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Avant propos 
 
 
 
Ce rapport constitue la quatrième et dernière étape d’une étude commandée par la DSCR à l’INSERR avec la 
collaboration scientifique de l’INRETS. 
 
 
 
OBJECTIFS DE L’ÉTUDE 
 
Depuis 1999, le rapport GADGET1 et plus particulièrement la matrice GDE (goals for driver’s education) fait 
consensus au niveau de nombreux pays européens pour l’éducation et la formation des conducteurs. 
Aussi,  la France  souhaite  intégrer au  sein de  son Continuum éducatif de  sécurité  routière,  ces pratiques 
éducatives  innovantes  pour  la  partie  accès  au  permis  de  conduire,  afin  de  valoriser  tant  son  contenu 
éducatif que ses résultats de sinistralité.  
 
Cette  expertise  s’inscrit  dans  une  démarche  de  valorisation de  la matrice GDE, de manière  à  la  rendre 
opérationnelle en  termes de programmes et de contenus pédagogiques et de repérage des  interactions 
entre les systèmes de formation et les pratiques pédagogiques. 
 
Des  propositions  spécifiques  pour  l’enseignement  du  permis  de  conduire  étayées  des  expériences 
européennes seront établies, afin dans un premier temps, de renseigner les pouvoirs publics des actions à 
entreprendre, et dans un second temps, de permettre aux professionnels de l’enseignement du permis de 
conduire de se les approprier (validation ayant été faite). 
 
Une attention toute particulière sera portée sur : 
̇ Les techniques, outils et méthodes utilisés par les partenaires européens, 
̇ Les approches spécifiques liées à des groupes particuliers (âge, infractions, publics défavorisés …), 
̇ La législation relative à ces nouveaux principes pédagogiques, 
̇ Les recommandations du rapport MERIT2, 
̇ Les conclusions du rapport TEST3. 
 
Différents pays seront consultés : 
L’Allemagne, l’Angleterre, le Danemark, la Finlande, la Norvège et la Suède 
Compte tenu des différences  importantes entre ces pays et  le notre, à divers niveaux,  les Pays du Sud de 
l’Europe devront aussi être étudiés, pour s’assurer de la transférabilité des mesures  
Enfin l’étude bibliographique fera l’état des avancées pour les pays comme : l’Autriche, l’Espagne, l’Italie, la 
Suisse et les Pays‐bas. 
 
 
MÉTHODOLOGIE 
 
4 étapes de travail sont organisées et s’achèveront en Juin 2008 : 
 
Étape N°1 : 
Revue littéraire, mise à jour des expériences européennes. Rapport réalisé en Avril 2007.  
Cette  première  étape  a  consisté  en  une  recherche  bibliographique  sur  les  actions  et  mesures  déjà 
existantes. Un intérêt tout particulier a été porté sur les éléments d’ordre organisationnel, pédagogique, et 

                                                 
1 Guarding Automobile Drivers through Guidance Education and Technology 
2 Projet de l’Union Européenne –2005 – Rapport final. http://www.cieca.be/download/MERITFinaReportEn.pdf 
3 Projet CIECA – 2005 ‐ http://www.cieca.be/download/TESTProjectFinalReportEn.pdf 
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logistique de ces actions ; de manière à  fournir des éléments concrets et opérationnels à notre  système 
français. 
 
En  parallèle  de  cette  recherche  bibliographique,  plusieurs  missions  de  rencontres  et  de  travail  ont  été 
organisées dans les pays concernés.  
 
Étape N°2 
Voyages d’études et préparation du séminaire européen 
Sur  la base de  la bibliographie, a été élaborée une grille d’entretien utilisée  lors des  rencontres dans  les 
différents pays concernés. Les informations collectées concernent tant les pratiques en matière de permis 
de conduire, que  les avancées (non disponibles dans  la  littérature en raison des délais de rédaction) mais 
aussi les analyses critiques des concepteurs.  
 
Étape N°3  
Séminaire Européen du vendredi 28 mars 2008 à l’Arche de la Défense – PARIS. Cette journée de rencontre 
avait pour objet de porter à  la connaissance  française et européenne,  l’état des  recherches et pratiques 
éducatives pour  l’accès  au permis de  conduire.  8  chercheurs ont présenté  les  réalisations  de  leur pays, 
ouvrant  ainsi  le  débat  sur  des  remarques  et  opportunités  d’actions  à  la  française.  Les  150  personnes 
présentent (Administration, Chercheurs et professionnels) pouvaient ainsi, envisager  la mise en œuvre de 
relais dans leur propre champ d’activités. 
 
 
RÉSULTATS ET PERSPECTIVES 
 
Étape N°4  
Cette dernière étape proposera un premier  rapport  listant  les pratiques européennes  relayant  la matrice 
GDE  au  sein des programmes éducatifs et  formatifs dans  le  champ de  la  sécurité  routière,  ainsi que  les 
premières  préconisations  devant  renseigner  les  pouvoirs  publics  des  possibilités  de  prise  en  charge 
pédagogique. 
En  septembre  2008,  un  rapport  définitif proposera  l’ensemble  des pratiques  européennes  recensées  et 
définira à partir du continuum éducatif de sécurité routière des préconisations pouvant étayer  le système 
français, au regard des préconisations proposées dans le cadre du Rapport LEBRUN‐MATHIEU. 
Ce rapport sera présenté à la DSCR en présence du Conseil scientifique de l’INSERR. 
 
Cette  étude  et  ses  résultats permettent  au moment  de  la  rédaction  du présent  rapport, d’aborder  une 
seconde  convention  pour  la  valorisation  de  la  recherche  et  l’expertise  pédagogique,  qui  permettra  à 
l’horizon 2009 de proposer aux pouvoirs publics des contenus pédagogiques centrés sur  la période de  la 
passation du permis de conduire, directement issus de la matrice GDE. 
 
 
Valorisation des résultats 
Inscrit entre autre dans le champ de la valorisation des résultats, l’INSERR assurera sur son site Internet la 
diffusion des résultats et des opportunités de réalisation. 
L’objet de cette valorisation est de porter à  la connaissance des professionnels du champ de  la sécurité 
routière, les travaux existants ainsi que leurs opportunités et limites. 
 
 
CONTACT 

̇ DISR – Conseiller Technique Recherche : Marie‐Claire de FRANCLIEU :  
 marie‐claire.de‐franclieu@developpement‐durable.gouv.fr 

̇ DSCR – ER1 : Elisabeth GRILLON : elisabeth.grillon@developpement‐durable.gouv.fr 
̇ INSERR : Sabine GRANCHER : sabine.grancher@inserr.org 
̇ INRETS : Jean‐pascal ASSAILLY : jean‐pascal.assailly@inrets.fr 
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Introduction 
 
 
 
La matrice GDE est appliquée de diverses manières dans chaque pays car la formation à la conduite dépend 
de plus anciennes traditions, antérieures à l’émergence de la matrice. Au cœur de ses traditions, la sécurité 
n’est que  l’un  des  critères des  décisions pour modifier  les  formations :  d’autres  critères  sont  tout  aussi 
importants : le coût, la faisabilité, l’offre de formation, la variabilité de la qualité. Rares sont les évaluations 
scientifiques des effets des modifications. 
 
 
L’histoire de l’application de la matrice 
 
Pourquoi cette matrice a‐t‐elle été développée ? 
 
Au début de l’histoire, il y a sans doute la prise de conscience du surrisque des jeunes conducteurs novices 
dans les années 70 qui a conduit les politiques à prendre des mesures d’éducation routière afin de réduire la 
longueur de la période de surrisque. 
 
Afin de lutter contre les effets de l’inexpérience et de l’immaturité des jeunes conducteurs novices, quatre 
principales stratégies ont été développées : 
 

1. créer  une  éducation  routière,  une  formation  initiale,  imposer  un  nombre  minimal  d’heures  de 
formation  avant  de passer  l’examen  du permis de  conduire.  En  effet,  dans  de  nombreux pays, 
cette formation initiale n’existe pas, et divers pays ne sont d’ailleurs pas convaincus qu’elle serve à 
quelque chose ! 

2. améliorer la qualité de l’éducation et de la formation routières dispensées 
3. modifier l’examen : allonger sa durée, introduire des tests de perception des dangers 
4. introduire des périodes probatoires, avec des restrictions dans  les débuts de  la conduite après  le 

permis. 
 
La matrice s’applique surtout à  la deuxième stratégie, mais on peut  la trouver sous‐jacente à chacune des 
quatre stratégies. 
 
 

1. En matière de volume initial de formation, les innovations suivantes ont été apportées récemment : 
̆ augmenter  le nombre d’heures minimales de conduite  supervisée avant  la conduite non 

accompagnée : la Suède et l’Australie par exemple l’ont porté à 120 heures ; 
̆ introduire une période minimale de  formation avant que  l’examen ne puisse être passé, 

par  exemple  en  Belgique,  en  Irlande,  et  dans  les  pays  pratiquant  l’accès  graduel  à  la 
conduite (USA, Canada, Nouvelle Zélande) ; 

̆ abaisser  l’âge minimal de  la  conduite  accompagnée,  afin de permettre une plus  longue 
période d’apprentissage, comme en Suède ou dans notre pays avant le permis, ou après le 
permis comme la conduite accompagnée en Allemagne entre 17 et 18 ans. 

 
Un  autre  aspect  de  l’histoire  est  sans  doute  la  conception  très  typiquement  scandinave  que  la 
sécurité routière est de la responsabilité de chacun, et que chacun peut  être une source de risque ! 
C’est pour cette raison que  les formations complémentaires  issues du modèle de  la matrice sont 
destinées à tous les jeunes conducteurs novices, et non pas un sous‐groupe qui aurait été détecté 
ou sanctionné comme plus à risque d’accident … 
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2. L’amélioration  de  la  qualité  de  l’éducation  et  de  la  formation  routières  dispensées  pour  tenter 
d’appliquer la matrice est le sujet même de ce rapport. Disons juste que pour atteindre les niveaux 
supérieurs  de  la  matrice  et  pour  développer  les  capacités  d’autoévaluation,  deux  grandes 
stratégies ont prévalu : soit créer une deuxième phase de formation obligatoire lors de la première 
année de la conduite après le permis comme en Finlande, Suisse, Autriche, Luxembourg, Estonie), 
soit l’intégrer dans la formation initiale comme en Norvège. 

 
 

3. La modification de l’examen est sans doute le domaine où il y a eu le moins de changements depuis 
20  ans ;  dans  certains  pays  (Royaume  Uni,  Australie),  des  tests  informatisés  de  perception  des 
dangers ont été introduits, la question qui subsiste pour adopter cette mesure dans d’autres pays 
est  la  validité  prédictive  de  tels  tets  (prédisent‐ils  réellement  l’accident ?).  Dans  d’autres  pays 
comme  le nôtre,  la durée de  l’examen  a été  allongée,  afin de  tenter d’évaluer de manière plus 
précise  les  points  forts  et  faibles  de  la  conduite.  Pour  atteindre  les  niveaux  supérieurs  de  la 
matrice, il faudrait sans doute développer un examen fondé sur les compétences du jeune, et non 
pas seulement sur les fautes qu’il commet à un moment donné, ce qui oriente plus vers un contrôle 
continu que vers un examen ponctuel. 

 
 

4. Enfin, c’est sans doute dans le domaine des périodes probatoires que les mesures ont été les plus 
nombreuses. Citons : 

̆ les  restrictions  sur  l’alcool  (alcoolémie  légale  spécifique  de  0  ou  0.2  en  Autriche  ou 
Allemagne) ; 

̆ les restrictions sur les points (France) 
̆ les stages obligatoires pour les jeunes infractionnistes (Autriche, France) 
̆ les restrictions sur la vitesse (France, Lithuanie) 
̆ les restrictions ur la puissance du moteur (Australie, Croatie) 
̆ les plaques ou signes sur la voiture (France) 
̆ l’accompagnement obligatoire par un adulte la nuit (Croatie) 
̆ les couvre‐feux (Amérique du Nord, Australie) 
̆ les restrictions sur les passagers de même âge 
̆ l’interdiction du téléphone portable (Australie) 

 
L’idée  sous‐jacente  à  ces  diverses  restrictions  est  toujours  la  même :  acquérir  de  l’expérience  dans  des 
conditions de moindre risque. 
 
Dans ce  rapport, nous présenterons  le modèle québécois afin de  représenter  l’aproche nord‐américaine : 
l’accès graduel à la conduite, ou le permis progressif. Dans ce continent, on ne croît plus trop à l’éducation 
ou à la formation du conducteur, mais l’on se repose sur la réduction de l’exposition au risque opérée par 
ces restrictions. Seul le Québec pense encore que la progressivité des appentissages permet d’améliorer le 
comportement par une approche formative. 
 
Cette  approche  graduelle  s’est progressivement  imposée  en Amérique  du Nord  et  en Australie,  afin  de 
résoudre le « paradoxe du jeune conducteur » : pour sortir de la période de risque, il faut qu’il acquière de 
l’expérience ;  mais  acquérir  de  l’expérience  va  augmenter  son  exposition  au  risque  …  L’accès  graduel 
permet d’acquérir de  l’expérience, mais sans augmenter son  risque d’accident. Enfin,  l’accès graduel « se 
cale » sur les facteurs de risque liés aux styles de vie des jeunes, afin d’en minimiser les effets néfastes. 
 
Il  susbsiste  un  clivage  entre  les  pays  qui  réservent  le  traitement  de  l’accès  graduel  aux  seuls  jeunes 
conducteurs (USA par exemple), et ceux qui le proposent à tous les conducteurs novices, quel que soit leur 
âge, le système ayant fait ses preuves (Canada, Nouvelle Zélande). 
 
 
L’application de la matrice dans la période récente 
 
Il y a eu des « aller‐retour », des « essais‐erreurs » entre  les pays scandinaves :  la Norvège a été  le premier 
pays à appliquer la matrice, tout simplement parce que, lors de l’année de parution du rapport GADGET en 
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1999,  ce  pays  avait  décidé  de  renouveller  son  système  de  formation  initiale.  Une  telle  configuration 
correspond bien à notre pays aujourd’hui ! 
 
Lorsque les premiers résultats norvégiens ont été publiés et qu’ils n’ont pas été positifs, ceci a permis à la 
Finlande de « corriger le tir » avant d’appliquer le modèle. 
 
La seconde phase de formation a été initialement basée sur le modèle des cours de conduite défensive qui 
étaient proposés  dans  les  stages post‐permis  volontaires ; puis,  les méthodes pédagogiques ont  évolué 
pour s’adapter aux nouvelles demandes. Le processus a été très  long :  il a fallu par exemple 15 années en 
Finlande  pour  que  les  évolutions  soient  significatives,  et  ceci  uniquement  à  partir  du  moment  où  la 
coopération a été effective entre politiques, chercheurs et auto‐écoles. Cette coopération est un élément 
fondamental des progrès dans ce domaine. 
 
A  strictement  parler,  la  matrice,  dans  son  ensemble,  n’est  appliquée  nulle  part !  Dans  chaque  pays,  les 
travaux sont encore en cours. Le schéma page suivante montre  les aspects de  la matrice qui ne sont pas 
encore ou peu couverts par les formations initiales. Globalement, ce sont surtout les cases du 4ème niveau, 
la  prise  de  conscience  des  tendances  personnelles  et  celles  de  la  3ème  colonne,  les  méthodes  pour 
développer l’autoévaluation et l’évaluation par les pairs à propos des quatre niveaux de la conduite. 
 
On peut distiguer : 
 

̇ les pays où le travail est déjà bien engagé (Norvège, Finlande, Suède, Autriche, Suisse), et où il va 
falloir évaluer les effets de l’introduction de la matrice ; 

 
̇ les pays où  le  travail  est  en  cours,  comme  la Hollande qui  vient  de  renouveler  son  système  de 

formation et d’examen, où le Royaume Uni qui vient de développer un modèle théorique différent, 
le répertoire de compétences, mais qui en fait recouvre des aspects communs avec la matrice sur 
les aspects sociaux de la conduite ; 

 
̇ les  pays  où  tout  reste  à  faire !  La  France,  la  Belgique,  l’Allemagne,  le  Danemark  et  le  Sud  de 

l’Europe. 
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Le timing de l’application de la matrice 
 
Quand  faut‐il  appliquer  la matrice ?  On  se  doute que  ce  ne  peut  être  dans  un  temps  restreint !  En  fait, 
l’ensemble  du  continuum  éducatif  (schéma  ci‐dessous)  peut  et  doit  être  utilisé  pour  pouvoir  appliquer 
l’ensemble de la matrice : 
 
 

 
 
 
Qu’est‐ce qui doit être appris pour réduire la surimplication des jeunes conducteurs novices ? 
 

̇ la perception des dangers (le niveau 2 n’est pas atteint après la formation initiale, cf. les travaux à 
Nancy : seulement un tiers des conducteurs maîtrisent suffisamment ce niveau dans  les mois qui 
suivent l’examen !) ; 

̇ l’estimation réaliste de soi : trop d’optmisme comparatif ! 
̇ le désapprentissage ; la variabilité intra‐individuelle (le comportement habituel de chacun n’est pas 

aussi bon que le comportement optimal testé un jour ! Par exemple, lorsque le jeune est avec des 
amis la nuit …) 

̇ les nouveaux contextes de conduite 
 
Donc,  la  formation et  l’examen devraient pouvoir évaluer  les niveaux 3 et 4, observer  le  comportement 
habituel  et  non  pas  optimal,  afin  de  pouvoir  poser  des  questions  à  l’élève  sur  les  raisons  de  son 
comportement, et donc  le  faire  réfléchir sur  lui‐même et donc améliorer  l’autoévaluation. Si  l’on ne peut 
observer le comportement habituel lors de la formation et lors de l’examen, il faudrait au moins pouvoir le 
prédire. Si  l’on dispose d’outils permettant de prédire  le comportement habituel,  ils peuvent évidemment 
servir cet objectif. 
 
 
Le post‐permis 
 
Comme évoqué plus haut, si la Norvège a opté pour une phase unique, plusieurs pays ont plutôt choisi de 
revenir dans le post‐permis sur l’application de la matrice par une seconde phase de formation. 
 
6 Etats membres ont une seconde phase obligatoire : 
 
Finlande :     entre 6 et 24 mois après l’examen 
Luxembourg :     entre 6 et 24 mois après l’examen  
Autriche :     dans les 12 mois suivant l’examen 
Suisse :      dans les 3 ans suivant l’examen 
Estonie :     dans les 23 mois suivant l’examen 
Slovénie :     dans les 12 mois suivant l’examen 
 
Les projets ADVANCED en 2003 et NOVEV en 2004 ont fait  le point pour  la Commission sur ces secondes 
phases : que recommander ? Que déconseiller ? Comment se passent les applications ? Avec quels effets ? 
 
 
Comme  le principe de  la seconde phase est de  revenir sur  les comportements et  les difficultés du  jeune 
depuis qu’il conduit seul, on voit que la question du timing de la seconde phase est essentielle : trop tôt, les 
comportements ne sont pas encore bien installés et le jeune ne peut en prendre conscience ; trop tard et ils 

Milieu scolaire  Auto‐école  Post‐permis 

 

Examen 
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sont trop installés … et/ou le jeune sortira de la phase de haut risque Nous verrons dans les études par pays  
quels enseignements peuvent être tirés des expériences de seconde phase, à propos du timing mais aussi à 
propos de ses contenus et de ses méthodes. 
 
 
Les contenus des discussions lors de la seconde phase peuvent être : 

̇ pourquoi les jeunes conducteurs novices ont principalement des accidents à un seul véhicule ? 
̇ quel serait mon accident typique ? Qu’st‐ce que je pourrai faire pour éviter ce type d’accident ? 
̇ les analyses détaillées d’accidents : les causes et les stratégies d’évitement 
̇ les presqu’accidents que j’ai eu depuis que j’ai commencé à conduire : dans quelles circonstances ? 

 
 
 
Les grands clivages sont sous‐jacents aux différences entre les pays 
 
Le principal est sans doute le statut des formateurs : professionnels ou privés ; certains pays combinent les 
deux, car  les études ont montré que  l’on n’observait pas de différences quant à  la sécurité entre  les deux 
modes d’apprentissage !  
 
 
 
Les problèmes et clivages théoriques soulevés par la matrice 
 
À son origine,  la matrice vient d’une conceptualisation de  la tâche de conduite, et notamment du clivage 
entre la performance, ce que le conducteur peut faire, et la motivation, ce que le conducteur veut faire. 
 
Ce  clivage  renvoie  à d’autres  clivages qui  renvoient  à des oppositions  similaires : dans  la description du 
comportement de conduite,  tel qu’on  le mesure par exemple avec des questionnaires,  tels que  le Driver 
Behaviour  Questionnaire  de  Manchester,  le  clivage  entre  erreurs  (fautes  involontaires  où  l’action  ne 
débouche pas sur le but désiré) et infractions (fautes volontaires). 
 
La  conception  de  la  matrice  se  situe  dans  la  lignée  des  modèles  hiérarchiques  en  psychologie,  qui 
témoignent de l’évolution d’une psychologie de l’énergie (la libido, l’instinct) du début du 20ème siècle vers 
une  psychologie  de  l’information  (la  cybernétique,  la  théorie  générale  des  systèmes)  de  la  fin  du  20ème 
siècle. 
 
L’une des causes du « succès » de  la matrice provient de son  innovation :  jusqu’à  la fin des années 80,  les 
modèles hiérarchiques du comportement du conducteur  (Michon, Van der Molen, Summala, Rasmussen) 
ne  s’appliquaient  qu’à  la  performance  de  conduite,  la  matrice  applique  cette  hiérachisation  aussi  à  la 
motivation. En quelque sorte, elle ajoute un quatrième étage au modèle de Michon : le niveau opérationnel 
de Michon correspondant au niveau 1, le niveau tactique au niveau 2, et le niveau stratégique au niveau 3. 
 
L’une des autres causes de son « succès » est que, d’une certaine manière la matrice est une « boîte vide », 
elle décrit des processus mais non pas des contenus. Donc, chaque psychologue peut  faire « rentrer » ce 
qu’il veut dans les cases, et un psychanalyste lacanien, un psychosociologue marxiste, un psychoergonome 
et un cogniticien peuvent très bien « partager »  la matrice ! Chacun ne mettra pas  la même chose dans les 
cases du niveau 4 ! 
 
Réciproquement, on peut dire que si l’on désire couvrir toute la matrice, une seule théorie, un seul modèle 
pychologique ne pourra suffire ; est donc posée  la question de  l’intégration des  théories psychologiques 
(de la psychologie expérimentale, de la psychologie clinique, de la psychologie sociale, de la psychologie du 
développement),  afin,  un  jour,  d’avoir  une  théorie  du  comportement  routier  qui  ne  mutile  pas  la 
connaissance ! 
 
Ainsi, a été créé une PFI (plate‐forme intégratrice) à l’INRETS, afin de connaître et de mettre en commun les 
recherches produites. 
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Peut‐on imaginer cela, étendu à l’ensemble de la recherche en sécurité routière ? 
 
 
Au niveau théorique, la matrice suggère également d’autres séries de clivage : 
 

̇ 12 ou 15 cases ? Ou 3D ?  
Dans le contexte professionnel, c’est le 5ème niveau le plus important selon les sociologues. Mais la 
matrice peut devenir l’outil de référence des CPAM, car il y a les interactions entre les niveaux. 

 
̇ Conducteur ou Usager ? 

Cette  matrice  que  l'on  appelle  «  gadget  »  ou  GDE  («  goals  of  driver  education  »),  ce  qui  reste 
incompréhensible pour un lecteur non initié, je propose de l'appeler OEU (Objectifs de l'Education 
de l'Usager) ; pourquoi OEU et non OEC (Objectifs de l'Education du Conducteur) ? Parce que 30% 
des  tués  sont  des  passagers  chez  les  15‐25  ans  et  que  le  jeune  est  dans  sa  vie  quotidienne 
successivement  piéton,  usager  de  transports  en  commun,  passager  de  voiture,  conducteur  de 
voiture … bref … un usager de la route !  

 
̇ Des perturbations aigues (alcool, drogues, fatigue, distraction, émotions) mais aussi des tendances 

permanentes  (la  motivation  du  conducteur  à  se  comporter  prudemment  et  l’autoévaluation). 
Variabilité  inter  et  intra  individuelle.  Les  lois  se  font‐elles  sur  les  ressemblances  ou  sur  les 
différences ? 

 
̇ Nature et culture influencent la conduite 

Le 5ème niveau : la culture et la subculture : valeurs, normes, lois, environnement social (par ex : les 
programmes  sur  l’infraction  alcool  marchent  mieux  avec  des  sujets  de  petits  villages  que  de 
grandes villes (pressions sociales) 

 
̇ Risque absolu ou risque relatif :  

Mieux conduire ou moins conduire ?  
2 roues ou 4 roues ?  
Education ou découragement ? 

 
̇ Punition ou récompense, répression ou éducation ? 

 
̇ Âge et expérience 

Si  l’expérience  joue un  rôle majeur,  alors  il  faut  rouler,  tout  en gardant  à  l’esprit  les  risques de 
surconfiance,  illusion  de  maîtrise,  dégradation  du  comportement  après  les  premiers  mois, 
désapprentissage et désinhibition. 

