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    La prévention routière, les campagnes de publicité, l’accentuation de la répression par l’augmentation des radars fixes ou mobiles, la recherche et les progrès des constructeurs ont permis de diminuer le nombre d’accidents, ainsi que de diminuer les opérations de désincarcération.




    Les accidents d’aujourd’hui sont plus techniques et produisent des traumatismes souvent invisibles. Ils nécessitent plus d’attention, plus d’exploration, plus de réflexion. Mais ils demandent très souvent moins d’efforts techniques, plus d’alternatives grâce aux progrès réalisés par les constructeurs (zones de déformation avant et arrière, zone de survie ou unité centrale). Le département de la Charente-Maritime, d’une surface de 6 864 km2, de catégorie B, sur les trois dernières années a vu le nombre d’opérations de désincarcération diminuer d’un tiers. Les sapeurs-pompiers y interviennent dix fois par jour pour des accidents de la voie publique à faible cinétique, nécessitant la protection, l’abordage, la stabilisation et la sortie de la ou des victimes.




     




    Une opération de désincarcération a lieu tous les 2,5 jours.




    Une opération de désincarcération poids lourd a lieu tous les 2 mois.




     




    Ces chiffres ont mis en évidence le besoin de changer notre philosophie dans le domaine global du secours routier. Ce livret, pour les hommes de terrain – ceux qui montent dans leur moyen secours routier à 3 heures du matin – est le fruit de 25 années d’expérience opérationnelle, de formation française et étrangère, de challenge dans le monde entier, de partage et surtout d’exercices, de remise en cause, d’entraînements au sein de notre école pour apporter aujourd’hui des solutions efficaces et concrètes afin d’améliorer la prise en charge des victimes, notre cœur de métier.




    Ce livret brosse un grand nombre de situations, propose des solutions, pour vous, sapeur-pompier, qui intervenez individuellement de moins en moins, voire insuffisamment, pour avoir systématiquement les bons automatismes, les bons réflexes dans cet univers si particulier où chaque opération est différente. Différente mais pas irréalisable.




    Il y a une vingtaine d’années, le secours routier a comme l’incendie fait un pas de géant, tant dans les performances et la diversité des outils que dans l’évolution de l’automobile. Les vieilles carcasses à pare-brise à joint, mobilisables par les collègues de la garde, ont laissé place à des véhicules plus robustes, plus sécuritaires et plus riches techniquement. Tout comme les 40/14 ont laissé leur place aux DMRS.




     




    Les fournisseurs d’outils et les constructeurs automobiles ont avancé avec leur temps, charge à nous, sapeurs-pompiers, techniciens, chefs d’agrès, infirmiers, médecins d’adapter nos techniques, notre prise en charge, notre réflexion, de travailler ensemble notre sécurité, nos techniques et d’être pragmatiques pour les victimes.


  




  

    chapitre 1
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    Philosophie générale du secours routier


  




  

    Le secours routier est une mission fondamentale des sapeurs-pompiers




    L’accidentologie routière est en effet un problème de santé mondial causant le décès chaque année de 1,24 million de personnes à travers le monde. En France, 3 477 personnes ont perdu la vie en 2016.




     




    La sécurité routière repose sur trois piliers :




    •La sécurité primaire qui regroupe toute action visant à éviter l’accident. Elle va agir sur les conducteurs, les infrastructures et les véhicules.




    •La sécurité secondaire définissant toute action qui vise à protéger les occupants du véhicule et les usagers extérieurs, comme un cycliste, lors d’un choc.




    •La sécurité tertiaire qui, une fois le choc survenu, est l’ensemble des actions qui vont faciliter l’intervention des secours (alerte des secours, signalisation du véhicule, facilités d’intervention des sapeurs-pompiers).




     




    On distingue également :




    •La sécurité passive qui vise à réduire les conséquences du choc comme l’ABS qui empêche les roues de se bloquer en situation de freinage d’urgence. 




    •La sécurité active (airbags, prétensionneurs de ceinture, etc.)qui fait partie de la sécurité secondaire.




     




    Si dans les années 1970, l’accidentologie a été à son summum en France, elle n’a cessé de décroître grâce aux progrès effectués dans tous ces domaines sans qu’il soit possible d’en déterminer la répartition des responsabilités.




    Si le secours routier a été très impacté par ces évolutions, par la diminution du nombre de désincarcérations et l’augmentation de sa technicité, l’évolution des services de secours acteurs du secours routier a été lente avant de trouver une nouvelle dynamique ces dernières années.




    Longtemps le modèle français du secours routier a été opposé au modèle anglo-saxon. « Stay and play » contre « Scoop and run ». Déplacer l’hôpital sur place et techniquer avant de transporter sur une structure hospitalière contre transporter au plus vite vers un plateau technique.




    Force est de constater que la « Golden Hour » est une réalité si l’on veut augmenter les chances de survie de polytraumatisés de la route. Cette Golden Hour ou « heure d’or » est une heure durant laquelle il y a le plus de chance de prévenir le décès d’un polytraumatisé de la route. Pendant longtemps on a cru bon de penser en France que l’hôpital se déplaçant sur les lieux de l’accident, les sapeurs-pompiers avaient tout le temps pour désincarcérer. Le passage obligé était le « dépavillonage » ou découpage du pavillon pour une sortie dans l’axe de la victime afin de préserver l’axe tête-cou-tronc. Mais qu’est-ce qui est le plus important si la victime souffre d’une grave hémorragie interne ?




    C’est oublier également que pendant l’opération de désincarcération l’équipe médicale ne réalise que très peu de gestes et exceptionnellement chirurgicaux. Le transfert vers un plateau technique hospitalier est primordial.




     




    C’est la pathologie de la victime qui va nous guider pour choisir trois tactiques très différentes :




    •Le dégagement d’urgence pour une ranimation cardio-pulmonaire.




