La sécurité routiere, répressive et infantilisante

veaux », raillait le général de Gaulle. Pas question de
traiter les citoyens, a fortiori les automobilistes,
comme des étres responsables, 2 méme de compren-
dre les fondements et la complexité d’une politique
de sécurité routiére ambitieuse et justifiée. Alors que
chacun sait qu’une action publique, pour étre effi-
cace, doit étre comprise et acceptée non seulement
par le plus grand nombre, mais par ceux-la méme
dont elle remet en cause les habitudes et les compor-
tements. Un bourrage de crine et une infantilisa-
tion que Rémy Heitz, qui fut délégué a la sécurité
routiére au moment du lancement des radars, jus-
qu'en novembre 2006, ne conteste pas vraiment :
«Par souci d’efficacité, j’ai décidé de faire porter
toute la communication sur les vitesses excessives et
sur I’alcool, alors que je sais parfaitement que tous
les accidents ont des causes multiples. Et il n’était pas
question de relacher la pression, car dés que I'UBM
[unité de bruit médiatique] mesurée chaque mois
diminuait, le nombre de morts et de blessés sur la
route cessait de diminuer le mois suivant. »

- L’intérét de la cause ne se discute pas. La facon
dont elle est défendue, si. Profitant de ce consensus
politique, au fil des ans, se sont constituées une
énorme administration interministérielle ainsi que de
nombreuses associations de victimes de la route, sou-
vent éphémeres. Prenez le Conseil national de la sécu-
rité routiere (CNSR), créé par un décret du 28 aolt
2001 signé par Lionel Jospin, Laurent Fabius et Jean-
Claude Gayssot. Ce conseil est « associé a I’élaboration
et a I’évaluation de la politique des pouvoirs publics.
[11] commande les études et recherches qui lui parais-
sent utiles » et comprend... quarante-cinq membres.
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Chapitre 3

La dérive folle du permis a points

En 2007, il faut « que chaque automobiliste soit cer-
tain d’avoir sa vitesse controlée, au moins une fois par
heure ». L’engagement pris fin 2006 par Rémy Heitz,
alors délégué interministériel a la sécurité routiére,
exprime une volonté claire : la surveillance perma-
nente, le controle, la répression et la sanction doivent
rester la clé de votte de la politique gouvernementale.
L’association, unique au monde, du permis a points
et d’'un systtme de contrdle entierement automatisé
des vitesses constitue ’outil privilégié de cette répres-
sion. Comment en est-on arrivé la ?

Tout a commencé, dans la plus grande discrétion,
le 10 juillet 1989. Alors que la France a déja la téte en
vacances, I’Assemblée nationale vote une loi « relative
a diverses dispositions en matieére de sécurité routiére
et en matiére de contraventions » qui prévoit 'instau-
ration d’un permis de conduire a points. Jusque-a, le
carton rose €tait attribué a vie et n’était — provisoire-
ment — retiré que pour des infractions trés lourdes,
généralement a l'origine d’accidents graves ou mor-
tels. Concu par Michel Delebarre, ministre des Trans-
ports, et porté par Georges Sarre, secrétaire d’Etat, le
projet de loi avait suscité la controverse. Il n’emportait
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[...]. Modele, c’est le méme mot qui permet de dési-
gner une maquette ou un mannequin. C’est a la fois
un schéma, une représentation simple et un idéal, une
perfection susceptible d’étre atteinte. »

L’homme clé de ce programme parfait, qui va faire
le bonheur des Francais malgré eux, s’appelle
Raphaél Bartolt. Préfet de I’Ardéche, auteur d’un
« Que sais-je ? » Les Transports routiers, ancien directeur
de campagne de Jean-Pierre Chevénement, ce haut
fonctionnaire est aujourd’hui préfet de Dordogne,
choyé par Nicolas Sarkozy pour services rendus, ce qui
montre bien a quel point le Gosplan a la francaise
déborde les étiquettes politiques. C’est en tant que
directeur du projet que Bartolt, laissant le devant de
la scéne aux politiques et au délégué interministériel
a la sécurité routiere Rémy Heitz, a piloté 'automati-
sation compléte de I’ensemble de la chaine de traite-
ment des proces-verbaux, a partir des radars mobiles
installés en ville ou au bord des routes, et des radars
fixes dont il est prévu de déployer cent unités deés la
premiére année, avec un objectif de mille d’ici a 2005.
Ce projet a nécessité de coordonner ’action de quatre
ministéres (Transports, Justice, Intérieur pour la
police et Défense pour la gendarmerie).

