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Résumé. La littérature relative à l’activité du moniteur d’auto-école suggère la présence d’une double 
tâche effective, liant gestion de l’environnement et enseignement de la conduite (Vidal-Gomel et Ro-
galski, 2009). L’étude présentée dans cette communication vise à caractériser dans quelle mesure la 
complexité des environnements routiers rencontrés impacterait l'activité mise en œuvre par le moniteur 
pour réaliser la tâche d’enseignement. Pour ce faire, nous avons comparé deux types d’environne-
ments (i.e., « environnement complexe » et « environnement non complexe »), en regard de trois com-
posantes de l’activité d’enseignement du moniteur (i.e., les activités d’exécution, les activités relation-
nelles et les activités de correction). Les principaux résultats montrent que le moniteur d’auto-école pri-
vilégie la mise en œuvre d’une composante particulière de l’activité d’enseignement différente selon 
le type d’environnement rencontré en leçon de conduite. 
 
Mots-clés : Processus cognitifs, environnement dynamique, charge mentale, moniteur d’auto-école. 

 Training activity in a driving situation: example of a driving instruc-
tor 

Abstract.  The literature on the activity of the driving instructor suggests the presence of an effective 
dual task, including a management of the driving environment and a training activity (Vidal-Gomel & 
Rogalski, 2009). The study presented in this paper aims to understand how the complexity of the road 
environments would impact the activity carried out in the training task. So, we compared two types of 
environments (i.e., « complex environment  » and «   non-complex environment  ») in relation to three 
components of the Instructor’s training activity (i.e., execution activities, relational activities and correc-
tion activities). The main results show that the driving instructor prefers to implement a specific com-
ponent of the teaching activity, depending on the type of environment encountered in the driving les-
son. 
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INTRODUCTION 
Cette contribution découle de deux constats. Le 
premier fait référence au manque d’études empi-
riques sur l’activité du moniteur d’auto-école. Ceci 
est pourtant en contradiction avec le fait que ce 
dernier soit perçu comme un acteur clé qu’il est né-
cessaire d’inclure dans les projets de réduction des 
accidents de la route (MERIT, 2005). S’ajoute à cela 
les synthèses relatives à la représentation des jeunes 
conducteurs sur la route. Le rapport OCDE/CEMDT de 
2018 précise notamment que la proportion interna-
tionale d’accidents de la route chez les jeunes 
conducteurs était de 32%, bien qu’ils ne représen-
taient qu’environ 10% de la population. Ce constat 
est accompagné d’une réduction de 40% des acci-
dents dans certains pays où la formation est fixée à 
50 heures de conduite minimum. De fait, l’hypothèse 
selon laquelle les accidents seraient une consé-
quence directe d’un défaut de compétences en 
sortie de formation des jeunes conducteurs est avan-
cée (Vidal-Gomel et Rogalski, 2009). Dans cette lo-
gique, agir sur la formation à la conduite automobile 
au travers de ce formateur et de son rôle dans l’ac-
quisition des compétences des conducteurs, en situa-
tion, apparait comme un levier d’action pertinent. Le 
second constat concerne la prolifération, ces der-
nières années, d’études traitant de situations de 
double tâche dans des contextes professionnels. 
Dans la présente communication, nous nous intéres-
sons à la double tâche qui incombe au moniteur 
d’auto-école, articulée autour de la gestion de l’envi-
ronnement dynamique et de l’enseignement de la 
conduite, sous le prisme de l’activité cognitive. 

CONTEXTE D’EXERCICE DE L’ACTIVITÉ   
Un environnement de travail complexe 
Le moniteur déploie son activité dans un environne-
ment routier complexe. En outre, la littérature nous a 
permis d’identifier quatre caractéristiques constitu-
tives du milieu routier. L’environnement est dyna-
mique, du fait de l’évolution spontanée et non pré-
dictive de la situation (Hoc, 1996). Ensuite, il est risqué, 
au regard de la multitude de facteurs de risques, 
humains ou matériels (Lancry, 2009). Enfin, cet envi-
ronnement est à la fois diversifié, avec une multitude 
d’infrastructures (Saad, 1987), et partagé (Munduté-
guy et Darses, 2007) dans le sens où il existe une utili-
sation de l’infrastructure par plusieurs automobilistes. 

