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Cet ouvrage propose une méthode dérivée des techniques de pilotes professionnels et de rallye, adaptée aux besoins des chauffeurs de hautes personnalités, d’élus, de maîtres, et à la conduite rapide des policiers et des services de secours. Il permet de rendre la conduite de tous les jours plus sûre en toutes circonstances.


Le risque de survenance d’un accident est d’autant plus important qu’il n’a pas été anticipé. La plupart du temps, l’application de manœuvres correctrices permet de reprendre le contrôle du véhicule. Encore faut-il les connaitre et s’y être préparé mentalement et techniquement.


Les lecteurs découvriront tout ce qui fait l’art du chauffeur de sûreté et de sécurité : conduite rapide, préparation à un déplacement, choix de l’itinéraire, entretien du véhicule, conduite sportive, évasive, défensive, ou encore manœuvres d’urgence. Autant de techniques et d’astuces qui s’adressent à tout conducteur désireux de mieux maîtriser son véhicule et son environnement.
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Avertissement


Il faut comprendre par conduite extrême ce bref instant de flottement qui correspond aux limites du chauffeur, plus rarement à celles du véhicule, durant lequel il est encore possible de conserver ou reprendre le contrôle du véhicule. Si tous les conducteurs lambda se retrouvent un jour ou l’autre confrontés à cette situation, certains y sont plus exposés : le policier qui pourchasse un véhicule en fuite, le conducteur d’un véhicule d’urgence ou sanitaire, le chauffeur militaire circulant en terrain hostile, les chauffeurs de VIP ou d’élus, l’amateur de conduite sportive ou « tonique », etc.


Il m’a semblé nécessaire, afin d’éviter toute confusion entre les mots « sécurité » et « sûreté », d’en préciser la signification et la portée. Le terme « sûreté » s’applique à la prévention des actions malveillantes et à la protection contre leurs effets, le terme « sécurité » étant réservé aux événements d’origine accidentelle. Autrement dit, s’en tenir au vocable « chauffeur de sécurité » signifie que le conducteur ne prend en compte que les risques accidentels et qu’il délaisse les attaques criminelles, ce qui ne doit évidemment pas être le cas.


Une liste des unités de mesure employées sous leur forme abrégée dans ce livre figure en fin d’ouvrage (annexe 3, p. 223), avec, en regard, leur forme complète.
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Avant-propos


L’auteur a développé une méthode dérivée des techniques mises au point par les pilotes professionnels et les conducteurs de rallye pour la conduite des hautes personnalités, la conduite rapide des policiers et des services de secours, ainsi que la conduite de tous les jours.


Le risque de survenue d’un accident est d’autant plus important qu’il n’a pas été envisagé et encore moins anticipé. La plupart du temps, l’application de manœuvres correctrices permet de conserver, ou suffit à reprendre, le contrôle du véhicule. Encore faut-il les connaître, s’y être préparé mentalement et techniquement pour les maîtriser correctement.


De récents accidents sont venus démontrer que la maîtrise d’un véhicule concerne également les policiers qui roulent à haute vitesse afin de répondre avec célérité à une urgence. La formation à la conduite automobile est souvent absente ou inadéquate, et nombre de policiers n’ont jamais expérimenté les manœuvres d’urgence préventivement dans le cadre de cours de conduite avancée ou hivernale.


Selon l’adage, avec de la prudence, on peut faire toute espèce d’imprudences ; le conducteur apprendra à mieux connaître ses réactions ainsi que celles de son véhicule et à rendre sa conduite plus sûre (double freinage, talon-pointe, double débrayage).


Les dangers encourus par tout chauffeur peuvent provenir des autres conducteurs, des piétons, des conditions de la circulation, de l’état de la chaussée, d’une mauvaise signalisation routière, des bords de route (risque d’éboulement, chute d’un arbre, passage d’un animal, etc.), d’une défaillance mécanique, d’agresseurs, de personnes malveillantes, ou de soi. En certaines circonstances, un geste irréfléchi ou une faute de conduite peuvent être mortels. La première qualité d’un chauffeur est son équilibre psychique. Rien de plus dangereux qu’un conducteur irascible ou susceptible. La prudence invite à garder le contrôle de soi, sans jamais outrepasser les performances du véhicule, « flirter » avec les contraintes environnantes, ni atteindre la limite de ses capacités de conduite.


Le chauffeur se doit de posséder de la ressource afin de déceler la survenue d’un risque, quelle qu’en soit la nature, et d’y parer avec sûreté. Au moindre signe de danger, il doit pouvoir l’éviter, en le contournant, en accélérant pour se dégager rapidement, en ralentissant, voire en freinant ! Quelle que soit la solution, la « moins mauvaise » ou celle retenue, la décision de la manœuvre doit être prise et son exécution accomplie avec une certaine assurance. Elles ne sauraient s’improviser. Le chauffeur doit y être préparé mentalement et techniquement.