Raphaél Bartolt a présenté cette automatisation de
la répression routiére comme un modéle d’action
publique, lors d’une des rares interviews qu’il ait don-
nées a la revue Penser public : « C’est un exemple réussi
de modernisation technologique tout en améliorant
le service rendu, en ’occurrence la sécurité des usa-
gers de la route. Huit mois seulement se sont écoulés
entre la passation de la commande par le ministre de
I'Intérieur et la mise en ceuvre des premiers radars.
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Nous avons pu obtenir ce délai de réalisation trés
court grace a une organisation légere trés réactive. Le
projet était en outre suivi par les quatre directeurs de
cabinet des ministéres concernés, ce qui offrait un
grand confort car nous étions trés contrdlés, comme
cela est normal, mais soutenus aussi quand des diffi-
cultés se présentaient [...]. Nous étions soumis a la
contrainte du “temps politique” qui nous imposait un
délai de réalisation extrémement bref. Il fallait faire
passer la réforme et lever les obstacles, notamment
légaux, le plus rapidement possible. J’ajoute que la
communication autour du projet était un autre défi,
dans un contexte rendu plus difficile par des médias
a priori méfiants et a I'affit des premiers dysfonction-
nements. Le systéme des radars électroniques est plu-
tot “brutal” et nécessitait une large information du
public comme la diffusion de la carte d’implantation
et la mise en place de panneaux indicateurs. Ce n’est
qu’a partir de la diffusion des premiers sondages, qui
montraient que les deux tiers des Francais soutenaient
le projet, que les médias ont inversé leur position a
notre égard. »

Dans un tel contexte, quasi soviétique, la contesta-
tion, évidemment, n’a pas sa place. Le 6 janvier 2004,
Libération publie une tribune libre de Jean-Gustave
Padioleau, un polytechnicien, professeur associé a
I'université Paris-Dauphine. Elle est titrée : « Radars,
la mauvaise solution ». Avec une équipe de cinq colle-
gues de la: Maison des sciences de I’homme, A Paris,
Padioleau est un des innombrables chercheurs qui tra-
vaillent sur fonds publics dans le domaine de la sécu-
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rité routiere. Malheureusement pour lui, il n’est pas
dans le moule. Il a été placé auprés de Rémy Heitz,
délégué a la sécurité routiere et magistrat, par le
réseau des polytechniciens, tout puissant au ministeére
de I'Equipement. Il est chargé de conduire une étude
sur « I'individualisme collectif des automobilistes fran-
cais » face aux radars et caméras, dans le cadre du
Prédit, un programme public de recherche sur les
transports terrestres, associant plusieurs ministéres
(dont celui de I'Intérieur) et des agences gouverne-
mentales.

Débarrassée de ses scories idéologiques, la tribune
libre de Padioleau apparait largement prémonitoire.
Il félicite d’abord Jean-Pierre Raffarin de vouloir
« humaniser » les radars : « De fait, les risques ne sont
pas minces que [leur] deplmement au sabre ne
conduise & miner l'autorité et la puissance de I'Etat
libéral républicain, et a faire des croche-pieds aux
politiques performantes, durables, de sécurité routié-
re. » Pour le chercheur, les radars traduisent 1’essor
des «nouvelles technologies politiques de contrdle
social ». Dans le cas francais, elles ont un intérét fiscal
primordial. Surtout, «les radars représentent un cas
d’école de reproduction de ’exception francaise de
la conduite de grands projets, écrit Padioleau : tout
d’abord, dans la bonne tradition hexagonale, un
“complexe de radars” se met en place, sans enquétes
parlementaires, sans audits de suivi ni évaluation de
son fonctionnement ».

Le chercheur fait la comparaison avec les
complexes militaro-industriel ou nucléaire, note que
ce systétme de radars regroupe « quelques fonctionnai-
res parisiens-sarkoziens, des entreprises proches des
milieux de la Défense, des hygiénistes antilibéraux,
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des soutiens médiatiques quasi subventionnés ». Il
annonce déja « un quadrillage en radars des feux rou-
ges urbains, quitte a mettre devant le fait accompli des
autorités détentrices du pouvoir de police (préfets,
maires...) ». Car I'important est «l'irréversibilité de
’action ». Pour étre efficace le complexe doit « enga-
ger d’urgence ses projets de telle maniére que, par
suite des enjeux politiques, financiers, technologi-
ques, les marches arriére, les corrections soient
impensables et irréalistes ».

Il faut aussi jouer sur 'orgueil national : «Les
radars a la francaise affichent d’étre uniques au
monde, revendiquent d’étre sans précédent (le “tout-
numérique”), épatent le réalisme sceptique de prati-
ciens étrangers, raille Jean-Gustave Padioleau : cette
prouesse nationale du déploiement visionnaire d’un
systéme prototype rend les radars hexagonaux incom-
parables et incommensurables. » En outre, poursuit-il,
«le complexe valorise a I’excés les performances des
radars. Le contrdle sanction automatisé apparait
comme “le” sésame efficace de la sécurité routiére
[alors que] les exemples étrangers invitent plutot a la
modestie ».