 
̇ Attention et automatisation 

Rôle de l’attention consciente et des changements de conscience pour contrôler le comportement 
‐ Le processus d’automatisation : du bas vers le haut, du 1er vers le 4ème niveau 
‐ Rôle de l’expérience : automatisation libère la charge mentale (voir travaux du predit : 30% 

seulement des novices maîtrisent le niveau 2) 
 

̇ Sens des contraintes organisationelles de la matrice : du haut vers le bas, mais aussi du bas vers le 
haut (automatisation, surconfiance) ; donc,  les  innovations pédagogiques doivent traiter  les deux 
sens. 

 
̇ Les aides à la conduite : techno ou anhropo centrée ? 

L’utilisation  des  aides  à  la  navigation  (GPS,  Tomtom),  lorsqu’elles  seront  installées  dans  les 
véhicules de série que conduisent les jeunes, pourrait prochainement améliorer l’indépendance de 
la  conduite. Certes, on pourrait objecter que  suivre aveuglément  les  instructions d’un GPS  c’est 
remplacer une dépendance par une autre ! On pourrait d’ailleurs se demander si la compréhension 
des lieux, des structures géographiques, la capacité de lire des cartes, etc, ne vont pas souffrir de 
ces innovations technologiques où la machine dicte les directions ! Toutefois, l’utilisation d’un GPS 
correspond  bien  à  une  multi‐tâche  (jeter  des  coups  d’œil  par  moments  à  l’écran,  écouter  les 
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instructions) sans perdre  les savoir  faire des niveaux  1 et 2 de  la matrice, ce qui correspond bien  
l’objectif d’autonomie ! 
 
Enfin, il faut signaler une différence garçons/filles sur ce point : les filles ont plus d’inhibition et de 
peur à pratiquer la conduite indépendante, surtout aux débuts de la conduite. 

 
̇ Les  degrés  de  liberté  dans  la  performance,  dans  l’accomplissement  d’une  tâche :  moins  aux 

niveaux  inférieurs,  plus  aux  niveaux  supérieurs,  la  variabilité  possible  augmente,  et  donc 
l’évaluation devient plus difficile car il y a plusieurs bonnes façons de faire la même chose ! 

 
̇ Le  facteur  temps dans  le modèle diminue : millisecondes au  1er niveau, années au 4ème. Capacité 

limitée  lorsque le temps est restreint 
 

̇ Peut‐elle être appliquée aux différents âges de la vie ? 
Certains résultats confortent‐ils ou infirment‐ils l’hypothèse de la matrice ?  
Comment fonctionnent les rétroactions aux différents âges de la vie ? 

 
Donnons un exemple de dysfonctionements de l’autoévaluation et de la métacognition : 

‐ l’alexithymie 
‐ la fuite de soi 
‐ le narcissisme 
‐ l’optimisme comparatif ; quand naît‐il ? ! 
‐ la résistance aux effets de la sensation 
La genèse est très précoce, et le mal‐être aussi. Donc, l’intervention doit être très précoce. 

 
̇ Peut‐elle être appliquée aux différents contextes de conduite ? 

Différences conduite privée/professionnelle 
 

̇ Peut‐elle être appliquée aux différents modes d’usages de la route ? 
Créée pour les conducteurs, si oui, quels aménagements conceptuels et méthodologiques ? 

 
 

̇ Les dimensions de l’apprentissage 
 

1‐ savoir et savoir‐faire sont très liés 
Ce qu’un conducteur devrait savoir à chaque niveau pour conduire prudemment 
‐ comment manœuvrer 
‐ quelles règles à suivre 
‐ comment planifier les trajets 
‐ comment les caractéristiques personnelles influencent le comportement 
 
D’autres descriptions de ce qu’est un « bon conducteur » peuvent être introduites : l’éco conduite 
Le succès ou l’échec dépend principalement de la motivation 

 
2‐ les facteurs de risque : ils sont très liés à la première colonne 

 
3‐ l’autoévaluation 

‐ vouloir devenir conscient de ses propres tendances 
‐ jusqu’où aller ? Psychanalyse ? ! Voir mon modèle familial ! 
‐ outil de  l’éducation  et objectif pour  continuer  à développer  les  savoir‐faire  après  la  formation 
initiale 

 
  Comportement souhaité 

Performance 
Comportement typique 

Personnalité 
Variation du 
comportement 

faible  forte 

Feedback de  facile  difficile 
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l’apprentissage 
Examen Critère du succès 
 

facile  non disponible 

Jeu de rôles 
 

impossible  facile 

 
 

̇ La difficulté pour le sujet et la possibilité d’évaluer 
 

 
 
Le focus de l’apprentissage 
1.a : centré sur l’enseignant, l’élève a un feedback immédiatement, la pratique personnelle suffit 
4.c : centré sur l’élève, un enseignant est nécessaire, plus de coaching 
 
Le temps d’apprentissage pour changer 
1.a : court 
4.c : long 

 
 

̇ Le kilométrage : le dernier rapport de l'OCDE/CEMT (Jeunes conducteurs : la voie vers la sécurité, 
Septembre 2006) a montré que  c'est bien  le kilométrage qui explique  la différence de  résultats 
entre la Suède d'une part, et la Norvège et la France d'autre part ; donc, l'idéal serait 120 heures de 
conduite accompagnée et un kilométrage de 7/8000 km. 

 
̇ La variété des situations : il ne s'agit pas que de « bouffer du kilomètre » … le rapport OCDE/CEMT 

pointe la nécessité de la variété des situations de conduite lors de la phase de supervision. Aller à la 
grande surface avec son parent ne suffit pas … il faut prendre contact avec la nuit, l'autoroute, la 
nationale, la densité du trafic, etc.  

 
̇ L'âge de début de la conduite supervisée :  

Différences selon les pays 
18 ou 15 ans ?  

 
̇ Apprentissage massé ou distribué, deux phases de formation avant/après le permis ou une seule 

avant ? 
25 heures en 3 mois ou 25 heures en un an ? ! 
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̇ L’examen ou le contrôle continu 
Entre  17  et  20  ans,  supprimer  l'examen  du  permis  de  conduire  ou  plutôt  le  transformer  en  un 
contrôle continu du comportement du jeune ; pour ceci, il nous faut relier conduite accompagnée, 
points  et  permis  probatoire  :  lorsqu'un  jeune  rentre  en  AAC,  nous  devrions  suivre  son 
accidentologie et ses retraits de points ; les rendez‐vous pédagogiques doivent être systématiques, 
afin de reprendre ce qui est imparfait. 

 
Nous pourrions proposer un « barème » pour dire aux élèves :  

 
̇ si vous perdez de 1 à 2 points, vous devez faire un stage de sensibilisation  ;  la rénovation des 

stages récemment élaborée par  la DSCR devrait rendre  les stages de « nouvelle génération » 
plus adaptés et plus efficaces par rapport à cette problématique ; 

 
̇ si vous perdez de 3 à 5 points, vous devez repasser l'examen sans revenir à l'auto‐école ; 
 
̇ au delà, la législation actuelle suppose de  repartir au début de la formation initiale puisque le 

permis est invalidé. 
 

Ces nouvelles heures de  formation  seraient  intéressantes   pour  « monter  » dans  la matrice,  car 
l'enseignant n'aurait plus les dix/quinze heures de technique de base à reprendre ;  par exemple, un 
enseignant d'Angers propose l'idée d'un voyage en commun   … 

 
Pour  les  jeunes eux‐mêmes, comment présenter ces  innovations  ?  Il  faut « une carotte » et non 
seulement « du bâton» car nous devons enfin sortir d'une action  de sécurité routière qui ne serait 
fondée que sur la punition (la psychologie nous enseigne que la récompense est plus efficace …). 

 
Quelles pourraient être « les carottes » ? 

‐ quand nous pourrons nous passer de l'existence du permis … de ne pas à avoir à passer le 
permis ; 

‐ des bonus d'assurances pour  les  jeunes qui ne commettent pas d'infractions et n'ont pas 
d'accidents ; 

‐ des durées réduites de permis probatoire (un an seulement). 
 

Tant que notre système actuel d'examen existe, allonger sa durée de passation pour pouvoir mieux 
observer des comportements  reste une bonne  idée … Ceci dit, une étude québécoise  récente a 
montré que  l'échec à  l'examen théorique était plus prédictif de  l'accident que  l'échec à  l'examen 
pratique … Mesure‐t‐il mieux le 4ème niveau ?  

 
 

̇ la question des parents et de l’accompagnement 
Comment « limiter » l'ouverture de la conduite accompagnée aux « bons parents » …  la formation 
aux bons enseignants ?  
 
Ceux qui n'ont pas d'accidents et ne commettent pas d'infractions ? Quels critères utiliser ? Avec 
quelle validité légale ? Leurs points ? Leurs bonus/malus ? 
 
De même, à propos des accompagnateurs qui ne sont pas les parents, quel âge ? avoir 25 ou 28 ans 
n'est pas selon nous le problème … ce qui compte,  c'est le style de conduite de l'accompagnateur. 
 
Inviter régulièrement le parent ou l'accompagnateur dans le cadre des 20 heures … en fait, l'idéal 
serait  qu'il  doive  être  présent  dès  la  première  séance.  Il  faudrait  améliorer  la  formation  et  la 
sélection des accompagnateurs. 
Une formation de courte durée aux parents ou aux accompagnants , entre 2 et 5 heures (pas trop 
exigeant  afin qu'ils  acceptent  …) :  «  remise  à  niveau  »  :    les  faire  conduire  avec  l'enseignant  à 
l'arrière dans des situations telles que :  giratoires, autoroutes, intersections, conduite de nuit, etc 
… L'enseignant devrait notamment observer  comment  ils  contrôlent  les  rétroviseurs,  la gestion 
des intersections, le respect des règles,  etc. 
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Lors de la phase d'accompagnement, les parents se retranchent trop derrière des positions du type 
« je lui fais confiance » … mais reconnaissent aussi « je ne veux pas lui transmettre mes mauvaises 
habitudes » …    il faut donc  les aider à faire  la conduite commentée avec  leurs enfants,  les aider à 
comprendre  quel  est  leur  niveau  de  compétence  au  volant  et  ce  qu'ils  peuvent  faire  avec  leur 
enfant … 
 
Enfin, cette proposition ne vaut évidemment que pour les parents dont le rapport à la règle et les 
capacités  de  conduite  ne  sont  pas  trop  altérées  …  sinon,  il  vaut  mieux  trouver  un  autre 
accompagnateur à l'enfant … 
 

 
̇ Construire une formation plus « à la carte » 

 
Il  faut  plutôt  partir  du  programme  de  formation,  tenir  compte  des  différences  individuelles,  et 
suivre les rythmes personnels de progression.  
 
Parmi les différences qui jouent sur la manière dont nous devons former les jeunes,  évoquons : 

 
La différence garçons/filles, dont nous savons qu'elle est l'une des plus importantes sur la route (8 
tués sur 10 sont des garçons, et encore, parmi  les 2 filles tuées,  l'une  l'est comme passagère d'un 
conducteur masculin …) ; il s'agit donc de tenir compte de cette différence dans la formation et de 
donner  des  choses  différentes  aux  garçons  et  aux  filles  en  matière  d'éducation  parentale,  de 
formation  initiale et de post‐permis, et ceci en  fonction de  la matrice. Prenons cet exemple  :  les 
filles ont plutôt des difficultés  avec  les deux niveaux  inférieurs,  la performance  (leurs  accidents 
sont plutôt du registre de l'erreur), et les garçons des difficultés avec les deux niveaux supérieurs, 
la  motivation  (leurs  accidents  sont  plutôt  du  registre  de  l'infraction).  Leur  donner  la  même 
formation, c'est donner le même médicament à quelqu'un qui aurait une bronchite et à quelqu'un 
qui aurait une  crise de  foie …  Il  faudra  « personnaliser  »  les  formations. Par ailleurs,  il  faudra  « 
utiliser  »  cette  différence  dans  le  cadre  scolaire  et  dans  le  cadre  du  post‐permis  en  créant  des 
situations  de  dynamique  de  groupe,  de  conflits  socio‐cognitifs  entre  pairs  à  propos  de  cette 
question des différences de comportements, d'attitudes, de valeurs entre hommes et femmes. 

 
La différence de milieu social et les publics en difficulté 
La  conduite  accompagnée  touche  plus  les  jeunes  de  milieu  favorisé.  Il  nous  faut  donc  trouver 
d'autres accompagnateurs pour les jeunes en difficulté ; deux solutions sont possibles :  

‐ Les retraités, qui sont disponibles et volontaires pour cela, ce qui aura aussi  le mérite de 
créer du lien social entre les générations ;  

‐ Les accompagnateurs salariés (éducateurs). 
 

̇ Faire évoluer les techniques d'apprentissage à partir de la matrice 
L'un des problèmes posés  à  la  formation  initiale par  la matrice est que  le  coin  inférieur gauche 
renvoie à un savoir de l'enseignant (il sait quelque chose que l'apprenant ne sait pas, par exemple, 
l'anticipation du danger), alors que le coin supérieur droit renvoie à un savoir de l'apprenant (il sait 
quelque chose que l'enseignant ne sait pas, par exemple, sa propre faiblesse par rapport à l'alcool 
ou au  cannabis). C'est pour cette raison que nous sommes moins bons à propos du coin supérieur 
droit. Donc, dans les niveaux supérieurs de la matrice, il faut absolument que l'enseignant aborde 
lors de la formation initiale les questions de l'alcool, du cannabis, de la fatigue, de l'affirmation de 
soi par rapport à son groupe d'amis, du rapport aux règles, du climat familial, etc. Ce 4ème niveau 
est le plus difficile pour la profession puisqu'il concerne des aspects qui ont  évolué pendant 18 ans 
avant que  l'apprentissage ne démarre (les traits de personnalité,  les styles de vie,  l'adhésion aux 
stéréotypes  de  sexe,  les  influences précoces  de  l'environnement  familial),  il  est par  nature peu 
adapté à l'auto‐école mais le challenge doit être relevé ; notamment si l'auto‐école améliore l'auto‐
évaluation, nous  sommes déjà dans  le 4ème niveau …De  toutes manières, nous n'avons pas  le 
choix, il faut s'occuper très rapidement du 4ème niveau dans le calendrier de la formation puisqu'il 
influence les niveaux inférieurs … 

 
Afin d'atteindre ces nouveaux objectifs pédagogiques, il faut créer à l'intérieur de chacune des 12 cases de 
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la matrice une boucle cybernétique à 4 composantes :  
 

 
 
Si nous  introduisons de nouveaux objectifs pédagogiques,  il  faut que  le  formateur  soit  compétent pour 
l'atteindre,  qu'il  emploie  une  méthode  adaptée  et  que  ce  travail  soit  évalué  (c'est  l'examen  qui  tire  la 
formation …)  ; à chaque modification dans  l'un des quatre domaines doit correspondre une modification 
dans les autres. 
 
Pour  cela,  il  faut  employer,  transférer  et  «  faire  descendre  »  des  techniques  du  post‐permis  et  de  la 
réhabilitation en formation initiale, il faut des méthodes actives ; en effet, les rapports de recherche dans ce 
domaine  (DAN, ANDREA, DRUID) montrent que  les stages « d’amélioration du conducteur », qui visent à 
réduire le récidivisme de l’infraction après le permis, sont efficaces. Ces méthodes sont fortement centrées 
sur  les questions de  l’autoévaluaton et de  la métacognition, mais  sont encore  trop peu utilisées dans  la 
formation initiale. 
 
 
Citons quelques exemples : 
 

̇ les discussions de groupe, les jeux de rôles : afin de sortir de la situation duelle jeune/adulte et que 
le  jeune  observe  les  autres  jeunes,  qu'il  comprenne  comment  ils  fonctionnent,  comment  ils 
apprennent, qu'il reçoive leurs opinions sur son comportement à lui ; 

̇ les études de cas, les dilemmes socratiques ; 
̇ le  coaching  :  afin  de  lutter  contre  la  surconfiance,  l'enseignant  doit  rentrer  dans  ce  type  de 

fonctionnement avec l'apprenant ; 
 
 

̇ faire tenir un  journal de bord, un portfolio, de ses expériences de conduite   par  l'élève : ceci peut 
permettre de développer les compétences d'auto‐évaluation. 

 
Il faut en tous cas une grande diversité de méthodes pour voir à chaque fois celle qui va être adaptée à tel 
ou tel objectif, et un partenariat avec d'autres intervenants si certains aspects dépassent les compétences 
des  bepecaser  ;  prenons  l'exemple  de  la  proportion  grandissante  des  jeunes  en  situation  de  mal‐être 
profond  lié  à  leur  histoire  familiale,  ce  qui  crée  une  forte  recherche  de  sensations  sur  des  pentes,  des 
vagues ou .. sur des routes … car comme il faut bien vivre avec quelque chose, ils remplacent les émotions 
du lien social par les sensations ; ceci est du registre des psychothérapeutes mais la route doit conduire vers 
le  soin  (et  aussi  vers  le  partenariat  avec  l'Education  Nationale  à  propos  du  dépistage  des  situations 
familiales à risque). 
 
Il faudra, tout au  long de  la formation  initiale, une alternance permanente théorie/pratique/coaching pour 
lutter contre la surconfiance et le sentiment de maîtrise de l'apprenant. 
 
Par exemple,  il peut être éducatif de mettre  le  jeune en échec, notamment  à propos des  intervalles de 
sécurité  ;  l'une  des  grandes  «  énigmes  »  de  l'éducation  routière  réside  en  effet  dans  le  fait  que  la 
compréhension  des  lois  de  l'énergie  cinétique,  des  temps  de  réaction,  des  distances  nécessaires  pour 
s'arrêter et donc des intervalles de sécurité … ne progresse quasiment pas entre 10, 15, 20 et 30 ans ! Donc, 
ni l'école, ni l'auto‐école, ni le permis ni même l'expérience de la conduite ne provoquent de progrès dans la 
compréhension de ces phénomènes  ; ce qui veut dire qu'ils ne sont pas  intégrés (même par des gens qui 
vont jusqu'à  Bac + 10 !...). Il faudra donc trouver d'autres méthodes pédagogiques. 
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Dans  le  même  registre,  l'objectif  pédagogique  des  exercices  pratiques  ne  doit  pas  être  d'essayer  de  « 
maîtriser »  les situations dangereuses, mais de  les éviter …  lorsqu'un  jeune pense qu'il peut « maîtriser » 
une situation dangereuse,  il apprend progressivement à ne plus  la considérer comme dangereuse … Un 
exercice  technique  devrait  toujours  être  suivi  et  compensé  par  un  exercice  de  prise  de  conscience  des 
facteurs d'accroissement du risque. 
 
Un autre principe pédagogique issu de la matrice est qu'il faille partir de l'expérience et non concept ; partir 
de  l'expérience  et  non  du  concept,  cela  veut  dire  partir  des  expériences  vécues  par  le  jeune  pour 
développer  l'auto‐évaluation  :  «  comment  je  me  comporte  dans  telle  situation  qui  revient  souvent  »  : 
l'urgence temporelle, la fatigue, l'alcoolisation, la pression des copains, etc. 
 
Enfin,  lors de  la formation et  lors de  l'examen, on pourrait ne pas dire « prochaine à gauche, prochaine à 
droite », mais dire « allons chez vous, allons dans tel village » pour voir fonctionner un élément du 3ème 
niveau de la matrice, la planification des trajets. 
 
 
̇ Développer une meilleure communication 
 

Organiser des  référendums  locaux de  sécurité  routière, des  consultations  citoyennes, à propos des 
connaissances,  des opinions, des résistances des parents et des enfants à propos du fonctionnement 
de la conduite accompagnée : nous devons consulter les citoyens, annoncer à l'avance les mesures en 
direction des  jeunes, médiatiser  les  connaissances  scientifiques d'évaluation  (rappelez vous que  les 
français étaient contre  la ceinture et  laxistes envers  l'alcool dans  les années 70 … donc  les attitudes 
peuvent bouger …). 

 
 
Pour conclure 
 
Cette refondation de notre système d'accès à  la conduite pourra aussi s'intégrer dans une autre « grande 
cause » plus vaste, celle des jeunes, de leurs conduites à risque, de leurs santé, de leur bien‐être et de leur 
insertion,  tous  domaines  où  nous  ne  sommes  pas  bons,  et  où  la  matrice  peut  être  un  outil  commun. 
Améliorer la sécurité routière des jeunes (et des adultes !) c'est potentiellement améliorer un vaste champ 
de comportements.  
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Le modèle finlandais 
 
 
 

Il est  logique de  commencer par  le pays qui a  inventé  la matrice ! Ceci dit,  c’est  la Norvège qui a été  le 
premier pays à institutionnaliser l’application de la matrice. 
 
Le trait principal du modèle Finlandais d’application de la matrice est le système à 2 phases de formation. Le 
coût  de la première phase est de 1200 euros, celui de de la deuxième phase de  200 euros. 
 
Pourquoi est‐ce obligatoire d’avoir une deuxième phase d’apprentissage ? 
Le  système  a  été  introduit  en  1990.  L’objectif  est  d’étendre  la  période  d’apprentissage  et  d’exploiter  les 
expériences  vécues  pendant  la  phase  intermédiaire.  On  a  ajouté  ensuite  la  conduite  de  nuit  et  sur  des 
surfaces glissantes. 
 
 
La première phase de formation  
La  première  phase  de  formation  peut  débuter  à  17  ans  et  demi  et  être  en  pratique  privée  (20%  des 
candidats) ou à  l’auto‐école (80%), mais on ne peut combiner ;  le programme de  l’auto‐école comporte 20 
cours théorique et un minimum de 30 cours pratiques de 25 minutes. L’accompagnateur est le plus souvent 
l’un  des parents,  il  doit  avoir  réussi  un  examen,  la  voiture  doit  être  inspectée  et  équipée  d’une  double 
commande. Pour le moment, les Finlandais n’envisagent pas de changer cette première phase (descendre à 
16 ans ou combiner). 
 
Cette première phase est conclue par un examen théorique sur ordinateur et par un examen pratique de 45 
minutes  suivi  d’une  session  de  feedback.  82%  des  candidats  en  auto‐école  réussissent  en  première 
passation, contre 71% en pratique privée. Les taux d’implication accidentelle ensuite ne présentent pas de 
différences. 
 
L’examen pratique a vu en 2000 sa durée augmentée de 30 à 45 minutes, en ajoutant une autoévaluation 
(évaluation de 1 à très pauvre à 5 excellent). 
 
Le test théorique porte sur la cellule 1.2. Nous présentons dans les pages suivantes un exemple de question 
fermée où l’apprenti doit choisir entre plusieurs réponses à propos des usagers vulnérables. 
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La seconde phase de formation 
La seconde phase doit  intervenir entre 6 et 24 mois après  l’obtention du permis d’apprenti ; elle ne peut 
avoir  lieu  qu’en  auto‐école  agréée ;  si  le  conducteur  ne  se  conforme  pas  à  cette  règle,  son  permis  est 
suspendu. Un nouveau permis d’apprenti peut lui être accordé, mais l’obtention du permis définitif en sera 
retardée  d’un  an  et  demi.  Ceci  a  aussi  des  conséquences  sur  le  traitement  des  infractions  (lettre 
d’avertissement  à  la première  infraction,  suspension  avec un nombre d’infractions moins  important que 
pour les conducteurs expérimentés). 
 
La  seconde  phase  repose  sur  trois  principes :  sécurité,  protection  de  l’environnement,  réalité  des 
expériences personelles. 
 
On  ne  peut  échouer  à  la  seconde  phase  mais  l’enseignant  peut  demander  des  séances  d’entraînement 
supplémentaires. 
 
En  ayant  tiré  les  enseignements  de  l’expérience  norvégienne  à  propos  du  dérapage  sur  glace,  cette 
seconde phase  finlandaise est bien centrée sur  l’évitement du danger et non sur  la  tentative  illusoire de 
maîtrise du  risque … Par xemple,  l’enseignant va demander à  l’élève de  rouler 5 à  10 km/h plus vite sur 
circuit afin de le mettre en échec … 
 
Son contenu : 
Bien qu’elle soit de relativement courte durée,  la seconde phase finlandaise comporte trois composantes 
ayant chacune leurs objectifs : 
 
1) Analyse de ses compétences et de son style de conduite 

‐ autoévaluation par un questionnaire  
‐ analyse d’une situation dangereuse survenue pendant la phase intermédiaire 
‐ test sur ordinateur à propos du type d’interactions sociales sur la route 
‐ évaluation et feedback 

 
Il y a donc d’abord cette période d’évaluation  individuelle (1  leçon théorique et 2 pratiques) ;  les contenus 
portent sur  l’autoévaluation  (une moitié de cours),  l’évaluation de  la conduite  (2 cours),  la discussion de 
feedback (une moitié de cours). 
 
Dans  le  questionnaire  d’autoévaluation,  on  demande  au  candidat  de  s’évaluer  (de  1  à  5);  une  seconde 
évaluation est formulée par l’examinateur et ce, sur 7 compétences : 

 
 
1) les manœuvres 
2) le contrôle des situations 

de conduite 
3) la considération pour les 

piétons et les cyclistes 
4) la planification des trajets 
5) la reconnaissance et 

l’évitement des dangers 
6) la conduite économique 
7) la communication avec les 

autres usagers 
 

Le point 8 concerne la similarité des évaluations 
 
 
2) L’entraînement sur circuit 
Lors de cette période d’instruction en groupe (3 théoriques et 6 pratiques) ;  les contenus concernent des 
démonstrations et exercices sur circuit (6 cours pratiques), 3 cours théoriques. 
 
