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d’augmenter le taux des ristournes
existantes. Celies-ci passent au bout
d’'une année sans sinistre de 15 a
25°% aprés une année, de 20 a
33,5 %0 aprés deux années et de 30 a
50 %o aprés trois années sans sinis-
tre. L’automobiliste qui bénéficiait du
taux de ristourne le plus élevé ne
perd pas entierement cet avantage
s’il déclare un sinistre. Mais il passe
alors au taux de 25°%. Une bonne
dizaine de pages de la présente revue
seraient nécessaires pour expliquer
pourquoi les assureurs britanniques
parviennent a faire de telles ristour-
nes compte tenu de la mentalité du

peuple anglais alors qu’elles n’ont
pas paru, jusqu’ici, réalisables en
France.

leur propre intérét et pour éviter toute
demande supplémentaire de rensei-
gnements.

LE CONSTAT

DEPENSES ROUTIERES

On envisage dans les milieux fran-
gais de l'assurance de remplacer le
constat amiable actuel, qui ne tient
pas lieu de déclaration, mais seule-
ment de piéce probante a l'appui
d’une déclaration par un véritable
constat-déclaration. Naturellement,
il est nécessaire de mettre au point
le document en question aprés lequel
les conducteurs n’auraient plus au-
cune excuse s’ils n’effectuaient pas
avec précision et dans les 5 jours qui
suivent I'accident leur déclaration a
leur compagnie. Ceci d’ailleurs dans

Une statistique est parue qui évalue
pour les différents pays le rapport
entre les dépenses effectuées pour
'amélioration du réseau routier et le
revenu national. C’est la Norvege qui
vient en téte avec 2,99 % de ce reve-
nu national consacré a améliorer ses
routes. Viennent ensuite, I’Autriche
2,58 %, la Suéde 2,55 %o, I'Allemagne
de I'Ouest 2,27 %, I'ltalie 1,63 %, la
Gréce 1,47 °%,, puis seulement la
France 1,43 %o, les Pays-Bas 1,20 %o,
le Danemark 1,08% et enfin le
Royaume-Uni avec 0,96 %o.
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VERS LA REVALORISATION DES EPAVES

E probléme de I’élimination
des épaves de voitures
anciennes ou trop acci-
dentées pour mériter une réparation
se pose avec de plus en plus d’acuité.

En fait, tout le monde en parle.

Il faut reconnaitre que I'affaire n’est
pas facile a résoudre, elle peut étre
ramenée a ceci :

— de plus en plus d’épaves (puisque
le parc d’automobiles s’accroit
sans cesse) ;

— de moins en moins d’épaves
« intéressantes » (de moins en
moins de cuivre — de laiton —

d’aluminium -- de bronze — de
maillechort sur les voitures mo-
dernes) ;

— des aciéries de plus en plus diffi-
ciles pour le rachat du vieux
métal.

En effet, la production des lami-
noirs est presque complétement axée
vers les tOles glacées « double déca-
page » pour emboutissage profond
(Industrie Automobile — Réfrigéra-
teurs — Machines a laver — Mobilier,
etc...).

Les tbles grises de qualité infé-
rieure ne trouvant plus guére d’'ache-
teurs sont trés peu fabriquées. C’est
une situation un peu comparable a
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celle 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
méme pas une question de prix ».

L’industrie de la t6le est donc avide
de produits de premier choix. Que de-
vient dans cette histoire la récupéra-
tion des épaves ?

C’est ce que nous sommes allés
demander a quelques « casseurs »
ou « ferrailleurs » d’'un peu partout
et, notamment, de la Région Pari-
sienne.

Un de ces commergants, installé
dans la banlieue proche, a fait pour
nous un exposeé trés clair de sa si-
tuation.

