






























































































































TARIFICATION ACCIDENTS 

Comme Ie fichier des conducteurs 
ne sera pas mis en place avant trois 
ans, il est bien evident que les socie­
tes d'assurances ne pourront attein­
dre cette lointaine mise en service 
pour Hicher de faire diminuer leu r de­
ficit. II faut donc bien en reveni r a. une 
nouvelle tarification intermediaire. 
Rien ne sera annonce avant les elec­
tions, c'est-a.-dire avant mars 1967. Le 
Ministere de l'Economie et des Finan­
ces se refuserai d'ici Ia. a. accepter 
toutes transformations du tarif. II est 
possible, neanmoins, que, vers la fin 
de I'annee on est une idee d'ensem­
ble des modifications qui pourraient 
intervenir. 

PARC MONDIAL 

C'est a. un chiffre record de 
173.126.100 vehicules que s'evalue 
actuellement Ie chiffre du parc auto­
mobiles mondial, so it 12,2 millions de 
plus que I'annee precedente. Cet ac­
croissement est sans precedent. 

Au debut de 1966 Ie parc se compo­
sait de 138.720.600 voitures, 33.070. 
700 camions et 1.344.800 autocars et 
auto bus. Les pourcentages d'accrois­
sement de ces diverses categories 
ont ete respectivement de 6,2 % 
9,6 % et 1,5 %. 

Les Etats-Unis ont maintenu leur 
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avance sur les autres pays dans ce 
domaine. A la fin de 1965 : 86.309.000 
vehicules etaient immatricules aux 
Etats-Unis. Ce chiffre comprenait 
71.984.500 voitures, 14.019.100 ca­
mions et 305.400 autocars et autobus. 

Pour sa part Ie Parc automobile 
d'Europe occidentale est passe de 
45.552.000 a. 50.582.900 vehicules soit 
un accroissement de 11,1 %, tandis 
que Ie parc automobiles asiatique a 
aug mente de 1,9 % . 

LES AUTOROUTES ALLEMANDES 

En face des 700 kms d'autoroutes 
franc;:aises, Ie reseau autoroutier de 
la Republique Federale allemande, 
longue de 3.378 kms en 1965 attein­
dra 3.500 kms a. la fin de 1966, date 
d'echeance du 2e plan quadriennal 
allemand. Le montant absorbe dans 
Ie cadre de ce plan est estime a. 13 
milliards de deutcsh-marks. Le 3e plan 
quadriennal poursuivra ses efforts et 
les completera par ces nouvelles rea­
lisations. II sera finance par un mon­
tant d'environ 18 milliards de marks 
soit une augmentation de 40 %. Sur 
ce chiffre, 6,5 milliards de deutcsh­
marks seront consacres a. la cons­
truction de routes d'interet national 
et de leur raccordement au reseau 
autoroutier allemand. 

A la fin de 1966 des tronc;:ons consi­
derables des auto routes suivantes 
terminees : Breme Kamen, Dortmund-

SAeHSZ III"S ... 

Giessen, Bad-Hersfeld-Wurzburg et a 
la fin de 1970, les auto routes Dort­
mund-Kassel, Darmstadt-Heidelberg, 
Nuremberg-Amberg, Nuremberg-Re­
gensburg, Munich-Murnau et Man­
nheim-Heilbronn seron ouvertes a. la 
circulation . Enfin, de 1967 a. 1982, il 
est envisage la construction de 4.000 
kms d'autoroutes ce qui portera ap­
proximativement a. 7.500 kms la lon­
gueur du reseau routier de la Repu­
blique Federale Allemande. 