Les groupes sont de 12 élèves maximum, 6 sur circuit pour des raisons d’efficacité et de sécurité. 
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Les méthodes en sont :  
‐ discussions en groupe ; 
‐ tâches en groupe ; 
‐ exercices individuels et collectifs sur surfaces glissantes (démontrer la nécessité des intervalles de 

sécurité ; montrer comment la vitesse affecte la conduite en courbe) ; 
‐ compétences sociales, nouveaux matériels sur la communication entre les conducteurs ; 
‐ éco‐conduite, indicateur Ecomêtre ; 
‐ autoévaluation (évaluer les forces et faiblesses de sa conduite ; se rendre compte de ce que l’on a 

fait ou non). 
 
 
3) L’éducation en classe 
Au  début  de  la  2ème  phase,  les  élèves  ne  sont  pas  très  motivés,  on  leur  montre  un  film  « too  fast  too 
furious »,  c’est  un  point  de  départ  pour  la  discussion.  La  discussion  de  groupe  porte  sur  deux  sujets 
principaux : les risques et la conduite économique. 
 
Comment rendre plus active une leçon sur les virages en intersection ? Il faut donner des tâches à résoudre : 
sur un tableau avec des véhicules aimantés et des flèches, le jeune doit éclaircir le problème ; s’il échoue, les 
autres ne doivent pas se moquer ! 
 
 
La question de l’éco‐conduite 
L’éco‐conduite a étéintroduite dans la formation en 1995 et dans l’examen en 1998. Les auto‐écoles en ont 
fait le marketing (protection de l’environnement, gain financier, sécurité) 
 
L’éco conduite est l’un des trois objectifs de la formation et de l’examen : 

‐ dans la première phase, elle est mentionnée dans six contextes de l’apprentissage ; 
‐ dans l’examen, c’est l’une des 7 compétences (mais n’est pas cause d’échec comme en Suède) 
‐ dans la seconde phase, elle est incluse dans le feedback et dans les cours théoriques. 

 
Lorsque  l’on analyse  l’évolution des 7 compétences des conducteurs novices avec  l’expérience,  la courbe 
sur 6 ans de l’éco conduite est l’une des plus mauvaises … 
 
 
La tâche en groupe 
Elle consiste en une analyse d’un accident d’un conducteur novice et à l’apprentissage de la reconnaissance 
du risque. Ils doivent trouver les facteurs de risque et discuter des moyens de compenser les risques. 
Quand le groupe explique aux autres groupes les facteurs de risque, chacun de ces facteurs est mis sur une 
ligne de temps, afin d’illustrer les niveaux de la matrice. 

1.10.20077  
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Après  cela,  les  jeunes  doivent  penser  à  leur  expérience  de  conducteur,  ont‐ils  rencontré  eux  aussi  des 
facteurs de  risque qui ont  conduit  à  cet  accident ? Qu’est‐ce qui  a  empêché  la  situation de produire un 
accident ? On discute des expériences personnelles. 
 
Il y a un formulaire d’évaluation. 
 
A partir de cela on donne au jeune un profil de sa conduite sous forme de camembert :  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Pour chaque moment de  la  formation et chaque évaluation, on  regarde quelle cellule de  la matrice cela 
concerne. 
 
Première phase :  
A la fin de cette première phase, un conducteur doit maîtriser :  
 
 
 
 
 
 
 
Niveau hiérarchique du 
comportement  

Contenu de l’éducation du conducteur 
 

Connaissances  
et compétences 

 

Facteurs  
d’accroissement du risque 

 
Connaissances et compétences 

 

Auto évaluation  
Conscience de ses tendances 

personnelles 
Développer des savoir‐faire méta‐

cognitifs 
 

Projets de vie  
et aptitudes,  
contrôle de soi  

 
1.2 ; 3.8 

 

 
1.2 ; 3.8 

 
1.2 ; 3.8 

 
Objectifs  
et contexte  
de la conduite  

 
3.1 ; 3.7 

 

 
3.1 ; 3.7 

 

 
3.1 ; 3.7 

 
Maîtrise des situations  
de circulation  
(situation particulière) 

 
2.1 ; 2.5 ; 3.7 

 
2.1 ; 2.5 ; 3.7 

 
2.1 ; 2.5 ; 3.7 

 
Maniement du véhicule 
(situation particulière) 

 
1.4 ; 3.7 

 
1.4 ; 3.7 

 
1.4 ; 3.7 

 
 
1.2 : le système de circulation ; 
1.4 : la maîtrise du véhicule ;  
2.1 : les techniques basiques de conduite ;  
2.5 : les intersections et les voies ;  
3.1 : la planification des trajets et l’anticipation ;  
3.7 : l’état du véhicule et l’éco‐conduite ;  
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3.8 : la guidance pour aborder la phase intermédiaire 
 
 
Examen théorique et couverture de la matrice : 
 
 
 
 
 
 
 
Niveau hiérarchique du 
comportement  

Contenu de l’éducation du conducteur 
 

Connaissances  
et compétences 

 

Facteurs  
d’accroissement du risque 

 
Connaissances et compétences 

 

Auto évaluation  
Conscience de ses tendances 

personnelles 
Développer des savoir‐faire méta‐

cognitifs 
 

Projets de vie  
et aptitudes,  
contrôle de soi  

 
 

 
1 

 
1.2 ; 3.8 

 
Objectifs  
et contexte  
de la conduite  

 
1, 4, 5, 6, 9 

 

 
1, 4, 9 

 

 
1, 4, 9 

 
Maîtrise des situations  
de circulation  
(situation particulière) 

 
2, 3, 4, 5, 6, 7 

 
2, 3, 6, 7, 10 

 
1, 2, 3, 4, 5 

 
Maniement du véhicule 
(situation particulière) 

 
1, 5, 6, 7, 8 

 
1, 2, 3, 5, 6, 7, 8 

 
1, 3, 5 

 
 
L’examen théorique du permis B inclut deux parties : 10 questions écrites et 50 diapositives sur :  
1=le conducteur ;  
2=les priorités ;  
3=les savoirs faire basiques ;  
4=les interactions ;  
5=l’environnement du trafic ;  
6=la conduite dans des situations difficiles ;  
7= l’usage économique du véhicule ;  
8=le véhicule ;  
9=les accidents ;  
10=la gestion du trafic 
 
 
Phase intermédiaire et couverture de la matrice : 
 
 
 
 
 
 
 
Niveau hiérarchique du 
comportement  

Contenu de l’éducation du conducteur 
 

Connaissances  
et compétences 

 

Facteurs  
d’accroissement du risque 

 
Connaissances et compétences 

 

Auto évaluation  
Conscience de ses tendances 

personnelles 
Développer des savoir‐faire méta‐

cognitifs 
 

Projets de vie  
et aptitudes,  
contrôle de soi  

     

Objectifs  
et contexte  
de la conduite  

     

Maîtrise des situations  
de circulation  
(situation particulière) 

     

Maniement du véhicule 
(situation particulière) 
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Phase de pratique et d’évaluation indépendantes. Des méthodes actives manquent malheureusement pour 
le moment, mais pourraient être utiles dans cette phase. 
 
 
Examen pratique : 
 
 
 
 
 
 
 
Niveau hiérarchique du 
comportement  

Contenu de l’éducation du conducteur 
 

Connaissances  
et compétences 

 

Facteurs  
d’accroissement du risque 

 
Connaissances et compétences 

 

Auto évaluation  
Conscience de ses tendances 

personnelles 
Développer des savoir‐faire méta‐

cognitifs 
 

Projets de vie  
et aptitudes,  
contrôle de soi  

     

Objectifs  
et contexte  
de la conduite  

4    4 

Maîtrise des situations  
de circulation  
(situation particulière) 

1, 2, 3, 5, 6, 7  1, 2, 3, 5  1, 2, 3, 5, 6, 7 

Maniement du véhicule 
(situation particulière) 
 

1, 2, 6  1  1, 2, 6 

 
1=manœuvres ;  
2=gestion des situations de trafic ;  
3=montrer de la considération aux piétons et aux cyclistes ;  
4=planification des trajets ;  
5=reconnaissance et évitement des risques ;  
6=conduite économique ;  
7=communication avec les autres usagers. 
 
Seconde phase de formation : 
 
 
 
 
 
 
 
Niveau hiérarchique du 
comportement  

Contenu de l’éducation du conducteur 
 

Connaissances  
et compétences 

 

Facteurs  
d’accroissement du risque 

 
Connaissances et compétences 

 

Auto évaluation  
Conscience de ses tendances 

personnelles 
Développer des savoir‐faire méta‐

cognitifs 
 

Projets de vie  
et aptitudes,  
contrôle de soi  

     

Objectifs  
et contexte  
de la conduite  

     

Maîtrise des situations  
de circulation  
(situation particulière) 

     

Maniement du véhicule 
(situation particulière) 
 

     

 
Toutes  les cases doivent être prises en compte. De plus : Conduire de manière prévisible et économique : 
1=évaluation réaliste de ses compétences de conduite ;  
2=les risques ; 
3=les anticipations et la conduite économique. 
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Les évaluations du modèle finlandais 
 
Divers travaux évaluatifs ont été réalisés pour vérifier si la seconde phase apporte un bénéfice préventif. 
 

1) La  première  étude  (Keskinen,  Hatakka,  Katila  and  Laapotti,  1992)  a  été  réalisée  juste  après  la 
réforme, en comparant les taux d’accidents avant/après, mais comme la première phase avait été 
également modifiée, on ne pouvait savoir ce qui revenait à l’introduction de la seconde phase. 

 
2) La deuxième étude (Katila et al., 2000) a analysé  les effets à plus  long terme et a été publiée au 

sein du rapport DAN. Elle montre une diminution des accidents pour  les conducteurs qui avaient 
suivi la seconde phase. Il y avait aussi des évolutions qualitatives (moins d’accidents de nuit et de 
dérapage), ce qui pouvait indiquer des modifications des comportements. Des évolutions positives 
ont également été observées à propos des attitudes. Toutefois, il était difficile de ne pas éliminer 
le facteur de confusion que constituait la forte baisse contemporaine des accidents. Ce qui n’était 
pas mentionné à l’époque dans ce rapport, c’est que les conducteurs novices présentaient au bout 
de 3 ans le même risque d’accidents enregistré par les assurances que la population globale. Donc, 
l’objectif de réduire la période de surrisque des novices semblait atteint. 

 
3) Une troisième étude (Katila, Keskinen and Hatakka, 1996) a porté sur les perceptions des apprentis 

et des  formateurs à propos des circuits dans quatre pays scandinaves. Les  résultats ont montré 
que  les  formateurs  considéraient  les  stratégies d’évitement ou d’anticipation du  risque  comme 
plus  essentielles  que  l’entraînement  des  manœuvres  par  rapport  aux  apprentis.  Toutefois,  les 
apprentis ne recevaient pas le message et continuaient à percevoir comme essentiel la maîtrise du 
dérapage  sur  surfaces  glissantes.  Seuls  les  apprentis  finlandais  comprenaient  l’importance  de 
l’anticipation. Depuis ces résultats, dont les données de base avaient été obtenues aux débuts des 
années  90,  le  modèle  finlandais  a  mis  l’accent  sur  cette  anticipation.  Puis  les  autres  pays 
scandinaves ont suivi cette évolution. 

 
4) Une  quatrième  étude  (Laapotti,  Keskinen,  Hatakka  and  Katila,  1998)  s’est  centrée  sur  les 

arrangements pratiques de la seconde phase ; elle a montré qu’il était important d’avoir la session 
en  classe  à  la  suite  de  la  session  sur  circuit :  dans  une  première  version,  la  session  en  classe 
précédait la session sur circuit lors de la seconde phase, et les apprentis ne faisaient qu’attendre ce 
qui était pour eux essentiel …  l’entraînement  sur circuit ! Cette étude a comparé 5 auto‐écoles, 
avant de changer le système, juste après et deux ans après. Elle a montré que l’apport de la session 
en classe a ainsi été augmenté, qu’un changement s’était opéré, de la maîtrise vers l’anticipation et 
l’évitement ; néanmoins, cet effet avait disparu au bout de deux ans. Enfin,  les apprentis ont fait 
part de leur besoin de méthodes plus actives d’apprentissage, comme les discussions de groupe ; 
pour conclure, cette étude a montré que  les entraînements pratiques sont essentiels, mais qu’ils 
doivent être suivis d’une réflexion. 

 
5) Une  cinquième  étude  (Peräaho,  Keskinen,  Hatakka  and  Katila,  2000)  a  été  présentée  dans  le 

rapport DAN. Elle a utilisé les formulaires standards d’évaluation des auto‐écoles : les apprentis ont 
évalué  la première et  la seconde phase au moyen de ces formulaires. Ceci a été possible dans  les 
20%  des  500  auto‐écoles  finlandaises  qui  ont  une  certification  ISO  de  label  qualité.  Cette 
certification n’est pas obligatoire mais volontaire et témoigne de certaines attitudes de la part de 
l’auo‐école. Les notes données par  les apprentis étaient du même niveau pour  la première et  la 
seconde phase. Or, comme nous l’avons vu, bien qu’elle soit obligatoire, la seconde phase ne peut 
conduire à un échec dans  l’obtention du permis : on aurait pu  s’attendre à ce que  les apprentis 
soient moins motivés par cette phase et donnent des scores moins bons, ce n’est pas le cas, donc, 
ceci  indique que  la seconde phase de formation est appréciée, du moins au sein des auto‐écoles 
certifiées  ISO,  qui  certes  ne  sont  sans  doute  pas  représentatives  de  toutes  les  auto‐écoles  en 
Finlande !  Toutefois,  cette  étude  nous  enseigne que,  lorsque  l’enseignement  est de qualité,  les 
apprentis reconnaissent retirer quelque chose de cette seconde phase, et qu’une formation post‐
permis obligatoire n’est pas  considérée négativement,  ce qui  est  important pour  l’acceptabilité 
sociale du système ! Ce travail a également montré une différence entre conducteurs masculins et 
féminins :  les  jeunes conductrices étaient généralement plus satisfaites par  la seconde phase que 
les  jeunes conducteurs,  les contenus de cette phase sont sans doute  jugés comme plus utiles par 
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les premières. Or, nous savons que la surconfiance est plus importante chez les garçons au début, 
et également qu’elle augmente plus vite au cours de  l’apprentissage chez ceux‐ci. De même,  les 
aspects motivationnels sont plus au cœur des accidents des jeunes hommes, alors que les erreurs 
de pilotage sont plus au cœur des accidents des jeunes : nos collègues finlandais pensent donc que 
la seconde phase devrait être différente en fonction du sexe de l’apprenti (nous avons maintes fois 
suggéré  cette  évolution  dans  notre  pays    propos  de  l’éducation  routière  et  de  la  formation 
initiale !).  Cette  cinquième  étude  montre  aussi  que  les  jeunes  ayant  suivi  une  formation  privée 
jugent positivement cette seconde phase, mais très  légèrement moins que  les  jeunes ayant suivi 
une formation en auto‐école. Cette évaluation positive de la seconde phase porte aussi bien sur les 
aspects de pilotage que sur les analyses en classe : mettre en relation la pratique avec les aspects 
plus sociaux et cognitifs de la conduite et  avec l’auto‐évaluation semble donc bien fonctionner. 

 
6) La sixième étude n’est pas encore publiée : l’AKE a récemment collecté une base de données sur la 

formation des  conducteurs ;  l’idée  est de  contrôler de manière permanente  les  avis des  jeunes 
conducteurs  venant  d’obtenir  leur  permis  sur  la  qualité  de  la  formation  qu’ils  ont  reçue. 
Malheureusement, le taux de retour des questionnaires n’a été que de 40%. Les résultats montrent 
qu’il y a une  forte hétérogénéité de qualité de  la  formation, que  ce  soit pour  la première ou  la 
seconde  phase.  Par  rapport  aux  auto‐écoles  certifiées  ISO,  la  gestion  de  la  seconde  phase  est 
exigeante pour des auto‐écoles « lambda » ! Les jeunes qui produisaient des évaluations négatives 
de  la  seconde  phase  ou  des  absences  d’évaluation  se  caractérisaient  par  des  fréquences  plus 
importantes d’infractions. 

 
 
Les contraintes structurelles du modèle finlandais 
 
La première contrainte est l’utilisation de circuit lors de la seconde phase ; 28 circuits existaient au moment 
de  la création de  la seconde phase. Ces circuits sont essentiellement privés, et sont associés à des auto‐
écoles ou à des instituts. 
 
Certains  collègues  finlandais  pensent  que  l’on  pourrait  peut‐être  faire  l’économie  de  ces  circuits  car  la 
plupart  des  dimensions  de  l’apprentissage  ne  nécessitent  pas  de  circuit  (l’autoévaluation,  le  feedback, 
l’utilisation  des  expériences  personnelles  de  la  phase  intermédiaire,  l’éco  conduite).  Toutefois, 
l’entraînement sur circuit suscite des avis positifs et est motivant, mais certains apprentis ont encore besoin 
d’un entraînement pratique lors de la seconde phase. 
 
En ce qui concerne  les exigences que ce modèle pose aux formateurs, elles sont élevées,  les auto‐écoles 
finlandaises ont dû  investir  fortement sur  la  formation des  formateurs, cela a pris des années, et cela ne 
pourra  donc  être  appliqué  rapidement  dans  notre  pays.  Toutefois,  il  faut  comprendre  ceci  comme  un 
processus à étapes, il suffit de lancer la première étape ! 
 
 
Le système de contrôle 
Un  tel système en deux phases suppose un bon système de contrôle et un  registre des permis, de  leurs 
dates de passation, des formations suivies, etc. En effet,  la situation du permis  joue sur  le traitement des 
infractions  (les  distinctions  se  font  cependant  sur  l’ancienneté  du  permis,  et  non  pas  sur  le  suivi  de  la 
seconde phase en soi). Pour le moment, il n’y a pas encore de correspondance entre l’examen du permis et 
les contenus de la seconde phase, comme certains le souhaitent ; en effet, les collègues finlandais pensent 
qu’il ne faut pas « mélanger les genres » et que les éléments de la seconde phase ne doivent pas évoquer un 
examen. La seconde phase a été introduite au moment du renouvellement de la première, l’une doit mener 
à l’autre logiquement, elles doivent former un continuum. 
 
 
Les problèmes qui subsistent : 

‐ la  quantité  d’entraînement  pratique  (15  h)  est  faible,  comparée  aux  autres  pays  de  l’Union 
Européenne ; 

‐ les conducteurs novices tendent à prendre la 2ème phase trop tard (trop vers la fin des deux ans) ; 
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‐ il  faudrait développer une  formation  initiale des  formateurs, notamment en ce qui concerne  leur 
fonctionnement pédagogique, et on manque de formateurs aussi ; 

‐ le concept de  risque dans  le programme est peut‐être  trop abstrait ; Esko Keskinen va  faire une 
recherche sur ce point. 

 
Pour conclure, le bilan du modèle Finlandais : 

‐ il n’y a pas de preuve que  la 2ème phase diminue  les accidents, en  tous cas, elle ne  les augmente 
pas ! 

‐ les statistiques Finlandaises sont plutôt bonnes par rapport aux autres pays européens, donc ceci 
peut être considéré comme une confirmation ! 

 
Projets futurs d’évolution du système : 

‐ plus de pratique supervisée obligatoire (5h de plus) en s’inspirant des Norvégiens ; 
‐ formation des accompagnateurs privés (package de formation) ; 
‐ tout l’apprentissage des conditions difficiles doit aller dans les auto‐écoles ; 
‐ phase intermédiaire plus près de la 1ère phase ; 
‐ terminer le projet HERMES sur le coaching. 
‐ il y a des normes subjectives sur ce qui est bon et moins bon, il faudrait des évaluations ! 

 
 
 
 
Rencontre avec les représentants de l’administration du permis de conduire : l’AKE. 
 
 
L’histoire de l’AKE 
C’était  au  début  l’ARK  (une  agence  gouvernementale  en  1993) ;  puis  l’Etat  a  décidé  de  les 
privatiser (politique générale de  l’Etat  Finlandais  à  cette  époque). En  1994,  l’AKE  a  été  créée :  c’est une 
ONG ; l’AKE est responsable de tous les examens du permis de conduire. 
 
Elle « achète »  les examens à des acteurs  locaux :  le client achète à  l’acteur  local, qui  le vend à  l’AKE, qui 
décerne officiellement le permis et le revend à l’acteur local, mais le prix sera le même pour le client partout 
en Finlande (le seul pays qui fait cela également est l’Islande) 
 
L’AKE a lancé trois appels d’offre et attendait :  

‐ un prix plus bas : ceci a été obtenu (prix moyens : 1500 euros) ; 
‐ une meilleure qualité : ceci reste à prouver ! 
‐ augmenter le nombre de compagnies se spécialisant dans l’examen : ceci n’a pas été obtenu ; 
‐ un  nombre  plus  important  d’enseignants  devenant  inspecteurs,  plus  à  plein  temps,  plus  de 

femmes : ceci a été obtenu. 
 
Donc, ces évolutions pourraient être des facteurs positifs pour  la sécurité ; une seule compagnie a gagné 
tous les appels d’offre dans tous les régions. 
 
Quelques statistiques :  

‐ le nombre de centres d’examens : environ 100 
‐ le nombre d’inspecteurs : 200 (80 à plein temps) 
‐ le nombre d’examens par an : 330 000  
‐ le revenu financier : 8 millions d’euros, AKE en  redonne 6 à la compagnie. 

 
Quels effets ont ce modèle selon les experts Finlandais ? 

1) on sait très peu de choses (un seul rapport de  l’Université de Turku en 2005 : « Evaluation of the 
Finnish examination system ») 

2) on n’a pas de preuve empirique que le système produit des meilleurs conducteurs ! 
 
L’aspect  le  plus  satisfaisant  est  peut‐être  le  fonctionnement  de  l’ensemble  du  système,  le  caractère 
systémique de l’ensemble ; les éléments positifs sont produits par l’ensemble du système et non pas par un 
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seul élément. Toutefois, les experts de l’AKE pensent que la 2nde phase permet d’améliorer le 2ème et le 3ème 
niveau de la matrice.  
 
Avant,  il  fallait  7  ans  pour  le  jeune  conducteur  novice  atteigne  le  niveau  de  risque  des  expérimentés, 
maintenant il faut 3 ans. L’AKE envoie 8000 questionnaires chaque année : 99% des jeunes conducteurs  ne 
sont pas impliqués dans des accidents corporels, 80% dans des accidents matériels. Donc, les Finlandais sont 
contre l’accès graduel nord‐américain et ses restrictions : il est jugé trop discriminatoire au vu des constats 
ci‐dessus ! 
 
Les progrès futurs à accomplir concernent :  

‐ il faut améliorer la coopération entre les acteurs ; 
‐ on a un référent,  la matrice et ses objectifs mais  il faudra amener des résultats de recherche, pas 

seulement des opinions ! 
‐ il faudra augmenter le nombre d’heures de pratique dans la première phase. 
‐ il faudra augmenter la pratique privée et ne se servir des auto‐écoles que comme consultants. 

 
L’AKE  dispose  des  profils  de  compétence  (sur  300  000  jeunes  conducteurs)  à  partir  du  jugement  de 
l’inspecteur en première passation. 
 
Certaines compétences  sont moins dépendantes de  l’âge, d’autres plus  (par exemple  l’éco‐conduite) ;  la 
comparaison formation en auto‐école/formation privée  est à l’avantage de la formation privée, même pour 
l’éco‐conduite. Avoir de la considération pour les cyclistes et piétons et la reconnaissance des risques sont 
les points où il y a le moins de différences. En formation privée, on a 81.4% de réussite à l’examen théorique, 
contre 80.9% en auto‐école. On voit comment cette situation est très différente de la France ! 
 
En  effet,  entre  les  deux  formations,  il  y  a  des  différences  quantitatives (avec  les  parents,  les  jeunes 
conduisent plus), et qualitatives (relations affectives parent/enfant), et il y a aussi un biais de sélection des 
populations. 
 
L’AKE dispose par ailleurs d’opinions des jeunes conducteurs sur l’utilité de l’apprentissage, sur une échelle 
de  1  mauvaise  à  5  très  bonne.  Le  meilleur aspect  est  selon  les  jeunes  la  conduite  en  ville,  puis  les 
manœuvres ;  les  moins  bons  sont  la  conduite  dans  des  conditions  difficiles,  l’autocontrôle,  la 
reconnaissance des risques ; mais les jeunes reconnaissent que ces aspects sont plus difficiles à évaluer. 
 
Enfin,  l’AKE  dispose  aussi  de  données  sur  1031  candidats  du  sud  de  la  Finlande  par  une  comparaison 
inspecteur/candidat : les candidats se surestiment pour tout sauf pour la considération pour les cyclistes et 
piétons ! 
 
Les futurs plans futurs d’action en Finlande : 

‐ augmenter la pratique privée supervisée (en appliquant le modèle norvégien, voir plus loin) ; 
‐ donner un nouveau rôle aux auto‐écoles ; 
‐ créer un « package de formation » pour l’accompagnateur et l’élève ; 
‐ ne laisser que l’apprentissage de la conduite dans des conditions difficiles en auto‐école. 
‐ débuter la seconde phase le plus près possible de la première. 