Voici ce qu’il nous a déclaré :

« Depuis longtemps déja, je n’aché-
te plus d’épaves — ce n’est plus ren-
table — autrefois, on venait m’acheter
des pieces de récupération, mainte-
nant c’est trés rare ou, alors, pour
des voitures relativement récentes.

il y a quelques années, je procé-
dais a la démolition des épaves en
éliminant les pneus — joints — gar-
nissages par arrossage a l'essence
et destruction par le feu, puis en dé-
coupant les divers éléments au
chalumeau.

Un reportage A. T. E. A,
par R. B,

Aujourd’hui, je n'ai plus le droit de
braler les voitures, les voisins ont dé-
posé une plainte avec pétition (et on
les comprend !)

Quant a l'utilisation du chalumeau,
elle est devenue bien trop chére.

Aucune aciérie ne veut de mes
épaves si les produits ferreux ne sont
pas séparés du restant. Cette ques-
tion ne m’intéresse donc plus ; je ne
sais comment me défaire des car-
casses rouillées dont certaines sont
ici depuis plusieurs années. Vous
vous rendez compte de ce que je
perds comme argent, au prix ou est le
terrain ici ! » (5.000 métres a quelques
pas d’'une porte de Paris).

Mais vous n’avez pas que des épa-
ves, quelle est toute cette ferraille ?
(barrieres, grilles en fer forgé, che-
néts de cheminée — statues — fontai-
nes — lampadaires, etc... etc...).

« Je suis avant tout ferrailleur, je
récupére tout ce qui me semble inté-
ressant dans ce qu’on me signale, je
revends a des antiquaires aprés net-
toyage ou réparation. Heureusement
gue je me débrouille un peu avec
cela. Mais de toutes fagons, je vais
quitter le coin car je serai bientot
exproprié ».
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Une presse mobile destinée & la compression des épaves de voitures. L'ensemble est tracté par
un camion, 'le moteur arriére (un Cummins sur notre photo) actionne le vérin de la presse
hydraulique

Ayant remarqué dans les rues avoi-
sinantes et sur leurs trottoirs des vé-
hicules paraissant abandonnés tout
en étant — apparemment — en état
de marche, nous avons demandé a
notre interlocuteur si ces véhicules
lui appartenaient.

« Absolument pas » nous fut-il ré-
pondu.

Mais alors, a qui sont-ils ?

« C’est trées simple, de temps en
temps, une personne se présente
dans ma cour, au volant d’'une voi-
ture généralement en mauvais état,
soit par vétusté, 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
le marché de I'occasion une valeur
nulle.

Donc le propriétaire d’'une voiture
se situant dans l'un de ces cas et
voulant s’en défaire 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'échelle des ache-
teurs possibles pour aboutir chez un
casseur-ferrailleur.

Lorsque je lui déclare — pour les

raisons énumérées tout a I'heure —
que sa voiture ne m’intéresse pas, il
est stupéfait. « Mais voyons, Mon-
sieur, donnez m’en au moins le 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
le réservoir ! »

« Rien & faire — méme 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
déja pas de place dans ma rue pour
ma nouvelle voiture ! »

« Si le client insiste, je lui propose,
pour le débarrasser de sa voiture,
qu’il me remette 150 f (15.000 francs
anciens) et, encore, cela ne m’'inté-
resse qu’a moitié; la plupart du
temps, le propriétaire de la future
épave 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 premiére
place libre gqu’il rencontre.

Au début, je me suis inquiété de la
présence de toutes ces voitures qui
encombraient les rues et les trottoirs,
tout autour de chez moi. A tout ha-
sard, j’ai écrit a la Préfecture de Po-
lice en expliquant le cas et en don-
nant I'immatriculation des voitures
abandonnées.