T ARIFS ANGLAIS 

Les britanniques connaissent en ce 
moment quelques complications en 
matiere de tarification du risque au­
tomobile. Une franchise de 25 livres 
au lieu de 15 est desormais prevue 
pour les polices lorsque Ie conduc­
teur est age de moins de 25 ans (au 
lieu de moins de 21 ans precedem­
ment) ou detient son permis depuis 
moins d'un an. L'ensemble des vehi­
cules est classe dans sept categories 
de tarifs. Ceci naturellement, en te­
nant compte de leur puissance et de 
leur performance. Pour les voitures 
immatriculees avant 1960 les tarifs 
restent bases sur la cylindree du ve­
hicule mais ils sont releves de 20 %. 

Pour faire passer la pilule, les as­
sureurs britanniques ont decide 
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d'augmenter Ie taux des ristournes 
existantes. Celles-ci passent au bout 
d'une annee sans sinistre de 15 a 
25 % apres une an nee, de 20 a 
33,5 % apres deux annees et de 30 a 
50 % apres trois annees sans sinis­
tre. L'automobiliste qui beneficiait du 
taux de ristourne Ie plus eleve ne 
perd pas entierement cet avantage 
s'il declare un sinistre. Mais iI passe 
alors au taux de 25 %. Une bonne 
dizaine de pages de la presente revue 
seraient necessaires pour expliquer 
pourquoi les assureurs britanniques 
parviennent a faire de telles ristour­
nes compte tenu de la mentalite du 
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peuple anglais alors qu'elles n'ont 
pas paru, jusqu'ici, realisables en 
France. 

LE CONSTAT 

On envisage dans les milieux fran­
c;ais de I'assurance de remplacer Ie 
constat amiable actuel, qui ne tient 
pas lieu de declaration, mais seule­
ment de piece probante a I'appui 
d'une declaration par un veritable 
constat-declaration. Naturellement, 
il est necessaire de mettre au point 
Ie document en question apres lequel 
les conducteurs n'auraient plus au­
cune excuse s'ils n'effectuaient pas 
avec precision et dans les 5 jours qui 
suivent I'accident leur declaration a 
leur compagnie. Ceci d'ailleurs dans 

leur propre interet et pour eviter toute 
demande supplementaire de rensei­
gnements. 

DEPENSES ROUTIERES 

Une statistique est parue qui evalue 
pour les differents pays Ie rapport 
entre les depenses effectuees pour 
I'amelioration du reseau routier et Ie 
revenu national. C'est la Norvege qui 
vient en tete avec 2,99 % de ce reve­
nu national consacre a ameliorer ses 
routes. Viennent ensuite, l'Autriche 
2,58 %, la Suede 2,55 %, I' Allemagne 
de I'Ouest 2,27 %, l'Italie 1,63 %, la 
Grece 1,47 %, puis seulement la 
France 1,43 %, les Pays-Bas 1,20 %, 
Ie Danemark 1,08 % et enfin Ie 
Royaume-Uni avec 0,96 %. 
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VERS LA REVALORISATION DES .PAVES 

~ E probleme de I'elimination 
L!:I des epaves de voitures 

anciennes ou trop acci­
dentees pour meriter une reparation 
se pose avec de plus en plus d'acuite. 
En fait, tout Ie monde en parle. 

II faut reconnaitre que I'affaire n'est 
pas facile a resoudre, elle peut etre 
ramenee a ceci : 

de plus en plus d'epaves (puisque 
Ie parc d'automobiles s'accroit 
sans cesse) ; 
de moins en moins d'epaves 
« interessantes » (de .moins en 
moins de cuivre - de laiton -
d'aluminium - de bronze - de 
maillechort sur les voitures mo­
dernes) ; 
des acieries de plus en plus diffi­
ciles pour Ie rachat du vieux 
metal. 

En effet, la production des lami­
noirs est presque completement axee 
vers les toles glacees « double deca­
page » pour emboutissage profond 
(Industrie Automobile - Refrigera­
teurs - Machines a laver - Mobilier, 
etc ... ). 

Les toles grises de qualite infe­
rieure ne trouvant plus guere d'ache­
teurs sont tres peu fabriquees. C'est 
une situation un peu comparable a 
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celie de la boucherie : « Le boucher 
de 1966 ne vend presque plus de 
« bas morceaux » car on ne lui en 
demande presque jamais - ce n'est 
meme pas une question de prix ». 