    •Une sortie rapide après création d’un espace minimal. 




    •Une sortie confort dans l’axe après création d’un plus grand espace.




    Opposer les deux modèles n’a donc pas de sens et nous devons agir uniquement en fonction de l’état de la victime.




    La géographie de notre territoire et le maillage territorial des secours ne permettront pas toujours de respecter cette heure, loin de là. L’essentiel est de diminuer le temps de prise en charge par un bloc opératoire, inversement proportionnel aux chances de survie.
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    Le délai d’intervention est en effet étroitement lié au maillage territorial et donc aux politiques publiques mises en œuvre dans chaque département sur la base des schémas départementaux d’analyse et de couverture des risques. Le délai d’extraction des victimes dépend essentiellement de la formation des sapeurs-pompiers, mais aussi de leur expérience et des matériels mis à disposition. Enfin, le délai d’acheminement vers la structure hospitalière dépend également du maillage territorial mais aussi du vecteur de transport choisi (terrestre ou aérien).




    S’adapter à la situation




    S’adapter à chaque situation rencontrée, certainement unique en raison des multiples paramètres qui interviennent dans un accident.




    L’intervention d’urgence sur les véhicules devient de plus en plus complexe et nécessite de plus en plus de compétences. Il ne s’agit pas de réserver le secours routier à des spécialistes, loin de là. Il ne s’agit pas non plus de le professionnaliser. Il est juste nécessaire de réduire le nombre d’intervenants dans ce domaine pour une plus grande performance et un exercice régulier.




    Car au-delà du savoir-faire, l’expérience est précieuse. Le secours routier peut être violent sur le plan psychologique, la détresse immense. Travailler à l’extraction d’une victime à côté d’une personne décédée n’est pas aisé et peut perturber.




    Le sapeur-pompier doit se concentrer sur la technique pour trouver la meilleure solution.




    La complexité de l’opération de secours routier est également liée à la multiplicité des acteurs. Parmi les premiers figurent les équipes du Smur, service mobile d’urgence et de réanimation.




    Quel urgentiste a reçu dans son long parcours de formation des informations sur l’opération de secours routier ? Quel sapeur-pompier a appris à travailler avec un médecin du Smur ?




    Est-ce que les unes connaissent les codes des autres ? Et pourtant une seule finalité va guider l’ensemble des acteurs : la meilleure prise en charge de la victime pour augmenter ses chances de survie ou limiter les séquelles.




    Tous les sapeurs-pompiers ont malgré tout un rôle primordial dans l’opération de secours routier. Les intervenants de proximité ou du véhicule de secours routier doivent sécuriser les lieux à l’aide d’un balisage, assurer une protection incendie, caler le véhicule et s’assurer de l’absence de risques secondaires. Ces risques secondaires sont en constante augmentation avec l’évolution des véhicules. Les fiches d’aide à la décision apportent de précieuses connaissances sur les véhicules, et ce savoir-faire français traverse les frontières !




    Entre-temps, le premier secouriste a demandé à la victime – si elle est consciente – de ne pas bouger notamment la tête, puis il aura assuré un maintien de la tête depuis l’extérieur avant même le calage.




    Voir aujourd’hui un primo-intervenant intervenir face à la victime en lui demandant de ne pas bouger n’est-il pas une règle de bon sens ? S’en suit une multitude de techniques possibles acquises grâce à la formation.




    L’opération de désincarcération : de multiples solutions techniques 




    Les sapeurs-pompiers, comme pour toute intervention, appliquent une marche générale des opérations ou MGO en matière de secours routier.




    La reconnaissance qui permet d’appréhender la situation dans son ensemble :




    •Le nombre et le type de véhicules impliqués.




    •L’historique de l’accident à l’aide des témoignages des témoins. 




    •L’observation des déformations des véhicules et l’évaluation de la cinétique afin de supposer les traumatismes associés. Le point d’impact et d’atterrissage des véhicules.




    •Les risques liés aux véhicules (incendie, explosion, électrisation, coupure, écrasement, etc.) ou à leur chargement (matières inflammables, radioactivité, etc.).




    •Les risques liés aux dommages causés par l’accident (fil électrique, coffret à gaz…).




    •Les risques de sur-accident (lieu de l’accident, conditions climatiques).




    •Le nombre de victimes, leur gravité apparente, les impliqués non blessés mais choqués.




    •La présence de la famille ou de proches. 




    •Le repérage d’un QR code ou du type véhicule pour consulter si nécessaire la fiche d’aide à la décision.




     




    À l’issue, le premier Cos peut vérifier si les moyens engagés sont adaptés et rendre compte au Codis parallèlement au chef d’agrès du VSAV qui peut transmettre un premier bilan au Samu.




     




    Une suite d’opérations s’enchaîne quasi automatiquement après la reconnaissance et après s’être assuré de l’absence de risques secondaires que l’on peut résumer sous le vocable abordage :




    •Le balisage de l’opération et la protection incendie.




    •L’abordage dans l’axe de la victime.




    •La stabilisation, indispensable pour ne pas aggraver les lésions des victimes.




    •Le contact avec la victime, maintien de la tête et premier bilan.




    •Le travail de l’homme d’intérieur.




    •Le premier bilan.




    •La protection de la victime. 




    Avant ces opérations, qui sont très rapides, on ne peut quasiment pas techniquer une victime.




    En l’absence d’équipe médicale ou de membre du SSSM du Sdis, le bilan réalisé par les seuls secouristes entraîne une concertation entre le chef d’agrès du véhicule de secours routier (VSR) – qui a en charge la désincarcération – et le chef d’agrès du VSAV pour fixer un objectif.




    Le chef d’agrès du VSR a la seule responsabilité des techniques qu’il va adopter.