Au bout de trois mois, ils ont en-
voyé le camion grue qui a emporté 3
ou 4 voitures et depuis, plus rien,
cela fait plus d'un an et les épaves
s’accumulent — vraiment cela n’inté-
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resse plus personne, méme pas la
police ! »

« Mais enfin, c’est extraordinaire,
il y a bien un moyen de se débarras-
ser des épaves. Et la presse a com-
primer les voitures, celle qui est ins-
tallée a Genevilliers et dont les jour-
neaux, la télévision, etc... ont tant
parlé il y a deux ans, que devient-
elle dans cette histoire ? 1l ne devait
plus y avoir de probléme, grace a
elle et aux paquets compacts que de-
venaient les voitures « traitées » par
elle... ».

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

dis que les aciéries ne veulent que
des produits triés ».

C'dst sur cette phrase définitive et
sans espoir que nous avons laissé
notre homme vraiment trés désabusé.

UNE METHODE NOUVELLE —
LE BROYAGE

Dans le courant de juin dernier,
nous avons été invités a assister au
« broyage » de vieilles voitures par un
procédé mis au point par la Compa-
gnie Frangaise des Ferrailles.

Voici, sous forme de note techni-
que, l'opinion de cette Compagnie
sur la récupération des épaves.

NOTE TECHNIQUE SUR LES INSTALLATIONS
DE DESTRUCTION DE VOITURES D’ATHIS-MONS

LES DONNEES DU PROBLEME
A RESOUDRE

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

Il faut rappeler que le parc de voi-
tures automobiles était en France de
2.150.000 véhicules 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 départements de la
Seine et de la Seine-et-Oise, le parc
était de :

455.000 en 1950
794.700 en 1955
1.496.700 en 1960
2.400.000 environ a fin 1964.

Si l'on considere — comme cela

est généralement admis — que la vie
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moyenne en France d’une automobile
est de 12 ans (7 ans aux USA), 800.000
véhicules environ seront ainsi a ré-
cupérer dans la région parisienne en
1967 et prés de 1.500.000 en 1972.

L’existence de ces véhicules pose
des problémes

Les voitures automobiles se trou-
vent a la fin de « leur vie » vendues
comme épaves par les compagnies
d’assurances, par leur dernier pro-
priétaire ou par les garagistes alour-
dis d’une « reprise invendable » et
finissent par étre rassemblées sur des
chantiers de « casseurs de voitures »
dans les arriére-cours de garage ou
encore... sur la voie publique.

Les pouvoirs publics de tous les
pays s’inquiétent de cette proliféra-

VERS
LA REVALORISATION
DES EPAVES

tion des stocks, sur lesquels sont pré-
levés directement par la clientéle des
casseurs quelques piéces détachées
ou éléments de carrosseries. Les
chantiers sont tous situés, pour des
raisons de transport, aux abords des
agglomérations qui, aprés avoir con-
nu leurs périphéries de taudis,
connaissent maintenant les ceintures
de vieilles voitures.

Leur élimination jusqu’a ce jour

Comme tout déchet de la civilisa-
tion, la vieille voiture doit étre élimi-
née, en récupérant autant que possi-
ble les matiéres qui peuvent étre réu-
tilisées.

Que représente une voiture hors
d’usage, quantitativement et qualita-
tivement ? un ensemble :

— d’acier en grande partie de trés
bonne qualité du point de vue re-
fusion (tdles de carrosserie, jantes
de roues) ;

— de fonte (bloc moteur, boite de vi-
tesses) ;

— de métaux non ferreux (cuivre, za-
mak, aluminium) ;

— de matiéres diverses (caoutchouc,
plastique, bois, vitres, textiles, res-
sorts des siéges, oxyde de fer sous
les ailes, boue, peinture, points de
soudure, éléments chromés).

Le poids moyen d'une voiture eu-
ropéenne sera de {'ordre de 800 kg
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quand elle arrivera au stade du trai-
tement final. Grosso modo, les par-
ties non métalliques représentent
15 %o environ du poids total de I'au-
tomobile.

