avis
rigoureusement oppose. En ignorant l'existence d'un parametre
pouvant varier dans le rapport de 1 a 10 on cre"e en effet des condi-
tions d'assurances tellement ine"quitables qu'elles risquent d'amener
"l'assurance a l'essence".

Remarquons au surplus que l'assurance a l'essence, si elle redout
le probleme de la perception des primes relatives a la Responsabilite"
Civile obligatoire, ne re"sout ni la question du reglement des sinistres
corporels et mate"riels ni le probleme de la garantie des risques
accessoires: (Vol, Incendie, Tierce, Individuelle des personnes
transporters) risques qui sont facultatifs.

D'autre part l'assurance au kilometre ne signifie pas que seul
le kilom^trage interviendra dans les tarifications. Le lieu de garage
habituel (qui pourrait etre utilement perfectionne" en tenant compte
par exemple du garage situe" loin de toute agglomeration), la puis-
sance du vehicule (tres differente de la force fiscale), le caractere
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du transport (one"reux ou non), l'existence de remorques, etc. . .
continueraient a intervenir alors que ces facteurs importants sont
ignores dans l'assurance a l'essence.

Dans l'assurance au kilometre seules seraient supprimees les
clauses: affaires, promenade, trajet jusqu'au lieu du travail, com-
merce, etc. . . qui ont ete inventees par les assureurs pour tenter de
tenir compte indirectement de l'intensite de circulation et qui
donnent lieu a tant de fraudes et de contestations. Seraient egale-
ment supprimees les categories professionnelles existantes: agri-
culteurs, fonctionnaires, eccl6siastiques etc. . . puisque l'introduction
du critere kilometrage semble bien permettre sans erreur impor-
tante de negliger la categorie socio-professionnelle.

Le delicat probleme que pose la tarification de la seconde voiture
d'un menage, voiture qui circule generalement beaucoup moins
que la voiture principale, serait automatiquement resolu tout
comme celui, non moins delicat, des garanties temporaires et des
suspensions. Les assureurs sont en effet obliges de tenir compte
de la circulation saisonniere des voitures privees et ils appliquent
pour les garanties temporaires et les suspensions, des baremes non
calcules prorata temporis tres difficilement admis par la clientele.
Par ailleurs les assurances temporaires et les suspensions necessi-
tent pour l'octroi de la garantie en cas de remise en circulation du
vehicule, des formalites (lettres recommande'es, tele"grammes) qui
genent les utilisateurs. Tous ces inconvenients disparaissent avec
l'assurance au kilometre, qui apparait finalement si elle est realisable
pratiquement, comme un progres incontestable au point de vue
politique.

C. Aspect pratique

La plupart des assureurs redoutent les complications qu'entrai-
nerait l'application pratique de l'assurance au kilometre. II faut
reconnaitre qu'a ma connaissance ce mode d'assurance n'a e'te'
jusqu'ici que tres peu utilise; cependant, aux environs de 1936,
LA PRESERVATRICE lanca la premiere l'assurance au kilometre
mais l'experience fut arretee assez rapidement.

Les Assurances Franchises de Lyon ont repris l'ide'e de l'assu-
rance au kilometre il y a quelques anne"es mais paraissent avoir
enregistre un succes commercial assez limite.
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Tout recemment les assureurs francos ont admis une baisse
importante de tarification en faveur des assures declarant ne pas
parcourir habituellement plus de 4.000 Kms par an. Je ne considere
pas ce systeme, un peu simpliste, comme une veritable assurance
au kilometre mais cette decision marque une tendance tres nette
vers ce type d'assurance.

Signalons enfin que d'apres le periodique La Reassurance (nume"-
ro d'Avril 1961) les assureurs americains et notamment ALLSTATE
tiendraient compte maintenant de la zone et du kilometrage dans
leurs tarifications.

Je pense que le peu d'enthousiasme manifeste jusqu'ici par la
clientele franchise est du pour une grande part aux formalit6s un
peu complique'es qui lui sont impos6es par les „Assurances franc.aises
de Lyon": Location assez one"reuse d'un compteur special, obli-
gation d'aller faire relever periodiquement ce compteur dans une
entreprise de'signee, etc. . . .

II devrait etre possible, a mon avis, d'utiliser le compteur ordi-
naire de la voiture apres plombage aux deux entremite's du cable.
Ce plombage pourrait sans doute eitre obtenu des constructeurs
pour toutes les voitures neuves. Les constructeurs pre"fereraient
en effet de beaucoup cette petite charge supplementaire aux incon-
ve"nients d'une tarification base"e sur l'anciennete" des voitures.
Par ailleurs la methode classique des declarations de salaires utilised
pour 1'assurance Accident du Travail et 1'assurance Responsabilite"
Civile me parait pouvoir etre 6tendue a la declaration periodique
des kilometres parcourus, le controle etant effectue' par des inspec-
teurs specialises et aussi par les experts qui releveraient le compteur
a l'occasion de chaque accident.