    Le chef d’agrès du VSR doit toujours rechercher plusieurs idées de manœuvres :




     




    1 Pour sortir la victime rapidement si la situation l’exige.




    2 Pour effectuer une sortie de confort dans l’axe, moins risquée sur le plan de l’aggravation des lésions, notamment du rachis, mais plus longue car nécessitant davantage de techniques.




     




    La principale qualité de l’intervenant en secours routier est le sens de l’observation :




    •De la zone d’intervention.




    •Des circonstances de l’accident.




    •De la victime.




    •Du véhicule et sa conception.




    •Des autres intervenants.




     




    « Aucun de nous sait ce que nous savons tous ensemble. » Euripide




     




    C’est particulièrement vrai dans une opération de secours routier où la somme de connaissances et compétences détenues par chaque acteur de la chaîne de secours est immense ! Personne ne peut prétendre prendre la place de l’autre, chacun est dépendant de l’autre. Une bonne connaissance des prérogatives et des modes de fonctionnement des autres acteurs facilitera la communication. Une gestion commune de l’opération permet de faire face ensemble à des situations souvent complexes et stressantes.
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    L’histoire du secours routier moderne en France


  




  

    Les années 1970 sont synonymes de mortalité routière




    La voiture se démocratise, on ne parle pas alors de sécurité passive. Les airbags n’existent pas, la ceinture de sécurité n’est pas obligatoire et les infrastructures routières ne sont pas en bon état. Chaque conducteur qui prend sa voiture est en quelque sorte en sursis. En 1972, un pic est atteint avec 16 545 morts. Les instances ministérielles lancent de grandes campagnes de communication. Le terme « prévention routière » prend alors tout son sens. Il faut dégager les victimes, souvent des morts, des carcasses de véhicules. Mais, à la fin des années 1960, les sapeurs-pompiers ne sont pas encore les principaux acteurs du secours routier. Les accidents de la circulation ne représentent qu’à peine 10 000 sorties de secours sur un total annuel de plus de 180 000. La lutte contre l’incendie reste la préoccupation du moment, mais le secours routier explose. En 1973, 185 517 interventions sont traitées en France, alors qu’il n’y a eu que 138 067 interventions de lutte contre l’incendie. Et lorsqu’un accident de la circulation se produit, le fameux système D des pompiers est de rigueur ! En effet, ils ne possèdent pas de matériel adéquat ni de compétences ad hoc. Le nombre de voitures de secours aux asphyxiés et blessés reste limité ; bref on les appelle surtout pour donner un coup de main, tout comme on le fait également avec les garagistes locaux. Au fil des années, les modalités d’intervention pour un accident de la route, la désincarcération et ses techniques, et enfin le matériel vont requérir une fois encore une adaptation du pompier sur son quotidien. L’histoire de la désincarcération moderne en France est avant tout une aventure humaine et une histoire d’hommes.




     




    Deux expériences, deux parcours différents, ainsi sont les catalyseurs de la désincarcération moderne en France quand elle va prendre son envol au début des seventies. Ces hommes sont Joseph Gallego, Marc Arav et Eduardus Van Eijk. Le premier inventera un dispositif d’extraction qui portera son nom, les seconds introduiront en France les mâchoires de survie et créeront le concept français de l’engin de secours routier moderne, préfigurateur de la norme idoine.
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      Les années 1970 vont voir les sapeurs-pompiers prendre part au dégagement des victimes, souvent décédées, dans les accidents de la route. Signe de modernité, l’automobile va être souvent synonyme de drame de la route. ©Archives DBM
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      Au début de l’engagement des sapeurs-pompiers lors des accidents de la circulation, les seuls outils dont disposent les sauveteurs sont la hache, le pied-de-biche, la barre à mine, le cric SNCF, le cric de voiture et le chalumeau oxhydrique, comme en témoigne ce dessin paru dans un calendrier dans les années 1960. ©Archives DBM


    




    Un certain 19 septembre 1970…




    Il est environ 17 heures, le 19 septembre 1970, lorsqu’un terrible accident se produit sur la route qui relie Château-Arnoux à Sisteron (Alpes-de-Haute-Provence). Le camion endommagé a les quatre roues en l’air et la cabine est enfoncée dans un platane. Quatre heures d’efforts seront nécessaires pour ouvrir la cabine et sortir la victime hors du camion à l’aide d’un treuil. Au moment de poser le blessé sur le brancard, son pouls est à peine perceptible. L’hôpital de Sisteron est prévenu et se prépare à recevoir le blessé en salle d’opération pour une amputation de la jambe gauche. Il faut savoir qu’à cette époque aucun matériel de désincarcération n’existe.
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    De plus, aucun personnel n’est compétent à proprement parler pour de telles interventions. Dans les semaines qui suivent ce dramatique accident, Joseph Gallego, artisan carrossier, s’efforce de trouver un appareil susceptible d’écarter les tôles afin de dégager les victimes dans des délais beaucoup plus courts. À cette époque, il existe des vérins d’une puissance de 10 tonnes, mais il faut trouver un système d’écartement. Le garagiste a alors l’idée de fabriquer deux bras reliés à leur extrémité par une crémaillère réglable avec un vérin de 10 tonnes placé au centre ; ce qui a pour effet, lorsque la crémaillère est bloquée, d’ouvrir les bras de l’écarteur. On envoie la pression dans le vérin avec une puissance maximale de 5 tonnes en bout de bras. Dans les jours qui suivent, il effectue plusieurs essais d’ouverture de porte et de remontée de colonne de direction sur des voitures accidentées, et le système semble efficace. Gallego informe donc les gendarmeries de Sisteron et de Château-Arnoux qu’on peut éventuellement le tester dans des accidents afin de libérer les victimes restées coincées à l’intérieur des véhicules. Fin octobre, Joseph Gallego reçoit un appel téléphonique de la gendarmerie de Château-Arnoux lui demandant de se rendre, avec son appareil, sur un accident de circulation particulièrement grave. Le sinistre implique, d’un côté, une DS Citroën dont le conducteur est bloqué sous le volant, son épouse à droite, le tableau de bord sur les genoux, deux enfants à l’arrière du véhicule et les portes coincées, et de l’autre, une 404 avec le conducteur tué sur le coup et son épouse, à droite, incarcérée. C’est le moment de vérité pour connaître le bon fonctionnement et l’efficacité de cet écarteur. Le carrossier ouvre la porte arrière de la DS pour libérer les enfants. Pour la passagère, il procède à l’ouverture de la porte, au relevage du tableau de bord et au dégagement de la personne. Il s’occupe ensuite d’ouvrir la porte du conducteur et de relever la colonne de direction. Le tout, relativement rapidement. Les personnes présentes sur les lieux veulent voir et toucher le nouvel appareil.