L'industrie de la tole est donc avide 
de produits de premier choix. Que de­
vient dans cette histoire la recupera­
tion des epaves ? 

C'est ce que nous sommes alles 
demander a quelques « casseurs » 

ou « ferrailleurs » d'un peu partout 
et, notamment, de la Region Pari­
sienne. 

Un de ces commerc;:ants, installe 
dans la banlieue proche, a fait pour 
nous un expose tres clair de sa si­
tuation. 

Voici ce qu'il nous a declare : 
« Depuis longtemps deja, je n'ache­

te plus d'epaves - ce n'est plus ren­
table - autrefois, on venait m'acheter 
des pieces de recuperation, mainte­
nant c'est tres rare ou, alors, pour 
des voitures relativement recentes. 

II y a quelques annees, je proce­
dais a la demolition des epaves en 
eliminant les pneus - joints - gar­
nissages par arrossage a I'essence 
et destruction par Ie feu, puis en de­
coupant les divers elements au 
chalumeau. 

lin reportage A. T. E. A. 
par R. 8. 

Aujourd'hui , je n'ai plus Ie droit de 
brOler les voitures, les voisins ont de­
pose une plainte avec petition (et on 
les comprend !) 

Quant a I'utilisation du chalumeau, 
elle est devenue bien trop chere. 

Aucune acierie ne veut de mes 
epaves si les produits ferreux ne sont 
pas separes du restant. Cette ques­
tion ne m'interesse donc plus; je ne 
sais comment me defaire des car­
casses rouillees dont certaines sont 
ici depuis plusieurs annees. Vous 
vous rendez compte de ce que je 
perds comme argent, au prix ou est Ie 
terrain ici ! » (5.000 metres a quelques 
pas d'une porte de Paris). 

Mais vous n'avez pas que des epa­
ves, quelle est toute cette ferraille ? 
(barrieres, grilles en fer forge, che­
nets de cheminee - statues - fontai­
nes - lampadaires, etc ... etc ... ). 

« Je suis avant tout ferrailleur, je 
recupere tout ce qui me semble inte­
ressant dans ce qu'on me signale, je 
revends a des antiquaires apres net­
toyage ou reparation. Heureusement 
que je me debrouille un peu avec 
cela. Mais de toutes fac;:ons, je vais 
quitter Ie coin car je serai bientot 
exproprie ». 
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Une presse mobile destinee a la compression des epaves de voitures . L'ensemble est tracte par 
un camion, ·Ie moteur arriere (un Cummins sur notre photo) actionne Ie verin de la presse 

hydraulique 

Ayant remarque dans les rues avoi­
sinantes et sur leurs trottoirs des ve­
hicules paraissant abandonnes tout 
en etant - apparemment - en etat 
de marche, no us avons demande a 
notre interlocuteur si ces vehicules 
lui appartenaient. 

« Absolument pas» nous fut-il re­
pondu. 

Mais alors, a qui sont-ils ? 
« C'est tres simple, de temps en 

temps, une personne se presente 
dans ma cour, au volant d'une voi­
ture generalement en mauvais etat, 
soit par vetuste, soit par accident -
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et encore - il y a des exceptions et 
certaines voitures n'ont pas trop mau­
vaise apparence, mais elles ont sur 
Ie marche de I'occasion une valeur 
nulle. 

Donc Ie proprietaire d'une voiture 
se situant dans I'un de ces cas et 
vOLllant s'en defaire cherche tout 
d'abord a la vendre a un garagiste. 

Comme la plupart du temps, il n'en 
trouve aucun qui soit preneur, il finit 
par descendre I'echelle des ache­
teurs possibles pour aboutir chez un 
casseur-ferrailleur. 