Aux divers stades de sa vie d'épa-
ve, 'automobile a perdu ses pneuma-
tiques, son radiateur, parfois son
moteur ; elle a été plus ou moins bru-
Iée, mais elle reste néanmoins au mo-

Vue d'ensemble de la machine créée par la
Compagnie Francaise de Ferraillage. Les épaves
sont broyées a la cadence de 100 par heure.

ment de la livraison un assemblage
d’éléments hétéroclites, peu heureux
du point de vue métallurgique.

Les professionnels de la ferraille
depuis longtemps, le grand public
plus récemment grace au cinéma,
sont familiers avec le traitement par
la presse qui permet de transformer
des éléments de voitures ou des voi-
tures entiéres en « paquets » de taille
et de poids différents ; de la carcasse-
épave, on passe au cube compact de
150 a 1500 kg.

Bien que le procédé soit spectacu-
laire, le meilleur paquet, réalisé en
partant d’épaves incinérées indus-
triellement, souffre en tant que fer-
railles d’une tare congénitale.

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

vrées aux aciéries exemptes de mé-
taux non ferreux, de « stériles » divers.
Si, pendant les périodes de pénurie
et de difficultés d’approvisionnement,
toutes les ferrailles ont trouvé pre-
neur, progressivement il n’en a plus
éte ainsi.

D'une part, les sidérurgistes ont
réalisé qu’ils mettaient dans leurs
fours un pourcentage non négligea-
ble de «stériles» et, d'autre part,
I"élaboration de I'acier selon les pro-
cédés modernes les a contraints a re-
chercher un approvisionnement en
ferrailles exemptes autant que possi-
ble de métaux non ferreux adhérents,
le cuivre étant I'ennemi numéro un.
En fait, les paquets ne représentent
plus la solution idéale, alors que le
nombre de voitures s’accroit sans
cesse.

Ce procédé s’acheminait vers une
impasse totale, paralysant le circuit
économique de la récupération et
obligeant les pouvoirs publics a
prendre & leur charge la disparition
des vieilles carrosseries, soit par im-
mersion (voir Suéde) soit par enter-
rement dans les décharges publiques.
Dans les deux cas, on arrive au résul-
tat absurde de perdre une matiére
premiére précieuse (la France impor-
te encore 200.000 tonnes par an, en
provenance des USA et pays tiers)
et de faire payer aux contribuables
la facture des « obséques » des vieil-
les carrosseries.

La solution du broyage

L'élimination des métaux non fer-
reux et des produits stériles, non réa-
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lisée par la compression, peut étre
obtenue par le broyage du véhicule
et le triage magnétique.

La CFF a réalisé la premiére instal-
lation de ce genre en Europe

Congue par le service technique de
la CFF, calculée et dessinée par le
département Engins et Constructions
spéciales de CAFL qui en a controlé
et assuré la mise en marche, la ligne
d’Athis-Mons est équipée d’un
broyeur « Bulldog », fabriqué par
Hammermills, Inc. de Cedar Rapids
(lowa, 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
frangaise et au Marché Commun en
général.

Il s’agissait, en fait, pour la CFF
de dessiner une unité a la taille eu-
ropéenne, pouvant servir de modéle
pour d’autres pays industriels de no-
tre continent, unité qui ne soit ni trop
petite, pour tenir compte de Il'aug-
mentation prévue du nombre des épa-
ves, ni trop lourde, pour étre écono-
miquement valable. Il s’agissait éga-
lement d’assurer aux clients sidérur-
gistes et fondeurs de la CECA un pro-
duit de qualité continue.

Le produit obtenu est de I'acier pur
débarrassé de toutes ses impuretés
non métalliques et non ferreuses.

Il se présente sous la forme d’un
morceau compact de 3 a 20 cm de
ferraille dépouillée de tous revéte-
ments extérieurs, peinture, bois, etc...
Les métaux non ferreux, tels que cui-
vre, aluminium, sont récupérés sépa-
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rément, ainsi que tous les stériles pro-
venant du broyage.