Une double tâche en situation 
Le moniteur doit répondre à un double objectif en 
situation : une gestion de l’environnement en réponse 
aux contraintes liées à son utilisation et un objectif 
d’enseignement de la conduite, avec une transmis-
sion de compétences auprès d’apprenants (Vidal-
Gomel et Rogalski, 2009). Ce double objectif se tra-
duit par une double tâche auquel le moniteur doit 
répondre. La gestion de l’environnement va ainsi 
impliquer une activité régie par des représentations 
mentales de l’environnement et de l’élève (Rogalski, 
2003), ainsi que par des processus attentionnels distri-
bués. L’enseignement de la conduite est appréhen-
dé, quant à lui, sous l’angle d’une activité didactique 
mobilisant des savoirs de référence et une importante 
activité de guidage (Carcassonne et Servel, 2009).  

Une possible surcharge mentale 
Il est désormais acquis qu’il existe une surcharge at-
tentionnelle en conduite automobile, dans le cas 
ponctuel d’une double tâche (Lemercier et Cellier, 
2008). Chez le moniteur, cela se traduit par un par-
tage attentionnel entre environnement routier et 
élève, qui se veut permanent. Cette charge atten-
tionnelle variera en fonction de l’activité déployée 
pour la tâche de gestion de l’environnement. Plus ce 
dernier - en fonction de ses caractéristiques - est exi-
geant sur le plan des ressources à déployer, plus la 
charge mentale investie est importante (Kahneman, 
1973). En ce sens, il est important d’étudier les straté-
gies que le moniteur met en œuvre. 

PROBLÉMATIQUE 
Question de recherche 
L’activité du moniteur d’auto-école comprend deux 
tâches principales  : l’enseignement de la conduite, 
parallèlement à la gestion d’un environnement com-
plexe, sujette à des variations de la charge mentale. 
Nous souhaitons apporter des éléments de compré-
hension en répondant à la problématique suivante: 
Quels sont les effets de la gestion de l'environnement 
sur l'activité mise en œuvre par le moniteur pour réali-
ser la tâche d’enseignement ?. 

Terrain de l’étude 
Notre étude a été réalisée au sein d’une auto-école 
située dans l’Oise (60). Cette dernière comptait alors 
cinq moniteurs d’auto-école, dispensait plusieurs for-
mations et prenait en charge un large éventail 
d’élèves. 

Etapes de la recherche
Traiter notre question de recherche a impliqué de 
répondre à deux objectifs. Dans un premier temps, 
nous avons réalisé une étude préliminaire en vue 
d’identifier un ensemble de comportements pouvant 
définir des composantes de l’activité d’enseigne-
ment déployée par le moniteur. Dans un second 
temps, nous avons évalué l’importance de ces com-
posantes selon le type d’environnement rencontré 
(environnement « complexe » ou « non complexe »).  

ETUDE PRÉLIMINAIRE 
Population 
Nous avons décidé d'investiguer l'activité d'un moni-
teur. Il s’agissait d’un homme de 24 ans, en exercice 
depuis 3 ans et présent depuis 2 ans au sein de 
l’auto-école. Ce choix a été motivé par la place oc-
cupée par le moniteur au sein de l’apprentissage des 
élèves (heures d’enseignement, diversité d’élèves…)