Introduction


Le 24 décembre 1800, le fiacre qui transporte le Premier consul Napoléon Bonaparte pour lui permettre d’assister à un concert est soudainement pris dans un embouteillage rue Saint-Nicaise, à Paris. Le cocher, quelque peu surpris, remarque aussitôt que les équipages des attelages alentour partent à pied et délaissent leurs montures. Le postillon, pressentant un je ne sais quoi, fouette ses chevaux et force le passage ! Bien lui en a pris. À peine l’a-t-il franchi qu’une charrette explose derrière lui. Une barrique qui dissimulait une machine infernale composée de poudre et de mitraille, le shrapnel, a explosé, faisant une vingtaine de victimes et détruisant quarante-six habitations. Napoléon s’en sort indemne et se rend au théâtre pour la première du compositeur Joseph Haydn.


Autres temps, autres mœurs. Peut-être vous imaginez-vous déjà au volant d’une limousine ou d’une berline puissante conduisant une haute personnalité ou un dignitaire, roulant à tombeau ouvert, sirène hurlante et gyrophare en action. Image très réductrice de cette profession, comme le démontrent les quelques exemples suivants qui constituent autant d’instantanés.


Après chaque nouvelle élection présidentielle, les journalistes traquent le moindre écart de conduite des chauffeurs des véhicules officiels. Le 6 juin 2012, le chauffeur du nouveau président François Hollande est épinglé lors d’un déplacement Paris-Caen pour avoir franchi un feu rouge, roulé à la vitesse de 140 km/h au lieu de 70 km/h à l’entrée du tunnel de la Défense, et atteint 160 km/h sur l’autoroute de Normandie.


Le dimanche 23 octobre 2011, Jean-Paul Huchon, le président PS de la région Île-de-France est flashé sur l’autoroute A13 à la hauteur d’Évreux à 171 km/h. Conformément à la loi, l’élu, qui roulait avec un véhicule du conseil régional, se voit retirer son permis sur-le-champ par les gendarmes. L’information, révélée par TF1 News, déclenche une série de réactions sur Twitter et suscite de vives moqueries sur Internet. Le président de la région Île-de-France est ainsi comparé à Ryan Gosling, l’acteur de Drive, qui interprète le rôle d’un as du volant proposant ses services à des malfrats soucieux de quitter à toute allure les lieux de leur méfait. D’autres internautes ironisent : « Huchon à 171 km/h sur l’A13 : à la région Île-de-France il ne nous a pas habitués à pareille célérité ! »


L’élu socialiste est loin d’être le seul homme politique pris en flagrant délit d’excès de vitesse. Au « hit-parade », le véhicule emprunté par Nicolas Sarkozy arrive en tête avec un excès de vitesse à 190 km/h sur une autoroute. Celui de Jean-Marie Le Pen a été flashé à 185 km/h, tandis que François Bayrou a été surpris à 120 km/h sur une voie limitée à 70 km/h, Ségolène Royal à 158 km/h sur une double voie limitée à 110 km/h, Xavier Bertrand contrôlé de nuit à 140 km/h sur une voie limitée à 90 km/h entre Pornic et Nantes en 2010, et Olivier Besancenot flashé à 135 km/h sur une route limitée à 110.


Le 27 octobre 2003, le ministre de l’Intérieur français et celui des Transports sont surpris sur la nationale 20 direction Paris-province, le premier à 103 km/h, le second à 98 km/h, là où la portion à hauteur de La Ville-du-Bois, dans l’Essonne, est limitée à 70 km/h. À la suite du tollé médiatique, le ministre de l’Intérieur a émis une note rappelant aux chauffeurs des hautes personnalités qu’ils se doivent, comme tout automobiliste, de respecter le code de la route.


En septembre 2004, le fils de Mouammar Kadhafi, Hannibal Kadhafi (titulaire d’un passeport diplomatique), est interpellé par les policiers alors qu’il roule au volant d’une Porsche à 140 km/h sur les Champs-Élysées. L’un de ses gardes du corps n’hésite pas à brandir une arme et à en menacer un fonctionnaire de police. L’affaire est rapidement étouffée.


Le 14 juillet 2001, le véhicule du président du conseil de la région Île-de-France, Gérard Longuet, roule à contresens dans une rue de la ville de Nancy ! L’enquête établira que ce n’était pas le chauffeur qui était au volant du véhicule, mais le président du conseil en personne ! Impossible de faire « porter le chapeau » au chauffeur. Ce jour-là, il était de repos.