    

      [image: ]




      Plusieurs générations de sapeurs-pompiers vont découvrir les techniques de désincarcération, avec les outils mis au point par Joseph Gallego. Cesmatériels vont trouver une place de choix derrière les portes latérales des voitures de secours aux asphyxiés et blessés. © Archives Joseph Gallego
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      La technique ne devait pas pallier l’humain. Aidé par le professeur Arnaud, Joseph Gallego a mis au point des documents pédagogiques visant à faire comprendre les enjeux. Plusieurs dizaines d’années plus tard, la philosophie opérationnelle n’a que peu évolué dans le domaine de la préservation de l’état des victimes. ©Archives Joseph Gallego


    




     




    Dans l’assistance, une personne l’aborde : il s’agit du colonel Michel de la préfecture des Basses-Alpes [Sic], qui lui demande où il a acheté cet appareil. Lorsque le garagiste lui explique qu’il l’a fabriqué lui-même, le colonel l’exhorte à se présenter le lendemain matin à son bureau. Inquiet d’avoir « démoli » deux voitures, le garagiste décide néanmoins de répondre à l’invitation. Dans le bureau du colonel Michel, une dizaine de personnes attendent. Les présentations effectuées, Joseph Gallego donne des explications sur le fonctionnement de son invention. Le colonel lui conseille alors de se rendre à l’école de Valabre pour y rencontrer le professeur Arnaud. Entre-temps, la presse a informé le grand public des possibilités de dégagement des victimes avec un écarteur. L’homme arrive donc à Valabre avec son appareil où, une fois de plus, il explique son fonctionnement au tableau noir, sans remporter vraiment la conviction des autorités présentes. À la fin de l’exposé, le professeur lui demande s’il est possible d’essayer l’appareil sur une voiture. Le groupe se dirige alors vers deux Peugeot 403. À la demande du professeur Arnaud, celui que l’on nommera bientôt le « père de la désincarcération moderne » pose l’écarteur sur la portière, côté conducteur, et l’ouvre avec une extrême facilité. Le professeur Arnaud n’en croit pas ses yeux et lui demande de bien vouloir relever la colonne de direction. En quelques minutes, le volant sort par le pare-brise avant du véhicule. Les trois autres portes de la 403 sont ouvertes en quelques secondes. Au tour ensuite de la deuxième voiture d’être mise à l’épreuve avec ouverture des portes et relevage de la colonne de direction. Un grand nombre de personnes veulent aider ou essayer l’appareil. Pari gagné pour Gallego. L’ère de la désincarcération moderne peut enfin commencer.




    American « Jaws of life »





    Un an plus tôt, deux étudiants, Eduardus Van Eijk et Marc Arav se rencontrent à Londres. Les deux hommes sympathisent et décident, un soir, qu’une fois leurs études terminées, qu’ils créeront ensemble une entreprise. Pourquoi faire, ils ne savent pas encore mais ils sont prêts à se lancer dans une aventure ensemble. Trois ans plus tard, E. Van Eijk pose ses valises en France. Hollandais, il ne parle pas un mot de français, mais il est resté fidèle à son ami, et il est là pour créer leur société. Si à l’heure d’Internet et de Schengen, tout est désormais facile et possible, au début des années 1970, créer une société en France relevait du parcours du combattant, surtout pour un étranger sans le sou. À cette époque, les démarches auprès de l’administration avec un grand A n’étaient pas une simple image d’Épinal. Enfin, quoi qu’il en soit, rien n’arrête les deux amis. « Il fallait donner un nom à notre société… Nous avions décidé d’accoler nos initiales, pour créer une sorte d’acronyme » se souvient E. Van Eijk. En réalité, les initiales de Marc Arav sont précédées des deux premières lettres du surnom de son collègue, « Beer », qui signifie en hollandais « ours » en rapport quelque peu à sa bonhommie mais surtout à sa ténacité. « … Malheureusement, la société BEMA existait alors, nous ne pouvions pas nous en servir légalement. Le nom était déposé… On décida d’y accoler le suffixe EX… » poursuit monsieur Van Eijk. Comme les deux amis ne savent pas encore ce que leur société va vendre ou faire, ces deux lettres peuvent vouloir dire « Export » ou de manière plus ambitieuse « Excellence ». Plus tard, dans ces deux lettres sera incorporé un dessin stylisé rappelant les mâchoires de survie. Bemaex est donc née un jour de 1972. La société existe mais ne vend rien ou tout du moins pas encore. « Un ami de ma famille était Mick Brick. Ce dernier travaillait chez Hurst et avait développé des mâchoires de survie, pour désincarcérer les pilotes de courses » se souvient E. Van Eijk. À l’origine, la société Hurst fabrique des transmissions et boîtes de vitesses, avant de se lancer dans la conception de matériel de secours. L’outil original est un système en deux parties composé d’un écarteur hydraulique de 32 pouces mû par un groupe thermique à moteur à deux temps. C’est parce que cet écarteur réduit le temps de sortie d’une victime d’un accident de voiture, en « l’arrachant littéralement des griffes de la mort », qu’il a été baptisé par son concepteur du nom de Jaws of Life (mâchoires de survie).
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      Mick Brick, ici au premier plan, va concevoir « ses fameuses Jaws of Life », notamment pour répondre aux besoins du milieu des courses automobiles. ©Archives Eduardus Van Eijk