A titre d’exemple, explique le chercheur déviant,
«la réussite de la Suéde mobilise un portefeuille de
politiques de sécurité routiére qui n’enferment pas
les automobilistes dans le chitiment mais se préoc-
cupent de la stireté des véhicules, des infrastructures,
et responsabilisent les citoyens : d’autres pays préfe-
rent 'apprentissage du contréle continu, enregistrant
la conduite moyenne sur un itinéraire de plusieurs
kilometres, placant le conducteur devant ses responsa-
bilités en cas de vitesse excessive ». Controle continu
qui aurait, pour les responsables francais, deux incon-
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vénients majeurs : «A court terme, [il] est percu
comme moins rentable financiérement. De plus, la
dédramatisation du contrdle des excés de vitesse
réduit les affichages politiques des hit-parades de
“flashés” et les célébrations ostentatoires de “morts en
moins”. »

Aprés une telle analyse, le chercheur sera vite
flashé lui-méme, sitot apres la publication de sa tri-
bune libre dans Libération : « L’absence d’impartialité
ressortant de ce texte me parait interdire la poursuite
de ce projet dans des conditions normales de séréni-
t€ », écrira Rémy Heitz au directeur de la Maison des
sciences de l’homme. Evoquant «le manque de
compétence et de loyauté » du chercheur, le directeur
de la sécurité routi¢re envisage de « résilier la conven-
tion ». C’est-a-dire de couper les crédits publics dont
bénéficie la Maison des sciences de I'homme. Le
29 mars, sous la plume de Florence Aubenas, Libéra-
tion publie une enquéte sur la mise en ceuvre des
radars automatiques et le climat délétére qui l'en-
toure, sous le titre : « Radars : censure d’un chercheur
critique ». Information reprise le lendemain par le
quotidien gratuit 20 minutes qui titre : « Un chercheur
sacqué pour avoir douté de l'efficacité des radars. Il a
franchi la ligne jaune!l. »

Jean-Gustave Padioleau racontera ses démélés avec
les dirigeants de la sécurité routiére dans un livre
publié en 20062 Un livre éclairant sur le totalitarisme
et la culture du mensonge qui régnent dans le monde
clos de la sécurité routiére, mais malheureusement

1. 20 minutes du 30 mars 2004. .
2. Jean-Gustave Padioleau, La Société du radar, UEtat sarkozyste
au Kdrcher, L’Harmatttan, 2006.

75



La France sans permis

dence, de Sagem, est mise en ceuvre pour garantir la
sécurit€ des flux de données. Chaque radar dispose
de son propre certificat. Son paramétrage est réalisé,
a distance, a partir du centre automatisé de consta-
tation des infractions, basé a Lille. Les radars auto-
matiques ont une marge technique de 5 km/h jusqu’a
100 km/h (95 au lieu de 90) et de 5 % au-dela de
100 (136,56 au lieu de 130)... Cette marge d’erreur
est réelle : la différence entre la vitesse constatée et
celle retenue dans les documents que recoivent les
automobilistes flashés n’est donc en rien un cadeau,
comme on le croit souvent. Si l'on est flashé a
96 km/h, on peut aussi bien avoir roulé a 101 qua
91 km/h.

Soixante-dix radars sont donc commandés en ver-
sion fixe, trente en version mobile, pour les gen-
darmes. En juin 2003, un second appel d’offres est
lancé. 1l porte sur 'informatique du centre national
de traitement des procés-verbaux. La proposition
d’Atos Origin est retenue, Cegetel assurant la ges-
tion du réseau, et France Télécom posant les lignes
spécialisées pour raccorder les radars au systéme
central. L’ensemble des traitements est réalisé dans
un seul centre informatique, condition essentielle
pour la réussite du projet, affirme Raphaél Bartolt,
dans I'obscur langage administratif : « Si je traite loca-
lement I'afflux de P-V, j’étouffe le projet. Il faut pren-
dre en central un maximum de tiches telles que
I'éditique. » Ce qui a nécessité le vote d’'un amen-
dement...

Le 1¢ novembre 2003, pour le week-end de la Tous-
saint, le plus meurtrier de I’année, le CSA subit son
baptéme du feu : 447 contraventions sont dressées par
les dix radars mis en place (mais en trois semaines, on
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grimpera a 72 000 contraventions!). Rémy Heitz et
Raphaél Bartolt posent pour les caméras et les jour-
naux, comme des chasseurs de brousse devant un lion
abattu. Les 447 P-V délivrés le vendredi par les dix
premiers radars automatiques en activité ont quitté le
samedi les locaux de la société Aspheria, filiale a 51 %
de La Poste, depuis un entrep6t de la zone indus-
trielle d’Orly, en banlieue parisienne, expliquent-ils.
Ils parviendront lundi chez leurs destinataires qui
pourront payer par audiotel (0,12 € la minute!) et
sur Internet grace a un site spécialement développé
pour 'occasion (www.amendes.gouv.fr).