Méthodes de recueil et d’analyse
Un premier entretien non directif a été réalisé avec le 
moniteur d’auto-école. Dans un second temps, nous 
avons réalisé des observations de son activité afin de 
confirmer et/ou de compléter les caractéristiques de 
l'activité déduites de l'entretien. Pour ce faire, nous 
avons réalisé des enregistrements vidéos sur quatre 
heures de leçon. Ces dernières ont été choisies en 
amont avec le moniteur pour avoir des élèves à diffé-
rents niveaux estimés de maitrise de la conduite.  
Pour analyser l'entretien non directif, nous avons dres-
sé un tableau segmentant l'activité d’enseignement 
du moniteur en fonction des actions et des buts asso-
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ciés. Pour les données issues de l’observation, nous 
avons classé les comportements du moniteur au sein 
des catégories issues de l’entretien . Il s’agissait, de 
repérer si les manifestations de l'activité observée, 
répondaient, ou non, à ces catégories et/ou, si 
d'autres caractéristiques pouvaient être attribuées à 
l'activité d'enseignement du moniteur.

Résultats  
Trois composantes de l'activité d'enseignement ont 
été dégagées. Deux activités à visée pédagogique. 
Une activité d’exécution dont l’objectif est de garan-
tir l’apprentissage de l’élève en le dirigeant pour qu’il 
puisse acquérir les bons comportements à réaliser. 
Cette activité se décline alors essentiellement par des 
pointages gestuels et des verbalisations pour offrir à 
l’élève un guidage des commandes à effectuer ou 
des prises d'informations à réaliser. Une reprise des 
commandes est également observée lorsque le mo-
niteur fait une démonstration à l'élève des actions à 
adopter dans un cas (Tableau 1).  
Une seconde activité, exprimée par le moniteur 
comme répondant à un objectif pédagogique, a été 
dégagée. Il s’agit d’une activité de correction qui se 
décline sous trois types d’erreurs des élèves, alors 
corrigées par le moniteur en situation : interactions 
véhicule/environnement, maniements du véhicule, et 
prises d’informations (Tableau 3). Cette activité a 
pour but de permettre aux différents élèves de recti-
fier leur propre conduite afin de répondre convena-
blement aux situations, lorsque ces dernières se pré-
senteront à nouveau.  
Enfin, il apparait une dernière activité, cette fois à 
visée sociale. Cette dernière que nous avons quali-
fiée d’activité relationnelle, découle principalement 
d’un ensemble de comportements sociaux destinés à 
favoriser et simplifier l’enseignement. Des interactions 
en direction de la création d'une bonne ambiance 
de travail propice à l'apprentissage, et un soutien 
dans la prise de confiance de l'élève en conduite, 
sont effectuées (Tableau 2). 

ETUDE APPROFONDIE 
Méthode de recueil 
Nous avons commencé par définir les caractéris-
tiques associées à deux conditions de réalisation de 
l’activité - à savoir environnement complexe et envi-
ronnement non complexe - pour le qualifier. Pour 
cela, nous avons réalisé des entretiens ouverts avec 
deux moniteurs d’auto-école. Au final, deux types 
d’éléments (i.e., le degré de prise d'information à 
porter, et le degré de maniement du véhicule) ont 
été retenus pour définir le type d’environnement en 
situation réelle. Le premier déterminant, à savoir le 
degré de prise d’information à porter, se réfère essen-
tiellement à la fréquentation de l’environnement. Les 
situations en plein centre ville ou zones isolées, le 
nombre de piétons, de voitures mais également les 
caractéristiques de la route (à double sens vs voie 
unique) ont permis de définir l’importance de la prise 
d’information. Le second déterminant, qui concerne 
le degré de maniement du véhicule est défini par le 
type d’infrastructure rencontrée. Les configurations 
nécessitant de nombreux arrêts (Stop, feux..), inter-
sections ou encore passages pour les piétons, in-
duisent de nombreuses actions sur les commandes 
du véhicule (ralentissement, passage des vitesses…). 
Les deux éléments mentionnés sont donc des indica-

teurs particulièrement observables et mesurables, 
permettant de distinguer les caractéristiques d’un 
environnement complexe versus non complexe. En 
d’autres termes, plus l’environnement est complexe, 
plus la prise d’information à porter et les maniements 
du véhicule seront élevés.