Il arrive parfois aussi que l’administration se trompe. Un conducteur a reçu un procès-verbal pour excès de vitesse après avoir été flashé à 57 km/h à Verneix sur la route départementale, rue Victor-Hugo ; or cette localité n’a pas de rue portant ce nom, et la route départementale passe à plus de 10 km !


Le dimanche 17 août 2014, vers 20 h 55, huit malfaiteurs armés circulant à bord d’une BMW M5 et d’une BMW X5 immobilisent à la hauteur de la porte de la Chapelle, dans le XVIIIe arrondissement de Paris, au niveau de la sortie A1, un monospace Mercedes Viano qui circule à l’avant du convoi de treize véhicules transportant la suite d’un prince saoudien. Après s’être rendus maîtres des occupants – un chauffeur, un garde du corps, un intendant – et avoir extirpé les trois passagers, les auteurs de ce coup de main prennent le volant, s’emparant d’un butin d’environ 250 000 euros et de documents sensibles qui avaient été récupérés peu de temps auparavant à l’ambassade d’Arabie Saoudite, avant de faire une halte à l’hôtel George-V. Les trois Saoudiens sont relâchés un peu plus loin. Le véhicule sera retrouvé brûlé vers 22 heures dans le village de Saint-Mesmes, près de Villeparisis, en Seine-et-Marne.


Dans un dispositif de sécurité ou une équipe de protection, un excellent chauffeur tient un rôle essentiel. Quelles que soient les mesures de sûreté et les qualités offertes par le véhicule, elles ne valent que par l’adresse du conducteur. Le 26 juin 1985, le chauffeur du contrôleur général des armées Henri Blandin stoppe à un feu tricolore porte des Ternes à Paris. Il aperçoit dans son rétroviseur un jeune homme armé qui s’approche. Présageant l’imminence d’un danger, il démarre pied au plancher et conduit en faisant des zigzags, fonçant directement en direction du ministère de la Défense où il parvient à conduire la haute personnalité saine et sauve.


La fonction de chauffeur de sécurité est une spécialité à part entière. On ne peut accomplir simultanément le rôle de chauffeur et celui de garde du corps, à moins d’une mauvaise prestation. Lors de l’attaque contre un véhicule, tous les occupants sont concernés. Le 13 février 2005, l’ancien Premier ministre libanais Rafic Hariri est tué dans un attentat à Beyrouth, perpétré à l’aide d’une voiture piégée. L’explosion a fait neuf morts, parmi lesquels le chauffeur, les gardes du corps, ainsi qu’une centaine de blessés.


Le jeudi 27 décembre 2007, l’ex-ministre Benazir Bhutto est atteinte d’une balle au cou alors qu’elle salue la foule depuis le toit ouvrant de sa voiture blindée ! Immédiatement après le tir, son agresseur déclenche la bombe qu’il porte sur lui. Le 18 octobre, lors de son retour au Pakistan après huit années d’exil, Benazir Bhutto avait réchappé d’un double attentat qui avait fait 139 morts.


Le 6 décembre 2004, des terroristes s’engouffrent à la suite d’une voiture diplomatique pour franchir le portail d’entrée du consulat américain à Djeddah, en Arabie Saoudite. L’attaque fait huit morts dont cinq membres du personnel consulaire.


Ces quelques exemples suffisent à nous démontrer qu’un chauffeur doit avoir une acuité visuelle parfaite, posséder d’excellents réflexes, être observateur, avoir les nerfs solides, savoir prendre une décision rapide au bon moment, posséder des rudiments de mécanique et s’être familiarisé avec les gestes de premiers secours1. Savez-vous dégager un chauffeur tué ou blessé derrière son volant pour le remplacer et extirper le véhicule dans lequel se trouve le VIP d’une embuscade ?


2005. La journaliste libanaise May Chidiac grimpe dans son véhicule pour se rendre au monastère Saint-Charbel où a vécu l’ermite maronite Charbel Makhlouf. Au moment où elle se retourne dans l’habitacle pour déposer sur la banquette arrière les objets religieux qu’elle emporte avec elle, la voiture explose. Elle a le bras gauche et la jambe droite arrachés. Le dossier du siège avant blindé lui a probablement sauvé la vie. Le poseur de la bombe n’ayant pu « clamper » (fixer) son engin magnétique sur le bas de caisse en aluminium sous le siège de la conductrice, il l’a placé sous le véhicule, un Range Rover.