« Toutes les nuits entre 23 heures et 4 heures, nous
interrogeons automatiquement le fichier national des
immatriculations pour connaitre I'identité des contre-
venants de la journée a partir de leur numéro de pla-
que », explique Raphaél Bartolt. Les photos des
plaques, transmises par les radars au centre national
de traitement a Lille, sont pour l'instant converties
manuellement en numéros. « Mais a terme, 80 %
d’entre elles seront lues automatiquement par un sys-
ttme de reconnaissance d’image », estime Rémy
Heitz. Un systéme parfait? Pas vraiment. Il y a des
bugs : « Hier, par exemple, nous avons di annuler
toutes les photos prises par I'un des radars car il était
resté a I’heure d’été... », reconnait le délégué général
a la sécurité routiere.

Cent radars devaient étre installés en 2003, quatre
cents en 2004, mille en 2005, mille cinq cents en 2006
et deux mille en 2007. Le rythme réel de mise en
service a ét¢ un peu moins élevé. Dans I’hypothése
—inexacte — ou les radars automatiques expliqueraient
a eux seuls la diminution du nombre de tués, force
est de reconnaitre que leur efficacité est dégressive :
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nes chacun. Il faut avoir I'aplomb d’une Geneviéve
Jurgensen pour oser dire : « On est en train de fabri-
quer une légende, le permis a points ne crée pas de
chomage ! Je n’ai jamais entendu aucun syndicat tenir
ce discours®. » Affirmant que «les gros rouleurs sont
moins impliqués dans les accidents que les conduc-
teurs du dimanche », ce qui n’a rien a voir avec le
sujet, la porte-parole de la Ligue contre la violence
routiére s’est déchainée, a plusieurs reprises, contre
les parlementaires qui proposaient d’adoucir les bare-
mes de retraits de points pour les professionnels de la
route : « L’égalité devant la loi est un principe fonda-
mental. » Comme si le conducteur qui avale plus de
200 000 km par an, en ville et en toutes circonstances,
qu’il pleuve ou qu’il vente, était en situation d’égalité
par rapport a celui qui en parcours moins de 10 000 !

Pour ne pas se retrouver dans la situation de Raid
Kadhim, plusieurs centaines de taxis, a Paris, ont
choisi délibérément de continuer a rouler, alors que
leur permis a été invalidé. La plupart ont perdu tout
leur capital de points en moins d’un an, pour des pas-
sages au feu orange déclaré rouge par des policiers
ou pour de petits excés de vitesse, alors qu’ils étaient
stressés par des clients pressés, en particulier dans
I'enceinte de I’aéroport Roissy-Charles-de-Gaulle et
sur l'autoroute du Nord, aux alentours du Stade de
France, ou la vitesse, contre toute raison, est limitée a
90 km/h.

Rémy Heitz conteste cet acharnement spécifique
dont seraient I'objet les taxis «dont il est faux de
croire qu’ils sont tous menacés de perdre leur permis

1. L’Express du 19 octobre 2006.
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n’ayant que peu de rapport avec la sécurité routiére.
IIs choisissent des voies larges et bien dégagées. Leur
seul objectif étant de faire du chiffre, réalité confir-
mée par de nombreux témoignages et une enquéte
récente diffusée sur TF11. On est loin des objectifs
Iénifiants brandis a tout instant par les ministres et les
fonctionnaires chargés de donner une apparence de
moralité a ce systeme !

Tout habités par leur combat contre la violence rou-
tiere — dont personne ne nie la réalité — les intégristes
de la sécurité n’ont sans doute pas mesuré la violence
de l’arsenal répressif qu’ils ont enclenché. Sans doute
avaient-ls en téte I’exemple, cent fois mis en avant, de
I’homme mir, au volant d’une grosse voiture alle-
mande, sir de lui-méme, de ses réflexes pourtant
émoussés aprés un bon repas arrosé, explosant les
limitations de vitesse et tuant les occupants d’une
petite voiture qui ne demandait rien a personne.
L’homme a abattre qui, lorsqu’il est pris, fait les choux
gras de la sécurité routiére et des médias.

Tel ce jeune patron qui, a 4 heures du matin, fin
décembre 2006, en plein Paris, au volant d’une Merce-
des, avec 1,18 gramme d’alcool dans le sang et des
traces de cannabis, a tué quatre jeunes gens qui
s’étaient serrés a six dans une Volkswagen Polo. On
ne dit pas si eux aussi avaient de 1’alcool dans le sang.
Qui a grillé le feu? Lui ou eux? Compte tenu du
contexte, ce ne pourra étre que le conducteur de la
Mercedes, qui a été écroué.