Nous avons ensuite déterminé les variables à obser-
ver et destinées à caractériser l’activité d’enseigne-
ment en fonction de l’environnement. Une analyse 
des enregistrements utilisés lors de l’étude préliminaire 
a été réalisée en catégorisant tous les comporte-
ments pouvant rendre compte des activités d'exécu-
tion et de soutien relationnel. Pour l'activité de cor-
rection, nous avons sélectionné des types d'erreurs 
grâce à une liste réalisée par la méthode du double 
juge avec un autre moniteur en situation. Nous 
l’avons ensuite complétée par un tri des erreurs ju-
gées les plus pertinentes et observables. Nous avons 
terminé la validation des grilles par un pré-test réalisé 
sur terrain, afin de vérifier si l’environnement et les 
comportements pouvaient être qualifiés. 

Tableau 1 : Variables de l'activité d’exécution


Tableau 2 : Variables de l'activité relationnelle 

Tableau 3 : Variables de l'activité de correction
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Ces variables ont été analysées au moyen d’obser-
vations systématiques armées de l’activité. Le disposi-
tif de recueil consistait en des enregistrements de 
chaque leçon - au moyen de deux caméras asso-
ciées - de sorte à avoir l’environnement de conduite 
en parallèle de l’intérieur du véhicule.  Des entretiens 
d’auto-confrontation ont également été réalisés pour 
cibler les parties qui paraissaient pertinentes confron-
tées au moniteur. Ces dernières furent choisies de 
sorte à représenter dans la totalité, les trois compo-
santes de l'activité d'enseignement questionnées.

Données recueillies 
Nous avons commencé par cibler, avec le moniteur 
d’auto-école les heures d’enseignement destinées à 
recueillir nos données. Nous avons donc choisi 5 
élèves novices et 5 élèves expérimentés. Au final, en 
considérant les dix leçons de conduite, près de 472 
minutes de conduite ont été analysées. En effet, nous 
avons déduit les phases de briefing et de débriefing,  
pour ne conserver que les sessions de conduite effec-
tive. Trois entretiens d’auto-confrontation d’environ 20 
minutes chacun ont également été réalisés. 

Analyse des données 
La première phase d’analyse des données a concer-
né la cotation des enregistrements. Chaque compor-
tement du moniteur a ainsi été associé, à la fois à 
une des variables précédemment définies, mais éga-
lement au type d'environnement en situation. Pour ce 
faire, le logiciel ELAN a été utilisé. Sur la totalité des 
protocoles d'observation, nous avons réalisé 1830 
codages, 948 en environnement complexe et 882 en 
environnement non complexe. La seconde phase 
d’analyse a consisté en un traitement statistique. 

  
RÉSULTATS 
Des observations  
Nous avons commencé par analyser la manière dont 
étaient répartis les comportements d’activité d’exé-
cution (vise à guider l’élève) et relationnelle (vise à 
favoriser l’enseignement) du moniteur d’auto-école 
en environnement complexe. Sur la totalité des ac-
tions relevées, nous constatons que 67,5% des com-
portements sont dédiés à l’activité d’exécution tandis 
que les 32,5% restants sont consacrés à l’activité rela-
tionnelle. La différence observée est significative, 
avec un nombre de comportements d'activité d'exé-
cution en environnement complexe (Moy =58,9 E.T. = 
20,3) significativement plus important que le nombre 
de comportements relatifs à l’activité relationnelle 
(Moy =28,4; E.T. =5,6), (t(9) = -3,85, p = .002).  
Nous avons ensuite regroupé les comportements 
adressés aux activités d’exécution et relationnelle, 
cette fois en environnement non complexe. À l'in-
verse du précédent constat, l’activité relationnelle 
est prédominante et comptabilise 71% de l’activité 
du moniteur. L’activité d’exécution occupe les 29% 
restants. Le t de student réalisé conforte ces résultats 
et suggère que les comportements en lien avec l’ac-
tivité relationnelle en environnement non complexe 
(Moy =51,2; E.T. =8,75) sont significativement plus im-
portants que les comportements destinés à l’activité 
d’exécution (Moy =21; E.T. = 6,02 ), t(9) = 7,57, p <.001. 
Les variations de l'activité globale de correction du 
moniteur ont été étudiées par le pourcentage de 
non corrections, par le moniteur, de l’ensemble des 