Le 10 avril 1984, à Toulouse, neuf cercueils revêtus du drapeau tricolore sont alignés devant les hommes du 17e RGP (régiment du génie parachutiste) et les familles présentes afin de recevoir les honneurs militaires. Les sapeurs sont décédés à Oum-Chalouba, au Tchad, en manipulant un obus de 90 mm abandonné par les troupes libyennes. Le ministre de la Défense Charles Hernu s’apprête à remettre la médaille militaire à titre posthume à ces soldats morts pour la France. Soudain, un officier hurle : « Écartez-vous. » Un véhicule qui était resté dissimulé derrière un hangar surgit et fonce à vive allure vers le rang des officiels. Le ministre et le général ont à peine le temps de s’écarter que trois coups de feu claquent. Le conducteur perd le contrôle de son véhicule qui vient percuter un cercueil. La voiture à peine immobilisée, policiers et militaires en maîtrisent le chauffeur. Il s’agit du frère d’un des militaires honorés. L’homme, qui a été atteint par une balle, reçoit les premiers soins sur place avant d’être conduit vers l’hôpital Rangueil. Charles Hernu lui rendra visite et ne portera pas plainte, attitude humaine qui mérite d’être soulignée.


Le 30 avril 2009, comme chaque année, la foule est réunie pour voir passer la reine Beatrix accompagnée de la famille royale des Pays-Bas dans un véhicule à toit ouvert. Une voiture venue de nulle part fonce dans le public avant de finir sa course contre un monument. Le conducteur, un Hollandais de 38 ans décidé à mener une attaque directe contre la famille royale, a tué cinq personnes, en a blessé douze autres dont cinq sont alors dans un état grave.


Le 28 août 2006, des gendarmes prennent en chasse une BMW volée. Le conducteur fonce à tombeau ouvert en direction de Sallanches, ville où déjeune le Premier ministre Dominique de Villepin. Les militaires tirent sur le véhicule pour l’immobiliser. Le conducteur d’origine algérienne interpellé est bien connu des services de police. Il s’agit de Cherif Bouchelaleg, très médiatisé dès 2002 dans le cadre de la polémique sur la double peine. Après avoir purgé une peine de prison, l’individu se trouvait menacé d’expulsion du territoire français.


Mai 2013. Une voiture avec à son bord le secrétaire du ministre saoudien de la Jeunesse et des Sports vient à peine de quitter l’aéroport du Bourget, lorsque son chauffeur est contraint par un véhicule avec gyrophare de s’arrêter. Plusieurs hommes armés et porteurs d’un brassard « Police » dérobent près de 200 000 euros à la personnalité saoudienne.


Conduire, anticiper, surveiller, réagir. Le chauffeur doit en permanence être capable d’éviter, de se dégager, soit en freinant, soit en accélérant pour un dégagement d’urgence, qui reste parfois préférable à un freinage en catastrophe. Il pense toujours à une multitude d’anticipations : puis-je déboîter à droite, à gauche, emprunter le côté du rail, du fossé, accélérer, ralentir, freiner, éviter de me retrouver « enfermé », forcer le passage, l’obstacle ? Il doit aussi être attentif aux véhicules pouvant présenter un danger involontaire. Par exemple, la plaque minéralogique d’un autre département peut laisser supposer que le conducteur n’est pas un familier de la route empruntée et qu’il est susceptible d’une manœuvre soudaine.


En 2007, dans le canton de Berne, un jeune homme d’origine libanaise qui ne supportait pas que sa femme veuille divorcer profite d’un déplacement en voiture pour tenter, dans un accident provoqué volontairement, de l’assassiner et de se suicider en même temps. Il percute volontairement de plein fouet un véhicule circulant sur sa gauche. Sa femme est tuée sur le coup et les passagers de l’autre véhicule sont grièvement blessés lors de la collision. Une troisième voiture arrivant à vive allure vient s’encastrer ensuite dans le véhicule percuté. Son conducteur est hospitalisé.


Juillet 2008, un Palestinien s’empare d’un bulldozer sur un chantier de Jérusalem avant de se lancer dans une course folle dans la rue Jaffa. À l’abri des balles derrière la pelle en position haute, il sème la panique dans la principale artère commerçante de la ville : il renverse un bus, des véhicules, et écrase plusieurs passants avant d’être abattu. Ce mode d’attaque inattendu fait quatre morts et quarante-cinq blessés.


La menace n’est pas toujours criminelle ni dirigée intentionnellement contre l’autorité. Le samedi 1er novembre 2003, un véhicule conduit par une jeune femme et transportant ses trois enfants tente de percuter la limousine du président George Bush en visite à Southaven dans le Mississippi. La conductrice est interpellée par le Secret Service sans qu’aucun coup de feu soit tiré. Heureusement, car il ne s’agit pas d’une tentative d’attentat, mais d’une conductrice frustrée. Après une dispute avec son mari, elle avait été refoulée par le service d’ordre présidentiel ; c’était la goutte d’eau qui avait suffi à faire déborder le vase. Cette situation pose la question de savoir si la conductrice n’a pas souhaité se donner la mort par agents interposés. Cette forme de « suicide » semble prendre de l’ampleur et les exemples se multiplient, au point que tous les services de police s’interrogent.