Patron, Mercedes, alcool, cannabis : ces individus

1. TF1, Le droit de savoir, 16 janvier 2007.
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repoussoir sont avant tout, pour les médias, des symboles
qui fédérent ’opinion contre eux et ce qu’ils représen-
tent. Alors que dans la réalité, comme le reconnait Rémy
Heitz, les infractions et les accidents de la route les plus
graves sont surtout le fait de jeunes hommes issus de I'im-
migration. Mais chacun se garde de le dire publiquement.
La répression, de toute maniére, s’abat de facon
parfaitement aveugle, au point que l'avocat Jean-Marc
Fedida, auteur de L’Horreur sécuritaire', peut parler
d’un Etat qui « exerce aujourd’hui sans partage une
puissance qui n’est plus basée que sur un rapport de
force avec son citoyen [...]. En choisissant de mener
une guerre contre ses propres citoyens, au seul prétexte
demagoglque de satisfaire a des attentes sécuritaires,
I’Etat n’a pas fait seulement régresser nos libertés, il
s’est condamné a la violence pour la violence ».
Violence ? Prenez le cas de Pierre, le fils d’un de
mes amis. A dix-huit ans, il a réussi son permis de
conduire, code et épreuve pratique, du premier coup.
Il est déja en fin de premiére année de préparation
aux grandes écoles. Le dernier soir de ses examens de
fin d’année scolaire, il part faire la féte avec des amis.
A 2 h 30 du matin, raccompagnant un camarade, a
petite vitesse, sans commettre d’infraction, il se fait
arréter, avenue Foch, pour un contréle d’alcoolémie?.
Verdict : 0,7 gramme. Le gamin est aussitot conduit &
I’hétel de police du XIII® arrondissement de Paris,
puis, menottes aux mains, a I’hdpital pour y subir des

1. Jean-Marc Fedida, L ’Horreur sécuritaire, Editions Privé, 2005.

2. L’avenue Foch et la place de la Porte-Dauphine sont, a
Paris, les lieux de prédilection des forces de I'ordre pour les
controdles routiers. Elles y courent moins de risques qu’en ban-
lieue o, dans certains quartiers, elles s’abstiennent de toute
intervention de cette nature.
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Vis-a-vis d’'un gamin de dix-huit ans, brillant dans
ses études, qui a bu deux verres de trop au soir de ses
examens et n’a, objectivement, mis en danger la vie
de personne, la répression n’est-elle pas excessive ?
Elle est surtout indéchiffrable et aléatoire. Les exem-
ples abondent de citoyens parfaitement intégrés, mai-
tres d’eux-mémes qui, au sortir d’un restaurant, se
sont retrouvés arrétés, entravés, placés en garde a vue
pour avoir dépassé de peu le seuil de tolérance auto-
risé. Comme ce journaliste connu de France-Info qui,

prés avoir diné avec sa compagne dans un restaurant,
s’est vu privé de liberté pendant dix-huit heures, avec
les menottes accrochées a son banc. A deux, pendant
leur repas, ils avaient bu une bouteille de brouilly. Sa
faute de conduite ? Il s’était montré hésitant, en cher-
chant son chemin dans un quartier parisien dont tous
les sens interdits avaient été modifiés, par la magie de
la politique anti-voiture de Bertrand Delanoé. Hésita-
tions que les policiers en vadrouille avaient aussitot
mises sur le compte de ’alcool®. Il y a mieux : Kamel
L. sort d’'une boite de nuit dans un état d’ébriété avan-
cée. Se jugeant incapable de conduire, il décide de
dormir dans sa voiture en attendant de dessaouler. Il
sera réveillé un peu plus tard par des policiers qui lui
feront souffler dans I’alcootest, dresseront un proces-
verbal et six points lui seront retirés de son permis. La
France, pays des droits de ’homme, c’est bien connu !
Comme le dit élégamment I'ancien délégué a la

1. On veut bien admettre que I'imprégnation alcoolique,
méme légeére, émousse les réflexes, augmente I’agressivité, ce qui
justifie la répression dont elle fait I’objet. Mais I'usage systémati-
que des cellules dites de dégrisement, pour des personnes ayant
bu un ou deux verres de trop, ne vise pas a les protéger, mais a
les punir.
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sécurité routiere Rémy Heitz, redevenu procureur de
la République : « En matiére de répression, il est trés
difficile de faire passer un message nuancé du haut
en bas de la chaine hiérarchique, de méme que les
policiers de base ont les plus grandes difficultés i étre
compris des gens qu’ils verbalisent, puisqu’ils le font
individuellement, au nom d’une cause légitime, mais
collective et parfois abstraite. »