Lorsque je lui declare - pour les 

raisons enumerees tout a I'heure -
que sa voiture ne m'interesse pas, iI 
est stupefait. « Mais voyons, Mon­
sieur, donnez m'en au moins Ie prix 
de la course en" taxi pour rentrer chez 
moi! Elle roule, je viens d'arriver 
avec, il y a encore de I'essence dans 
Ie reservoir! » 

« Rien a faire - meme pour rien -
je n'en veux pas et, soyez gentil, ne 
restez pas la ». 

« Mais alors que dois-je faire ? je 
ne vais pourtant pas repartir avec, 
je ne sais pas OU la mettre, il n'y a 
deja pas de place dans ma rue pour 
ma nouvelle voiture ! » 

« Si Ie client insiste, je lui propose, 
pour Ie debarrasser de sa voiture, 
qu'il me remette 150 f (15.000 francs 
anciens) et, encore, cela ne m'inte­
resse qu'a moitie; la plupart du 
temps, Ie proprietaire de la future 
epave s'en va abasourdi au volant de 
son auto, dans de rares cas, il me 
donne 150 f et... la voiture et dans 
d'autres, enfin, il sort d'ici avec sa 
voiture et I'abandonne a la premiere 
place libre qu'il rencontre. 

Au debut, je me suis inquiete de la 
presence de to utes ces voitures qui 
encombraient les rues et les trottoirs, 
tout autour de chez moi. A tout ha­
sard, j'ai ecrit a la Prefecture de Po­
lice en expliquant Ie cas et en don­
nant I'immatriculation des voitures 
abandonnees. 

Au bout de trois mois, ils ont en­
voye Ie cam ion grue qui a emporte 3 
ou 4 voitures et depuis, plus rien, 
cela fait plus d'un an et les epaves 
s'accumulent -. vraiment cela n'inte-
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resse plus personne, me me pas la 
police! " 

« Mais enfin, c'est extraordinaire, 
iI y a bien un moyen de se debarras­
ser des epaves. Et la presse a com­
primer les voitures, celie qui est ins­
tallee it Genevilliers et dont les jour­
neaux, la television, etc... ont tant 
parle iI y a deux ans, que devient­
elle dans cette histoire ? II ne devait 
plus y avoir de probleme, grace a 
elle et aux paquets compacts que de­
venaient les voitures « traitees » par 
elle ... ". 

« La presse de Gennevilliers ? Elle 
a deja fait deux fois faillite, je vous 

dis que les acieries ne vaulent que 
des produits tries ". 

C'~st sur cette phrase definitive et 
sans espoir que nous avons laisse 
notre homme vraiment tres desabuse. 

UNE METHODE NOUVELLE -
LE BROYAGE 

Dans Ie courant de juin dernier, 
nous avons ete invites a assister au 
« broyage " de vieilles voitures par un 
procede mis au point par la Compa­
gnie Franyaise des Ferrailles. 

Voici, sous forme de note techni­
que, I'opinion de cette Compagnie 
sur la recuperation des epaves. 

NOTE TECHNIQUE SUR LES INSTALLATIONS 
DE DESTRUCTION DE VOITURES D'ATH IS-MONS 

LES DONNEES DU PROBLEME 
A RESOUDRE . 

Le nombre des vehicules a la casse 
s'accroit sans cesse dans tous les 
pays du monde. 

II faut rappeler que Ie parc de voi­
tures automobiles etait en France de 
2.150.000 vehicules en 1950, pour pas­
ser a 3.700.000 en 1955, puis a 
6.340.000 en 1960 et se situer a envi­
ron 10.000.000 de nos jours. 

Dans les seuls departements de la 
Seine et de la Seine-et-Oise, Ie parc 
etait de : 

455.000 en 1950 
794.700 en 1955 

1 .496.700 en 1960 
2.400.000 environ a fin 1964. 