Un autre exemple nous rappelle qu’un chauffeur de sécurité se doit d’envisager tout risque, même le plus inattendu, voire le plus saugrenu. Ainsi de la boule de démolition de 560 kg qui, en juillet 2007, s’est détachée accidentellement d’une grue et a dévalé la rue principale en pente de Meadville, en Pennsylvanie, sur plus d’un kilomètre avant de venir finir sa course contre un véhicule immobilisé à un feu rouge.


En décembre 2008, un conducteur neuchâtelois s’engage sur un chemin forestier. À peine a-t-il parcouru quelques mètres qu’il perçoit un énorme craquement. Par réflexe, il plonge le haut de son corps sous la colonne de direction. Un arbre s’abat sur son véhicule et une grosse branche traverse la vitre latérale et vient transpercer le tableau de bord. L’homme, bloqué à l’intérieur du véhicule, parvient à s’en extraire en brisant une vitre grâce à un couteau conçu pour la désincarcération.


Un conducteur suisse qui roule à vive allure sur une autoroute voit soudain le pare-brise de sa Mercedes éclater. L’enquête établira qu’il s’agissait d’un potiron lancé à partir du véhicule qu’il venait de croiser. Méfiez-vous de la saison des cucurbitacées !


Un chauffeur se doit de se connaître un tant soit peu. Un automobiliste a perdu le contrôle de son véhicule à la vue d’une araignée descendant le long de son fil suspendu au rétroviseur intérieur. Et vous ? Quelles sont vos phobies ? Les serpents, les guêpes ?


Un chauffeur doit rester sur le qui-vive en permanence. Le 15 avril 2007, plusieurs conducteurs immobilisent leurs véhicules sur une portion de l’autoroute A77 à la hauteur de Varennes-Vauzelles, sens Nevers-Paris, pour attraper plusieurs milliers d’euros qui virevoltent sur la chaussée… L’origine des billets reste inconnue. Comment auriez-vous réagi ?







1. Ceux-ci ont fait l’objet d’un chapitre dans Le Manuel de la protection rapprochée, Chiron, 2008, auquel j’invite le lecteur à se reporter.


















	










	Chapitre 1

	L’EXEMPLE VAUT MIEUX QUE LA LEÇON








Le 31 août 1997, une dépêche de l’AFP annonce la mort de la princesse Diana, de Dodi al-Fayed et du chauffeur Henri Paul, décédés dans un accident de la circulation. Sans vouloir décoder les rumeurs qui ont suivi la collision tragique – ce qui n’est pas notre propos –, ce drame constitue un véritable cas d’étude tant il est riche d’enseignements.


Henri Paul, appelé par sa direction, arrive à l’hôtel Ritz à 22 heures et s’entretient au bar Vendôme avec les deux gardes du corps de lady Diana, deux anciens du Special Air Service, pour préparer la sortie du couple. Il a été convenu que la Mercedes 600 servirait de voiture leurre pour déjouer la surveillance de la meute de photographes massée devant l’hôtel. Lady Diana, Dodi et le garde du corps Trevor Rees-Jones emprunteront pour leur part la Mercedes 280S, un véhicule de location. La conduite de ce type de véhicule requiert le permis dit de « grande remise », document que ne possède pas Henri Paul. Le contrat de location stipule cependant que, « de manière tout à fait exceptionnelle, ce véhicule peut être prêté à un client ». Le second garde du corps, Alexander « Kes » Wingfield, fermera le convoi avec le 4 × 4.


À 23 h 45, le véhicule leurre aux vitres teintées quitte le Ritz sans passager à son bord. Quelques paparazzi tombent cependant dans le panneau. Ils se lancent à sa poursuite tandis que le gros de la troupe, qui a éventé le subterfuge, reste sur place.


0 h 19, le couple quitte l’hôtel en empruntant une sortie plus discrète donnant sur la rue Cambon pour s’engouffrer dans la Mercedes 280S. Le véhicule, suivi par une dizaine de photographes, se dirige vers le XVIe arrondissement où al-Fayed possède un hôtel particulier. Soudainement, le véhicule, qui s’était arrêté à un feu au rouge, part sur les chapeaux de roue, le chauffeur faisant passer le moteur en surrégime. Après avoir parcouru environ 1 km, la voiture atteint l’entrée du tunnel qui permet d’éviter la place de l’Alma et ses feux tricolores. Le chauffeur du second véhicule, un Range Rover transportant Kes Wingfield, le deuxième garde du corps, est surpris et rapidement distancé. Le garde du corps ordonne au chauffeur de prendre la direction du pied-à-terre d’al-Fayed et tente d’appeler son collègue sur son portable pour l’en informer. Personne ne lui répond. Il ne s’inquiète aucunement. Il dit au chauffeur de se diriger vers l’appartement situé dans le XVIe où il compte retrouver son principal. La suite, chacun la connaît. La Mercedes, qui roulait à 150 km/h, a heurté le treizième pilier sous le tunnel avant de venir frapper l’extrados droit. Il est 0 h 25. Qu’a-t-il bien pu se passer ?