 
 
 
Rencontre avec l’AHTI (association des auto‐écoles) 
 
 
La formation des formateurs 
 
Le défi  le plus  important est de définir quels sont  les problèmes académiques et  les problèmes pratiques 
dans  le nouveau système. La  formation continue des enseignants,  le  rafraîchissement des connaissances 
est un problème difficile par manque de moyens financiers. 
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L’amélioration de la connaissance de la théorie de la matrice a été réalisée pour les formateurs, mais il y a 
encore  des  problèmes  dans  la  pratique.  Quand  un  formateur  a  une  meilleure  qualité  théorique  que 
pratique, ceci crée des problèmes. 
 
L’entraînement pratique des candidats formateurs devrait être fait à l’auto‐école et le reste de l’éducation à 
l’école, mais il faudrait qu’il y ait plus de candidats. Un des problèmes est qu’il se produit une impasse pour 
les jeunes Finlandais : s’ils veulent devenir enseignants de la conduite, ils ne peuvent continuer logiquement 
leurs études. Selon nos interlocuteurs Finlandais, ceci n’a pas été résolu non plus en Norvège ! 
 
Il y a bien une guidance des jeunes Finlandais  pour le choix professionnel, mais  pas du tout spécialisé sur la 
conduite automobile. Un problème est que le système de sélection est mal équilibré : les groupes de sujets 
qui arrivent ne sont pas ceux que l’on voudrait ! Ils sont trop vieux, ils ont simplement conduit un bus ou un 
camion ! 
 
La Finlande souffre encore d’une « charge historique » sur la maîtrise technique du véhicule, le pilotage, et 
n’est pas encore libérée de cela, notamment à propos de la sélection des moniteurs. 
 
Une alternative serait de souligner plus la qualification ou l’expertise des enseignants, si certains voulaient 
changer du statut d’instituteur à celui d’enseignant de la conduite (« ce serait bien, mais nous n’avons pas 
encore un  tel  système ! »). En  ce qui  concerne  l’éducation  à  la  santé,  les  instituteurs  seraient en  fait de 
meilleurs formateurs car ils ont eu une meilleure formation initiale. 
 
Il n’y a pas actuellement de manuel pour la formation des enseignants, Esko Keskinen a le projet d’en faire 
un. Pour  le moment,  il existe seulement un document en finlandais d’un groupe de travail de  l’AKE et de 
l’AHTI pour clarifier  la formation  initiale des enseignants de  la conduite, ses modalités, son administration 
et son financement. Le groupe de travail a suggéré que les examens de qualification dans ce secteur suivent 
les  mêmes  règles  que  les  examens  pour  devenir  formateur  spécialisé.  Transférer  la  formation  initiale  à 
l’université étendrait trop  la phase d’apprentissage et aggraverait  le problème du manque d’enseignants. 
Le groupe  a proposé deux  solutions  alternatives pour obtenir  la qualification, mais  les deux doivent  se 
terminer par un examen. La question de la formation par alternance devra être clarifiée. Les qualifications 
pour d’autres types de permis devront être acquises par des modules supplémentaires 
 
Les formateurs sont encore trop dans le registre magistral, il faudrait plus utiliser les ressources de l’élève ; 
c’est un travail qu’il faudra faire pour les futurs formateurs mais aussi pour ceux qui travaillent déjà. 
 
La matrice est une référence pour tous ces problèmes de la formation initiale des formateurs : il ne faudrait 
pas oublier non plus les inspecteurs car ils ont une grande influence sur les moniteurs ; l’examen du permis 
n’a pas de validité prédictive pour  le dépistage de  l’accident, mais c’est aussi parce que conduire est un 
droit ! 
 
Cette question sera le challenge pour les prochaines années. 
Les moniteurs  restent peu de  temps dans  le  système,  s’ils  restaient plus  longtemps,  cela améliorerait  le 
système ; s’il pouvait exister davantage, de mobilité professionnelle, cela amènerait de meilleurs candidats, 
surtout pour les jeunes. 
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Le modèle norvégien  
 
 
Nous  introduisons nos questions  sur  la matrice. Nos  interlocuteurs norvégiens nous disent avoir eu déjà 
cette manière de penser dans les années 80 ! Ils disent avoir toujours construit les programmes comme des 
plans  d’apprentissage,  avec  des  progressions  pédagogiques  par  étapes,  ceci  pour  guider  le  formateur, 
même s’il est libre d’organiser son travail comme il l’entend. 
 
Par contre, les Suédois, nous disent‐ils, ont utilisé la matrice pour construire leur programme en remplissant 
les  objectifs  dans  chaque  cellule,  mais  sans  faire  une  progression ;  c’est  plus  neutre,  mais  aussi  plus 
exigeant et moins guidant pour  le  formateur,  il doit  faire son plan de  travail  trouver ses applications  lui‐
même. 
Les formateurs suédois peuvent‐ils  le faire ? S’ils n’ont bébéficié que de quelques  jours de formation pour 
cela, les Norvégiens en doutent. 
 
L’administration norvégienne avait de bonnes relations avec les associations d’auto‐écoles, ceci a permis le 
renforcement de  la  formation ; un pays vante  souvent  ses choix politiques, mais en  fait  il y a,  selon nos 
interlocuteurs, une grande part de chance, de coïncidence entre des intérêts qui convergent à un moment 
donné : en Norvège, les  plans globaux de sécurité routière de 1988, 1995, et enfin le plus récent (2002‐2011) 
qui  insiste  sur  le  besoin  de  revoir  entièrement  la  question  de  la  formation  initiale  et  sur  la  nécessité 
d’intensifier  les  apprentissages  pour  toutes  les  sortes  de  permis,  les  directives  de  la  Commission 
Européenne créant plus de   catégories de permis en  1997,  le  rapport GADGET en  1999,  l’évaluation de  la 
période 1995‐2005,  la « montée » de  la formation  initiale des enseignants de  la conduite dans  l’Université, 
etc ! Bref, la volonté politique, la bonne entente entre l’administration et les auto‐écoles ! Autre exemple, il 
y a trois ans, on a déploré un accident très grave de jeunes (7 tués), la presse a demandé aux politiciens : «  
qu’avez‐vous fait ? » Heureusement, l’administration avait une réponse ! 
 
 
Voyons  donc  quelle  est  la  manière  norvégienne  d’utiliser  la  matrice  au  sein  du  modèle  général 
d’apprentissage général. 
Les Norvégiens pensent qu’il faut un modèle général, une plate‐forme commune, que l’on ait 2 ou 16 roues ! 
Car c’est une question de comportement ! 
 
Ils  disposent  ainsi  des  travaux  épidémiologiques  qui  montrent  que  chez  les  18‐19  ans,  que  l’on  soit 
conducteur de voiture, de moto ou de camions, c’est l’accident à un seul véhicule avec sortie de route qui 
est,  et  de  loin,  le  scénario  le  plus  fréquent.  Ce  constat  est  donc  le  même  que  dans  notre  pays.  Les 
Norvégiens en concluent donc que le principal problème est une vitesse inadaptée à la situation. 
 
Selon nos  collègues Norvégiens,  la    vitesse  était non  seulement  inadaptée  à  la  situation mais  aussi  à  la 
compétence du conducteur ! Il s’agirait de lui donner une vision plus réaliste de ses compétences ! Donc, la 
formation doit faire intégrer que la vitesse doit être adaptée à la situation et à ses compétences ! Quant aux 
motocyclistes, même sans prise de risque ou sans transgression, nos collègues Norvégiens pensent que la 
moto demande un tel niveau de savoir faire technique que la sortie de route, même à vitesse réglementaire, 
pourrait être évitée si on renforçait les compétences à ce niveau … 
 
Ils ont ainsi adopté  la matrice pour  l’éducation  scolaire,    la  formation à  la moto et à  la  formation poids 
lourds (mais il serait très exagéré de dire comme on l’entend parfois à propos de la Norvège que la matrice 
serait le référent unique pour le continuum éducatif tout au long de la vie !). 
 
En fait, si  les Norvégiens appliquent  la matrice à toutes  les catégories de permis, ceci vient du fait que  les 
différents types d’usagers de la route vont partager le même espace et interagir afin de tenter de créer un 
environnement sûr. Donc,  le système norvégien des permis est modulaire :  il y a un noyau commun fondé 
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sur  la  matrice,  puis  des  modules  spécifiques  à  chaque  type  de  véhicule.  Ceci  vise  aussi  à  éviter  les 
répétitions inutiles d’apprentissage pour les usagers qui désirent passer plusieurs types de permis. 
 
De même, nos collègues Norvégiens partent du constat que l’examen du permis n’est pas un outil préventif 
car  il  recale  des  « faux  négatifs »  (des  conducteurs  qui  n’auraient  pas  eu  d’accident  ensuite,  mais 
heureusement cette lacune peut être corrigée par le succès du « faux négatif » à la deuxième passation !) et 
laisse passer des « faux positifs » (des conducteurs qui, permis en poche, vont avoir des accidents ensuite, 
et  là, malheureusement,  il n’y aura pas de correction …). Donc, même si  l’on essaye d’améliorer l’examen 
(comme  ils  l’ont fait, en portant  la durée à 1 h…),  il vaut mieux s’assurer que  la formation  initiale permet 
d’atteindre les objectifs affichés … 
 
A  la base de  l’application de  la matrice en Norvège,  il y a  le devoir d’appliquer toutes    les  régulations de 
l’Union Européenne dans leur propre système (code, vitesses, stationnement permis, normes des véhicules, 
formations et examens, etc) bien qu’ils ne fassent pas partie de l’U.E. 
 
Ce qui fonde l’application de la matrice en Norvège, c’est :  

 
Un modèle systémique pour développer la formation initiale 
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Les responsabilités et les coopérations 
 

Le schéma général 
 

 
 
Donc, la formation du conducteur est complètement sous la tutelle de la Direction des routes publiques. 
 

 
 
 
Il  y  a  600  auto‐écoles  en  Norvège,  1400  formateurs  et  300  inspecteurs.  La  plupart  d’entre  elles  sont 
membres d’une association d’auto‐école (une principale, une plus petite). 
 
167 000 examens théoriques (passés sur PC) et 115 00 examens pratiques (sur trajets fixés) sont passés par 
an. 
En moyenne, un  jeune norvégien a entre 25 et 30  leçons, dont 9.5 sont obligatoires. Certains ajoutent un 
entraînement volontaire pour l’examen théorique (les cours de code ne sont pas obligatoires en Norvège). 
Ceci produit un coût total du permis de 1800 à 2400 euros. 
Ces  chiffres  sont  importants  à  garder  en  mémoire  lorsque  l’on  compare  les  systèmes  de  formation 
Norvégiens et Français … 
La  formation  est  supervisée  par  l’administration  (voir  plus  loin).  Le  permis  est  délivré  par  la  même 
administration. 
 
Donc, la formation initiale repose pour les Norvégiens sur un trépied (« alors qu’en Allemagne, l’éducation 
et l’examen sont sans relation, vous avez une réglementation pour la formation, une autre réglementation 
pour l’examen » nous disent nos interlocuteurs). 
 
Les recherches norvégiennes en sécurité routière sur la matrice et la formation ne portaient que sur l’effet, 
mais maintenant elles se penchent d’abord sur l’application, car si les auto‐écoles ne la font pas, quel effet 
attendre ? ! Les Norvégiens pensent revenir sur la question de l’effet en 2010… En d’autres termes, on laisse 
de côté pour le moment l’évaluation du produit et l’on revient sur l’évaluation de la procédure. 
Quelle était la situation à propos du modèle systémique auparavant, en 1993‐1994 ? 
En ce qui concerne  les objectifs et demandes de  la société,  il n’existait pas de documents fondamentaux 
fondés  sur  la  recherche,  maintenant,  il  en  existe ;  les  politiciens  sont  intervenus  après  le  rapport  de 
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recherche de Alf Glad sur  le dérapage, et en ont profité pour dire que  toute éducation était sans effet ! 
Selon eux, la formation était considérée comme trop chère …  
On remarquait donc un clivage important entre les univers théoriques et politiques ! Quant à la compétence 
des formateurs, elle était notoirement insuffisante ! 
 
Donc, un nouveau programme a été impulsé pour la période 1995‐2005 :  
 
Éducation volontaire (en auto‐école, ou en conduite accompagnée avec un « A ») 
 

 
 
 
Éducation obligatoire 
 

 
 
 
Quels enseignements ont été tirés de cette expérience 1995‐2005 ? 
 
De nombreuses faiblesses ! 

̇ 16 catégories de permis mais pas de plateforme pédagogique commune 
̇ différentes conceptions pédagogiques au cours du programme 
̇ peu de variété des méthodes et des évaluations 
̇ pas de modèle commun 
̇ peu de recommandations pour structurer l’éducation 
̇ peu de progression 
̇ bas niveau de compétence de l’élève au début de la formation obligatoire 
̇ formation trop centrée sur l’examen (mais avec des taux d’échec importants) 
̇ peu d’intérêt pour les 3 ème et 4ème niveaux de la matrice 
̇ pas de base scientifique sous‐jacente 
̇ chevauchement des apprentissages 

 
Bref, c’était  la guerre entre  l’administration et  les auto‐écoles ! Celles‐ci concentraient et précipitaient  les 
séances uniquement près de l’examen ! 
 
Donc, l’évaluation conduit à deux nécessités : 

̇ celle de changer la structure du système ; 
̇ celle d’améliorer la qualité de la formation. 

 
En ce qui concerne  la structure,  il fallait donc éviter  les chevauchements ; en ce qui concerne  la qualité,  il 
fallait revoir les contenus et les étapes de la formation. 
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!

Puis arrive en 1999 le rapport GADGET et la matrice et une série de réformes qui vont aboutir à la rédaction 
d’un document fondateur en 2002. 
Ce document fondateur propose un modèle de formation initiale construit sur un système de modules. 
 
Il est plus fondé sur les résultats des recherches scientifiques. Il expose les contenus des formations, et en 
2004, il a été adapté pour les 16 catégories différentes de permis. 
 
Il y a donc un début commun, puis des modules différents. En effet, automobilistes, conducteurs de poids 
lourds, conducteurs de transports en commun, motocyclistes, etc, vont ensuite partager  le même espace 
routier. Il semble donc logique qu’il y ait un tronc commun. 
 
Par exemple, pour les conducteurs d’automobiles : 
Le module commun  regroupe  les connaissances basiques en sécurité  routière  (les signaux,  les  règles,  les 
premiers secours, les attitudes). 
En fait, le système de formation norvégien, les choix qui ont été faits correspondent fortement aux travaux 
et aux hypothèses théoriques d’un chercheur en sécurité routière, Alf Glad. 
La théorie d’Alf Glad : la conduite est la résolution de problèmes, donc, le focus de la formation doit être sur 
la résolution de problèmes et non sur l’instruction. 
Les Norvégiens ont donc progressivement divergé de la matrice originelle, car Glad voulait aller au delà de 
la matrice. 
 
1)  Il  propose  une  structure  à  sept  niveaux,  les  quatre  niveaux  de  la  matrice  étant  inclus,  mais,  et  c’est 
surtout cela la spécificité norvégienne, il introduit une séquence temporelle. Donc, l’apport norvégien, c’est 
le temps dans la matrice ! 
 
En effet, selon nos collègues norvégiens, on ne peut se contenter de proposer les 12 cases aux formateurs, 
ils ne peuvent  les traiter simultanément,  ils n’ont pas  la compétence pour cela. Il faut donc une séquence 
des apprentissages relatifs à la matrice, et cette séquence suit 4 étapes. 
 
Le  processus  de  formation  du  conducteur  (extrait  de  l’intervention  de  Torbjørn  TRONSMOEN  lors  du 
séminaire européen  du 28 mars 2008) 
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Nous  voyons  donc  bien  comment  la 
structuration  de  cette  formation  est 
distribuée  en  4  étapes,  certains 
aspects  sont  pris  en  compte    dès  le 
début, d’autres plus tard. 
 
Nous voyons aussi les priorisations qui 
ont  été  adoptées  et  qui  révèlent 
vraiment  une  perspective 
norvégienne :  l’auto‐évaluation,  le 
niveau 4,  les aspects de protection de 
l’environnement  et  les  aspects 
sociétaux  sont  au  début  de 
l’apprentissage !  Nous  sommes  loin 
des plans de  formation  traditionnels ! 
Enfin,  on  remarque  l’ajout  d’autres 
rubriques  que  les  4  niveaux  de  la 
matrice. 
 
 
2) L’autre aspect qui définit la perspective norvégienne est de partir de la question : « comment est‐ce que 
les conducteurs résolvent les problèmes ? » 
 
Pour cela, Alf Glad introduit un modèle étendu de la procédure de conduite. 
L’objectif  central  est  ne  pas  surcharger  la  mémoire  de  travail  du  conducteur ;  il  faut  donc  de 
l’automatisation et des progressions pédagogiques par étapes. 
Ce  modèle  est  très  cognitif,  et  introduit  le  modèle  hiérarchique  de  Michon  qui  distingue  les  niveaux 
stratégique, tactique et opérationnel. 
 

 
 
En  effet,  lorsque  l’on  analyse  la  tâche  de  conduite,  on  peut,  soit,  avoir  une  démarche  très  analytique 
comme la classification de Mc Knight et Adams en 45 tâches différentes (chacune pouvant être divisée pour 
arriver  à  un  total  de  1700  sous‐tâches !),  soit,  avoir  une  démarche  plus  structurale  comme  le  modèle 
hiérarchique de Michon qui pose que  le niveau  stratégique  (le  choix des modalités du  trajet) opère des 
pressions sur  la tâche et élève  le niveau de risque aux niveaux  inférieurs, celui des choix tactiques (quelle 
manœuvre choisir ?) et celui des choix opérationnels (comment réussir la manœuvre ?). 
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Ainsi,  ce  qui  est  au  début  du  processus  de  prise  de  décision  et  de  résolution  de  problèmes  par  le 
conducteur,  c’est  tout d’abord  le  sensoriel :  le  conducteur  commence par percevoir  (d’abord  et  surtout 
avec ses yeux) ; puis interviennent ensuite les connaissances et les savoir‐faire. 
 
Il y a donc trois éléments centraux dans le traitement de l’information par le conducteur : 

̇ un registre sensoriel, qui a la capacité de garder en mémoire un grand nombre d’informations, mais 
pendant un temps court, voire très court (moins d’une seconde) pour la vision ; 

̇ une mémoire de travail, où  l’information est traitée ; elle a aussi ses  limites en termes de nombre 
d’éléments et de disponibilité de temps (quelques secondes). 

̇ une mémoire de stockage où les expériences et les savoir‐faire sont conservés, et ce sur un temps 
très  long.  Elle  est  composée  de  deux  parties :  la  première  est  la  chambre  de  stockage  des 
connaissances  sémantiques  (connexions entre  la  situation,  l’action et  ses conséquences),  l’autre 
est le schéma de procédure (la planification de l’action). 

 
Plus le fonctionnement peut être automatisé et plus cela libère la mémoire de travail qui peut se consacrer 
à traiter d’autres  informations et résoudre d’autres tâches. Ceci est assez évident pour  le changement de 
vitesses. La mémoire de travail est en effet vite saturée, elle ne peut saisir que 7 + ou – 2 informations, et les 
conducteurs novices  sont  souvent en  situation de  surcharge,  ce qui  les  conduit  souvent à des décisions 
erronées. De plus,  si  ces  informations  doivent  être  traitées,  le  conducteur  ne pourra  traiter que  2 ou  3 
informations en même temps. 
 
La  qualité  des  décisions  et  des  procédures  qui  sont  activées  dépend  grandement  des  informations 
sensorielles et des connaissances sémantiques. Le contenu du stockage sémantique est donc de première 
importance pour la résolution des problèmes de conduite et la matrice GDE nous dit quelles connaissances 
et quels savoir‐faire sont nécessaires et doivent être stockés. 
 
Le modèle norvégien intègre donc également le modèle de Reason (1990) qui distingue les comportements 
de conduite basés sur  les connaissances, sur  les règles et sur  les savoir‐faire. Moins  le comportement est 
automatisé (basé sur les connaissances), plus le risque d’erreur est grand. L’acquisition de l’expérience est 
donc ce processus croissant d’automatisation. 
 
 
Le processus éducatif :  
 
1)  Le programme  est  conçu  comme une  signalisation de  ce qui  est  important.  Selon  les Norvégiens, un 
programme de formation peut être appréhendé à 6 niveaux :  
 

̇ le  programme  idéal  est  une  construction  hypothétique  sur  une  conception  idéale  de  ce  que  le 
programme et la formation doivent promouvoir ;  

̇ le programme formel est ce qui est écrit dans les textes réglementaires ;  
̇ le programme perçu est la manière dont le programme formel est perçu par les divers acteurs ;  
̇ le programme opérationnel est celui qui est effectivement mis en œuvre dans la formation ;  
̇ le programme expérimenté est ce qui reste présent dans l’esprit de l’élève à la fin de la formation ; il 

peut être différent du programme opérationnel, dans  le sens où  l’élève peut ne pas avoir  intégré 
des messages. 

̇ le  programme  caché :  la  discordance  entre  le  programme  formel  et  le  programme  expérimenté 
peut être appelée  le « programme caché » ;  il y a un certain nombre de choses qui sont appris en 
fait  de  manière  non  intentionelle  lors  de  la  formation,  elles  peuvent  renforcer  ou  non  le 
programme formel. Lorsque  la discordance est trop forte,  le programme formel ne guide plus  la 
formation. Par exemple  lorsque  l’auto‐école cède  trop au désir de  l’élève de  réussir  l’examen  le 
plus rapidement possible, certains autres objectifs du programme formel peuvent être négligés. Il 
faut donc que la formation soit bien dirigée. 

 
2) Le programme doit aussi être conçu comme un modèle de relations didactiques ; c’est une « tradition » 

dans ce pays d’élaborer des modèles didactiques successifs (Bjørndal and Lieberg, 1978  ;   Strand and 
Kvernbekk,  2000)  pour  essayer  de  rendre  compte  de  la  complexité  des  processus  éducatifs.  Un 
modèle,  intitulé  « design  du  programme  d’interactions »  (Hiim  and  Hippe,  1989)    a  été  adopté  par 
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l’Administration pour superviser et guider les auto‐écoles. Ce modèle se veut holistique et est basé sur 
les interactions entre les éléments, les catégories didactiques étant au nombre de 6 :  

 

 
 
Chaque choix à propos d’une des catégories doit être fait en fonction des autres catégories car elles sont 
toutes en interaction. 
 

̇ Caractéristiques  de  l’élève :  ses  connaissances  antérieures,  ses  motivations,  ses  aptitudes,  son 
sexe, etc. 

̇ Cadre de référence : les conditions rendant l’apprentissage possible ou le limitant. 
̇ Objectifs :  ce  qui  doit  être  appris  en  termes  de  connaissances,  savoirs‐faire,  attitudes,  etc. ;  au 

niveau opérationnel, les objectifs vont être très liés aux éléments suivants : 
̇ Contenus : les sujets que l’apprentissage doit prendre en compte ; ceci doit être organisé et adapté 

en fonction des caractéristiques de l’élève. 
̇ Processus d’apprentissage : les méthodes, les communications, l’atmosphère entre l’enseignant et 

l’enseigné, afin de motiver. 
̇ Evaluation : ceci comprend aussi bien l’évaluation par l’enseignant et l’autoévaluation ; pendant la 

formation,  il  s’agit  de  l’évaluation  formative,  à  la  fin  de  la  formation,  il  s’agit  de  l’évaluation 
sommative. L’évaluation formative doit être très liée au processus d’apprentissage. 

 
Comme  on  le  voit,  nos  amis  norvégiens  aiment  bien  la  modélisation !  Les  travaux  futurs  essaieront  de 
mettre à jour toutes les relations entre ces éléments, symbolisés par toutes les lignes du diagramme. 
 
3) Le programme est enfin conçu à partir de  la théorie générale de  l’éducation :  le niveau de compétence 
s’élève (irrégulièrement) avec le temps d’entraînement. 
 
 
Le  rôle  de  l’expérience  de  conduite  et  les  conséquences  pour  la  réforme  de  la  formation  initiale :  un 
processus continu d’influence  
 
Le Ministère des  transports Norvégien  s’est basé  aussi  sur  recherches  du  TOI  (Institut  de  recherche  en 
économie), notamment ceux de Fridulv Sagberg : si on déplace  la courbe du risque vers  la gauche (donc, 
commencer plus tôt l’apprentissage), on diminue le risque du jeune par km parcouru. 
Il faudra donc déplacer la courbe d’apprentissage et donc avancer l’âge de l’examen sur cette courbe. 
Ceci suppose donc d’augmenter le kilométrage accompagné et supervisé. 
 
Selon nos interlocuteurs, les Allemands mettent le test un avant, à 17 ans, car ils n’ont pas le droit de faire la 
conduite accompagnée sans  le permis définitif, mais  les Norvégiens n’ont pas cette contrainte,  ils  laissent 
donc l’examen à la fin du système. 
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Ils vont donc créer des « phares » ou « balises » dans le système pour que les jeunes sachent où ils en sont 
dans le processus. 
 