La crainte de la fraude parait etre un des arguments majeurs
des adversaires de l'assurance au kilometre. N'oublions pas cepen-
dant que les compteurs sont a la base de nombreuses facturations:
gaz, electricite", eau, telephone, affranchissement des lettres et aussi
location de voitures sans chauffeur et taxis. Les sanctions p^nales et
civiles qui peuvent frapper les "truqueurs" et leurs complices
eventuels dans les garages devraient constituer un frein tres se"rieux
a la fraude.

La facturation d'apres des releves de compteurs compliquerait
sans doute la tache administrative des assureurs, tout comme le
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ferait l'institution du bonus, mais, a mon avis, les avantages de la
tarification au kilometre valent bien un supplement de travail
administratif alors que les avantages du bonus ne la justifient en
aucune facon.

Enfin, la diminution de tre"sorerie entraine"e par une perception
a terme e"chu peut §tre fortement atte"nue"e par le paiement d'avance
d'une provision pe'riodiquement ajustee.

CONCLUSION

Une etude statistique devrait etre entreprise imme'diatement
pour rechercher la nature du lien fonctionnel qui semble bien
exister entre le cout du risque et le kilome'trage parcouru. Si cette
etude se reVelait probante un nouveau tarif devra e"tre substitue
et non ajoute" au tarif ancien faisant payer a chacun une prime
Equitable, compte tenu du nouveau critere. En effet, il ne s'agit
pas seulement de faire payer moins cher aux automobilistes circulant
peu mais aussi de faire payer plus cher a ceux qui circulent beau-
coup. Cette reforme associee a une compression du chargement,
permettrait probablement d'eviter l'enorme danger constitue par
la proliferation des groupements artificiels et des mutuelles profes-
sionnelles ou non. Elle eviterait par ailleurs de compromettre 1'exis-
tence des reseaux d'agents dont la constitution a demande tant
d'efforts.

Je crois tres fermement que les assureurs automobiles francais
prendraient une lourde responsabilite s'ils rejetaient l'assurance
au kilometre avant d'avoir tres serieusement etudie a la fois la
validite de ce nouveau critere de tarification et les modalit^s
pratiques de son introduction dans le tarif.
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ANNEXE NO. I

Repartition des vehicules en etat de marche au 1-1-1959 suivant I'age
et le mode d'achat en fonction de la categorie socio-professionnelle du
proprietaire. Nombre moyen de kilometres annuel de ces vehicules.

Categorie
socio-professionnelle

du proprietaire

Agriculteurs . . . .
Petits patrons de l'industrie

et du commerce . . . .
Industriels. Gros Commer-

cants. Professions libdrales.
Cadres supeVieurs . . . .

Cadres moyens. Employes .
Ouvriers. Personnel de servi-

ce
Non actifs

Ensemble des v6hicules ap-
partenant a des manages .

Vehicules appartenant a des
Soci6t6s

Ensemble des vehicules . .

Nombre
de vehicules

(Milliers)

657

853

593
932

i-°53
235

4-323

2 1 6

4-539

0//o

14.5

18,8

13.0
20,5

23,2

5.2

95-2

4,8

100,0

Repartition des
vehicules suivant le

mode d'achat

total

100

100

100

100

100

100

1 0 0

1 0 0

1 0 0

neufs

28,6

48,1

71,0

47.9

25.4
48,9

42,8

77-7

44.5

d'occa-
sion

7L4

51.9

29,0

52,1

74.6
51.1

57.2

22,3

55.5

Nombre
moyen
de km
annuel

6.100

10.900

14.300
10.900

7.100
6.000

9.400

17.000

9.800

ANNEXE NO 2

Nombre moyen de kilometres parcourus annuellement par les vehicules
en etat de marche au ler Janvier 1959 en fonction de leur puissance

et de leur age.
Unite: kilometre.

Puissance

Annee de ire mise
en circulation

1932 et avant . . .

1933 a 1947

1948 a 1952

1953 a 1955

1956 et apres . . .

Ensemble

1 a 5 cv

2.400

4.500

6.900

9.200

12.800

10.300

6 a 10 cv

3.200

3.900

7.900

10.200

14.300

9.400

I I CV

et plus

4.000

4.500

6.900

11.100

18.200

9.800

Ensemble

3-3OO

4.200

7.200

10.000

14.000

9.800
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