    




     




    Les deux associés décident de tenter cette aventure en proposant ce type de matériel aux sapeurs-pompiers français. Si l’idée séduit les deux associés, il reste à convaincre les acheteurs. D’autant qu’au début des années 1970, les corps de sapeurs-pompiers et les jeunes services départementaux concentrent leurs efforts budgétaires sur le renouvellement du parc d’engins afin de remplacer les fourgons d’incendie normalisé acquis après la Seconde Guerre mondiale.




     




    

      L’affaire de Commercy




      Le 9 mars 1971, un accident de voiture se produit sur la RN 58, près de Commercy. Un sapeur-pompier met le feu à un véhicule accidenté dans lequel se trouvait un conducteur coincé dans la carcasse de sa voiture. Le sauveteur s’était servi d’une tronçonneuse à disque pour découper la tôle. Mais les étincelles ont déclenché un feu qui a provoqué l’incendie du véhicule et le conducteur est mort brûlé vif. Prenant acte de l’accident, la Société nationale de la Protection civile met en garde les sapeurs-pompiers contre l’emploi d’instruments de ce type, préconise dans le cadre d’une note d’information technique, en date du 7 juillet 1971, l’acquisition de matériels anti-étincelles et recommande celui mis au point par le garagiste de Sisteron, Joseph Gallego.
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        Cette publicité de 1966 fait référence à l’hécatombe annuelle sur les routes de France. Pour aider les pompiers à dégager les victimes, la société PPK propose notamment une disqueuse thermique. C’est ce type de matériel qui sera à l’origine de l’accident de Commercy ! ©Archives DBM


      


    




     




    Mais tout un chacun se satisfait du peu de matériel qu’il possède et qui se résume le plus souvent à un burin, un coupe-boulons, une masse, voire une hache. Certains équipements manuels commencent à cette époque à arriver dans les Sdis, et notamment les outils de Joseph Gallego.




     




    Bemaex obtient, en collaboration avec Zumro, l’exclusivité de la vente de tout le matériel en France. Zumro est une firme hollandaise qui fabrique également des groupes hydrauliques avec des moteurs Sachs deux temps adaptés à l’utilisation de l’écarteur. « Nous avons ensuite créé un groupe thermique doté d’un moteur quatre temps Briggs et Stratton, pour offrir plus de puissance mais également de fiabilité. L’inconvénient du mélange deux temps résidait dans le fait que lorsque le moteur ne servait pas, l’huile du mélange tombait au fond du réservoir, avec pour incidence de créer des ratés au démarrage. » L’emploi d’un groupe thermique dans une opération de désincarcération est également une nouveauté. Les deux hommes vont donc parcourir la France afin de présenter leur matériel et tenter de le… vendre. Les kilomètres s’enchaînent, les rencontres également. Face à eux, deux publics, les intéressés et « les anti-progrès ». E. Van Eijk se souvient d’une anecdote : « Alors que nous démontrions l’outil à un groupe de sapeurs-pompiers assidus, un chef de corps m’interpella en me signifiant que le seul outil pratique pour désincarcérer une victime était la hache de pompier ! Il l’avait utilisée à plusieurs reprises, ça fonctionnait et coûtait moins cher ! » Certes ce cas reste isolé, mais E. Van Eijk et Marc Arav savent que la route va être longue pour convaincre les soldats du feu français. Les premières démonstrations mettent en lumière un manque : une cisaille. Bemaex développe alors une cisaille qui est installée au bout des bras des écarteurs. Un inconvénient : l’outil devient lourd, et il est peu équilibré. Toutefois, l’idée est reprise aux États-Unis et en Hollande. Rencontrer et convaincre, les deux hommes ne vont faire que des démonstrations durant les premières années et parcourir la France, quand une catastrophe ferroviaire va mettre en lumière le retard des secours français en matière de secours technique.




    

      Vierzy, 16 juin 1972. 20 h 54 




      Inquiet de ne pas avoir vu passer le train Laon-Paris, le chef de gare de Vierzy envoie un surveillant de travaux dans le tunnel. Quelques minutes plus tard, le contrôleur du train Paris-Laon se présente au chef de gare et donne l’alerte. Deux autorails, l’un en provenance de Paris et l’autre circulant vers Laon, se sont percutés sous le tunnel de Vierzy dans le département de l’Aisne. Le choc a été très violent entre ces trains bondés. La vie d’étudiants rentrant dans leurs familles, de militaires en permission et de voyageurs du week-end a basculé en quelques secondes. À leur arrivée sur les lieux, les secours constatent l’horreur. La localisation de l’accident dans un tunnel a des conséquences importantes pour l’organisation des secours. La distance accroît les délais d’intervention et d’évacuation des victimes. L’accident s’est produit au milieu du tunnel long de 1 300 mètres et l’absence totale d’éclairage aggrave les conditions de prise en compte de la catastrophe. Durant les premières heures, les sauveteurs travaillent à la lumière de lampes de poche. Un important nuage de poussière et les émanations de gasoil rendent l’atmosphère quasiment irrespirable. De plus, cet univers confiné interdit par sécurité l’utilisation de moyens de désincarcération par découpage au chalumeau. Enfin, un important effondrement ainsi que la projection verticale des deux motrices bloquent la communication entre les deux parties du tunnel. Le plan Orsec est déclenché par le préfet. Des secours affluent de toute la région et même de la Brigade de sapeurs-pompiers de Paris. Les secours opèrent dans des conditions difficiles. L’enchevêtrement des motrices recouvertes par les matériaux de la voûte effondrée, l’exiguïté des accès et les difficultés d’approche laissent penser que l’opération sera longue. L’éclairage des sites est réalisé au moyen de groupes électrogènes. Deux kilomètres de lignes téléphoniques sont installés. Durant six jours, les sapeurs-pompiers vont se relayer, dans des conditions de travail extrêmement pénibles, pour dégager les survivants, puis des dizaines de cadavres. Le 23 juin 1972, à 17 heures, le préfet de l’Aisne lève le plan « Orsec » et dresse le bilan définitif de cette catastrophe : 107 morts et 88 blessés. Cette collision ferroviaire est la plus meurtrière depuis l’accident de Lagny-Pomponne en 1933 où deux trains se télescopèrent, faisant 230 morts, l’avant-veille de Noël. Cette catastrophe va marquer les esprits, mais va surtout rester gravée dans ceux des dirigeants de la SNCF. 
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    Une commande de 30 outils d’un seul coup !