Les jeunes s’entraînent donc avec les parents ou en auto‐école (quasiment toujours dans une combinaison 
des deux), mais on ne peut interrompre le processus car il doit être continu. 
 
 
Le modèle Norvégien de formation pour appliquer la matrice 
 
Ce nouveau modèle doit indiquer selon nos interlocuteurs norvégiens :   

̇ ce qui doit être appris, les sujets ; 
̇ la progression d’aprentissage, la séquence des sujets ; 
̇ les  objectifs  pertinents,  le  degré  de  compétence  que  les  élèves  doivent  acquérir  à  propos  de 

chaque sujet ; 
̇ comment l’apprentissage doit être géré et contrôlé. 

 
Les  4  niveaux  de  la  matrice  sont  considérés  comme  4  sujets  d’apprentissage ;  par  exemple,  l’auto‐
évaluation devient un sujet d’apprentissage. Certains sujets qui n’étaient pas explicitement présents dans la 
matrice sont devenus importants en Norvège, par exemple la conduite économique et l’éco conduite. 
 
Il y a donc 7 principaux sujets :  

1) La législation et le trafic comme système 
2) Les manœuvres 
3) Les savoir‐faire d’interaction avec les situations de trafic 
4) La conduite économique et l’éco conduite 
5) La planification des trajets 
6) Les tendances personnelles (personnalité, style de vie, influences sociales) qui affectent les prises 

de décision 
7) L’auto‐évaluation réaliste de ses tendances personelles 

 
Deux sujets prennent de plus en plus d’importance actuellement dans le système de formation norvégien : 
la  planification  des  trajets,  particulièrement  importante  pour  les  conducteurs  de  poids  lourds,  l’auto‐
évaluation  réaliste  de  ses  tendances  personnelles,  particulièrement  importante  pour  les  conducteurs 
novices. 
 
Les principes d’apprentissage du modèle norvégien actuel sont : 

̇ l’approche étape par étape 
̇ la nécessité d’atteindre un niveau spécifique de compétence 
̇ les leçons de guidance comme des points de navigation (« phares ») 
̇ l’automatisation 
̇ les relations entre les facteurs de l’éducation 
̇ l’obligation  de  l’entraînement  si  l’on  ne peut  évaluer  la  compétence  avec  l’examen  tel qu’il  est 

aujourd’hui. 
 
En effet, des leçons obligatoires ont été introduites car on ne peut tout tester à l’examen (du fait du temps 
contraint,  de la situation,  des contraintes saisonnières, les 3ème et 4ème niveaux notamment sont difficiles à 
tester). 
 
Nos collègues Norvégiens espèrent ainsi avoir un système plus structuré, mais ce n’est qu’une hypothèse, 
ils ne prétendent pas avoir trouvé la formule idéale ! 
 
En fait, ce qu’ils apportent essentiellement, c’est  la proposition d’une séquence temporelle par étapes de 
l’application de la matrice : 

1) La première étape est  l’apprentissage de début :  La  législation  et  le  trafic  comme  système.  Les 
tendances personnelles (personnalité, style de vie,  influences sociales) qui affectent  les prises de 
décision. L’auto‐évaluation réaliste de ses tendances personnelles. 

2) La deuxième étape est l’apprentissage des savoir‐faire pratiques (éco conduite). 
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3) La  troisième étape est  l’apprentissage des savoir‐faire  relatifs à  la compréhension des situations 
routières. 

4) La  quatrième  étape  est  l’apprentissage  final :  l’entraînement  dans  les  situations  complexes  de 
trafic. Un entraînement supplémentaire sur les tendances personnelles (personnalité, style de vie, 
influences  sociales)  qui  affectent  les  prises  de  décision,  sur  l’auto‐évaluation  réaliste  de  ses 
tendances personnelles, et sur la planification des trajets. 

 
Le modèle à 4 étapes 

 
 
Comme  on  le  voit,  certains  aspects  empruntent  à  la  matrice  mais  elle  ne  fonde  pas  complètement  le 
système. Selon nos interlocuteurs, l’éducation des formateurs, même poussée à 2 ans, n’est pas suffisante 
pour appliquer la matrice. 
 
 
A  la première  étape,  le  cours obligatoire  est  fondé  sur  le dialogue.  Il ne  s’agit pas d’enseigner mais de 
motiver à apprendre 
 
Permis Voiture 
 

  
 
Nous voyons comment, dans la troisième étape, les Norvégiens conservent les cours de dérapage, mais en 
essayant de tenir compte des résultats de Glad. En effet, ces formations au dérapage pouvaient être contre‐
productives si elles induisaient un sentiment d’illusion de contrôle, de maîtrise et de surconfiance. 
 
Les Norvégiens les gardent donc par tradition ! Mais ils cherchent à modifier ces cours, pour lutter contre la 
surconfiance et l’illusion de contrôle 
 
La quatrième étape contient donc 13 leçons ; les Norvégiens réintroduisent donc ce qu’ils avaient perdu en 
1995, le candidat doit avoir des discussions, de la pratique, des situations spéciales. 
 
Il y a en permanence une alternance pratique/discussions, notamment pour les niveaux 3 et 4. 
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L’idée essentielle est que  la 4ème étape doit être  la plus  longue,  c’est  là que  l’élève doit  faire  le plus de 
kilomètres. 
 
Donc, les Norvégiens ne sont pas en faveur d’une deuxième phase pour le moment car ils pensent que les 
jeunes conducteurs sont supposés être bons conducteurs au permis ; pourquoi  leur donner  le permis s’ils 
ne  sont  pas  encore  assez  bons ?  Par  ailleurs,  la  deuxième  phase  serait  difficile  à  introduire 
politiquement dans ce pays ! 
 
Les rapports des quatre étapes vers la base de données de l’administration sont obligatoires. 
 
Ceci est possible en Norvège, pays de 5 millions d’habitants ; serait‐ce également possible dans un pays de 
62 millions d’habitants comme la France ?  
 

 
 
 
 
Quelles techniques pédagogiques pour atteindre le 4ème niveau de la matrice ? 
 
Le 4ème niveau est difficile à mesurer, donc,  les Norvégiens  rendent  la  formation obligatoire en espérant 
l’atteindre ! 
 
L’idée centrale est que le formateur rentre en contact avec l’élève, et ce pendant longtemps, donc, il peut 
créer de bons contacts. 
Les  Norvégiens  impulsaient  déjà  des  discussions  avant  l’introduction  de  la  matrice,  mais  la  quantité  de 
leçons  a beaucoup  augmenté,  ces problèmes prennent plus de  temps que  le magistral maintenant. Par 
ailleurs, on spécifie maintenant plus les méthodes qu’auparavant. 
La  matrice  doit  en  quelque  sorte  aider  à  communiquer  sur  des  idées  qui  sont  en  fait  antérieures  à  la 
matrice ! 
 
Peut‐on  rendre  les enseignants de  la conduite compétents sur  les  12 cases ou bien  faut‐il plutôt  impulser 
des partenariats, car la première proposition n’est pas possible ? 
Les  Norvégiens  préfèrent  que  l’enseignant  « couvre »  les  12  cases,  afin  que  ce  ne  soit  pas  un  travail 
incomplet,  « taylorisé » ! 
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De plus, ils n’ont pas suffisamment d’experts et de ressources en Norvège pour créer des partenariats afin 
de couvrir le 4ème niveau ! 
 
Lorsque des  jeunes présentent des problèmes de psychopathologie  trop marqués, ceci doit être couvert 
avant  par  les  régulations  sur  la  santé ;  en  effet,  avant  de  rentrer  en  formation,  il  y  a  un  examen  des 
conditions médicales et du casier judiciaire.   
 
 
La conduite accompagnée 
 
Les Norvégiens voudraient développer plus la conduite accompagnée. 
Ils  ont  des  brochures,  et  une  organisation  locale en  5  régions.  Chaque  région  a  un  superviseur  pour 
entraîner les parents à l’accompagnement. On offre des soirées d’information (volontaires !) sur la conduite 
accompagnée. 
 
L’idée  serait de voir  les parents  séparément au début : mais actuellement,  il n’y a pas de  formation des 
parents ; il n’y a pas non plus de formation des formateurs. 
Les  formateurs ne savent pas comment gérer cela et communiquer avec  les parents, car cela changerait 
leurs habitudes ! 
Dans certaines aires géographiques,  les  jeunes  faisaient uniquement  la conduite accompagnée du  fait de 
l’isolement. On disait alors aux parents qu’ils devaient agir comme des formateurs ! 
 
En fait, selon nos interlocuteurs Norvégiens, il y a deux façons de considérer les parents : 
‐ soit, comme des substituts du formateur 
‐ soit, comme des passagers avant pour sécuriser le volume de trajets nécessaires. 
Evidemment, le 2ème rôle est plus facile pour le parent ! 
 
En 1995, comme  l’obligation de  l’entraînement professionnel avait été abandonnée,  le focus a été mis sur 
l’instruction parentale et sur le volume de trajets nécessaires. 
Donc il y a en quelque sorte une relation de compétition entre les formateurs et les parents, les premiers ne 
voulaient pas que les seconds réussissent et essayaient de les décourager ! 
 
La question aujourd’hui est :  jusqu’où aller pour conduire  les parents à devenir  instructeurs ; pour cela,  il 
faut stimuler les auto‐écoles ! 
C’est une question d’intention et d’ambition  sur  le  rôle du parent,  cela doit être plus que  le  volume de 
trajets nécessaires. 
Toutefois, ceci n’a pas été accepté politiquement car on a élevé  le niveau des formateurs, donc « c’est un 
métier », donc on ne peut plus dire tout le monde peut le faire ! 
Des outils ont  été  développés pour  les parents,  la brochure  est  d’ailleurs  le  seul  guide qui  devrait  être 
employé nationalement. 
 
Pour nos  interlocuteurs,  il  faut donc  réduire  les obstacles à  la conduite accompagnée, car  la quantité de 
conduite accompagnée est plus importante que le contenu, le contenu étant assuré par l’auto‐école. 
 
C’est pour cette raison que  la conduite accompagnée avait produit des effets positifs en Suède mais non 
pas en Norvège, et c’est aussi pour cela que la différence entre Suède et Norvège s’est réduite récemment 
car les Norvégiens en ont tenu compte. 
 
Ceci dit, l’utilisation, la culture des voitures sont différentes entre la Norvège et la Suède, le système d’auto‐
écoles également … Nous n’avons jamais le « toutes choses égales par ailleurs » … 
 
Les Norvégiens surveillent donc la quantité de l’accompagnement et le nombre de parents qui viennent aux 
soirées. 
 
Quels sont les changements possibles dans le futur ? 

̇ améliorer le système d’information 
̇ entraîner le staff en interne (employés de l’administration, certains sont inspecteurs) 
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̇ augmenter le niveau de compétence 
̇ unifier les formations 
̇ améliorer les sites web sur le sujet 

 
En ce qui concerne  le relationnel formateur/jeune, formateur/parent, parent/jeune,  les travaux de Dagfinn 
Moe (senior researcher, SINTEF) sont importants : Dagfinn.moe@sintef.no 
 
 
Bilan de la réforme de 2005 
 

̇ une formation initiale plus structurée ; 
̇ une  meilleure  compréhension  par  le  jeune  de  sa  position  dans  le  processus  éducatif,  par  des 

« points de navigation » ou « phares » ; 
̇ un contrôle qualité par  le processus en 4 étapes de  la compétence, ainsi que par un système de 

guidage et d’évaluation ; 
̇ une  absence  de  contraintes  sur  la  variété  des  méthodes  pédagogiques  (sauf  pour  les  leçons 

obligatoires) ; 
̇ des pistes de développement pour l’accompagnement parental ; 
̇ plus de focus sur l’expérience. 

 
Enfin,  remarquons  pour  conclure  que  les  régulations  changent  avec  les  années  en  Norvège,  mais  les 
volumes de formation restent toujours autour de 32‐35 heures ! 
 
 
Les recherches menées autour de l’application de la matrice 
 
L’influence de la formation sur le comportement du jeune conducteur et sur son implication accidentelle a 
été analysée par Tronsmoen (à paraître). 
 
L’auteur s’inspire du modèle en 5 étapes de Dreyfus et Dreyfus (1986) :  
 

1) ce  modèle  spécifie  qu’un  novice  dépend  initialement  de  règles  indépendantes  du  contexte ; 
l’acquisition des compétences de conduite suppose une compréhension plus large des contextes 
dans lesquels les règles sont appliquées :  

2) le « débutant mais avec un peu d’expérience »  interprête  les  règles en  fonction du contexte et 
prend en compte un plus grand nombre d’éléments de la situation ;  

3) l’expérimenté  est  capable  d’associer  prise  de  décision,  état  émotionnel  et  incertitude  de  la 
situation. En fonction des états émotionnels positifs ou négatifs ressentis, des modes de réponse 
sont  renforcés ou  inhibés, et  les  règles  initiales vont progressivement être  remplacées par des 
« discriminations de situations et de réponses associées » ; 

4) Le compétent devient capable d’une  lecture  intuitive de  la situation et sa prise de décision peut 
devenir dépendante de considérations particulières ; 

5) L’expert devient capable d’une performance immédiate et intuitive dans un domaine donné, il n’y 
a plus de « raisonnement ». 

 
A  la fin de cette progression,  les règles  jouent donc un rôle moins  important,  la dépendance par rapport 
aux règles diminue au cours de ces cinq phases. 
 
Donc, paradoxalement,  l’acquisition de savoir‐faire  techniques peut se  faire au détriment du  respect des 
règles et des attitudes relatives aux infractions ! 
 
C’est bien ce qui s’observe sur la route : les premiers mois, les débutants ont une conduite craintive, timide, 
inhibée et … très respectueuse des règles, puis progressivement, avec  les progrès techniques, s’opère un 
« désapprentissage » et … une violation de plus en plus fréquente des règles !  
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Ceci  a  été  observé  en  Finlande  (Lajunen  et  al.,  1995),  au  Royaume Uni  (Forsyth  et  al.,  1995),  en  Suède 
(Sagberg et al., 2003) ;  les résultats de ces travaux montrent bien une dégradation du respect des règles 
avec  l’expérience, ce qui confirme bien  le modèle de Dreyfus et Dreyfus :  les conducteurs appliquent  les 
règles  de  plus  en  plus  en  fonction  du  contexte,  et,  dans  ce  sens,  leurs  attitudes  deviennent  moins 
« idéales ». 
 
Comme on ne peut faire l’économie des progrès techniques, toute la question est : comment peut‐on éviter 
cette « progression pédagogique vers l’infraction » ? 
Néanmoins, le taux d’accidents décroit avec l’expérience ! 
Donc,  l’acquisition  de  l’expérience  de  conduite pourrait  être  résumée  ainsi ;  un  risque  d’accident moins 
élevé, des attitudes moins « idéales » par rapport à l’infraction, des savoir‐faire techniques plus développés. 
 
Comme l’apprentissage en auto‐école et la conduite accompagnée visent tous deux à  cette acquisition de 
l’expérience,  on  peut  donc  voir  si  ces  deux  stratégies  se  traduisent  bien  par  les  trois  conséquences 
évoquées ci‐dessus, ou s’il y a des différences dans  les conséquences de ces deux modes d’acquisition de 
l’expérience. 
 
Par rapport à  la matrice,  l’enseignement formel, en auto‐école, se base plus que  l’enseignement  informel, 
par  accompagnement  parental,  sur  des  jugements  cognitifs  et  des  croyances  sur  les  dangers  de  la 
circulation ;  il  devrait  donc  logiquement  prédire  mieux  les  attitudes  relatives  à  la  sécurité  et  le 
comportement  du  conducteur  4 ;  l’accompagnement  informel  fait  lui  plus  de  place  aux  aspects 
émotionnels. 
 
Toutefois,  les  croyances  et  les  jugements  ne  sont  pas  indépendants  des  aspects  affectifs,  donc, 
l’apprentissage informel pourrait contribuer aussi à la sécurité des comportements et des attitudes. 
 
Dans  les  deux  types  d’apprentissage,  la  question  de  l’autoévaluation  est  posée :  est‐elle  corrélée  aux 
comportements  réels,  au  risque  réel  d’accident ?  Lorsqu’un  jeune  conducteur  s’auto‐évalue  comme 
« mauvais », est‐ce effectivement un facteur de risque d’infractions et d’accidents ? Les études menées au 
Québec par Pierro Hirsch semblent effectivement aller dans ce sens (Cf. Modèle Québecois). 
L’étude a porté sur 1419 jeunes conducteurs norvégiens : 

- âgés de 18 à 20 ans,  
- interrogés entre 2005 et 2006 ;  
- la mesure de l’autoévaluation a concerné quatre dimensions :  

̆ la compétence de conduite d’un point de vue général,  
̆ l’orientation vers la sécurité,  
̆ l’image du corps,  
̆ les savoir‐faire spécifiques à certaines tâches. 

 
L’auteur  cherche  par  ailleurs  à  comparer  la  formation  en  auto‐école  et  la  conduite  accompagnée,  en 
appliquant  le modèle  théorique  interactionnel de Hiim and Hippe évoqué plus haut  ;  il prend en compte 
ainsi : 

̇ les caractéristiques de l’élève (sexe, niveau scolaire, expériences antérieures, motivations) ; 
̇ le cadre de référence : la quantité d’apprentissage prodiguée par chaque type de formation ; 
̇ les  objectifs  et  les  contenus :  quelle  emphase  est  mise  sur  quel  contenu  dans  chaque  type  de 

formation, et notamment comment est‐ce que l’on parle du risque ; 
̇ le processus d’apprentissage, tel qu’il est abordé dans l’évaluation formative. 

 
Divers résultats intéressants ont été mis à jour par ce travail : 

̇ il y a une corrélation positive entre une autoévaluation mauvaise de ses compétences de conduite 
et le nombre de leçons prises par l’élève avec un instructeur professionnel ; 

̇ il  y  a  une  corrélation  positive  entre  le  nombre  de  leçons  prises  par  l’élève  avec  un  instructeur 
professionnel  et ses comportements et ses attitudes : le plus de leçons, le moins d’attitudes et de 
comportements dangereux ; 

                                                 
4 Et également en fonction des modèles sur la genèse et la modification des comportements en psychologie sociale, tels que ceux de 
l’action raisonnée ou du comportement planifié. 
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̇ il y a une corrélation négative entre le nombre de leçons prises par l’élève avec un instructeur privé 
et ses comportements et ses attitudes : le plus de leçons, le plus d’attitudes et de comportements 
dangereux. 

̇ l’autoévaluation a moins d’influence que les attitudes relatives à la vitesse et au respect des règles. 
Donc, les apprentis auraient une vision réaliste d’eux‐mêmes, et l’expérience de conduite en apprentissage 
privé aurait un effet négatif sur les attitudes et les comportements ! Des résultats qui vont à l’encontre de 
points de vue répandus ! 
 
Cet  effet  négatif  est  observé  pour  les  comportements  de  prise  de  risque  (vitesse,  etc)  mais  n’est 
(logiquement) pas observé pour les erreurs de conduite et l’inattention. 
 
Dans cette étude, la prédiction de l’accident (en comparant les jeunes ayant eu un accident 5 à ceux qui n’en 
ont pas eu) est associée à : 

̇ l’expérience de conduite (c’est le résultat classique, la baisse des accidents avec l’expérience) ; 
̇ les  comportements  dangereux  relatifs  à  la  vitesse  et  aux  infractions (idem,  se  passe  de 

commentaires, c’est la prédiction de l’accident par l’infraction) ; 
̇ parmi  les variables d’autoévaluation,  c’est  l’autoévaluation de  savoirs‐faire  spécifiques qui est  le 

plus  liée  à  l’accident :  les  jeunes  conducteurs  avec  une  haute  estime  de  leurs  savoirs‐faire 
spécifiques ont un risque d’accident plus faible que les jeunes conducteurs avec une basse estime 
de leurs savoirs‐faire spécifiques. 

 
L’autoévaluation ne serait pas toujours irrationnelle ! 
 
Toutefois,  il  convient  d’être  prudent  à  propos  des  mises  en  relation  entre  type  de  formation  et  taux 
d’accident, car  il  faudrait bien contrôler  les phénomènes d’exposition au  risque, et parce que  la  relation 
entre exposition et risque n’est pas linéaire. 
 
Comment interprêter ces résultats, dont certains peuvent sembler paradoxaux ou contre‐intuitifs ? 
 
Par  exemple,  le  lien  inattendu  entre  autoévaluation  faible  de  soi  et  nombre  de  leçons  suivies  peut  se 
comprendre  comme une  conséquence de  l’application de  la matrice :  comme  celle‐ci  stipule que  la  lutte 
contre la surconfiance est un objectif central, ceci a pu être perçu par les élèves et les a conduits à devenir 
plus critiques sur leurs propres compétences de conduite. 
 
Dans la comparaison entre formations professionnelle et privée, il faudrait tenir compte aussi des facteurs 
qui orientent  le  choix du  jeune  vers  telle ou  telle  filière :  les  jeunes qui ont  accès  à une  voiture et  à un 
accompagnateur  ont  sans  doute  besoin  de  moins  de  leçons  formelles ;  en  milieu  rural,  la  conduite 
accompagnée est plus facile qu’en ville, etc. Donc, le choix d’un type de formation n’est pas nécessairement 
lié aux aptitudes de l’élève. 
 
Si les jeunes faisant la conduite accompagnée ont une meilleure autoévaluation de leurs compétences, c’est 
parce que cette formule donne plus d’expérience de conduite, et l’expérience est liée à une autoévaluation 
plus forte … Réciproquement, on peut dire aussi que  la formation en auto‐école bouscule et met plus en 
question  l’autoévaluation que  la  conduite accompagnée, du  fait que  le  jeune et  le parent partagent des 
liens affectifs et … des syles de conduite (cf. Assailly, 2007). Une autre hypothèse serait que les jeunes qui 
sont initialement plus critiques, dépréciateurs (réalistes ? !) vis‐à‐vis d’eux‐mêmes, vont faire plus appel à la 
formation professionnelle. 
 
En tous cas, dans ce travail, la formation privée se traduit comme l’acquisition de l’expérience par :  

̇ un effet négatif sur les attitudes et les comportements dangereux 
̇ un niveau plus élevé de savoir‐faire techniques 
̇ une autoévaluation meilleure de ses compétences 

 
Alors que la formation en auto‐école se traduit par :  

̇ un effet positif sur les attitudes et les comportements dangereux 

                                                 
5 Un tiers des jeunes a eu un accident, ce qui rappelle que, même en Norvège, l’accident touche fréquemment cette population … 
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̇ un niveau moins élevé de savoir‐faire techniques 
̇ une autoévaluation moins bonne de ses compétences 

 
Lorsque l’on compare les contenus qui ont été transmis dans chaque type de formation, on voit que :  

̇ les  enseignants  de  la  conduite  ont  donné  plus  d’emphase  aux  problèmes  de  dépassement,  de 
changements de voies, de détection et d’anticipation des dangers, de respect des règles, de voies 
d’accélération, de l’importance de se rendre prédictibles ; 

̇ les  accompagnateurs  privés  ont  donné  plus  d’emphase  aux  problèmes  de  choix  de  la  vitesse, 
d’évitement du risque, et de distance avec le véhicule qui précède. 

 
On comprend cette différence : tant que les véhicules ne sont pas équipés de la double commande comme 
en Finlande, les accompagnateurs privés sont sans doute trop obnubilés par ces problèmes de choix de la 
vitesse, d’évitement du risque, et de distance avec le véhicule qui précède … pour des raisons évidentes de 
sécurité ! 
 
Toutefois,  il faut comprendre ce problème dans une perspective temporelle : c’est surtout aux débuts de 
l’apprentissage  que  ces  contenus  sont  importants ;  plus  le  jeune  acquière  de  l’expérience,  et  plus 
accompagnateurs privés ou  formateurs professionnels peuvent  aborder d’autres  contenus  et  se donner 
d’autres priorités. Ceci dit,  les dépassements,  les voies d’accélération et  la conduite de nuit peuvent être 
insuffisamment enseignés dans  le cadre de  la  formation privée, si elle  reste gênée par cette stratégie de 
« marges de sécurité suffisantes ». 
 
Globalement, on peut dire que les formateurs professionnels abordent plus de contenus, et surtout ceux à 
propos de ce qui a trait à  la détection des dangers,  le contenu qui est considéré comme  le plus  important 
par  ceux‐ci.  Ceci  reflète  donc  bien  une  différence  de  compétence  entre  formateur  profesionnel  et 
formateur privé. 
 
On remarque aussi que  l’éco conduite est trop négligée par  les deux types de formateurs … alors qu’elle 
est  au  programme,  il  y  a  donc  encore  des progrès  à  faire  en matière  de  compétences, même  pour  les 
formateurs professionnels. 
 
Le problème de  la conduite accompagnée et de  la  formation privée, c’est donc  le guidage des objectifs : 
elles  sont  guidées  par  l’amélioration  de  la  compétence  de  conduite,  mais  pas  nécessairement  par 
l’amélioration  des  attitudes.  Comme  les  accidents  de  faible  gravité  sont  plutôt  dûs  aux  facteurs  de 
compétence  (erreurs,  oublis,  etc)  ,  et  que  les  accidents  de  forte  gravité  sont  plutôt  dûs  aux  facteurs 
d’attitudes (infractions, alcool, drogues, etc), on devrait observer une différence de la répartition des types 
d’accidents selon le type de formation. 
 