Pour marquer sa distinction des
ferrailles ordinaires, la CFF le com-
mercialise sous la dénomination
« Pulfer », marque déposée au re-
gistre central des marques de fa-
brique.

ferezie
yriesstys!
735
iede

3
i

2or
o

Le Pulier est obtenu a la sortie
d’une chaine industrielle automatique
de traitement

Au siécle de I'automation et comp-
fe tenu des tonnages a traiter, I'ins-
tallation ne nécessite aucune inter-
vention manuelle.

[.’'opération principale, correspon-

Voici sous quelle forme sort une voiture traitée
par la machine de la C.F.F.
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dant au conditionnement du produit
brut, est le broyage effectué a partir
d’'un broyeur d’un poids de 120 ton-
nes, ma par un moteur électrique de
3500 Ch. Cet outil repose sur un so-
cle en béton de 1200 tonnes et absor-
be les voitures entiéres pour obtenir
aprés concassage un produit de di-
mensions maxima 0,20 X 0,20 m.

Le broyeur est alimenté en continu
par un convoyeur de 50 m de long
ou sont déposées, 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, le produit
entre dans le cycle de traitement. Il
est criblé, soufflé, calibré, puis trié
par over-bands réglables, de telle
fagon que seules les parties ferreuses
propres sont évacuées par bande
transporteuse vers le wagon ou la mi-
se en stock.

Contrairement a la ferraille de ré-
cupération, le Pulfer est homogéne
par sa composition physique et chi-
mique. De qualité constante, il peut
étre vendu avec garantie. Son utilisa-
tion est possible dans tous les appa-
reils sidérurgiques avec une réduc-

tion sensible du codt des manuten-
tions.
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La sidérurgie francaise va pouvoir
ainsi, grace a cette installation, dis-
poser d’un produit sr en rendement
ferreux, en dimensions, en densité.

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

Compte tenu du poids des voitures
européennes, cela représente une
production minimum de 300 tonnes/
jour et de 75.000 tonnes/an, pouvant
étre plus que doublée en production
continue. 75.000 tonnes représentent
a la sortie 15 wagons par jour et a
I’entrée 150.000 voitures que I'on peut
comparer aux 800.000 voitures pré-
vues a la casse en 1967 dans la reé-
gion parisienne.

Cette installation d’Athis-Mons a
été essentiellement congue pour re-
cevoir tout d’abord les épaves de la
région parisienne; des aires de
stockage de véhicules, de prépara-
tion de voitures complétes, des ram-
pes de débarquement et des grues
ont été prévues pour recevoir aussi
bien les voitures roulantes livrées sur
remorque que les véhicules arrivant
par chemin de fer.

La machine a été dessinée pour
déchiqueter la voiture entiére (néan-
moins sans coussins, sans moteur,
sans roues, sans radiateur, sans ré-
servoir a essence, ce qui représente

une demi-heure de main-d’ceuvre
par épave) mais elle pourra aussi
bien traiter des voitures « précom-
pressées » que des machines a laver,
des réfrigérateurs.

Cette installation, enfin, permet
d’acheter ce qui reste du véhicule,
aprés enlevement des piéces réutili-
sables.

L’acheminement des voitures vers
Athis-Mons

Il nécessite, pour diminuer les frais
de transport, la transformation des
véhicules en « galettes ».

La CFF, de concert avec CAFL/
Engineering, a dessiné et fait cons-
truire un aplatisseur mobile « Auto-
plat » qui transformera I’épave sur
place en « galettes » de 20 cm d’é-
paisseur.

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

De multiples centres de ramassage
ceintureront le Grand Paris et éva-
cueront les véhicules vers Athis-
Mons.