Excessif, aléatoire, indéchiffrable, le systéme répressif
francais est en méme temps inique, en particulier dans
sa version entiérement automatisée. M¢ Eric de Cau-
mont raconte volontiers 'histoire de cette avocate tou-
lousaine, qui est tombée du ciel en recevant par la poste
I’avis de I’annulation de son permis par retrait de tous
ses points. Elle n’avait pas été prévenue, et pour cause :
tous ses points lui avaient été retirés, un a un, en moins
de deux semaines ! Un radar automatique avait été ins-
tallé a coté de chez elle, qu’elle avait franchi tous les
jours parfois plusieurs fois, en dépassant la vitesse limite
de 124 6 km/h. Sa voiture étant photographiée par I’ar-
riére, elle n’avait jamais vu ’éclair du flash. Quand elle
a recu les premiers formulaires, il était trop tard. Pour
Me de Caumont, cette histoire est un contre-exemple
parfait de ceux qui vantent « la vocation pédagogique
du permis a points ». Elle illustre aussi les méfaits de I’au-
tomatisation : §’il y avait eu une intervention humaine
dans la chaine répressive, ’avocate toulousaine aurait
été prévenue et aurait, du moins on I’espére, bénéficié
d’une indulgence, avec une simple réprimande.

Il y a aussi I’histoire de Valérie M., de Nancy, qui
recoit une lettre simple lui indiquant qu’elle a perdu
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indemnise les victimes d’accidents impliquant des
sans-permis non assurés et évalue leur nombre a 2 mil-
lions.

A ces 1,5 a 2 millions de conducteurs sans permis,
il faut ajouter ceux qui circulent avec un document
falsifié. Ils étaient 800 000 en 2004, selon Pierre Mon-
gin, a cette date directeur de cabinet de Dominique
de Villepin au ministére de I'Intérieur. Leur nombre
progresserait au rythme de 40 % par an. En deux ans,
le cap du million et demi, selon des estimations inter-
nes au ministére, aurait ainsi été largement franchi.
Un chiffre que ne conteste pas Rémy Heitz. Mais il le
nuance : « Ces faux permis ne sont guére liés a la sécu-
rité routi€re ; ils servent de papiers d’identité pour
ceux qui n’en ont pas, afin d’obtenir d’autres papiers
officiels nécessaires pour l'octroi d’allocations diver-
ses. » Aisément falsifiable, le permis de conduire
serait, avant tout, la piece d’identité privilégiée des
sans-papiers. Celle qui permet d’ouvrir un compte en
banque et de recevoir diverses prestations et subven-
tions aux guichets de la République.

Officiellement, le permis de conduire n’est pas une
piece d’identité reconnue. Mais en France, il est géné-
ralement accepté comme tel’. Ce n’est pas pour tapis-
ser des salles de bal que des camions remplis de
permis de conduire vierges sont régulierement volés
par des malfrats. On retrouve les cartons roses sur les
marchés, dans les arriére-salles de café. Il suffit d’étre
introduit par un intermédiaire qui se porte garant de
la transaction, de venir avec une photo d’identité et

1. Les voleurs de chéquiers le savent bien, qui se font faire de
faux permis au nom du détenteur du chéquier. En cas d’arresta-
tion, ils sont mis en examen pour vol et escroquerie, mais pas
pour usurpation d’identité.
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significatif de la formation avec une multiplication du
nombre minimum obligatoire d’heures d’apprentis-
sage de la conduite, actuellement limité a vingt, alors
qu'un plan national de formation, jamais appliqué,
pour des raisons économiques, en prévoyait le double.
L’ancien pilote dénonce « un apprentissage au rabais
ol aucun des jeunes postulants n’apprendra a
conduire sous la pluie ou encore la nuit ».

Mais un fanatique de la sécurit€ comme Rémy
Heitz, sans méme aborder le probléme du cot prohi-
bitif d’'un tel enseignement, pense au contraire que
c’est pure illusion de vouloir faire des 800 000 candi-
dats annuels des coureurs automobiles en puissance ;
et qu’il est méme dangereux d’aller dans cette voie
qui donnerait a tout le monde une sireté de soi et,
partant, un gout de la prise de risque sans fondement :
ce n’est pas pour rien que les grands pilotes automobl-
les sont si peu nombreux.

Heitz réfute cette notion de « pilotage » et trouve
anormal que le moniteur d’auto-école de sa propre
fille lui reproche de conduire trop lentement. Une
fois n’est pas coutume : sur ce point, je suis en plein
accord avec I'ancien délégué général a la sécurité rou-
tiere.