    Afin de trouver des moyens de secourir rapidement et efficacement les victimes lors des accidents de chemin de fer, la SNCF sollicite la Brigade de sapeurs-pompiers de Paris, pour obtenir le concours de personnels compétents pour l’aider dans cette tâche. Des essais de matériels et notamment de l’écarteur Hurst ont lieu en 1974 au dépôt de Villeneuve-Saint-Georges, en présence de deux sous-officiers de l’unité militaire, les adjudants-chefs Roland Picart et Pierre Valle. Lors du 7e colloque national d’histoire qui a eu lieu en 2002 à Martigues lors du congrès national des sapeurs-pompiers, les deux hommes sont intervenus pour raconter le déroulement de ce test. « … À la demande de la SNCF et de la RATP, nous essayons de trouver un matériel performant. Les équipes Bemaex et leur matériel se présentent. Le premier essai a lieu au dépôt de la SNCF à Villeneuve-Saint-Georges. Les démonstrateurs de la firme Bemaex font quelques essais de découpage, puis le directeur de la Commission de relevage de la SNCF me demande de faire, à mon tour, un essai, si possible d’accès à la loge de conduite. Avec une tenue SNCF, j’entre en action. Je commence sur le flanc, face à la loge, et en dix minutes je réalise une ouverture de 80 x 80 (passage d’un brancard). Le directeur est très satisfait et me dit : “Picart, vous êtes un forgeron !” Je ne le savais pas… » se souvient Roland Picart. Afin de tester les matériels, des mises en situation ont été validées par la SNCF. Il s’agit notamment de découper l’avant des tabliers des locomotives, une des parties les plus résistantes. Pour E. Van Eijk, « après avoir fait un avant-trou, nous rentrions les becs fixés sur l’écarteur et nous pouvions découper la tôle en faisant une sorte de gros copeaux… Cet exercice était en quelque sorte un baptême du feu en matière de désincarcération lourde… nous apprenions en pratiquant, comme plus tard sur les avions ».
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      À la suite de l’accident de Vierzy, plusieurs séries d’essais comparatifs sur des locomotives vont être réalisées à la demande de la SNCF. Le matériel mis au point par Mick Brick va surpasser les modèles concurrents. ©Archives Eduardus Van Eijk
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      Le renforcement de la gamme d’outils va permettre d’offrir aux corps les moins fortunés, un écarteur plus compact, le modèle 26 A qui sera également moins cher. Des vérins permettant d’écarter les tôles vont être produits à Montreuil, complétant ainsi la panoplie d’outils à sauver. ©Archives DBM


    




     




    Outre la dextérité du sapeur-pompier, l’efficacité du matériel de Bemaex a convaincu les cadres de la SNCF. Ces derniers décident l’achat de trente outils qui seront mis à la disposition des corps de sapeurs-pompiers français, où plutôt « cédés à titre définitif au Service national de la protection civile… » selon la formule reprise par de nombreux journaux lors de la parution de l’information. Dans une lettre-circulaire du 30 janvier 1975 adressée aux préfets des départements, le directeur du Service national de la protection civile, Jean-Paul Foulquié signale que « la SNCF a fourni récemment à titre gratuit, au SNPC les moyens de désincarcérations suivants : trente mâchoires de survie Hurst Power Rescue ; trente cisailles Gallego FG 53A ; trois jeux ont été déposés dans les casernes principales de sapeurs-pompiers des dix villes ci-dessous : Paris, Dijon, Toulouse, Bordeaux, Marseille, Lyon, Metz, Lille, Rennes, Limoges. Ces matériels peuvent être utilisés sur n’importe quel point du territoire en cas de catastrophe ferroviaire (comme au demeurant dans toute autre circonstance qui pourrait l’exiger). Il vous appartiendrait alors de vous adresser aux villes situées dans les départements les plus proches des vôtres et du lieu de l’accident, dépositaires de ces matériels. » Cette dotation va initier les sapeurs-pompiers à l’achat de tels matériels, d’autant que la dotation va servir aux sapeurs-pompiers pour intervenir et sortir les victimes des voitures accidentées, mais aussi de matériel de démonstration in vivo lors des présentations aux chefs de corps de la région ou du département. Mais un lot pour un département voire une région n’est pas suffisant… L’équipe de Bemaex le sait et va s’employer maintenant à convaincre les sapeurs-pompiers de l’intérêt des outils hydrauliques.