erreurs réalisées par les élèves en situation (cf. ta-
bleau 3). Les erreurs d’interactions entre le véhicule et 
l'environnement apparaissent davantage corrigées 
en environnement complexe. Le t de Student réalisé 
confirme un pourcentage d'erreurs non corrigées plus 
important en environnement non complexe (Moy 
=26,6; E.T. =23,8) qu'en environnement complexe 
(Moy =11,5; E.T. =12,8), t(9) = 1,87, p = .047. Nous 
avons ensuite conclu qu’en environnement com-
plexe, le pourcentage d'erreurs non corrigées de 
type interactions véhicule/environnement était moins 
important que celui des erreurs de type maniements 
du véhicule (t(9) = - 4,03, p = .001), et de type prises 
d'informations (t(9) = - 6,40, p < . 001). 
Pour les erreurs de maniements, le t de student réalisé 
montre une absence d’effet significatif du type d'en-
vironnement sur le taux d'erreurs non corrigées, (t(9) = 
- 1,03, p = .330 n.s). 
Les erreurs de type prises d'informations montrent un 
pourcentage d'erreurs non corrigées plus élevé en 
environnement complexe (Moy =59,8; E.T. =22,7) 
qu'en environnement non complexe (Moy =26,5; E.T. 
=13,7), t(9) = -3,77, p = .004. Nous avons comme pré-
cédemment, procédé à une ANOVA, qui s'est révé-
lée non significative, (F(2, 18) = 1,93, p = .173), dé-
montrant une absence d'effet du type d'erreurs sur le 
taux de correction en environnement non complexe.

Des entretiens d’auto-confrontation 
L’analyse de l’entretien d’auto-confrontation définit 
les facteurs qui, pour le moniteur, vont favoriser la 
réalisation d’une activité et inversement. 