Si I'on considere - com me cela 
est generalement admis - que la vie 
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moyenne en France d'une automobile 
est de 12 ans (7 ans aux USA). 800.000 
vehicules environ seront ainsi a re­
cuperer dans la region parisienne en 
1967 et pres de 1.500.000 en 1972. 

L'existence de ces vehicules pose 
des problemes 

Les voitures automobiles se trou­
vent a la fin de « leur vie» vendues 
comme epaves par les compagnies 
d'assurances, par leur dernier pro­
prietaire ou par les garagistes alour­
dis d'une « reprise invendable » et 
finissent par etre rassemblees sur des 
chantiers de « casseurs de voitures » 

dans les arriere-cours de garage ou 
encore ... sur la voie publique. 

Les pouvoirs publics de tous les 
pays s'inquietent de cette prolifera-

VERS 
LA REVALORISATION 

DES I!PAVES 

tion des stocks, sur lesquels sont pre­
leves directement par la clientele des 
casseurs quelques pieces detachees 
ou elements de carrosseries. Les 
chantiers sont tous situes, pour des 
raisons de transport, aux abords des 
agglomerations qui, apres avoir con­
nu leurs peripheries de taudis, 
connaissent maintenant les ceintures 
de vieilles voitures. 

Leur elimination jusqu'a ce jour 

Comme tout dechet de la civilisa­
tion, la vieille voiture doit etre elimi­
nee, en recuperant autant que possi­
ble les matieres qui peuvent etre reu­
tilisees. 

Que represente une voiture hors 
d'usage, quantitativement et qualita­
tivement? un ensemble : 

d'acier en grande partie de tres 
bonne qualite du point de vue re­
fusion (t6les de carrosserie, jantes 
de roues) ; 
de fonte (bloc moteur, boite de vi­
tesses) ; 
de metaux non ferreux (cuivre, za­
mak, aluminium) ; 
de matieres diverses (caoutchouc, 
plastique, bois, vitres, textiles, res­
sorts des sieges, oxyde de fer sous 
les ailes, boue, peinture, points de 
soudure, elements chromes). 

Le poids moyen d'une voiture eu­
ropeenne sera de I'ordre de 800 kg 

67 



ill~~QDlNillEmC5~~ 

TECHNIQUES 
L'EXPERTISE'" AUTOMOBILE 

quand elle arrivera au stade du trai­
tement final. Grosso modo, les par­
ties non metalliques representent 
15 % environ du poids total de I'au­
tomobile. 

Aux divers stades de sa vie d'epa­
ve, I'automobile a perdu ses pneuma­
tiques, son radiateur, parfois son 
moteur ; elle a ete plus ou moins brG­
lee, mais elle reste neanmoins au mo-

Vue d'ensemble de la machine creee par la 
Compagnie Fran<;:a ise de Ferraillage . Les epaves 
son! broyees a la cadence de 100 par heure. 

ment de la livraison un assemblage 
d'eMlments heteroclites, peu heureux 
du point de vue metallurgique. 

Les professiollneis de la ferraille 
depuis longtemps, Ie grand public 
plus recemment grace au cinema, 
sont familiers avec Ie traitement par 
la presse qui permet de transformer 
des elements de voitures ou des voi­
tures entieres en « paquets » de taille 
et de poids differents ; de la carcasse­
epave, on passe au cube compact de 
150 a 1500 kg. 

Bien que Ie procede soit spectacu­
laire, Ie meilleur paquet, realise en 
partant d'epaves incinerees indus­
triellement, souffre en tant que fer­
railles d'une tare congenitale. 

En effet, dans I'ensemble ces fer­
railles ne sont jamais totalement li-

vrees aux acieries exemptes de me­
taux non ferreux, de « steriles » divers. 
Si, pendant les periodes de penurie 
et de difficultes d'approvisionnement, 
to utes les ferrailles ont trouve pre­
neur, progressivement il n'en a plus 
eM ainsi. 