    Un coup de pouce ministériel va venir également légitimer leur action. En effet, le 10 septembre 1974, une note d’information technique, la NIT n° 194, informe les préfets de la commercialisation de mâchoires de survie par Bemaex, matériel qui va dans le sens de la circulaire n° 71-355 du 7 juillet 1973, imposant d’employer des matériels anti-étincelles en présence d’hydrocarbures, ce qui est le cas lors des accidents de la circulation. Cette note sera suivie de la NIT 194 bis qui concerne la mise sur le marché par Bemaex d’un écarteur plus léger et moins cher. Mais la route est encore longue, les sapeurs-pompiers français ne sont pas prêts à acheter du matériel aussi cher, même pour sauver des vies !




    L’engin de secours routier 




    Forts de cette belle commande de la SNCF, qui les fait rentrer par la grande porte chez les sapeurs-pompiers, Marc Arav et Eduardus Van Eijk poursuivent leurs démonstrations jusqu’à la plus petite sous-préfecture. Malgré le choc pétrolier, cette période est synonyme de modernisation des services d’incendie et de secours. Les centres de secours migrent du volontariat à la professionnalisation. Les hommes doivent posséder du matériel performant en phase avec les risques qu’ils doivent maintenant combattre. Pour Bemaex, pas une seule des démonstrations ne déçoit l’auditoire des sapeurs-pompiers. Hélas, si la revue de presse de la société s’étoffe de jour en jour, le carnet de commandes ne se remplit pas à la même vitesse. En effet, les deux hommes sont confrontés à un problème majeur : le coût de leur appareil. « Du bon matériel, mais il est trop cher »… cette phrase, l’équipe de Bemaex l’a entendu des centaines de fois. Il n’est pas dans la culture des sapeurs-pompiers d’acheter du matériel aussi cher ! Gardons à l’esprit que la plupart de ces corps communaux utilisent encore des agrès dont les modèles ont parfois près d’un siècle d’existence.
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      Ici, Marc Arav réalise une démonstration de l’écarteur modèle 32 pour des officiers d’un corps de province. Les portes de la voiture ne résistent pas longtemps à la force développée par l’outil. Il faut noter la couleur visible et voyante du démonstrateur, qui à l’époque tranche avec les sombres tenues des sapeurs-pompiers. ©Archives DBM


    




     




    De plus, hormis les compliments et la considération – qui ne coûtent rien –, les sapeurs-pompiers reçoivent peu de moyens financiers de la part de leurs élus. Depuis 1968, dans le cadre de grands plans quinquennaux, l’achat des véhicules tend à être réalisé par les départements ou les conseils généraux, et le petit matériel quant à lui reste souvent à la charge des communes. Au bout de cinq ans, le travail de démonstration de Marc Arav et de Eduardus Van Eijk commence à porter ses fruits. En 1977, près de 130 mâchoires de survie sont en service sur le territoire français. Et l’année suivante, ce seront 200 outils qui seront mis en service. Dans les revues professionnelles – Le Sapeur-Pompier, Industries et techniques, La prévention routière, L’usine nouvelle… – les publicités de la marque apparaissent, et là aussi Bemaex innove en affichant le prix de ces matériels, un peu moins de 50 000 francs pour un ensemble comprenant le groupe et l’outil. Une somme pour l’époque, lorsque l’on sait qu’un fourgon-pompe tonne coûte alors 170 000 francs, et une voiture de secours aux asphyxiés et blessés, 65 000 francs ! Le Smic est à 2 392 francs, la baguette de pain à 1,67 franc.
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    Il faut donc trouver une solution pour doper les ventes, et inverser cette tendance. « Lors de mes démonstrations avec les pompiers, j’avais remarqué que les chefs de corps étaient fiers de nous montrer leur dernier engin. Lorsque je leur demandais le coût de l’engin, ils me le donnaient sans sourciller, pour eux c’était normal de payer un engin aussi “cher”, car c’était avant tout un camion de pompier » se rappelle Eduardus Van Eijk. Une idée lui trotte alors dans la tête. Au lieu de vendre du matériel, il faut vendre un camion. Ainsi, les sapeurs-pompiers trouveront « normal » de payer ce prix. L’approche peut paraître audacieuse, mais le défi mérite d’être tenté, et les deux fondateurs de la marque le prouvent chaque jour, il faut innover, non seulement dans le matériel, mais aussi dans sa commercialisation.
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      À matériel innovant, publicité innovante. Dans cette publicité de 1979, Marc Arav et Eduardus Van Eijk osent afficher le prix de leur matériel, dans la revue fédérale des sapeurspompiers français. ©Archives DBM


    




     