Concernant l’activité relationnelle 
Les motivations qui entrainent une activité relation-
nelle sont plus importantes en situation d’environne-
ment non complexe. Les caractéristiques de l’envi-
ronnement entrainent une stratégie explicitée par le 
moniteur, qui choisit consciemment de réaliser des 
comportements d’activité relationnelle (« plus on est 
sur une zone calme, plus c’est propice de parler »). En 
effet, la facilité de gestion d’un environnement non 
complexe, à la fois pour le moniteur et pour l’élève, 
permet la réalisation d’une double tâche: gérer son 
environnement tout en exerçant des interactions 
relationnelles (« il y’a des moments pour ça (…) parce 
que tu peux le faire en parallèle de la sécurité »). Les 
facteurs qui entrainent une activité relationnelle en 
environnement complexe sont, quant à eux, épiso-
diques et concernent un moment de doute de 
l’élève (« quand il commence à se remettre en ques-
tion  ») ou de maitrise spontanée d’une situation («  
même s’il y’a de la circulation, tu lui glisses une petite 
phrase pour le féliciter »). 
Les éléments qui vont limiter la réalisation d’une acti-
vité relationnelle sont fortement présents en environ-
nement complexe. La difficulté de gestion d’un tel 
environnement entraine une concentration de toute 
l’attention et des ressources du moniteur. La réalisa-
tion d’une deuxième tâche serait alors impossible (« 
j'ai tellement à donner dans la sécurité en faisant 
attention que je peux pas suivre une conversation »). 
Enfin, un seul élément, momentané, freine la réalisa-
tion de comportements d’activité relationnelle en 
environnement non complexe. Lorsque l’élève réalise 
une succession d’erreurs, le moniteur décide de le 
recentrer sur la conduite (« un peu trop détendu et  il 
commet plein de petites fautes, alors là j'arrête et je 
le recentre sur la tâche »). 
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Concernant l’activité d’exécution 
Les facteurs de mise en oeuvre de comportements 
d’activité d’exécution sont plus nombreux en envi-
ronnement complexe. Les caractéristiques de ce 
type d’environnement entrainent, de la part du moni-
teur, une stratégie visant à gérer la situation par un 
guidage total l’élève. Autrement dit, la crainte d’une 
réponse inappropriée de l’élève sur les commandes, 
associée au caractère risqué et imprévisible de la 
route, pousse l’enseignant à prendre en main la 
conduite via des directives (« Il valait mieux que je lui 
dise au cas où elle le fasse pas par elle même » ). De 
plus, les comportements d’activité d’exécution per-
mettent, en environnement complexe, de gérer un 
sentiment de surcharge lié à l’enseignement de la 
conduite en parallèle de la gestion de l’environne-
ment. Cette dernière est alors posée en tant que 
priorité pour le moniteur, qui relaye volontairement au 
second plan sa tâche d’enseignement, limitant l’au-
tonomie de l’élève (« c'est pour pas avoir à tout gérer 
en même temps, si tu regardes les voitures, puis 
l'élève, tu portes attention à trop de choses »).  
L’activité d’exécution en environnement non com-
plexe intervient lorsque l'enseignant constate une 
perte d'attention de la part de l’élève ou lorsque 
celui-ci ne parvient pas à exécuter les bons gestes («  
avec un élève au début et quand il a du mal »). 
Pour terminer, l’absence d’activité d’exécution n’est 
motivée qu’en situation d’environnement non com-
plexe. La facilité de gestion de la situation entraine 
une autonomie laissée à l’élève («  je la laisse gérer 
seule »). Enfin, l’environnement est jugé reposant par 
le moniteur, qui limite ses actions (« je sens des fois 
que je pars un peu dans mon esprit »).


Concernant l’activité de correction 
L’absence de correction pour les erreurs de type 
prises d’informations est uniquement justifiée en envi-
ronnement complexe. Le repérage des mauvaises 
prises d’informations nécessite une attention du moni-
teur dirigée vers l’élève. Il en résulte une impossibilité 
de partage attentionnel entre les comportements de 
l’élève et les éléments de l’environnement. Ce der-
nier choisit alors de porter en priorité son attention sur 
l’environnement lorsque ce dernier est complexe (« je 
vais me centrer plus sur la route dans un temps »). 
La non correction des erreurs de type interactions 
véhicule/environnement est précisée par une sur-
charge attentionnelle portée sur l’environnement 
lorsque celui-ci est complexe (« J'étais focalisé donc 
j'ai pas vu qu'il avait pas mis son clignotant »). Néan-
moins, le moniteur indique que ces types d’erreurs 
font l’objet d’une attention beaucoup plus élevée en 
environnement complexe. De mauvaises interactions 
entre le véhicule et un environnement fréquenté en-
traineraient des risques plus élevés. En environnement 
non complexe, une baisse d’attention inconsciente 
est à l’origine d’une non correction des erreurs. 
Pour finir, on compte deux facteurs relatifs à l'ab-
sence de correction des erreurs en lien avec les ma-
niements du véhicule. Le premier, exprimé pour les 
deux types d’environnements, renvoie à l’absence 
de gravité de l’erreur, qui est laissée intentionnelle-
ment par le moniteur (« ça représente rien de grave 
en soi »). Le second, uniquement présent pour l’envi-
ronnement complexe, renvoie à la volonté d’éviter 
une surcharge de l’élève (« si tu la corriges en lui di-
sant de passer sa vitesse, mais qu’elle est à fond dans 
l'environnement, tu risques de la perturber »).