Tenons-nous-en aux faits établis et livrons-nous succinctement à l’analyse hiérarchisée des risques encourus :




	la présence de paparazzi et l’atteinte possible à la vie privée du couple ;


	une liaison tumultueuse susceptible de discréditer le Royaume-Uni ;


	la crainte d’alimenter les rumeurs ;


	un règlement de comptes (Dodi fait l’objet de plusieurs procès) ;


	la vengeance, al-Fayed père a un passé trouble ;


	le complot ?





Le véhicule, capable de passer de 0 à 100 km/h en moins d’une dizaine de secondes, a pu lors de son entrée dans le tunnel « décoller » et son conducteur perdre le contrôle au moment de sa reprise de contact avec la chaussée qui passe, à cet endroit et ce soir-là, de deux voies à une seule. S’agissant d’un véhicule de location que le chauffeur n’a pas l’habitude de conduire, on peut se poser plusieurs questions : a-t-il réglé le siège, le volant et les rétroviseurs à sa morphologie ? Supposons que le siège soit quelque peu éloigné de la colonne de direction et des pédales, le temps de réaction pour atteindre la pédale de frein est accru, et le chauffeur peut avoir tendance à se cramponner au volant pour maintenir ou rétablir sa stabilité personnelle (ce type de véhicule n’est pas pourvu d’un siège baquet).


Un véhicule roulant à 150 km/h parcourt 41 m à la seconde (150/3 600 s) ! Pour s’immobiliser, il lui faut près de 225 m (temps de réaction du chauffeur majoré du temps de réponse de la mécanique et du temps de freinage). Lors d’une collision, le choc est neuf fois plus puissant qu’à 50 km/h (la vitesse étant multipliée par 3 élevé au carré). Le garde du corps, qui est le seul occupant à avoir pris la précaution de boucler sa ceinture de sécurité, sera le seul survivant. Quoi qu’il en soit, le chauffeur a commis plusieurs fautes, à commencer par le non-respect de la limitation de vitesse, et il a pu être victime de l’effet tunnel (rétrécissement du champ de vision), de l’effet stroboscopique des lumières capable chez certains sujets de déclencher une crise épileptique, voire d’un malaise soudain.


Certains ont avancé qu’Henri Paul possédait une bonne vision (corrigée). On peut avoir 10/10 à chaque œil, voire parfois plus, et cependant être refusé à certaines spécialités militaires. Avec une acuité visuelle de 10/10 à chaque œil avec ou sans lunettes, vous ne disposez à 100 km/h que de 4 secondes pour lire un panneau composé de lettres de 15 cm de hauteur. Avec 5/10, 2 secondes. Un conducteur ayant 5/10 en vision diurne (de jour) voit celle-ci ramenée à 1/10 la nuit ! L’acuité visuelle et la vision nocturne ne sont pas les seuls critères. S’y ajoute la perception des contrastes, du relief, sans oublier le pouvoir séparateur de l’œil. La différence d’acuité visuelle entre les yeux modifie l’appréciation de distance. Un conducteur ayant un œil plus faible que l’autre peut lire une plaque d’immatriculation – ce qui est testé lors du passage du permis de conduire –, mais être incapable d’apprécier correctement les distances, phénomène qui se trouve encore plus accentué la nuit. Même la monture des lunettes peut avoir une répercussion sur le champ de vision horizontal (sans oublier la taille du chauffeur sur le champ vertical). Des branches épaisses peuvent être à l’origine d’un angle mort !


Lors de l’examen du corps du chauffeur, et non de l’autopsie, il aurait été découvert dans son sang un taux d’alcoolémie très élevé et des traces d’antidépresseur (Prozac), de somnifère (Tiaridal) et de Noctamide, destiné à traiter certains mouvements involontaires des muscles ! Cela n’a rien d’exceptionnel, près d’un tiers de la population française prend des somnifères ou des anxiolytiques. En revanche, tout cocktail médicamenteux présente des risques supplémentaires. L’association de plusieurs molécules est encore mal connue et l’absorption d’alcool potentialise les effets secondaires.