D'une part, les siderurgistes ont 
realise qu'ils mettaient dans leurs 
fours un pourcentage non negligea­
ble de « steriles» et, d'autre part, 
I'elaboration de I'acier selon les pro­
cedes modernes les a contraints a re­
chercher un approvisionnement en 
ferrailles exemptes autant que possi­
ble de metaux non ferreux adherents, 
Ie cuivre etant I'ennemi numero un. 
En fait, les paquets ne representent 
plus la solution ideale, alors que Ie 
nombre de voitures s'accroH sans 
cesse. 

Ce procede s'acheminait vers une 
impasse totale, paralysant Ie circuit 
economique de la recuperation et 
obligeant les pouvoirs publics a 
prendre a leur charge la disparition 
des vieilles carrosseries, soit par im­
mersion (voir Suede) soit par enter­
rement dans les decharges publiques. 
Dans les deux cas , on arrive au resul­
tat absurde de perdre une matiere 
premiere precieuse (Ia France impor­
te encore 200.000 tonnes par an, en 
provenance des USA et pays tiers) 
et de fai re payer aux contribuables 
la facture des « obseques » des vieil­
les carrosseries. 

La solution du broyage 

L'elimination des metaux non fer­
reux et des produits steriles, non rea-
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lisee par la compression, peut eIre 
obtenue par Ie broyage du vehicule 
et Ie triage magnetique. 

La CFF a realise la premiere instal­
lation de ce genre en Europe 

Con<;:ue par Ie service technique de 
la CFF, calculee et dessinee par Ie 
departement Engins et Constructions 
speciales de CAFL qui en a controle 
et assure la mise en marche, la ligne 
d'Athis-Mons est equipee d'un 
broyeur « Bulldog », fabrique par 
Hammermilis, Inc. de Cedar Rapids 
(Iowa, USA). Le service « Enginee­
ring» a fait appel, pour la construc­
tion de la ligne, a un ensemble de 
techniques et d'outils de conception 
fran<;:aise et au Marche Commun en 
general. 

/I s'agissait, en fait, pour la CFF 
de dessiner une unite a la taille eu­
ropeenne, pouvant servir de modele 
pour d'autres pays industriels de no­
tre continent, unite qui ne soit ni trop 
petite, pour tenir compte de I'aug­
mentation prevue du nombre des epa­
ves, ni trop lourde, pour etre econo­
miquement valable. /I s'agissait ega­
lement d'assurer aux clients siderur­
gistes et fondeurs de la CECA un pro­
duit de qualite continue. 

Le produit obtenu est de I'acier pur 
debarrasse de to utes ses impuretes 
non metalliques et non ferreuses. 

/I se presente so us la forme d'un 
morceau compact de 3 a 20 cm de 
ferraille depouillee de tous revete­
ments exterieurs, peinture, bois, etc ... 
Les metaux non ferreux, tels que cui­
vre, aluminium, sont recuperes sepa-
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rement, ainsi que tous les steriles pro­
venant du broyage 

Pour marquer sa distinction des 
ferrailles ordinaires, la CFF Ie com­
mercialise sous la denomination 
« Pulfer », marque deposee au re­
gistre central des marques de fa­
brique. 

Le Pulfer est obtenu it la sortie 
d'ame chaine industrielle automatique 
1e traitement 

Au siecle de I'automation et comp­
te tenu des tonnages a traiter, I'ins­
ta llation ne necessite aucune inter­
\lention manuelle. 

L'operation principale, correspon-

Voici sous quelle forme sort une voiture traitee 
par la machine de la C.F.F. 
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dant au conditionnement du produit 
brut, est Ie broyage effectue a partir 
d'un broyeur d'un poids de 120 ton­
nes, mu par un moteur electrique de 
3500 Ch. Cet outil repose sur un so­
cle en beton de 1200 tonnes et absor­
be les voitures entieres pour obtenir 
apres concassage un produit de di­
mensions maxima 0,20 x 0,20 m. 