Pour améliorer la conduite acompagnée et la formation privée sur ce point, il faudra donc leur adjoindre des 
objectifs pédagogiques sur  les attitudes, afin de  rendre ces attitudes moins « vulnérables » aux effets de 
l’expérience. Or, ceci dépendra de comment ce sera enseigné ; en effet, si  l’on ne souligne que  le  risque 
individuel  d’accident pour  fonder  le  respect  des  règles, progressivement  ce  lien perdra  sa  force,  car,  la 
route est un univers qui « pardonne trop » : le jeune finit par apprendre progressivement que son irrespect 
ne se traduit pas nécessairement par un accident … 
 
Il  faut  rendre  les  conséquences  des  infractions  mineures  et  quotidiennes  plus  « visibles »  donc  …  par 
exemple,  des  amendes  élevées  à  cause  des  radars  sont  une  conséquence  « visible » !  On  pourrait  aussi 
souligner  le caractère « éthique » des  règles : même si elles ne sont pas  toujours en  jeu dans  la sécurité, 
elles peuvent être respectées pour des principes moraux (ne pas risquer de mettre en danger la vie d’autrui 
…). 
 
En tous cas, pour le moment, on voit bien comment conduite accompagnée et formation en auto‐école, du 
fait de  leurs forces et faiblesses respectives, sont complémentaires et doivent donc être mises en œuvre 
dans cette complémentarité. 
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La formation des formateurs 
 
 
Visite le 12/06/07 à la Nord Trondelag University College, à Stjordal (50 km au Nord de Tronheim) : l’endroit 
unique depuis 2003 en Norvège où sont formés  les enseignants de  la conduite. Présentation de Rikke Mo 
Veie, Doyen (Chef des programmes de cette faculté). 
 
 
Le système de formation initiale des formateurs en Norvège peut être décrit comme suit : 
 
Il est sous la tutelle de deux ministères : 

̇ le ministère de l’éducation et de la recherche, qui est responsable de la formation des enseignants 
de la conduite ; 

̇ le ministère des transports et des communications qui est responsable des programmes, du permis 
et de l’éducation des inspecteurs (mais il faut savoir que leur formation est la même que celle des 
formateurs). 

 
Il y a 6 universités en Norvège, et 27 « university colleges »,  la Nord Trondelag University College est donc 
l’une des 27. 
 
Elle est la seule à proposer la formation initiale des formateurs, et ce pour deux raisons : elle est au centre 
de la Norvège et les candidats viennent de tout le pays ; et l’environnement routier de Trondheim se prête 
bien à cela. C’est donc un établissement public qui fait partie d’un campus (4900 étudiants et 550 thésards), 
et les enseignants sont des fonctionnaires. 
 
La formation initiale des enseignants de la conduite se fait sur 2 ans. De 1973 à 2003, le programme n’était 
que d’un an, puis  il a donc été porté à 2 ans ; ceci est censé correspondre à  la Vision Zéro 6 (améliorer  la 
sécurité, protéger l’environnement) 
Depuis Janvier 2004, cette formation est reconnue comme un diplôme universitaire. 
L’idée fondamentale est que programme est construit pour correspondre aux besoins des formateurs. 
Il y a un grand nombre de candidats : 300 pour 84 places disponibles, on sélectionne sur les notes au bac ! 
Pourquoi cet engouement pour cette formation ? en réalité, il est très facile de trouver du travail ensuite, et 
monter son entreprise, et être bien payé, en parallèle, les jeunes manifestent un intérêt grandissant pour la 
sécurité routière. Il faut sans doute rappeler ici que le taux de chômage en Norvège est de … 2% ! 
 
Cette formation est donc très recherchée,  les candidats viennent de toute  la Norvège,  ils sont 4 hommes 
pour 1 femme. L’université a essayé d’impulser un système de quotas pour avoir plus de femmes mais cela 
ne change pas … 
Le  programme  est  financé  par  l’Etat  et  donc  gratuit  pour  les  élèves ;  par  contre,  nous  verrons  que  les 
« programmes avancés » (formations moto ou poids lourds) sont eux à la charge des étudiants ou de leurs 
employeurs. 
 
Le cursus de  formation des enseignants de  la conduite s’insère donc dans  le système européen LMD, et 
correspond à la déclaration de Bologne. 
Les conditions d’admission sont :  

̇ le niveau scolaire : 3 années de cycle secondaire 
̇ l’expérience de conduite : avoir le permis B depuis 3 ans au moins. 

 
En fait, de nombreux candidats ont 30 ans, donc, ils ont déjà eu un autre travail. Ceci correspond au concept 
très en vogue en Norvège « d’apprentissage tout au long de la vie ». 
 
Donc, il y a en permanence 168 étudiants dans l’université: 84 en 1ère année, 84 en 2ème. 

                                                 
6 Concept suédois qui pose comme « objectif » zéro tué par an sur les routes ! il s’agit plus d’une vision et d’un guide pour l’action, qui pose 
qu’un seul tué par an est un tué de trop, car derrière chaque tué se cache un dysfonctionnement du système. La notion de « responabilité 
partagée » de l’insécurité routière est également au cœur de cette vision … Malheureusement, la Vision Zéro se heurte, en Suède comme 
ailleurs, aux blocages politiques … 
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L’idée générale est que les étudiants doivent : 
‐ acquérir leur propre perspective sur l’interaction homme‐véhicule‐environnement ; 
‐ intégrer la théorie et la pratique ; 
‐ comprendre le rôle du formateur pour améliorer la sécurité routière ; 
‐ acquérir des connaissances et des attitudes. 

 
On distingue cinq types de compétences :  

‐ professionnelle 
‐ éducative 
‐ sociale 
‐ d’éthique professionnelle 
‐ de changement et développement (être capable de faire des recherches) 

 
Le programme basique comprend 120 unités de valeur : 

̇ les sujets techniques :             10 U.V. 
̇ le trafic et la loi :             10 U.V 
̇ l’informatique et l’apprentissage :           5 U.V. 
̇ la psychologie du trafic :            10 U.V. 
̇ les sciences de l’éducation :           30 U.V. 
̇ l’entraînement pratique :           30 U.V. 
̇ le trafic et la société :             10 U.V. 
̇ la thèse du candidat (petit projet de recherche) :       15 U.V. 

 
Les enseignements pratique et théorique sont très liés et la philosophie est très interdisciplinaire. 
 
Comment cette formation initiale correspond mieux à l’application de la matrice ? 
Selon  nos  interlocuteurs,  essentiellement  parce  que  les  étudiants  prennent  des  responsabilités 
significatives en ce qui concerne l’apprentissage par un travail autonome. 
 
L’application  de  la  matrice  suppose,  nous  l’avons  évoqué  plus  haut,  une  grande  variété  de  méthodes 
pédagogiques ; celles– i sont donc très diverses :   

̇ conférences 
̇ études individuelles 
̇ travaux en groupe 
̇ exercices pratiques 
̇ guidance 
̇ dialogue (savoir utiliser des questions pour aider l’élève à atteindre le 4ème niveau) 

 
Un principe important de cette formation est de tenir compte simultanément de l’individu et de la société 
(par le dialogue, la réflexion, et la guidance) : ce à quoi appartient le trafic, à quoi renvoie‐t‐il ? 
 
L’entraînement pratique de  l’enseignant vise donc  le rendre capable d’augmenter la capacité de son futur 
élève  à  analyser  les  situations  de  trafic  et  d’être  conscient  de  ses  propres  choix  et  de  ses  propres 
évaluations du risque. 
 
Le  module  de  psychologie  du  trafic  est  important  pour  cela :  l’université  fait  venir  un  chercheur  en 
psychologie de la faculté qui est aussi un enseignant de la conduite ! 
 
L’enseignement pratique est obligatoire (un  jour par semaine, certains complètent par des après‐midi) ;  il 
faut ajouter une demi‐journée de méthodologie du trafic en classe (la théorie de  la pratique : analyser et 
comprendre le programme d’entraînement pratique) 
Il faut savoir que l’université a sa propre auto‐école (16 voitures) et, pour entraîner les futurs enseignants, 
on utilise de « vrais » élèves ! 200 sujets de  16/18 ans sont en permanence disponibles ; c’est de plus  très 
attractif, car ces jeunes ont leur formation presque gratuite 7 ! 

                                                 
7 A l’instar des clients qui utilisent les écoles de coiffure … gratuitement !! 
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Les formateurs en formation  initiale sont envoyés dans d’autres régions du pays pendant deux semaines 
pour qu’ils observent les auto‐écoles, leurs futurs employeurs, « pour qu’ils se confrontent au réel » ! 
A  la fin des deux ans,  l’étudiant reçoit  le titre de formateur ;  la plupart vont dans  les auto‐écoles, certains 
deviennent inspecteurs, ou redeviennent professeurs … 
 
En ce qui concerne les motos et les poids lourds, ils doivent prendre des « programmes avancés », mais ils 
sont payants, ce qui finance l’université car cela complète les subventions de l’Etat … 
 
Liste des « programmes avancés » ou formations complémentaires offerts par l’University College : 

̇ formation poids lourds 
̇ formation motos 
̇ management des auto‐écoles 
̇ upgrading des inspecteurs ayant un an de formation seulement 
̇ éducation pour handicapés 
̇ communication transculturelle 

 
 
Développements futurs : 

̇ participer plus activement à des programmes de recherche, créer 2 écoles doctorales (une financé 
par le ministère des transports, l’autre à financer) 

̇ augmenter le nombre de 84 admis à 100 par an, car cela ne couvre pas les besoins … 
̇ créer une  troisième année  (le contenu sera des éléments de  recherche en sécurité  routière : des 

études d’accidents, la sécurité du véhicule, préparer le mastère) 
 
En résumé, la formation initiale des formateurs en Norvège repose sur quatre points forts :  

1‐ c’est une politique publique depuis 1973, amplifiée en 2003 ; 
2‐ elle correspond à  la Vision Zéro ; cette conception politique proposée par  les Suédois à  la fin des 

années 90 peut être rapidement présentée comme :  
‐ zéro tué par an sur les routes, ce qui est sans doute impossible … c’est pour cela que l’on parle de 
« vision » et non « d’objectif » … 

‐ un  seul  tué par an est un de  trop,  tout d’abord pour des  raisons philosophiques, mais  surtout 
parce  que  « derrière »  cet  accident,  il  y  a  une  cause,  ou  plutôt  une  défaillance  de  l’action  de 
sécurité routière : soit  l’infrastructure a été mal faîte, soit  l’éducation du conducteur … soit  les 
politiques n’ont pas eu le courage de prendre les mesures nécessaires et réellement efficaces … 
bref … « quelqu’un n’a pas fait son boulot » ! La Vision Zéro est une vision mystique qui voudrait 
que chacun agisse afin que cet accident n’arrive plus dans l’avenir. La responsabilité de l’accident 
est paratagée entre  le conducteur et  les acteurs de sécurité routière, afin que  le premier puisse 
parfois faire des erreurs … sans le payer de sa propre vie ! 

3‐ elle permet l’application de la matrice tout au long de la vie de l’usager et à la formation initiale des 
formateurs ; 

4‐ sa qualité provient de la coopération avec diverses institutions professionnelles. 
 
 
Les formateurs de formateurs 
 
Il y a 15 formateurs actuellement à l’Université ; deux conditions sont requises :  

̇ ils doivent avoir un mastère 
̇ ils doivent être formateurs auto eux mêmes 

 
Ce n’est pas si fréquent de réunir les deux conditions, il y a encore peu de candidats : certains commencent 
par avoir un mastère, puis deviennent formateurs ensuite. 
Néanmoins,  la  situation va progressivement  s’améliorer  car des étudiants vont devenir dans  l’avenir des 
professeurs dans cette université. 
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Comment atteindre  le 4ème niveau : 
Cette matrice est un nouvel outil pédagogique, il est facile d’atteindre les niveaux 1 et 2, mais les niveaux 3 
et 4 sont difficiles. Il est difficile d’être précis dans la réponse. La matrice est une combinaison d’objectifs et 
de dimensions, les cellules sont les compétences du conducteur. 
Il faut donc combiner la méthode et le contenu, par exemple le dialogue ou le module « trafic et société », 
ces deux outils permettent de discuter du niveau 3 et 4. 
 
Nos  interlocuteurs disent qu’ils ne  savent pas encore  s’ils ont  réussi à appliquer  la matrice, d’ailleurs de 
quels critères disposons‐nous pour évaluer ceci ?  
 
Le problème de l’évaluation est repoussé à 2011 : il y a une très importante étude d’évaluation menée par un 
institut de recherche privé (le TOI) sur  l’application de ce modèle ;  il rendra son rapport en 2011,  il analyse 
les taux d’accidents la première année de la conduite. 
 
Pour nos interlocuteurs, les programmes d’entraînement considèrent la matrice comme un contenu : ce qui 
est  important, certains contenus doivent être appris en classe ou en petits groupes, afin de permettre  la 
discussion ; c’est  la manière  la plus efficace mais ce n’est pas facile ! Les questions  réflexives,  le dialogue 
dans les voitures sont considérés comme importants. 
 
Il est important que le niveau éducatif soit le plus haut possible pour atteindre le 4ème niveau ; par exemple, 
nous pouvons faire cette comparaison : avant 2003/après 2003, on est monté dans le niveau universitaire ; 
« avant ils n’apprenaient que les faits, maintenant ils ont la réflexion » ! Donc nous sommes plus haut dans 
la matrice… 
 
 
La formation par alternance 
Pour le jeune qui voudrait devenir enseignant mais qui n’a pas le niveau et n’est pas dans les 84 premiers, il 
n’y a pas grand chose de prévu : « ils peuvent repasser leur bac afin d’avoir une meilleure note » … nous ont 
déclaré nos interlocuteurs ! 
Ou bien : « ceux qui ne réussissent pas vont en Suède ou au Danemark pour devenir enseignants » !! Voilà 
qui va réchauffer l’amitié entre les peuples scandinaves ! 
Néanmoins, pour améliorer  leurs notes,  il y a une aide sociale (allocation financière) qui est possible ; par 
ailleurs, ils peuvent aussi rentrer sur le 2ème critère (avoir une expérience professionnelle équivalente). 
 
Selon nos  interlocuteurs,  « c’est une bonne  combinaison d’avoir des  élèves qui  viennent du pratique  et 
d’autres de l’académique »... 
 
 
La conduite accompagnée 
Ce  n’est  pas  une  partie  spéciale  de  la  formation  initiale  des  formateurs,  mais  on  en  parle  lors  de  la 
formation. On insiste plus sur pourquoi c’est important et pas sur comment le faire. 
 
 
L’utilisation des simulateurs : la coopération entre l’université et le SINTEF (Institut de recherche privé) 
Cette coopération est rendue possible du fait de la proximité géographique avec une large communauté de 
recherche : cela permet d’utiliser le simulateur de SINTEF. 
 
Pourquoi le simulateur ? 
Nos  interlocuteurs  disent  vouloir  que  les  étudiants  connaissent  les  technologies  modernes,  et  la 
technologie du simulateur se développe en permanence. Le simulateur du SINTEF est pour la voiture et le 
camion, mais pour le moment, il ne fonctionne que pour la voiture. 
 
Ces simulateurs pourraient être bientôt commercialisés, Les auto‐écoles pourraient l’avoir comme partie de 
leur  programme,  un  simulateur  serait  évidemment  plusieurs  auto‐écoles.  Il  s’agit  d’un  simulateur  de 
recherche, dont  l’objectif est d’améliorer  les deux premiers niveaux de  la matrice, pour  les élèves et  les 
formateurs.  Cette  coopération  est  donc  considérée  comme  très  intéressante  par  nos  interlocuteurs 
norvégiens. 
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Image extraite du site SINTEF : www.sintef.no      

 
Ils remarquent toutefois que les garçons le prennent plus comme un jouet, les filles plus sérieusement, elles 
peuvent « sentir » le risque même dans le simulateur. 
En effet,  le  sujet doit être pris par  l’illusion dans  le  simulateur, dans ce  cas,  il peut  ressentir  la  risque et 
développer la perception du risque ; s’il n’est pas pris par l’illusion, cela ne marche pas. 
Par ailleurs, il reste à régler le problème du « mal au cœur » qui touche de nombreux sujets (décalage entre 
les  informations visuelles et  les sensations kinesthésiques) ; une observation étonnante est que  les sujets 
de 16 ans n’ont pas mal au cœur !  
De  toutes  manières,  le  simulateur  est  un  complément  de  formation,  non  une  alternative.  Il  présente 
l’avantage de présenter des  situations que  le  jeune  rencontrera  tôt ou  tard mais qu’il ne  rencontre pas 
forcément dans la formation initiale, cela permet la répétition de ces situations. 
 
Le simulateur permet aussi des recherches ; un groupe de formateurs en formation initiale a fait un projet 
sur la fatigue et rédigé un rapport. 
 
Par ailleurs,  l’utilisation du simulateur correspond bien à une directive de  la Commission pour 2008  : elle 
recommande que quelques parties de l’entraînement des permis poids lourds se fassent sur simulateur. 
 
Enfin, en ce qui concerne  l’entraînement des  inspecteurs, une partie pourrait elle être faîte sur simulateur 
(pour évaluer le screening visuel de l’élève par exemple). 
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Le modèle suédois 
 
 
 
1) L’éducation routière 
 
L’éducation routière à l’école n’existe pas, seules quelques écoles le font. Il y a une suggestion que l’école 
fasse quelque chose sur  l’éco‐conduite. Un document de support pour  les moniteurs aussi en projet. Un 
rapport (en suédois) sur ce sujet a été produit par la Swedish Roads Administration. 
 
Le problème reste que  le 4ème niveau de  la matrice devrait être abordé avant que  le  jeune arrive à  l’auto‐
école. On devrait mesurer un processus. Il y a un peu d’éducation quand ils ont 16 ans pour les lycéens en 
apprentissage professionnel du transport. 
 
 
2)  Le nouveau programme de formation initiale 
 
En 2000,  la Swedish Roads Administration a reçu une commande du gouvernement pour  les conducteurs 
de  véhicules  d’urgences,  puis  pour  tous  les  conducteurs.  Le  projet  était  d’appliquer  la  matrice :  on  ne 
cherchait pas de nouveaux documents sur « comment apprendre ». 
 
Ce programme était orienté vers  les buts,  les objectifs et non pas vers des détails :  il comportait 224 buts 
initialement, ce qui était trop, et ont été ramenés à 50 ou 60 buts. La particularité suédoise est de réduire la 
matrice  à  deux  colonnes :  les  facteurs  de  risque  ont  ainsi  été  dispatchés  dans  les  savoirs  et  dans 
l’autoévaluation. 
 
Quels objectifs éducatifs doivent donc constituer ces 8 cases ? 
Nous savions qu’on ne pouvait pas travailler sur  les niveaux supérieurs au début, mais que cela viendrait 
avec  les années ; ce programme a été écrit en 2002 ; puis, une réorganisation est  intervenue. La question 
qui s’est posée a été : combien cela va coûter ? Les auto‐écoles voulaient savoir. Ce travail a pris 8 mois. 4, 5 
auto‐écoles pilotes ont commencé à enseigner plus  le 4ème niveau et un peu moins  le  1er niveau, donc,  le 
nombre d’heures était le même, donc le coût du permis aussi et les politiques ont bien voulu signer. 
 
Afin d’atteindre  les niveaux supérieurs de  la matrice avant  l’examen pratique,  les Suédois ont développé 
« l’apprentissage basé  sur  l’insight » ;  l’insight qui  veut dire  « vue  intérieure »  évoque  la  capacité d’auto‐
évaluation.  
 
L’insight  est un  concept  issu  de  la psychologie  expérimentale  et de  l’éthologie qui,  au  départ,  décrit  la 
résolution immédiate d’un problème par un individu, sans apprentissage antérieur (ce qui renvoie donc aux 
capacités innées) ; il a été aussi appliqué à la capacité d’anticipation. 
 
Quoiqu’il  en  soit,  l’objectif de  l’insight  est différent de  l’objectif  traditionnel de maîtrise  technique,  il  se 
centre  plutôt  sur  la  prise  de  conscience  du  besoin  de  disposer  de  marges  de  sécurité  importantes. 
L’apprentissage par  insight traite aussi de  la surconfiance, en  incluant des exercices visant à faire prendre 
conscience au conducteur de ses  limites. On cherche à apprendre au conducteur à prédire et à éviter  les 
situations dangereuses plutôt qu’à essayer de les maîtriser lorsqu’elles arrivent. Des exercices pratiques et 
théoriques ont été mis en place pour atteindre ces objectifs. 
 
Ainsi, les apprentis doivent assister à une session d’une demi‐journée dans un centre d’apprentissage (« skid 
track» ou « skid pan »). En fait, c’est la seule partie obligatoire de l’apprentissage en Suède. La conduite « à 
basse friction » y est pratiquée sur un circuit où l’on peut manipuler les surfaces ou les véhicules. 
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Parmi les 35 centres en Suède, 8 sont équipés de « halls de sécurité routière ». Ces halls sont désignés pour 
prodiguer  l’apprentissage par  insight, encourager des approches plus actives, et offrent des  séances  sur 
circuit et des discussions de groupe. Sur les quatre heures au centre, une est passée dans le hall. 
 
Ce concept de « hall » provient d’un projet de recherche mené au milieu des années 90 en Suède et intitulé 
PILOT  (Nolen  et  al,  2002) ;  ce  projet  visait  à  créer  des  exercices  d’insight  afin  d’encourager  les  jeunes 
conducteurs de 18/24 ans à adopter des marges de sécurité importantes. Cette évaluation avait montré que 
les  effets  de  cette  éducation  duraient  au  moins  deux  ans.  L’un  des  éléments  créés  à  cette  occasion 
(« insight station ») a donné lieu à ce qui s’appelle « hall de sécurité routière » aujourd’hui. 
 
Les  éléments  d’information  présents  dans  les  halls  visent  à  faire  connaître  les  différents  éléments  de 
sécurité aux élèves, pourquoi et comment les utiliser. Il y a donc des ceintures, des airbags, des pneus, mais 
aussi  des  informations  sur  la  posture  assise,  la  sécurisation  des  charges  et  l’impact  de  la  vitesse  sur  la 
sécurité.  De  nombreux  exercices  visent  à  faire  prendre  conscience  des  forces  physiques,  à  les  faire 
ressentir, et que l’apprenti puisse ensuite en parler avec son enseignant et ses pairs. 
 
Le tableau suivant résume les outils, objectifs et messages présents dans les halls : 
 
HALL  OUTILS  OBJECTIFS 

  Sièges  Savoir comment  ils sont construits et comment  ils 
peuvent  devenir  moins  protecteurs ;  montrer  les 
positions assises correctes 

  Sièges enfant  Savoir  comment  les  utiliser,  et  par  rapport  aux 
airbags 

  Voitures accidentées  
L’élève  peut  lire  des  informations  sur 
comment  l’accident  est  arrivé,  ce  qui 
aurait  pu  être  fait  pour  l’éviter,  et 
comment  se  protéger  quand  un  tel 
accident arrive 

Comprendre  l’importance  de  toujours  porter  sa 
ceinture,  comprendre  l’influence  de  la  vitesse, 
comprendre les conséquences de telles collisions. 

  Voitures tonneau  
l’élève  peut  également  faire  l’expérience 
d’une collision à 7 km/h en étant attaché  

Apprendre  à  utiliser  correctement  sa  ceinture  et 
comprendre  la nécessité de  toujours  la mettre en 
cas de tonneaux afin de ne pas être éjecté. 

  Échelle d’énergie cinétique  Faire  comprendre  le  poids  d’un  corps  humain  ou 
d’objets  ordinaires  dans  une  collision  à  50  km/h ; 
comprendre  l’importance  de  toujours  porter  sa 
ceinture et d’attacher les objets dans la voiture. 

  Tête de mannequin  
l’élève  peut  peser  cette  tête,  qui  fait  le 
même poids qu’une tête humaine. 

Faire prendre conscience de l’énergie cinétique, de 
l’importance  de  l’appuie  tête  en  cas  de  collision 
arrière (coup du lapin). 

  Appuie‐tête et tête de mannequin  Faire prendre conscience de l’énergie cinétique, de 
l’importance  de  l’appuie  tête  en  cas  de  collision 
arrière (coup du lapin). 

  Le « coin des pneus »  Donner  des  informations  sur  la  différence  entre 
pneus d’hiver et d’été, comprendre les informations 
inscrites  sur  les  pneus,  comprendre  que  les  deux 
pneus en meilleur état doivent être mis à  l’arrière, 
comprendre qu’il ne  faut pas avoir de pneus  lisses 
ou abimés, savoir commet les conserver 

  Vidéos  
diverses  vidéos  sur  la  ceinture,  sur  les 
sièges  enfants,  sur  les  airbags,  sur  la 
position assise, sur des accidents  réels ou 
simulés. Les élèves doivent discuter de ce 
qu’ils ont vu, comment l’accident aurait pu 
être évité, etc 

Comprendre  les  effets  de  la  vitesse,  la  nécessité 
d’utiliser  les  équipements  de  sécurité,  l’énergie 
cinétique même à basse vitesse, et  l’importance de 
ne pas surestimer ses propres capacités. 
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Des entretiens avaient montré que  les élèves trouvaient parfois qu’il y avait trop d’informations dans ces 
halls, particulièrement ceux qui sont nerveux avant et pendant  l’exercice de dérapage. Donc,  la question 
était posée de savoir si les messages des halls étaient bien retenus. Une évaluation a été montée à cette fin 
et est présentée dans le chapitre sur les recherches. 
 