NOTA. — D’ores et déja la
rentabilité de cette nouvelle mé-
thode est prouvée puisque la
CFF achéte des épaves entre 50
et 60 francs l'unité (N.D.R.L.).
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L’'OPINION DES CONSTRUCTEURS

réparation concernant ses propres fabrications.

m HAQUE constructeur d’automobiles a mis au point des procédés de

Ces méthodes sont intimement liées a la conception du véhicule. Un
mode de réparation qui est appliqué avec succés a un type de voiture, n’est pas

toujours souhaitable pour un autre.

Dans cette rubrique réalisée sur place, en atelier, nous laissons la parole au
constructeur afin qu’il donne son point de vue sur ce qu’il faut faire et, surtout
sur ce qu’il ne faut pas faire en ce qui concerne la réparation de ses modéles

(il s’agit ici des Peugeot 404).

OU CHERCHER LES |INDICES
REVELATEURS D’UNE REMISE EN
ETAT TROP SOMMAIRE

La réparation des carrosseries né-
cessite un minimum d’outillage. En
particulier, I'assemblage des élé-
ments a échanger doit étre effectué
dans la mesure du possible par point
de soudure électrique, a I'aide d’une
pince a souder, équipée de porte-
électrodes et d’électrodes parfaite-
ment adaptées au travail. Cette der-
niére précaution ne doit pas étre
négligée.

La soudure autogéne est a proscri-
re dans la majorité des cas. Le sou-
dage a l'arc, ainsi que le brasage, lui
étant préférés.

Donc, si l'on constate un grand
nombre de points de soudure auto-
géne en lieu et place des points de
soudure électrique ou a l'arc, cela
laisse supposer une réparation peut-
étre incorrecte.

Vérification de I’échange
des éléments

En principe, les éléments doivent
étre échangés tels que le construc-
teur les fournit en rechange. Mais.
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suivant 'importance du choc, le répa-
rateur peut étre amené a procéder a
la coupe partielle de ces éléments en
prenant cependant certaines précau-
tions :

— En principe, pas de coupe droite
d’organes vitaux (longerons en parti-

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

Vérifications des déformations
(plis, criques, etc...)

Sous l'influence de chocs consécu-
tifs & un accident, certains éléments
peuvent présenter des signes carac-
téristiques de déformations.

Ces déformations que nous vous
présentons ci-aprés doivent avoir dis-
paru si la réparation a été correcte-
ment effectuée.

Il est important de veiller a certains
plis révélateurs aux endroits sui-
vants :

PARTIE AVANT

Figure 1

(1) A la jonction traverse supérieure avant - dou-
blure d'aile avant (dans le congé).

(2) Longeron avant, & la hauteur de la traverse
support moteur.

(3) A l'intérieur du compartiment moteur a la
jonction tablier - doublure d'aile.

Figure 2

Les ruptures de points de soudure peuvent étre
contrdlables aprés avoir gratté I'enduit insonori-
sant a la jonction déflecteur latéral - doublure
d’aile.
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Figure 3 Figure 4 Figure 5

Plis sur arc-boutant & la hauteur de la jonction A l'intérieur de I'habitacle, rupture de points de Plis a I'entrée de porte partie supérieurc avant :
tablier - plancher avant. soudure a la jonction tablier - plancher avant. a la jonction coté d'entrée de portes - jet d'eau -
pavillon.

PARTIE SUPERIEURE - PAVILLON PARTIE ARRIERE
Figure 8
Figure 6 Figure 7 Plis : a l'intérieur du coffre aprés dégarnissage
1 Plis a I _— . et grattage de I'enduit insonorisant : a la jonc-
Q)] lis a I"arrondi QOUVe'rt-UFe de toit ouvrant . ) tion entre passage de roue et plancher (partie
a la hauteur du pied milieu. Plis : au-dessous du jet d'eau a l'intérieur du

support de la suspension arriére).
S'assurer d'autre part qu'il n'existe pas de cri-
ques a cet endroit.

(2) Plis a I'arrondi supérieur de coté d'entrée de coté d'entrée de porte.
porte a la jonction pavillon - jet d'eau.

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