DISCUSSION ET CONCLUSION 
Un premier apport de notre étude est d’ordre théo-
rique en ce sens que nos résultats mettent en lumière 
l’existence d’un compromis de référence. Notre 
étude cherchait à montrer comment le moniteur 
d’auto-école assurait son enseignement, tout en fai-
sant face aux variations des exigences associées à sa 
gestion de l’environnement. Pour ce faire, nous nous 
sommes intéressés à l’activité d’enseignement, via 
trois composantes : les indications en rapport avec 
les comportements d’exécution, les comportements 
de soutien relationnel et les corrections des erreurs de 
l’élève. Cette tentative de définition de l’activité 
d’enseignement conforte tout d’abord les résultats 
des travaux récents sur les approches socio-langa-
gières du moniteur lors des leçons de conduite (Car-
cassonne et Servel, 2009). Ces derniers ont mis en 
avant trois étayages fondamentaux dans les verbali-
sations du moniteur : un étayage d’exécution et un 
étayage de soutien que nous retrouvons dans notre 
étude préliminaire. Puis un étayage dit de réflexion 
(qui permet à l’élève de réfléchir sur ces gestes) peu 
retrouvé ici, où seule la phase de conduite était ana-
lysée (hors briefing et débriefing). 
Nous avons ensuite tenté de démontrer que le 
nombre de comportements associés à chaque com-
posante de l’activité dépendait de la complexité de 
l’environnement à gérer en situation.  
Premièrement, nos résultats démontrent que le moni-
teur mobilisé dans notre étude privilégie une activité 
d’exécution en environnement complexe. En l’occur-
rence, ce dernier y décline des actions de guidage 
et d’indications auprès de l’élève concernant les 
manoeuvres correctes et les prises d’information. 
Deuxièmement, en environnement non complexe, 
son activité d’enseignement implique essentiellement   
des comportements de soutien relationnel. Nous 
montrons, au sein de cet environnement, des verbali-
sations valorisant les capacités de l’élève et visant 
une ambiance agréable d’enseignement. 
Troisièmement, nous avons mis en évidence des va-
riations dans l’activité de correction, qui se traduisent 
par des types d’erreurs corrigées différentes selon 
l’environnement. Les erreurs de type interactions vé-
hicule/environnement font l’objet d’une correction 
jugée plus importante en situation complexe, tandis 
qu'une situation non complexe favorisera une correc-
tion des erreurs de prises d’informations.  
Ces résultats sont des éléments de compréhension du 
compromis de référence intrinsèque à l’activité du 
moniteur d’auto-école (Prot, 2011). Ce compromis 
s’explique par la présence de deux objectifs contra-
dictoires  : une sécurisation de l’environnement et un 
enseignement de la conduite laissant un novice aux 
commandes, contredisant cette sécurisation. Ainsi, 
les variations observées au cours de l’activité d’en-
seignement en fonction des exigences de l’environ-
nement, apparaissent comme des réponses du moni-
teur pour concilier et répondre à ces deux objectifs. 
Finalement, la présente communication suggère que 
le moniteur est davantage dans la composante rela-
tionnelle et sociale lorsque la pression de la situation 
est basse, alors qu’il se mobilise davantage sur une 
sécurisation dès lors que la pression de la situation 
augmente. En particulier, les résultats indiquent que 
pour les types d'erreurs sur l'interaction véhicule/envi-
ronnement, la visée sécuritaire prend le pas sur le 
reste. Si ce résultat est intéressant, il montre la limite 
de la catégorisation du comportement issue de 
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l’analyse préalable dans laquelle les erreurs du 
conducteur sur l'interaction véhicule/environnement 
à souligner et corriger par le moniteur sont intégrées 
à la catégorie « activité de correction ». Une alterna-
tive intéressante aurait été une caractérisation plus 
fine des situations de conduite à scénariser dans la-
quelle ces erreurs ne devraient être dissociées des 
activités de correction (à visée pédagogique) pour 
être intégrées aux activités ayant une visée sécuri-
taire, exprimant le maintien de la sécurité du véhi-
cule. Dans cette alternative, il n’y aurait pas seule-
ment deux visées, pédagogique et relationnelle, mais 
trois : sociale, pédagogique (par ex., commentaire 
pour expliquer) et sécuritaire (par ex., prise en main, 
alerte verbale). Ce schéma de codage pourrait être 
exploité dans le cadre d’une étude ultérieure. 