 
La question des buts (les objectifs pédagogiques) 
 
Un travail a été mené avec  l’université d’Umea (dans  le Nord de  la Suède) pour développer des zones de 
compétence. Ce travail a débuté par une comparaison des buts pour les classer dans la même zone. 
 
La catégorisation est en 5 zones : 

̇ Connaissances et manœuvres 
̇ Eco conduite 
̇ Régulations 
̇ Sécurité 
̇ Objectifs de vie 

 
Au départ, ce modèle ne dit pas si ces compétences doivent être évaluées par  l’examen pratique ou par 
l’examen théorique. En fait, un objectif peut être testé d’une certaine manière par le théorique, d’une autre 
manière par le pratique, et d’une autre manière encore par l’outil d’autoévaluation. 
 
Nous aboutissons donc à la structure suivante :  
 
  Théorie  Pratique  Auto‐évaluation 
Connaissances et manœuvres       
Eco conduite       
Régulations       
Sécurité       
Objectifs de vie       
 
A l’examen pratique du permis, on ne teste que les 4 premières. L’examen a été révisé, de nouveaux items 
ont été introduits. Il y eu des réunions avec les enseignants pour savoir comment remplir le programme. 
 
Des  questions  sont  posées  lors  de  l’examen  théorique  sur  chacune  des  compétences,  le  nombre  de 
questions allant de 5 à 35  selon  la  compétence. C’est plus difficile d’appliquer  cette  catégorisation pour 
l’examen pratique car la plupart des objectifs tombaient dans la catégorie « sécurité ». 
 
La  Swedish  Roads  Administration  est  responsable  de  l’examen,  le  Syndicat  des  enseignants  de 
l’entraînement mais  les deux domaines sont évidemment  liés. L’élève peut choisir entre 2 ou 6 modes de 
réponses ; une seule est correcte. 
 
Un nouvel examen a été proposé en Décembre 2007 : il comporte de l’éco‐conduite et des questions sur le 
comportement, un rapport a été produit par la Swedish Roads Administration pour la CIECA fin Septembre 
2007. 
 
Voici quelques exemples de questions sugérées par H. Matson pour évaluer  les niveaux supérieurs de  la 
matrice dans l’examen théorique : 
 

1) Comment pouvez‐vous, au mieux, agir comme conducteur afin de protéger l’environnement ? 
2) Des  trajets courts veulent dire plus de pollution par km  lorsque  l’on compare aux  trajets  longs ; 

quelle est la proportion des trajets inférieurs à 5 km en Suède ? 
3) Quelle  est  la  raison  la  plus  courante  d’utiliser  quotidiennement  la  voiture ?  (pour  toute  la 

population et par sous‐groupes) 
4) Parmi les situations de conduite suivantes, quelle est celle qui présente le plus de risque d’accident 

pour les jeunes conducteurs ? (les choix peuvent être la pression des pairs, la distraction, la période 
de la journée, etc) 
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5) Quelle est la proportion de conducteurs alcoolisés parmi les conducteurs tués dans les accidents ? 
6) Quelles sont les personnes les plus influencées par la pression des pairs ? 
7) Quel est le mode de transport le plus protecteur pour l’environnement si vous devez parcourir plus 

de 300 km ? 
8) Quel jour de la semaine y‐a‐t‐il le plus de tués sur la route chez les gens de moins de 30 ans ? 
9) Quand est‐ce que la pression des pairs peut améliorer la sécurité ? 
10) Quand est‐ce que  la pression des pairs peut  avoir  le plus d’impact  sur  le  risque d’accident ?  (en 

comparant divers scnéarios) 
11)  Quel est le mode de transport le plus sûr au km parcouru ? 
12)  Quels effets ont des petites quantités d’alcool sur  le conducteur ? (temps de réaction, vigilance, 

etc) 
13)  Quel  est  le  problème  le  plus  courant  pour  un  conducteur  sous  l’influence  de  l’alcool  ou  de  la 

fatigue ? 
14)  Lorsque l’on planifie un trajet, quels choix vont le rendre plus sûr ? (modes alternatifs) 
 

On voit bien comment  les niveaux supérieurs de  la matrice s’intégrent,  lentement mais sûrement, dans  la 
formation  et dans  l’examen. En  ce qui  concerne  l’examen,  les  experts  reconnaissent que  la  création de 
nouvelles questions (différentes des questions traditionnelles qui portaient sur le code de la route ou sur la 
technique) n’en est encore qu’à ses débuts, et qu’il  faudra attendre  les statistiques sur plusieurs années 
pour faire le tri. 
 
La matrice s’insinue donc doucement, progressivement … à différents endroits car « sinon il y aurait eu trop 
de  résistances »  nous  disent  nos  collègue  suédois !  Donc,  l’introduction  de  la  matrice  suppose  bien  un 
calendrier progressif. 
 
Un nouveau protocole, traduit en anglais, sera finalisé bientôt. La feuille d’examen dit quelles ont été  les 
sources d’échec, afin que l’élève les améliorent. 
 
En 2006, une recherche de  l’université d’Uméa a été menée sur 3  lieux d’expérimentation, afin de mieux 
intégrer  les  examens  théoriques  et pratiques ;  actuellement, un  an d’écart  existe parfois entre  les deux 
tests, on voudrait donc les rapprocher à 2 mois. 
 
Par ailleurs, en première passation, 50% seulement des élèves réussissent le test théorique ; pourquoi ? 
Cette  recherche  a  étudié  les  questions  posées  par  l’inspecteur  et  l’autoévaluation ;  des  idées  sont 
proposées  à  propos  du  nouveau  modèle  d’examen.  Au  circuit  de  dérapage  de  Gillinger,  les  examens 
théorique et pratique sont menés en même temps :  il y a une autoévaluation avant  le test théorique, puis 
un feedback de l’inspecteur. 
 
Les taux de succès dans ces 3 villes sont passés de 49 à 69% pour le théorique, de 62 à 70% pour le pratique. 
Les élèves voient ainsi davantage de rapports entre le théorique et le pratique. 
 
 
L’un  des  apports  majeurs  de  la  Suède  en  matière  d’innovations  pédagogiques  pour  l’application  de  la 
matrice est sans doute l’instrument d’autoévaluation élaboré par Anna Sundström de l’Université d’Umea 
en 2006. 
 
Il  comporte  28  items  sur  les  compétences  perçues  du  conducteur :  10  pour  la  pratique,  18  pour  le 
théorique ; cette autoévaluation suit aussi les 5 zones de compétence ; les élèves doivent juger leur propre 
confiance à  réussir certaines  tâches, de  1 « pas du  tout confiant » à    10 « complètement confiant ». Deux 
versions successives a et b de cet instrument ont été élaborées. 
 
Les élèves font d’abord cette autoévaluation, puis les examens pratique et théorique, puis la discussion de 
feedback. L’élève peut ainsi comparer son autoévaluation et son résultat à  l’examen pratique,  les experts 
suédois espèrent que peut débuter ansi un travail de réflexion, et que  les examinateurs  insisteront sur  la 
notion d’apprentissage  tout au  long de  la vie, en passant  le message au  candidat que même  s’il  réussit 
l’examen, il a encore beaucoup à apprendre ! 
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Questionnaire d’autoévaluation suédois (Université d’Umea) 
 
A quel point êtes‐vous confiant de pouvoir réussir les tâches suivantes de l’examen théorique ? 
1a.   Expliquer les dispositifs technologiques et leurs influences sur le maniement du véhicule 
1b.   Expliquer comment les lois physiques affectent les mouvements du véhicule  
2a.   Expliquer les influences des états de la route sur le maniement du véhicule  
2b.    Expliquer  la  conception  et  le  fonctionnement  de  la  voiture,  ainsi  que  leur  impact  sur  la  sécurité 

routière et sur l’environnement 
3.   Expliquer comment identifier les risques liés au fonctionnement de la voiture et aux manoeuvres 
4.   Expliquer les lois à propos de l’environnement 
5.   Expliquer les différentes techniques de conduite qui peuvent être utilisées pour l’eco conduite 
6.   Expliquer l’impact du véhicule sur l’environnement 
7.   Expliquer les règles à propos de la signalisation routière 
8.   Expliquer les règles à propos du stationnement 
9.   Expliquer les règles à propos des équipements dans la voiture 
10a.   Expliquer  comment  la  sécurité  routière est  influencée par  la  conduite à différents moments de  la 

journée 
10b.   Expliquer comment le choix des passagers affecte la sécurité routière 
11a.   Expliquer comment le choix du mode de transport affecte la sécurité routière  
11b.   Expliquer comment le choix de la route affecte la sécurité routière  
12.   Expliquer comment l’état de la route affecte le comportement du conducteur et la sécurité routière 
13.   Expliquer l’importance d’utiliser les équipements de sécurité 
14a.   Expliquer comment apporter les premiers secours en cas d’accident 
14b.   Expliquer la suite des conduites à tenir en cas d’accident 
15a.   Expliquer  comment  l’usage  de  la  voiture  change  avec  l’âge  et  comment  ceci  affecte  le 

comportement du conducteur et la sécurité routière  
15b.   Expliquer comment    le sexe,  l’âge,  la personnalité et  le style de vie affectent  le comportement du 

conducteur et la sécurité routière  
16.   Expliquer  comment  l’usage de drogues ou d’alcool  affecte  le  comportement du  conducteur  et  la 

sécurité routière  
17a.   Expliquer comment  le stress et  la  fatigue affectent  le comportement du conducteur et  la sécurité 

routière  
17b.   Expliquer comment  les actions  impulsives affectent  le comportement du conducteur et  la sécurité 

routière  
18a.   Expliquer comment la pression des pairs s’élabore et comme elle peut affecter le comportement du 

conducteur et la sécurité routière  
18b.   Expliquer comment  éviter d’utiliser une voiture comme un moyen de recherche de sensations 
 
A quel point êtes‐vous confiant de pouvoir réussir les tâches suivantes de l’examen pratique ? 
19.   Réaliser un contrôle de sécurité 
20.   Effectuer des manœuvres de routine  
21.   Utiliser différentes méthodes de freinage 
22.   Identifier les risques associés au fonctionnement et aux manœuvres du véhicule 
23.   Montrer des techniques d’éco conduite  
24.   Appliquer les règles du code de la route 
25a.   Démontrer une bonne perception des dangers dans diverses situations de circulation 
25b.   Interagir avec les autres usagers de la route  
26a.   Conduire avec des intervalles de sécurité adéquats 
26b.   Adapter sa conduite aux conditions existantes  
27a.   Identifier les risques dans diverses situations de circulation 
27b.   Evaluer les conséquences de diverses séquences d’événements 
28.   Anticiper diverses séquences d’événements dans la circulation 
 
Cet  instrument  a  été  évalué  (Sundström,  2007),  il  a  de bonnes qualités métrologiques  de  fidélité  et  de 
validité.  On  note  des  corrélations  entre  échec  à  l’examen  et  mauvaise  auto‐évaluation ;  il  est  donc 
important  d’améliorer  l’instruction  et  la  discussion  de  feedback ;  il  faudra  aussi  que  les  enseignants  le 
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fassent, ceci sera regardé lors des audits de la Swedish Roads Administration. Il est actuellement étudié la 
possibilité d’étendre ce questionnaire au niveau national. 
 
 
 
Visite au Skid Track (centre d’apprentissage de Gillinger, muni d’un hall de sécurité routière, à 30km au Nord de 
Stockholm). 
 
 
Dans  le  nouveau  programme  de  formation  initiale,  3  heures  d’entraînement  sur  le  skid  track  sont 
obligatoires (pour le permis B, mais aussi pour la formation des policiers par exemple). 
 
Le but des exercices est de les mettre en échec à 70 km/h, car trop nombreux sont encore les conducteurs 
conduisant à 70 au lieu de 50, sans ressentir particulièrement de sensation de danger… 
La  démonstration  est  particulièrement  éclairante :  il  s’agit  d’une  portion  de  circuit  avec  un  revêtement 
plastique  sur  lequel on projette de  l’eau. L’élève  l’aborde à 70 km/h et on  lui demande de  stopper à un 
certain endroit. En fait, c’est impossible ! Mais, c’est là l’application de la matrice, l’enseignant ne lui donne 
jamais aucun conseil ni consigne ! C’est à l’élève de trouver, seul, la solution pour réussir l’exercice, la seule 
solution  étant  de  diminuer  sa  vitesse !  Ainsi,  durant  plusieurs  essais,  il  va  employer  des  stratégies 
d’essais/erreurs afin de tenter de réussir l’exercice à 70, essaiera d’inventer des stratégies de compensation 
… qui vont échouer jusqu’à ce qu’il trouve lui même la seule solution … ralentir ! Nous sommes bien dans 
l’autoévaluation ! 
 
Auparavant, on essayait de  leur apprendre à contrôler  la voiture sur une surface glissante … Maintenant, 
on  ne  leur  demande  pas  de  contrôler,  on  laisse  l’élève  se  mettre  en  échec,  c’est  cela  chercher  la 
connaissance ; on ne  lui dit pas ce qu’il doit faire ni comment,  il doit trouver par lui‐même les causes de la 
réussite ou de  l’échec du comportement. C’est complètement nouveau,  il faudra encore 2 ans pour qu’ils 
trouvent la meilleure façon de développer cette nouvelle approche. 
 
 
Les recherches menées sur l’application de la matrice 
 
Un travail évaluatif a été mené pour savoir si le passage dans un hall de sécurité routière avait un effet sur 
les connaisances et les attitudes des élèves (Nyberg et al., 2005). 
Il s’agit d’une étude randomisée, le groupe contrôle a été composé par des sujets pour lesquels les halls de 
sécurité routière étaient fermés le jour où ils passaient au centre d’apprentissage. Groupe expérimental et 
groupe contrôle sont appariés sur les variables habituelles, et le questionnaire est passé trois fois : avant de 
passer au hall, juste après le passage au hall, cinq mois après. 
 
Voici les taux de réponse : 
 
      Groupe expérimental    Groupe contrôle 
Pré‐test      990 s.        989 s. 
Juste après     990 s.        989 s. 
5 mois après     658 s.         668 s.     
 
Pour les deux groupes, en ce qui concerne la ceinture de sécurité, il y a une amélioration des connaissances 
et des attitudes entre  le pré‐test et  le post‐test  (car  le groupe  contrôle avait quand même bénéficié du 
passage  dans  le  reste  du  centre  d’apprentissage),  mais  cette  amélioration  est  plus  importante  pour  le 
groupe expérimental. Ceci rejoint les résultats d’autres travaux évaluatifs (Nyberg et al., 1999 ; Engström et 
al., 2001 ; Nolen et al., 2002) qui allaient dans le même sens. 
 
Ceci dit, l’importance de cette amélioration n’est pas très forte, et on peut se demander si des effets à long 
terme subsisteront. En effet, le temps passé dans le hall est court et, de plus, intégré à la visite au centre de 
dérapage qui est stressante pour certains. 
Certes,  l’évaluation  du projet  PILOT  avait montré  des  effets  sur  deux  ans, mais  il  s’agissait  initialement 
d’une formation de plus longue durée, après le permis, et centrée sur les motivations. 
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Reste  maintenant  bien  sûr  à  savoir  si  le  passage  au  hall  se  traduit  par  une  baisse  de  l’implication 
accidentelle pour ces  jeunes conducteurs novices … Ceci sera facilité si  les halls sont  rendus obligatoires 
dans  le futur, dans ce cas, tous  les  jeunes conducteurs suédois en bénéficieront et  l’on pourra  lancer une 
étude nationale sur les accidents. 
 
Par  exemple,  les  jeunes  conducteurs  suédois  (particulièrement  masculins  …)  sont  fortement 
surreprésentés dans les accidents où le conducteur n’est pas attaché ; si les halls ont un effet sur le port et 
sur  les  utilisations  correctes  de  la  ceinture,  ceci  devra  logiquement  se  reflèter  prochaînement  dans  la 
gravité des accidents des jeunes conducteurs, et ceci vaudra également pour les jeunes passagers. 
 
Par contre, en ce qui concerne la vitesse, l’effet du hall est réduit et disparaît au bout des cinq mois. Ceci se 
comprend logiquement lorsque l’on regarde le programme du hall présenté plus haut : c’est très centré sur 
la ceinture. Donc,  il va falloir renforcer  les exercices sur  la vitesse, si  l’on désire obtenir des résultats aussi 
dans ce domaine, et ce sera une obligation si l’on considère l’importance de ce facteur dans l’étiologie des 
accidents ! 
 
Ceci nous  rappelle aussi que, d’une manière générale,  l’action de sécurité  routière a eu plus d’impact sur 
l’utilisation de la ceinture de sécurité que sur le choix des vitesses pratiquées ! Les résistances à vaincre sont 
sans doute bien plus importantes ! 
 
Par ailleurs, cette évaluation des halls va permettre de mieux orienter l’éducation qui y est prodiguée : par 
exemple, elle révèle que le groupe contrôle en savait autant sur les airbags que le groupe expérimental dès 
le pré‐test, donc, ce n’est peut‐être pas la peine d’y consacrer trop de temps … 
 
De même,  il y a des sujets pour  lesquels  les sujets ont encore un mauvais niveau de connaisance, même 
après  passage  dans  le  hall :  par  exemple,  les  pneus.  Si  les  sujets  ne  se  rappellent  pas  de  ce  type 
d’information  (qu’ils  considèrent peut‐être  comme  secondaire),  il vaudrait mieux  leur donner une  feuille 
d’informations à emporter et à conserver dans la voiture … 
 
On pourrait également dissocier passage dans  le hall et exercice de dérapage, car ceci crée un contexte 
stressant. On pourrait aussi mieux  isoler  la présentation de chaque élément dans  le hall, ceci afin d’éviter 
les confusions et le sentiment d’être débordé par trop d’informations. La tendance est en effet à « remplir » 
de plus en plus les programmes, et le risque dans ce cas est que les évaluations observent des effets réduits 
sur tel ou tel élément particulier. 
 
Dans le futur, on pourra continuer à améliorer la pédagogie proposée dans les halls à propos des méthodes 
employées,  du  temps  à  consacrer  à  chaque  aspect,  et  des  combinaisons  de  techniques,  et,  lorsque 
l’ensemble des 35 centres d’apprentissage seront équipés de halls, on peut espérer que  les effets positifs 
en seront encore accrus. 
 
 
La conduite accompagnée 
 
En 1993,  les Suédois ont  introduit  la conduite accompagnée pour …  imiter  la France ! Malgré  les résultats 
incertains de l’évaluation dans notre pays, ils ont pensé que cette nouvelle méthode fonctionnerait bien et 
mieux dans  leur pays et … c’est ce qui s’est passé ! L’introduction de  la conduite accompagnée s’est en 
effet traduite par des diminutions importantes des taux d’accidents des jeunes conducteurs novices. 
 
Dans sa structure,  l’offre de formation en Suède n’est pas très différente de celle qui a cours dans notre 
pays : 
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Le problème de l’AAC est que l’accompagnateur n’a pas la compétence des niveaux supérieurs, donc, il faut 
des  séances  obligatoires ;  aujourd’hui,  90%  des  jeunes  font  l’AAC,  c’est‐à‐dire  une  combinaison 
d’entraînements  avec  le  parent  et  l’enseignant.  L’association  des  enseignants  (le  STR)  a  produit  des 
documents sur les deux types d’enseignants. 
 
Aujourd’hui, les parents ont donc 3 heures de cours obligatoires. 
 
 
Quelles sont les différences Suède/Finlande/Norvège ? 
 
La Norvège a changé les étapes, et a des étapes obligatoires. 
 
La  Suède  non,  il  manque  encore  l’éducation  pour  les  niveaux  supérieurs :  le  système  est  trop  libre,  « il 
faudrait s’inspirer des Norvégiens » ! Il faut du courage politique, c’est ce qu’a eu le ministère Norvégien et 
pas encore  le Suédois ! Les Suédois veulent augmenter  l’éducation au risque (alcool, fatigue) et  la rendre 
obligatoire. 
 
La matrice est un objet de recherche, mais  le problème c’est comment  la transférer dans  la pratique. On 
peut changer sans augmenter les heures, mais changer le contenu pour que ce soit acceptable ! 
 
Maintenant,  on  aurait  besoin  de  parties  obligatoires  dans  le  programme,  mais  c’est  une  bataille ;  pour 
beaucoup d’élèves,  ils veulent  juste passer  le  test. On pourrait proposer des heures  supplémentaires, et 
l’auto‐école  ferait  passer  l’examen.  Il  faut  convaincre  les  décideurs,  3  heures  sont  obligatoires  pour  le 
moment. 
On va maintenant appliquer la matrice à la formation moto, et à celle des conducteurs professionnels. 
Un  nouvel  entraînement  a  été  développé  pour  les  conducteurs  de  camions,  un  programme  d’auto‐
évaluation : en salle, on discute de leur travail quotidien, afin d’améliorer le statut de leur travail pour eux‐
mêmes, qu’ils soient plus conscients des risques. 
 
Le nouveau programme de formation pour les policiers de Stockholm 
A l’origine, une question : comment faire accepter les conclusions du rapport ADVANCED aux éducateurs et 
aux policiers ? ! C’est un document académique ! 
 
Chaque policier doit donc suivre une éducation au trafic. Selon 3 blocs : 

1) 4  jours  au  centre  éducatif :  savoir  faire  basiques,  manœuvres,  demi‐tours,  virages ;  sécurité 
secondaire (abs, anti‐dérapage, ceintures), sirènes, gyrophares, état des pneus) ; comment  les 
gens pensent à propos d’eux‐mêmes quand ils conduisent (est‐ce que je maîtrise, est‐ce difficile 
et  si oui pourquoi ? Problèmes de détection ? Autre ? C’est  le début du processus de prise de 
conscience  des  risques  et  de  l’autoévaluation.  Discussions  nombreuses  entre  enseignants  et 
élèves. 
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2) 7  semaines ;  reviennent  à  leur poste ;  exercices pour  s’entraîner  soi‐même,  doivent observer 
leurs collègues à propos des questions ; discussions en groupe sur « comment conduit‐on dans 
la police ». 

3) 4  jours  au  centre  éducatif,  plus  durs  que  les  4  premiers ;  exercices  à  plus  grande  vitesse, 
obscurité ;  suis‐je  fatigué ?  Qu’arrive‐t‐il  quand  je  suis  fatigué ?  Quelles  erreurs  fais‐je  dans 
l’obscurité ?  Virages. 

 
Pour le moment, il n’y a pas eu d’intérêt des auto‐écoles pour ce programme, alors qu’il pourrait très bien 
être appliqué pour d’autres que des policiers. Le plus difficile est de convaincre les enseignants… 
 
 
3)  La formation des formateurs 
 
Elle  a  été  rénovée  en  2006, non pas pour  appliquer  la matrice, mais parce qu’elle  était  trop  vieille ! Un 
consultant privé (Ekblad) a produit des rapports sur ceci mais en suédois ; c’était radical dans l’application, 
mais cela n’a pas été repris ! 
 
Pour certains jeunes, 50 heures seront nécessaires, pour d’autres 200 heures et ce pour le même objectif ! 
C’est à  l’enseignant de guider  l’élève vers  le but. Tous  les  inspecteurs et  tous  les directeurs d’école  (600 
personnes) ont été entraînés pendant 5 jours, sur ce que sont les buts, et comment les enseigner. 
 
Cela a amené à penser aux facteurs de succès, alors qu’avant on ne parlait que des facteurs d’échec ; nous 
leur avons donc appris à ne pas  se centrer  sur  le « ne pas », mais enseigner  le positif, ce qu’il  faut  faire, 
comment conduire avec des marges de sécurité plus grandes. 
 
Ensuite,  la Swedish Roads Administration a produit un manuel avec  les détails des contenus. La Swedish 
Roads Administration a  investi 1.6 million d’euros en 2005 pour  la formation au nouveau programme des 
inspecteurs et des enseignants. 
 
Le programme n’était que pour  les  responsables pédagogiques des auto‐écoles,  charge  leur  revenait de 
transmettre à tous les enseignants de leur école, mais cela n’a pas toujours été fait. 
Il y a un projet de recherche actuellement en cours au VTI sur les différences des niveaux. 
 
Les conditions pour être enseignant de la conduite en Suède 
Vous devez avoir 21 ans, avoir un permis avec au moins le B, depuis au moins 3 ans. Vous devez aussi avoir le 
niveau BAC. 
Il n’est pas dur d’avoir accès à  la  formation  initiale en Suède, mais de nombreux candidats ont du mal à 
s’insérer professionnellement ensuite. Donc, beaucoup ne travaillent que quelques mois, car ils trouvent le 
travail trop dur, trop long et mal payé ! 
 
La formation est d’un an et demi à plein temps. On parle d’unités, 400 en 6 mois. 
Une semaine correspond à 20 unités : sciences de l’environnement, sécurité avec un véhicule (150 unités), le 
code de la route (100 points, 5 semaines), psychologie du trafic (théories, 150 points), sécurité routière dans 
une perspective de santé publique (150 points), entraînement et observations à  l’auto‐école (250 unités), 
sciences de l’éducation et pédagogie (comment est‐ce que les gens apprennent). 
 