Je suis convaincu que le permis de conduire, parce
qu’il est un examen de masse, devrait étre largement
simplifié, aussi bien dans les épreuves de code que de
conduite, et entiecrement repensé en le focalisant sur
la sécurité, non par la multiplication des oukases, des
questions de détail et des interdits, mais par la
connaissance de ses propres limites, la maitrise de sa
vitesse, la non-prise de risques et la responsabilité indi-
viduelle. Il faut m’expliquer, par exemple, en quoi la
capacité a se garer en créneau du premier coup ou a
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Mais il existe une autre raison, beaucoup plus pro-
saique qui explique pourquoi cet examen est si peu
accessible. « Son taux de réussite devrait atteindre les
80 %, reconnait Rémy Heitz. 1l suffirait d’enlever les
questions les plus difficiles a I’épreuve théorique pour
que le taux de réussite augmente immédiatement. »
L’ancien délégué a la sécurité routiére, qui reconnait
n’avoir pas atteint ses objectifs dans ce domaine, pour-
suit, en soulevant enfin le voile : « Le probléme est
que personne n’a intérét a dépoussiérer I’examen,
trop complexe, car la situation actuelle arrange tout
le monde ».

Progressivement, c’est en effet tout un systéme éco-
nomique qui s’est mis en place, dont la rentabilité est
fondée sur I’échec des candidats ! Les 12 000 auto-éco-
les francaises, dont beaucoup ne comptent qu’un ou
deux salariés, se battent pour attirer les 800 000 candi-
dats qui cherchent a obtenir chaque année leur per-
mis de conduire. Elles vivent sur le discount et
I'affichage de prix faux. Elles font miroiter des for-
faits, autour de 400 euros, basés sur vingt heures de
cours, le minimum requis, alors qu’il en faut souvent
deux fois plus, compte tenu de la complexité des
épreuves de code et de conduite. Au-dela de ces vingt
heures, le nombre d’heures supplémentaires est laissé
a 'appréciation du formateur. I peut donc étre plus
important si celui-ci considére que I’éléve n’est pas
prét. Il fallait compter vingt-sept heures facturées en
moyenne lorsque I’épreuve durait vingt-cinq minutes,
mais avec son allongement a trente-cinq minutes, la
barre de trente heures est désormais dépassée.

Ces auto-écoles ont alors tout intérét a ce
qu’échouent ceux qui ont pris un forfait minimal : il
leur faudra recommencer I’examen et payer un autre
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forfait ou des heures supplémentaires facturées au
prix fort. Apres vingt heures de formation, le candidat
est présenté a I'’examen. Il est en général recalé et
repart pour une nouvelle période de formation de
plusieurs mois. Tout ceci est parfaitement planifié.
C’est ainsi que les moniteurs peuvent se faire sanction-
ner pour avoir été... trop bons. Dans une interview
a France-Soir', 'un d’entre eux raconte son histoire :
«J’avais le meilleur taux de réussite de tout le départe-
ment et je me suis fait menacer de licenciement. » Son
chef a hurlé : « Vous étes idiot ? Un éléve qui passe le
permis du premier coup est un éléve qui nous quitte
et ne paye plus. Il faut tous les faire cracher. »

La sélection commence a 'inscription : plus I’€léve
semble appartenir & un milieu social aisé, plus on va
le faire lanterner, pour faire payer ses parents au prix
fort. Le moniteur affirme : «J’ai vu des notes de la
direction disant, “a de l’argent, doit régler un nou-
veau forfait” [...]. J’ai di dire a certains candidats
qu’ils n’étaient pas préts alors que c’était faux. » Un
candidat dont les parents payaient sans discuter a ainsi
di régler quatre forfaits, soit 3 200 euros. A I'inverse,
lorsque les candidats sont manifestement au bout de
leurs capacités financiéres, certaines écoles n’hésitent
pas a gonfler artificiellement le nombre d’heures
d’apprentissage sur la feuille qui est transmise a I'exa-
minateur, afin d’augmenter leurs chances de réussite.
Et se débarrasser ainsi au plus vite de clients peu
rémunérateurs...

Cette adaptation des tarifs des auto-écoles, par le
biais des taux de réussite et d’échec, en fonction des
revenus supposés des candidats et de leur famille, par-

1. France-Soir du 21 janvier 2005.
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fois a I'insu mais souvent en connivence avec les ins-
pecteurs, pourrait expliquer les fortes distorsions
géographiques, avec cette pénalisation propre a Paris,
plus encore dans les beaux quartiers. «A quoi
s’ajoute, sans doute, une sévérité toute particuliere
des inspecteurs vis-a-vis d’étudiants bien plus diplomés
qu’eux », comme le déplore Rémy Heitz.