Le broyeur est ali mente en continu 
par un convoyeur de 50 m de long 
ou sont deposees, au moyen d'une 
grue, les carrosseries de voitures. 
L'appareil est capable d'absorber 
100 voitures a I'heure. 

A sa sortie du broyeur, Ie produit 
entre dans Ie cycle de traitement. II 
est crible, souffle, calibre, puis trie 
par over-bands reglables, de telle 
fac;:on que seules les parties ferreuses 
propres sont evacuees par ban de 
transporteuse vers Ie wagon ou la mi­
se en stock. 

Contrairement a la ferraille de re­
cuperation, Ie Pulfer est homogene 
par sa composition physique et chi­
mique. De qualite constante, il peut 
etre vendu avec garantie. Son utilisa­
tion est possible dans tous les appa­
reils siderurgiques avec une reduc­
tion sensible du cout des manuten­
tions. 
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La siderurgie franc;:aise va pouvoir 
ainsi, grace a cette installation, dis­
poser d'un produit sur en rendement 
ferreux, en dimensions, en densite. 

600 a 700 voitures par jour et par 
poste de 8 heures, telle est la capac i­
te de la ligne, ou la destruction effec­
tive d'une voiture s'effectue en 50 se­
condes. 

Compte tenu du poids des voitures 
europeennes, cela represente une 
production minimum de 300 tonnesl 
jour et de 75.000 tonnes/an, pouvant 
etre plus que doublee en production 
continue. 75.000 tonnes representent 
a la sortie 15 wagons par jour et a 
I'entree 150.000 voitures que I'on peut 
comparer aux 800.000 voitures pre­
vues a la casse en 1967 dans la re­
gion parisienne. 

Cette installation d'Athis-Mons a 
ete essentiellement conc;:ue pour re­
cevoir tout d'abord les epaves de la 
region parisienne; des aires de 
stockage de vehicules, de prepara­
tion de voitures completes, des ram­
pes de debarquement et des grues 
ont ete prevues pour recevoir aussi 
bien les voitures roulantes livrees sur 
remorque que les vehicules arrivant 
par chemin de fer. 

La machine a ete dessinee pour 
dechiqueter la voitu re entiere (nean­
moins sans coussins, sans moteur, 
sans roues, sans radiateur, sans re­
servoir a essence, ce qui represente 

une demi-heure de main-d'reuvre 
par epave) mais elle pourra aussi 
bien traiter des voitures « precom­
pressees » que des machines a laver, 
des refrigerateurs. 

Cette installation, enfin, permet 
d'acheter ce qui reste du vehicule, 
apres enlevement des pieces reutili­
sables. 

L'acheminement des voitures vers 
Athis-Mons 

II necessite, pour diminuer les frais 
de transport, la transformation des 
vehicules en « galettes ». 

La CFF, de concert avec CAFLI 
Engineering, a dessine et fait cons­
truire un aplatisseur mobile « Auto­
plat » qui transformera I'epave sur 
place en « galettes » de 20 em d'e­
paisseur. 

Cet aplatisseur mobile, construit en 
serie, sera mis a la disposition des 
chantiers de la CFF, de ses filiales et 
de ses fournisseurs. 

De multiples centres de ramassage 
ceintureront Ie Grand Paris et eva­
cueront les vehicules vers Athis­
Mons. 

NOTA. - D'ores et deja la 
rentabilite de cette nouvelle me­
thode est prouvee puisque la 
CFF achete des epaves entre 50 
et 60 francs I'unite (N.D.R.L.). 
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L'OPINION DES CONSTRUCTEURS 

~ HAQUE constructeur d'automobiles a mis au pOint des procedes de 
~ reparation concernant ses propres fabrications. 