    En parallèle des démonstrations, Bemaex développe le négoce de produits importés Gyro-mât, rampes d’éclairage, système de public adress, bien souvent des États-Unis. Le panel de l’offre, s’étant étoffé, la réalisation d’un camion pour transporter devient une évidence. Il fallait donc créer une boîte à outils pour le matériel. Cet engin devait être doté d’un compresseur, de matériel d’éclairage, d’une citerne d’eau pour protéger la désincarcération du risque incendie et nettoyer la chaussée. Mais les frais de gestion de l’entreprise ne lui permettent pas de construire un engin de démonstration. En 1978, la société se tourne vers ses clients, dont l’Oise, un département où l’accidentologie routière est la plus importante de France. Le service départemental d’incendie est dirigé alors par le colonel Serge Hardy, inspecteur départemental bouillonnant d’idées. Les deux hommes se rencontrent à plusieurs reprises, il leur faut plusieurs mois et de nombreuses réunions pour que le cahier des charges prenne forme. L’idée première est d’avoir une seule et unique source d’énergie destinée à alimenter les outils et tous les matériels périphériques de l’engin. Pour mettre au point cet engin, un troisième sapeur-pompier va rejoindre l’équipe, Jean-Yves Delannoy alors en charge du matériel au sein du Sdis de l’Oise. Avec force de croquis, le véhicule est enfin imaginé. Il faut maintenant le concevoir. Tout d’abord, il convient de trouver un châssis. Ce sera un Dodge G8675 Série 100, pour des raisons simples de coût d’achat. Ce châssis est acquis par le Sdis de l’Oise à un bon prix. Ensuite, il faut réaliser la carrosserie qui va devenir la fameuse caisse à outils. Eduardus Van Eijk et Marc Arav décident donc de confier la réalisation de l’engin à un carrossier de Vonnas dans l’Ain : Baillet-Pin. Ce premier engin va être le moyen de tester les capacités de réalisation de la société. Ce premier véhicule de secours routier – les textes de l’époque et le règlement d’instruction et de manœuvre parlent de véhicules de dégagement – est également le moyen de tester et de présenter de nouveaux matériels. Notamment, un mât d’éclairage télescopique, le Gyro-mât, qui va par la suite équiper tous les engins de secours routier de la marque. Ce dispositif est introduit en France par Bemaex pour montrer son désir de diversification sur le marché des secours en proposant des produits novateurs et jusque-là méconnus dans le pays. L’originalité du dispositif tient au fait qu’il ne s’agit pas d’un mât traditionnel mais d’un système composé de deux bandes d’inox qui sont formées en trois quarts de lune de manière à constituer un mât d’un diamètre de 5 cm qui s’élève à une hauteur d’environ 2,50 mètres. Sous une coupole, plusieurs lampes permettent de réaliser un éclairage de la zone de travail. L’intérêt d’un tel équipement est son encombrement réduit. L’ensemble du système est enfermé dans un volume haut d’une quarantaine de centimètres. Ce système va séduire les sapeurs-pompiers et sera l’un des éléments essentiels en matière d’éclairage durant près de trente ans. Cependant, sa fragilité liée essentiellement à une fréquence d’utilisation intensive relèguera ce matériel aux oubliettes à l’entrée du 21e siècle et il sera remplacé par des mâts télescopiques traditionnels. Le fameux véhicule arrive enfin dans les remises des sapeurs-pompiers de Compiègne en 1980.
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      Premier véhicule de secours routier français de conception moderne carrossé par la société Baillet-Pin, pour le compte de Bemaex. Réalisé sur la base d’un châssis Dodge G8675 (Série 100) cet engin a été exposé au congrès de Périgueux en 1980. Et il était présenté dans la revue fédérale de la manière suivante : « Un prototype judicieusement agencé donnait une idée précise de ce que peut apporter la collaboration de l’utilisateur et du fournisseur dans ce domaine : sur ce VSR trouvait place tout ce qui peut être utile en intervention routière » ©Richard Valsecchi


    




     




    Conscient que ce produit a de l’avenir, Van Eijk décide de s’associer avec les responsables de la carrosserie Baillet-Pin, carrossier de ce qui va préfigurer le véhicule de secours routier moderne et crée la société BBP, sigle de « Bemaex Baillet-Pin ». Les premières démonstrations et expositions font connaître le produit et l’idée séduit les sapeurs-pompiers. Ce nouvel engin est une des attractions du congrès de Périgueux en 1981 et l’on voit là quelques situations curieuses, dues essentiellement au fait que les sapeurs-pompiers découvrent l’emploi de l’électricité comme source d’énergie. « Lors du congrès de Périgueux, se souvient Eduardus, je venais de passer près d’une heure à expliquer à un officier tout l’intérêt de l’emploi d’une source électrique embarquée pour alimenter les outils. Mon interlocuteur, bien que ravi de mon argumentation, paraissait un peu gêné et je le compris très vite lorsque, me remerciant, il m’explique que malgré l’intérêt notable qu’il porte à mon engin, son département qui développe à peine son infrastructure routière ne possèdera aucune prise électrique sur le bord des routes, et on ne pourra donc alimenter le véhicule… »
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...quelques secondes
pour sauver desvies...
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c isailler, couper, détordre,
écarter, soulever, tirer...
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Les machoires de survie sont
en premier lieu un dispositif
pour écarter les toles

et dégager rapidement

une victime. Machine
1évolutionnaire, elle montrera
certaines limites, et nécessitera
des adaptations. Pour répondre
aux attentes des pompiers,
une piéce va éfre rapportée

i Fextrémité des machoires.
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VEHICULES DE SECOURS ROUTIERS

RANGEMENT ECLAIRAGE
VOLUMES 4000 WATTS
MODULABLES INSTANTANES

LEVAGE CABINES
COUSSINS SIMPLE 3 PLACES
160 TONNES DOUBLE 7 PLACES

EXTINCTION GENERATRICES TREUILS
CITERNES 300 A 1 10 A 20 KWA ELECTRIQUES
POMPES HAUTE PRESSION 380, 220,24 V MECANIQUES
30A 80 L/MN
SORSOBLGS) PROTECTION DESINCARCERATION
POUDRE MACHOIRES
DE SURVIE

REALISATIONS SUIVANT CAHIERS DES CHARGES
CHASSIS DE 3.5 A 19 TONNES ET TOUS TERRAINS
TOUS RANGEMENTS SUR TIROIRS ALUMINIUM
FABRICATION DE PORTES CONTENEURS SPECIALISES

Direction et Service commercial
25, Rue Montrosier

92200 Neuilly-s/Seine

Tél. 637.58.13/14
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Vous étes bien placés pour savoir que
TOUT PEUTARRIVER.

Lorsqulune intervention demande la
puissance,la ramdlle et la polyvalence
dutilisation,les MACHOIRES de SURVIE
peuvent étre dune aide precieuse.

Actuellement plus de 130 CORPS DE
SAPEURS POMPIERS en FRANCE

on sont &quipés; cest [a leurs meilleures
références.

DIFFUSEES EXCLUSIVEMENT
PAR:

25, RUE MONTROSIER
92200 NEUILLY SUR SEINE
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