La thèse d’un complot fait rapidement la une de toute la presse. Il était hors de question que la princesse lady Diana épouse un musulman. Cela aurait entraîné une crise au sein du gouvernement britannique. Cette thèse a été lancée par un ancien agent du SIS (Secret Intelligence Service) limogé du MI6 du jour au lendemain ! Lorsque cet ancien agent, alias « LCPT », s’était présenté pour se rendre à son bureau, à Londres, le portier électronique lui avait refusé l’accès au bâtiment. Il y était devenu indésirable. Ayant appris qu’il vivait dans le sud de la France, une source commune me fit parvenir son adresse e-mail, qui, il faut bien le reconnaître, n’était guère différente de son ancien code d’identification au MI6… Il avait simplement permuté les deux premières lettres, ce qui donnait RJCT@… Mais l’homme, se sachant traqué, semble changer très fréquemment d’hébergeur. Dommage.


La thèse de l’assassinat sera relancée par les déclarations de Paul Burrell, l’ancien majordome de la princesse, après que son domicile a fait l’objet d’une perquisition. Il sera fait mention d’une lettre personnelle que la princesse lui aurait personnellement remise peu de temps avant l’accident : « Mon mari est en train de préparer un “accident” de voiture dont je serais victime, une panne du système de freinage qui m’occasionnerait de graves blessures à la tête. Ainsi, pour le prince Charles, la voie serait libre ! Il pourrait se remarier. » Toutes les enquêtes qui ont été diligentées des deux côtés de la Manche ont réfuté la thèse d’un complot. Le 6 janvier 2004, Scotland Yard clôturait son enquête en déclarant qu’il s’agissait d’un accident.


Personne dans ce tragique accident n’a évoqué le dispositif antikidnapping que portent les membres de la famille royale d’Angleterre1. Le second véhicule aurait dû, en principe, en capter le signal, à moins qu’il ne se soit trop éloigné de lady Diana, qu’elle l’ait mis en stand-by, ou qu’elle ait préféré ne pas le porter pour éviter d’être « tracée ». Quelle qu’en soit la raison, le garde du corps est tenu de mentionner les alertes, ou leur absence, dans le rapport qu’il remet à ses supérieurs. Soulignons que la princesse n’avait pas averti, comme cela est l’usage, l’ambassade de Grande-Bretagne en France, ni sollicité une protection quelconque des autorités, démarche qu’elle aurait pu et dû accomplir si elle se savait menacée.


Lady Di avait, comme tous les autres membres de la famille royale, participé à des exercices orchestrés par le SAS (Strategic Air Service), mais le programme de sensibilisation destiné aux membres de la famille royale n’avait pas envisagé l’accident d’automobile. En revanche, lors d’une simulation qui consistait à libérer la princesse Diana d’un groupe de preneurs d’otages, elle eut les cheveux brûlés par un éclat provenant d’une grenade flashbang ! Les paparazzi et la presse people, qui ignoraient le fait, se contentèrent simplement de remarquer que la princesse avait adopté une coupe de cheveux plus courte.





1. Le principe de fonctionnement de tels dispositifs a été développé dans Le Manuel du garde du corps, Chiron, 1999.




















	










	Chapitre 2

	ÊTRE UN CHAUFFEUR RESPONSABLE









Le vendredi 16 décembre 2011, l’attention du général cinq étoiles et numéro un de la gendarmerie, de retour d’une cérémonie à l’école des officiers de Melun, est attirée par un véhicule à la conduite erratique et dangereuse roulant sur l’A4, sens province-Paris. Il demande à son chauffeur d’activer le gyrophare et la sirène afin d’intimer au conducteur l’ordre de s’arrêter. Le général Mignaux, n’étant pas habilité à verbaliser, prévient les policiers de la CRS autoroutière. L’éthylotest révèle que le délinquant routier roulait avec 2,6 g d’alcool par litre de sang.


Conduire est certes une technique, mais c’est aussi une attitude, un état d’esprit, une activité psychologique et sociale. Ce qui distingue un chauffeur de sécurité d’un chauffeur lambda, c’est sa capacité à conserver constamment le contrôle du véhicule, une conduite anticipatrice qui permet d’accomplir toutes les manœuvres avec sûreté, sans la moindre improvisation, sans oublier l’habileté. Le VIP doit pouvoir lire son journal sans avoir à subir le mal des transports, ou prendre des notes sans ressentir d’à-coups de conduite.


Le type de personnalité du chauffeur influe sur la manière de conduire. Les experts s’accordent à dire que le chauffeur d’Aldo Moro, s’il n’avait pas écrasé la pédale de frein (ce qui provoqua la collision avec la voiture d’escorte) ni attendu que les tiers descendent de leur véhicule pour constater les dégâts, aurait pu avoir une chance de s’échapper et, ce faisant, de sauver son principal. Le général de Gaulle, dont la voiture fut prise sous les tirs d’un fusil-mitrailleur, eut la vie sauve grâce aux réflexes de son chauffeur et à la reprise de la motorisation du véhicule, une Citroën DS19.