La plupart des auto-€coles francaises pratiquent
cette arnaque de masse, dans l'indifférence générale.
Mais un petit nombre d’entre elles organise la triche,
a petite ou a grande échelle, en garantissant le succes
a leurs clients, moyennant finance. Tous les deux ou
trois mois, une nouvelle affaire d’auto-école corrom-
pue apparait dans les journaux. Dernier exemple de
I’année 2006 : la condamnation a trois ans de prison,
dont deux avec sursis et 7500 euros d’amende par
le tribunal correctionnel de Draguignan, d’un gérant
d’auto-école de Saint-Maximin (Var), qui avait mis en
place un vaste trafic de permis en faveur de la commu-
nauté tzigane. Deux moniteurs ont aussi été condam-
nés a de la prison ferme pour cette escroquerie qui a
porté sur des centaines de permis de conduire mon-
nayés 1 000 euros pour le code et 800 euros pour la
conduite, entre 2002 et 2004. La Direction départe-
mentale de I’Equipement avait constaté un accroisse-
ment soudain de I'activité de cette auto-école, avec un
taux anormalement élevé de réussite, de plus de 80 %.

Lors des épreuves de code, les bonnes réponses
étaient soufflées aux candidats au moyen de signaux
convenus par des complices. Pour les épreuves prati-
ques, des complices prenaient la place du postulant.
Les candidats étaient des gens du voyage, venus de la
France entiére. Dans cette affaire, les inspecteurs
n’ont pas été inquiétés. Ce n’est pas toujours le cas.
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autorisé un automobiliste 4 continuer a conduire,
alors qu’il avait perdu tout son capital de points,
notamment en raison d’infractions mineures (non-
port de la ceinture, franchissement d’une ligne blan-
che) qui ne faisaient pas de lui un « conducteur dan-
gereux ». Le tribunal a estimé que la dangerosité du
plaignant n’était pas établie, alors que le permis était
indispensable a son activité. V

Face a la montée de la colére, les politiques
commencent a paniquer. En juillet 2004, Le Parisien
titre «Le plan radar au ralenti » et s’étonne : «Il
aurait dd y avoir 173 radars automatiques des le début
de I’été... il en manque 70. Au moment des grands
départs de I'été et alors que le président Chirac a
invit€ a4 ne pas relacher la pression, un tel retard est
surprenant. La mauvaise humeur des automobilistes,
relayée par les députés UMP de base, a-t-elle comp-
té ? » Cet article, manifestement inspiré par le lobby
répressif, traduit la sourde bataille qui va désormais
Iopposer & un nombre croissant d’hommes politi-
ques. Rémy Heitz en convient et date du méme mois
de juillet 2004 le début du retournement de 1’opi-
nion : « Avant, j’étais le monsieur qui sauvait des vies
humaines, apres, j’étais celui qui retirait les points®. »

Depuis le début de la mise en service des radars
automatiques, entre ces deux vérités, les politiques
naviguent a vue. Ils avaient déja réagi au moment du
lancement du permis a points. Aussitot apres le 1¢ juil-
let 1992, bousculé par la gréve des routiers, mis en
garde par les parlementaires, le gouvernement avait

1. Entretien avec ’auteur.
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Le gouvernement, en revanche, maintient le délai
de six mois imposé aux conducteurs entre le retrait de
leur permis et le moment ot ils pourront reprendre le
volant. « Ce délai de six mois était un baton rouge
pour les associations », reconnait Rémy Heitz. Gene-
vieve Jurgensen et le lobby de la sécurité routiére
avaient fait de ce point un casus belli. Claude Got était
mont€ au créneau : « La position exprimée a plusieurs
reprises par le ministre de I’ Equlpement Dominique
Perben, envisageant de réduire voire de supprimer le
délai entre I'annulation du permis et la demande de
passer a nouveau I’examen était dangereuse, écrira-t-il
plus tard. Il est impossible de mettre sur le méme plan
la dissuasion par un stage et la perspective de ne pas
pouvoir conduire pendant six mois. » Claude Got avait
méme souhaité, non pas réduire le délai, mais le por-
ter de six a douze mois, en cas au moins de seconde
annulation de permis.

Un compromis a néanmoins été trouvé : a I’avenir,
ces conducteurs pourront passer la visite médicale et
repasser le code de la route avant la date fatidique, de
telle sorte qu’ils pourront conduire dés les six mois
écoulés. Dominique de Villepin a reconnu, a cette
occasion, qu’en raison «notamment de la lourdeur
des procédures administratives », le délai actuel pou-
vait atteindre un an. Dans plusieurs régions de France,
en particulier a Paris et dans les grandes villes, il est
en réalité proche de quinze mois.

Le reste n’est qu’habillage et bouillie pour les chats.
« Les conducteurs ne doivent pas se faire piéger sur
la route par une signalisation illisible ou inadaptée »,
reconnait Villepin, dans une déclaration en forme
d’aveu. En conséquence, «sera généralisée a tous les
départements la possibilité pour les associations et
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