Ces methodes sont intimement liees a la conception du vehicule. Un 
mode de reparation qui est applique avec succes a un type de voiture, n'est pas 
toujours souhaitable pour un autre. 
Dans cette rubrique realisee sur place, en atelier, nous laissons la parole au 
constructeur afin qu'iI donne son point de vue sur ce qu'iI faut faire et, surtout 
sur ce qu'il ne faut pas faire en ce qui concerne la reparation de ses modeles 
(il s'agit ici des Peugeot 404). 

OU CHERCHER LES INDICES 
REVELATEURS D'UNE REMISE EN 

ETAT TROP SOMMAIRE 

suivant I'importance du choc, Ie repa­
rateur peut etre amene a proceder a 
la coupe partielle de ces elements en 
prenant cependant certaines precau­
tions : 

- En principe, pas de coupe droite 
d'organes vitaux (Iongerons en parti-

culier) mais coupe dite en sifflet, en 
conservant la longueur maxi de la 
partie saine. 

Verifications des deformations 
(plis, criques, etc ... ) 

So us I'influence de chocs consecu­
tifs a un accident, certains elements 
peuvent presenter des signes carac­
teristiques de deformations. 

Ces deformations que no us vous 
presentons ci-apres doivent avoir dis­
paru si la reparation a ete correcte­
ment effectuee. 

II est important de veiller a certains 
plis revelateurs aux endroits sui­
vants 

La reparation des carrosseries ne­
cessite un minimum d'outillage. En 
particulier, I'assemblage des ele­
ments a echanger doit etre effectue 
dans la mesure du possible par point 
de soudure electrique, a I'aide d'une 
pince a souder, equipee de porte­
electrodes et d'electrodes parfaite­
ment adaptees au travail. Cette der­
niere precaution ne do it pas etre 
negligee. 

PARTIE AVANT 

La soudure autogene est a proscri­
re dans la majorite des cas. Le sou­
dage a I'arc, ainsi que Ie brasage, lui 
etant preferes. 

Donc, si I'on constate un grand 
nombre de points de soudure auto­
gene en lieu et place des points de 
soudure electrique ou a I'arc, cela 
laisse supposer une reparation peut­
etre incorrecte. 
Verification de I'echange 
des elements 

En principe, les elements doivent 
etre echanges tels que Ie construc­
teur les fournit en rechange. Mais. 
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Figure 1 
(1) A la jonction traverse superieure avant - dou­

blure d'aile avant (dans Ie conge). 
(2) Longeron avant, a la hauteur de la traverse 

support moteur. 
(3) A I'interieur du compartiment moteur a la 

jonction tablier - doublure d'aile. 

Figure 2 

Les ruptures de points de soudure peuvent etre 
contr61ables apres avoir gratte I'enduit insonori­
sant a la jonction deflecteur lateral - doublure 

d'aile. 
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Figure 3 
Plis sur arc-boutant a la hauteur de la jonction 
tablier - plancher avant. 

PARTIE AVANT (suite) 

Figure 4 
A I'interieur de I'habitacle, rupture de points de 
soudure a la jonction tablier - plancher avant. 

PARTIE SUPERIEURE - PAVILLON 

Figure 6 

(1) Plis a I'arrondi d'ouverture de tOit ouvrant 
a la hauteur du pied milieu. 

(2) Plis a I'arrondi superieur de cote d'entree de 
porte a la jonction pavilion - jet d'eau. 

Figure 7 

Plis : au-dessous du jet d'eau a I'interieur du 

cote d'entree de porte. 

Figure 5 
Plis a I'entree de porte partie superieurc avant 
a la jonction cote d'entree de portes - jet d'eau 
pavilion. 

PARTIE ARRIERE 
Figure 8 
Plis : a I'interieur du coffre apres degarnissage 
et grattage de I'enduit insonorisant : a la jonc­
tion entre passage de roue et plancher (partie 
support de la suspension arriere). 
S'assurer d'autre part qU'il n'existe pas de cri­
ques a cet endroit. 

Notre reportage photographique chez PEUGEOT (texte J. LONGAUD, photo - A,T,E,A, - G. LECLERQ) 