Un deuxième apport de notre étude est d’ordre pra-
tique, dans la mesure où nos résultats mettent en 
perspective la formation des moniteurs d’auto-école. 
Les programmes de formation des élèves sont fré-
quemment utilisés comme déterminants de l'efficaci-
té dans la formation. Mais plusieurs recherches ont 
démontré que ces derniers ne contribuaient que 
modestement à réduire le risque entre conducteurs 
(Ker et al., 2003 ; Zhao et al., 2006). Ainsi, pour de 
nombreux auteurs (par ex., Vidal-Gomel et Rogalski, 
2009 ; Boccara et al., 2014), un des moyens d’amélio-
rer la formation à la conduite, serait de revoir le pro-
gramme de formation des moniteurs. Pour ce faire, il 
serait nécessaire de construire un référentiel de for-
mation, dépassant le cadre des normes prescrites, 
qui regroupent contenus de formation des élèves et 
objectifs à atteindre. Il s’agirait donc d’inclure, à ce 
référentiel, des dimensions essentielles de l’activité 
réelle du moniteur (contraintes, situations effectives). 
Ces dernières devraient pouvoir favoriser l’apprentis-
sage par les formés et fournir un guide pour les forma-
teurs. Aussi, des points de repère, offrant des aides 
dans l’activité didactique, à partir des classes de 
situations que le moniteur est susceptible de rencon-
trer, pourraient être mis en place. En sortie, les futurs 
moniteurs devraient pouvoir développer des moyens 
d'agir et des stratégies spécifiques. En résumé, la prise 
de conscience des conditions réelles d'exercice de 
l’activité de formation au sein d'un environnement 
complexe, constitue un cadre de développement de 
compétences pour le futur moniteur. Typiquement, 
des confrontations scénarisées, pour faire face à dif-
férents types d’environnement, pourraient conduire, 
in fine, à des réponses pédagogiques appropriées, 
pour assurer de manière optimale la double tâche. 
Au-delà de ces apports, il convient de rappeler la 
principale limite de l'étude relative à la restriction à 
un seul moniteur d'auto-école. En effet, ne réaliser 
des observations systématiques que sur un unique 
opérateur induit une absence de considération des 
facteurs individuels susceptibles d’entrainer des 
changements dans l'activité. Par exemple, les straté-
gies de gestion de la charge mentale divergent en 
fonction du niveau d’expérience. Il en est de même 
pour le degré de connaissance de l’environnement 
qui dépend de l’ancienneté du moniteur au poste. 

Nous conclurons par la complémentarité de l’ergo-
nomie, des sciences de l’éducation et de la psycho-
logie cognitive pour cerner l’activité professionnelle 
du moniteur d’auto-école. En effet, si l’ergonomie a 
été indispensable pour appréhender le réel de l’acti-
vité et les variations qui la caractérisent, les sciences 
de l’éducation et la psychologie cognitive l’ont été 

tout autant. Les stratégies d’enseignement - mêlant 
situations de tutelles et activité didactique - ont été 
déterminantes pour analyser l’activité déployée dans 
le cadre de la tâche d’enseignement. De même, les 
connaissances propres à la psychologie cognitive ont 
permis de cerner les processus cognitifs en jeu chez le 
moniteur, notamment pour assurer sa gestion de l’en-
vironnement et la charge mentale associée. 
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