Le véhicule est un symbole de pouvoir, et disposer d’un véhicule attitré et d’un chauffeur, voire de deux, reste une marque de prestige. Seules quelques hautes personnalités du gouvernement (chefs de service, membres du Conseil supérieur de la magistrature, chargés de mission, conseillers) y ont droit. Les autres membres du gouvernement n’ont d’autre choix que de se rabattre sur un véhicule du garage élyséen. Ces véhicules, qui se différencient des voitures présidentielles, fonction oblige, appartiennent à l’Élysée. Au palais de gérer son parc automobile, de souscrire les assurances tout risque, de veiller à leur entretien et d’en assurer les réparations (l’atelier de réparations est situé à l’écart du palais, dans la cour ouest).


L’usage des véhicules reste strictement limité aux déplacements nécessités par la fonction. Pas question d’emprunter un véhicule pour le week-end sans enfreindre le règlement. Au-delà d’un certain nombre d’années ou en fonction du kilométrage parcouru, les véhicules sont revendus sans passer par les domaines, comme cela se fait pour ceux des autres administrations.


Tout policier appelé à conduire un véhicule ayant une motorisation supérieure à 150 ch se doit de disposer d’une habilitation délivrée par l’École de conduite spécialisée (ECS) créée par le service central Automobile du ministère de l’Intérieur en 1978. L’ECS accueille des membres de la police nationale ayant un niveau de pilote automobile confirmé et du personnel relevant du ministère de la Défense et d’autres administrations. Elle dispense :




	le stage d’habilitation à la conduite des véhicules rapides de la police nationale ;


	le stage de conduite de protection et anti-agression1 ;


	le stage de conduite de sécurité (destiné principalement aux brigades anticriminalité) dont la formation est sanctionnée par un examen qui se déroule à Abbeville, dans la Somme.





Un chauffeur privé peut être au service d’une grande entreprise (chauffeur de direction) pour véhiculer le président-directeur ou le personnel de direction, être employé par une agence de location de véhicules de luxe pour transporter les clients fortunés, ou être au service d’un particulier (chauffeur de maître). Aussi surprenant que cela puisse paraître, aucune formation spécifique n’est requise pour exercer cette profession « glamour ». Seule obligation légale (sauf pour le chauffeur de grande remise – grand tourisme) : être titulaire d’un permis B valable depuis plus de deux ans ! Il est vrai que la fonction consiste à transporter son passager d’un point à un autre dans les meilleures conditions comme le ferait un chauffeur de taxi. Comme celui-ci, le chauffeur privé tient compte de l’écoulement du trafic pour choisir l’itinéraire le plus adapté à sa course (il est déconseillé de s’égarer ou de se tromper d’itinéraire), il fait la conversation au client, parle de la pluie et du beau temps, des endroits à visiter, des bons restaurants. En revanche, tout chauffeur de taxi se doit de disposer d’un certificat de capacité professionnelle (CCP) pour exercer son métier. La préparation aux épreuves de l’examen, organisées par les préfectures, peut se faire seul, mais il est vivement recommandé de suivre une formation (d’une durée de 10 semaines) dans un centre de formation agréé. Le candidat doit posséder un niveau CAP ou BEPC (aujourd’hui brevet des collèges), avoir un casier judiciaire vierge, être reconnu apte à la conduite par une visite médicale et posséder, au minimum, une attestation de formation aux premiers secours (AFPS).




ÊTRE TITULAIRE D’UN PERMIS DE GRANDE REMISE


Le premier carrosse, apparu vers la fin du XIVe siècle, fut construit pour Isabelle de Bavière. Produits sur commande, les carrosses étaient alors réservés aux membres de la Cour et à ceux de la haute bourgeoisie. Sous le Second Empire, le carrosse se décline en attelages plus légers : calèches, cabriolets, coupés, landaus.


L’activité de « grande remise » est réglementée par un décret de juillet 1955 (arrêté préfectoral de 1966 pour Paris) et placée sous la tutelle du ministère du Tourisme. La profession de chauffeur de « petite » ou « grande remise » (devenue « grand tourisme ») appartient au « transport de voyageurs à titre onéreux », comme les taxis et les articles 5 (autocaristes). La grande remise consiste à fournir au client, à sa demande, un véhicule haut de gamme de 5 à 9 places au plus avec chauffeur (au-dessus de 9 passagers, il s’agit de transport en commun) et le conduire à une destination donnée.
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