Un nouveau programme construit sur la matrice (en suédois pour le moment) vient d’être élaboré, et rend 
les collègues suédois optimistes pour l’avenir. 
L’idée est que les enseignants doivent chercher la connaissance, et doivent donner à leurs élèves le même 
type d’habitude. 
 
 
Observation d’un cours pour enseignants de la conduite à Stockholm, 
(Juste avant leur premier départ) 
 
Manifestement,  les élèves avaient à peine entendu parler de  la matrice, car pour  justifier ma présence,  le 
formateur a dû leur expliquer la raison de ma présence ! On ne peut être prophète en son pays ! 
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1) Analyse 
Combien  de  temps  d’analyse  consacrez  vous  pendant  une  leçon,  c’est‐à‐dire  quand  vous  ne  faîtes  rien 
d’autre que cela à propos de votre élève ? 60% 
 
Que cherchez‐vous ? 
Les aspects positifs et négatifs ; oui, vous devez voir tous les aspects 
 
Comment vous le dîtes ? 
Le triple hamburger : le+ ; le + et ‐ ; le‐ 
On commence par dire quelque chose de positif ! 
 
Pourquoi est‐ce important de l’écrire ? 
Si quelqu’un d’autre va reprendre l’élève après ; pour la mémoire si on a 50 élèves ! Pour l’élève lui‐même. 
 
L’analyse, c’est difficile mais c’est la partie la plus importante du métier d’enseignant ! 
Alors que sont les 40% restant ?  
‐donner les feedbacks 
‐se documenter 
 
2‐Qu’est‐ce qu’une bonne leçon de conduite ? 
Quand l’élève a appris quelque chose ! 
Il faut des buts et des objectifs 
Si c’est en individuel, le programme officiel ne va pas toujours. 
 
Comment concilier les deux ?  La structure et la spécificité individuelle. 
Il faut un bon équilibre, pour cela, la documentation peut aider, il faut être efficace, il faut que l’élève ait du 
fun. 
A la fin, il faut tout remettre ensemble 
 
3‐Qu’est‐ce qu’un bon enseignant de la conduite ? 

‐ avoir la connaissance 
‐ être gentil, humble 
‐ être responsable 
‐ avoir une bonne écoute 
‐ être flexible 
‐ tenir le temps 

Mais en fait  il faut un talent pour cela, car si on ne  l’a pas, si on n’aime pas ses élèves, on ne tiendra pas 
longtemps, c’est un métier qui peut être difficile. 
 
Le nouveau programme 
Pourquoi est‐ce important l’autoévaluation ? 
Si vous en discutez avec des vieux enseignants, ils ne connaissent pas, soyez humbles ! Mais ce sera comme 
cela dans le futur… 
 
Quand vous reviendrez dans 5 semaines, nous ferons la conduite de nuit et l’autoroute. Puis vous viendrez 
avec votre tuteur au centre STR 
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Le modèle danois 
 
 
 
 
Meeting avec Gitte Carstensen au DTU (Danish Transport University) 
 
 
 
L’éducation routière à l’école 
Le  contenu des programmes  éducatifs  est  en  ligne  avec  les programmes  éducatifs généraux.  Il  y  a une 
éducation  à  la  sécurité  routière  en  milieu  scolaire,  et  pour  la  conduite,  il  y  a  juste  un  entraînement  au 
cyclomoteur pour ceux qui en ont besoin. 
 
Une étude a montré que toute l’éducation est concentrée sur les enfants, puis vers 11 ans, cela revient avec 
le vélo. C’est très centré sur les savoir‐faire. 
 
Pour les 14/16 ans, il y a des matériels sur les attitudes, mais c’est trop souvent négligé par les enseignants 
de  l’Education Nationale  car  la  sécurité  routière  rentre en  compétition avec  les autres  sujets  comme  les 
drogues. 
 
La limite de l’éducation routière au Danemark : elle apporte à ceux qui savent déjà mais elle ne touche pas 
ceux qui en auraient le plus besoin. 
 
 
La formation initiale à la conduite 
D’abord, voyons quel est le background historique :  

‐ L’âge du permis est à  18 ans au Danemark, et vous pouvez commencer à vous entraîner 3 mois 
avant que vous ayez 18 ans. 

‐ Le coût total d’un permis est de 1700 euros. 
‐ Le taux de réussite en première passation est de 75% à  l’examen théorique et de 65% à  l’examen 

pratique. 
‐ Un point essentiel est que l’entraînement privé n’est pas autorisé au Danemark et ne l’a jamais été 

(grande  différence  par  rapport  aux  voisins  scandinaves).  Avant  la  réforme,  le  contenu  de 
l’apprentissage reposait principalement sur les règles du trafic (« 8 lignes d’une loi suffisaient pour 
décrire  les contenus » … L’entraînement pratique consistait à conduire en ville, en campagne, de 
jour, de nuit.  L’entraînement en  situation de  trafic dense n’était pas autorisé avant  l’acquisition 
d’une certaine expérience).  

 
Mais  un  homme  a  changé  cela,  Hans  Johansen  en  1986 :  nous  avions  une  institution  qui  réalisait  des 
matériels éducatifs en sécurité routière, et Johansen avait travaillé  là ; puis,  il était allé en Allemagne et a 
été  influencé par  les théoriciens allemands en pédagogie qui avaient  introduit  la perception du risque : de 
quoi avez‐vous besoin d’être conscient dans le trafic ? 
 
Il  a  introduit  cela  dans  tous  les  matériels  pour  les  enfants  en  milieu  scolaire,  puis,  il  l’a  amené  dans  la 
formation  initiale.  Un  groupe  d’experts  a  fait  un  rapport  en  1979  (en  danois) :  comment  changer  la 
formation initiale, ceci a été accepté, un programme a été élaboré en 1986 : Undervisningplan , ce qui peut 
se traduire par « programme d’apprentissage ». 
 
Pour  les Danois,  la possibilité de cette réforme a été très  liée au fait que  l’entraînement privé ne soit pas 
autorisé dans ce pays, et c’est pour cette raison que, bien que tenus au courant des bienfaits de la conduite 
accompagnée en Suède dans les années 90, ils ont refusé cette innovation. En effet, pour les Danois, on ne 
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peut  changer des méthodes  et des  contenus que  lorsque  l’entraînement  est professionnel,  ceci ne  leur 
semble pas possible si l’entraînement est privé. 
Les changements  intervenus en  1986 ont porté aussi bien sur  les contenus que sur  les méthodes ;  l’idée 
centrale était : la perception du risque est importante, plus que les règles ; la perception des dangers et la 
conduite  défensive  ont  donc  été  au  cœur  de  cette  réforme :  savoir  percevoir,  estimer  et  réagir 
correctement  aux dangers.  La  conduite défensive porte  sur  ce qui est particulièrement dangereux dans 
certaines situations de circulation, ce à quoi nous devons être particulièrement attentifs, et ce qu’il convient 
de  faire  pour  éviter  le  danger.  Ces  sujets  ont  été  introduits  aussi  bien  dans  la  formation  que  dans  les 
examens pratique et théorique. 
 
Un programme détaillé d’apprentissage a donc été élaboré, basé sur un modèle de description de la tâche 
(savoirs faire et manœuvres qui devaient être apprises). 
 
La formation commence par  les parties  les plus faciles, en théorie et en pratique, puis on va vers  les plus 
difficiles ;  théorie et pratique  sont  interconnectées en permanence,  l’élève doit pratiquer peu après une 
acquisition théorique. Un manuel pédagogique pour les formateurs accompagnait cette réforme. 
 
L’apprentissage  commence  sur  circuit,  par  des  manoeuvres  simples  à  basse  vitesse,  ce  qui  prend 
normalement 3 ou 4 heures ;  il  se poursuit  sur des  routes à  faible  trafic, puis  se  termine dans  les  trafics 
urbains denses ; les conduites sur autoroute et de nuit sont obligatoires. 
 
En  1990, un dernier élément a été ajouté : à  la fin de  l’apprentissage, un entraînement à des manœuvres 
« avancées »  sur  circuit est  devenu  obligatoire :  il  porte  sur  des  freinages  d’urgence,  des  manœuvres 
d’évitement, sur surfaces sèches ou glissantes. 
 
Toutes  ces  dispositions  valent  aussi  bien  pour  les  automobilistes  que  pour  les  motocyclistes,  les 
conducteurs de camions et de bus. 
 
 
Le contenu du programme : 
 
Il  est  divisé  en  10  objectifs  principaux,  puis  en  sous  objectifs  (ce  qui  est  testé  à  l’examen) ;  toutefois, 
certains des sous objectifs ne sont pas testés. 
 
1) L’équipement et les documents de la voiture 

1.1 Les équipements et les instruments de contrôle 
1.1.1 Les équipements de contrôle 
1.1.2 L’éclairage 
1.1.3 Le moteur, le démarrage et l’accélération 
1.1.4 L’embrayage 
1.1.5 Les vitesses 
1.1.6 Le volant 
1.1.7 Les freins 

 
1.2 Les obligations légales par rapport aux équipements de la voiture 

1.2.1 La responsabilité du conducteur et du propriétaire 
1.2.2 La direction 
1.2.3 Le freinage 
1.2.4 L’éclairage et le klaxon 
1.2.5 Le moteur et l’échappement 
1.2.6 L’éco conduite 
1.2.7 Les travaux 
1.2.8 Le châssis 
1.2.9 Les équipements spéciaux 
1.2.10 Les véhicules spéciaux 

 
1.3 Les documents de la voiture 
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1.3.1 La carte grise 
 

2) Les manœuvres sur circuit 
2.1 La préparation à la conduite 

2.1.1 Les contrôles, l’opération, l’ajustement et l’utilisation des équipements 
 

2.2 Démarrer et s’arrêter 
2.2.1 Le démarrage, les vitesses et le freinage 
2.2.2 Démarrer en côte 

 
2.3 Conduire à « dix heures vingt » 

2.3.1 La position des mains et l’opération du volant 
 

2.4 Avancer et reculer en freinant devant la cible 
2.4.1 Evaluer la longueur de la voiture 

 
2.5 Reculer et tourner 

2.5.1 Tourner, maintenir la trajectoire et s’orienter 
 

2.6 Slalomer vers l’avant et vers l’arrière 
2.6.1 Coordonner la vitesse et la direction 

 
2.7 Se garer 

2.7.1 Evaluer la taille de la voiture et sa position 
 

2.8 Conduire en seconde, tourner à droite et freiner fort sans bloquer les roues 
2.8.1 Changer les vitesses et freiner 

 
2.9 Tourner 

2.9.1 Faire un demi‐tour et un virage en 3 points 
 

2.10 Se garer sur un parking 
2.10.1 Se garer vers l’avant et vers l’arrière 

 
 
3) Les caractéristiques des manœuvres des véhicules 

3.1 Les caractéristiques des manœuvres en général 
3.1.1 Les caractéristiques de vitesse 
3.1.2 Les caractéristiques de direction 
3.1.3 Les conditions d’orientation du conducteur 

 
3.2 Les caractéristiques des manœuvres de certains véhicules 

3.2.1 Les cars 
3.2.2 Les camions et les bus 
3.2.3 Les voitures avec caravanes 
3.2.4 Les tracteurs et les machines agricoles 
3.2.5 Les motocyclettes 
3.2.6 Les cyclomoteurs et les bicyclettes 

 
 
4) Le comportement de l’usager 
Nous décrivons plus en détail ce chapitre puisqu’il est plus en rapport avec la matrice. Le but est de donner 
à  l’élève une connaissance des  facteurs psychologiques  fondamentaux, afin de développer des attitudes 
sécuritaires, une compréhension du comportement des autres usagers, afin de prédire  leurs erreurs et y 
réagir. 
 

4.1 Perception et réaction 
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4.1.1 Les devoirs les plus importants du conducteur 
4.1.2  Le  temps  de  réaction :  il  n’est  pas  constant,  dépend  de  la  situation,  de  l’attention  et  de 

l’expérience. Réagir correctement est plus important que réagir vite ! 
4.1.3 La perception de la situation est limitée, dépendante de ce que le conducteur sait à propos du 

trafic. 
4.1.4 Comment améliorer ses perceptions et son temps de réaction : faire attention à sélectionner 

ce qui est important, comprendre comment les accidents arrivent. 
4.1.5 Les téléphones mobiles, leur influence sur la perception et le temps de réaction 

 
4.2 La vue et le mouvement 

4.2.1 La vue, la direction des regards, ne pas regarder trop longtemps certains indices, stabiliser son 
regard en regardant plus loin devant. 

 
4.3 La vitesse et les inter‐distances 

4.3.1 Evaluation des distances  
Influence du brouillard, estimation en fonction des tailles des véhicules 

4.3.2 Evaluation de sa propre vitesse 
Absence  d’indices  perceptifs,  lorsque  l’on  garde  la  même  vitesse  trop  longtemps :  effet 
d’habituation 

4.3.3 Evaluation de la vitesse des autres 
Sous estimation de la vitesse des autres. 

 
4.4 Capacité de conduite et santé 

4.4.1 Alcool (même à faibles concentrations) 
Décision de reprendre ou non le volant, planification des trajets, alcoolémies légales 

4.4.2 Fatigue, médicaments, maladies, stress 
 

4.5 Les autres usagers et les problèmes qu’ils vous poseront  
4.5.1  Les piétons de  5  à  10  ans  (leurs  limites),  les  cyclistes de  10  à  15  ans  (prises de  risque),  les 

motocyclistes de 18 à 22 ans,  les conducteurs de voiture de 18 à 24 ans, les piétons au dessus 
de 65 ans (limites). 

 
4.6 Evaluation des comportements des autres usagers 

Il faut comprendre ce qu’ils font, ce qu’ils regardent, ce qu’ils vont faire, les erreurs typiques qu’ils 
commettent. 

 
4.7 Ses attitudes personnelles 

Etre positif, aidant, même si les autres usagers font des erreurs. Ne pas se mettre en colère. Laisser 
des marges de sécurité.  
L’aveuglement au risque : après une certaine expérience, on sous‐estime  le risque, car  il n’y a pas 
de feedback négatif, on devient « aveugle » au risque. 
La  conduite  sûre  n’est  pas  qu’une  question  de  maîtrise  technique,  mais  aussi  de  perception  et 
d’évaluation des situations de trafic. 

 
 
5) Les facteurs de l’infrastructure 

5.1 La conception des routes et la sécurité 
5.1.1 Les limites de la sécurité des routes 
5.1.2 L’utilisation de la route 

 
5.2 Les facteurs de risque des infrastructures 

5.2.1 La signalisation 
5.2.2 Les alentours de la route 
5.2.3 L’équipement standard de la route 
5.2.4 Le profil de la route 
5.2.5 L’usage de la route 
5.2.6 Le type et la classe de route 
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6) Les règles fondamentales de la conduite 
6.1 Les directions 

6.1.1 La validité du code de la route 
6.1.2 Les directions 

 
6.2 La sécurité de la circulation 

6.2.1 Les règles fondamentales de la circulation 
6.2.2 Le danger, la gène et la gène inutile 
6.2.3 La signalisation et l’éclairage la nuit 
6.2.4 Céder le passage à certains usagers 
6.2.5 Les personnes et les biens 
6.2.6 Les pannes et le remorquage 
6.2.7 Les accidents 
6.2.8 L’assurance 

 
7) Les manœuvres sur la route 

7.1 Démarrer et s’arrêter sur le côté 
7.1.1 La connaissance sur les accidents 
7.1.2 La connaissance sur les facteurs de risque 
7.1.3 Les compétences d’orientation 
7.1.4 Les compétences de manœuvres 

 
7.2 Le placement en s’insérant 

de 7.2.1 à 7.2.4 
 

7.3 La vitesse en s’insérant 
de 7.3.1 à 7.3.4 
7.3.5 Autres dispositions légales 

 
7.4 Le changement de voies 

de 7.4.1 à 7.4.5 
 

7.5 Tourner  
de 7.5.1 à 7.5.5 

 
7.6 Dépasser des véhicules en stationnement et des piétons 

de 7.6.1 à 7.6.4 
 

7.7 Conduire en face d’un trafic 
de 7.7.1 à 7.7.5 

 
7.8 Conduire devant ou derrière autrui 

de 7.8.1 à 7.8.5 
 

7.9 Dépasser  
de 7.9.1 à 7.9.5 

 
7.10 Conduire dans les zones d’apaisement du trafic 

de 7.10.1 à 7.10.5 
 

7.11 Conduire vers une intersection  
de 7.11.1 à 7.11.4 

 
7.12 Conduire à travers une intersection  

de 7.12.1 à 7.12.4 
 

7.13 Tourner à droite dans une intersection 
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de 7.13.1 à 7.13.4 
 

7.14 Tourner à gauche dans une intersection 
de 7.14.1 à 7.14.4 
 

7.15 Conduire sur un giratoire 
de 7.15.1 à 7.15.4 

 
7.16 Conduire sur une autoroute 

de 7.16.1 à 7.16.5 
7.16.6 Conduire sur une voie express 

 
7.17 Conduire à côté d’autres véhicules 

de 7.17.1 à 7.17.4 
 

7.18 S’arrêter et se garer 
de 7.18.1 à 7.18.5 

 
7.19 Conduire dans l’obscurité et sous éclairage 

de 7.19.1 à 7.19.5 
 

 
8) Les facteurs de risque spécifiques dans le trafic 

Nous détaillerons également plus en détail ce chapitre puisqu’il est plus en rapport avec la matrice. 
 
8.1 Les facteurs de risque spécifiques 

8.1.1 L’alcool 
La  situation  du  Samedi  soir,  l’alcoolémie  résiduelle  le  lendemain  matin,  l’élimination  de 
l’alcool, le risque plus élevé à alcoolémie légale pour les novices, les solutions alternatives, les 
refus du passager. 

8.1.2 La vitesse  
Les garçons ont beaucoup plus de risques que les filles à cause de la vitesse 
Si on diminue de 5 km/h … Les proportions de piétons tués si on les renverse à 40 km/h 
La relation vitesse/gravité 

8.1.3 La ceinture 
Le nombre de vies sauvées si on était toujours attaché. 
Les éjections, on ne peut résister à l’énergie cinétique. 
Puis on recommande de faire une discussion de groupe afin qu’ils échangent ensemble. 

 
 
9) Les manœuvres avancées sur circuit 

9.1 L’adhérence et la charge de la voiture 
9.1.1 L’influence de l’adhérence 
9.1.2 La charge, la pression des pneus 

 
9.2 La vitesse, la distance d’arrêt, la force centrifuge et l’utilisation de l’adhérence 

9.2.1 L’énergie cinétique 
9.2.2 La force centrifuge 
9.2.3 La distance d’arrêt 
9.2.4 L’utilisation de l’adhérence 

 
9.3 Les obstacles sur la voie 

9.3.1 Les doubles manœuvres d’évitement sans freiner 
9.3.2 Les manœuvres combinées d’évitement et de freinage 

 
9.4 Regagner de l’adhérence après avoir dérapé 

9.4.1 Déraper avec les roues avant 
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9.4.2 Déraper avec les roues arrière 
 

9.5 Garder le contrôle après être sorti de la chaussée (type d’accident fréquent au Danemark) 
9.5.1 Retourner sur la route après en être sorti 

 
 
10) La préparation à l’examen 

10.1 Les conditions pour obtenir le permis 
10.1.1 L’entraînement à la conduite 
10.1.2 S’inscrire à l’examen 
10.1.3 Les catégories de permis 

 
10.2 Les examens du permis 

10.2.1 Les pré réquisits 
10.2.2 L’examen théorique 
10.2.3 L’examen pratique 

 
10.3 Les obligations légales 

10.3.1 La validité du permis 
10.3.2 La suspension et la ré obtention du permis 
10.3.3 Prêter son véhicule à autrui 

 
 
En  fait,  lorsque  l’on  analyse  ce  programme  danois  ….  on  va  retrouver  la  matrice  en  partie !  Voir  dans 
chaque chapitre les savoirs, savoir‐faire et facteurs d’accroissement du risque ! Il n’y a que l’autoévaluation 
qui  n’est  pas  abordée  par  la  réforme  danoise,  mais  ceci  pourra  être  approché  par  l’amélioration  de  la 
formation des formateurs. 
 
La conduite accompagnée n’a pas pris ici dans ces années‐là, on considérait que ce serait trop de travail et 
que les accompagnateurs devraient être formés … Le refus historique de la formation privée a continué à 
jouer et il n’existait pas en Suède qui a pu plus facilement importer le modèle français. 
 
En ce qui concerne  le nombre minimal d’heures de  leçons,  les politiques ont pensé que ce pourrait être 
moins cher mais ce n’est pas un argument de sécurité ! Les auto‐écoles et le ministère n’étaient absolument 
pas demandeurs. Ce n’était pas facile d’appliquer le nouveau programme car « les moniteurs sont des gens 
très conservateurs » (sic), car « les jeunes veulent juste que ce soit le moins long, le moins cher possible » !! 
La formation est trop orientée par l’examen ! Comme on le voit, à l’Est rien de nouveau … 
Il y a toujours eu un problème : certains formateurs font des raccourcis ! Une étude a été faite vers 1995 sur 
les opinions des formateurs (en danois). 
Donc, dans l’évolution du système de formation, la matrice n’a pas été discutée en 1999, des changements 
ont  été  faits  à  l’intérieur  de  leur  système ;  la  question  qui  subsiste  est :  comment  faire  pour  que  les 
formateurs l’appliquent réellement ?  
 
 
L’évaluation de cette réforme et du modèle Danois d’accès à la conduite 
Le DTU a effectué une évaluation de cette réforme à partir de 1996 (cf. Carstensen, 2002). 
Tout d’abord, en 1996, on a regardé l’évolution des statistiques d’accidents avant et après la réforme ; puis, 
en 1999, un questionnaire a été passé par des conducteurs novices. Un autre questionnaire similaire avait 
été passé par des motocyclistes, mais les résultats n’ont pas été publiés. 
 
 
Analyse des statistiques d’accidents  
On a comparé  les accidents corporels enregistrés par  la police sur  les 6 ans avant  la réforme et  les 6 ans 
après ; on compare également le groupe des 18/19 ans qui a reçu la nouvelle formation au groupe des 24/54 
ans, un groupe de conducteurs expérimentés. Il aurait certes été préférable de comparer des novices et des 
expérimentés qui auraient reçu ou non la nouvelle formation, mais ceci n’a pas été possible. Néanmoins, la 
majorité des conducteurs expérimentés avaient reçu par définition l’ancienne formation.  
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Entre 1986 et 1992, le groupe des jeunes conducteurs de 18/19 ans a vu ses accidents corporels diminuer de 
20% de plus que le groupe des conducteurs expérimentés. On a bien sûr regardé si cette baisse ne pouvait 
pas résulter d’autre chose qu’à la réforme. 
 
Par exemple, on a regardé si cette baisse ne pouvait pas résulter du fait que les jeunes conduisent moins ; 
en fait,  leur exposition (kilométrage) avait augmenté sur  la période ; de même, on a regardé si une baisse 
de la part démographique des jeunes aurait pu également expliquer le résultat, et ce n’est pas le cas. 
Un facteur climatique aurait pu  jouer aussi, du fait du réchauffement climatique,  les hivers sont plus doux 
qu’auparavant  dans  ce  pays ;  on  a  analysé  aussi  les  tendances  à  propos  de  l’alcool  et  les  tendances 
générales de  l’insécurité  routière. Or,  les baisses  s’observent aussi  l’été, et pour  les accidents non  liés à 
l’alcool. 
En bref, aucun facteur significatif n’a été trouvé pour expliquer la baisse supérieure des accidents chez les 
jeunes, et celle‐ci peut être attribuée à la réforme de la formation. 
 
 
Analyse des questionnaires 
Ces questionnaires étaient envoyés aléatoirement à des conducteurs ayant appris à conduire avant et après 
la réforme. Ils ont été envoyés 4 fois à chaque sujet :  

‐ 2/3 mois après le permis : on leur pose des questions sur la formation qu’ils ont reçue, ainsi que sur 
leurs habitudes de conduite et leurs attitudes ; 

‐ 1  an  et  demi  après  le  permis :  on  leur  pose  des  questions  sur  leur  kilométrage,  leurs  accidents 
(matériels et corporels) et leurs presqu’accidents, leurs habitudes de conduite et leurs attitudes ; 

‐ 3 ans et demi après le permis : mêmes questions que le précédent ; 
‐ 5 ans et demi après le permis : mêmes questions que le précédent. 

 
Le taux de réponses a été très satisfaisant. 
La comparaison des deux groupes, avant et après la réforme, montre une baisse nette des accidents, et ce 
aussi au km parcouru. 
 
En fait, l’essentiel de l’effet se passe la première année après le permis, là justement où le risque d’accident 
par km parcouru est le plus élevé (résultat bien connu des études sur expérience de conduite et accidents). 
 
On a ensuite tenté de contrôler les facteurs de confusion : 

‐ par exemple,  le réchauffement climatique : comme  les hivers étaient plus doux après  la réforme, 
une baisse de 15% avait été observé à propos des accidents sur surfaces glissantes ; on a donc exclu 
ces accidents des analyses ultérieures. 

‐ par exemple,  le  type d’accident  impacté par  la  réforme : on a  réparti  les accidents en 3 classes : 
accidents à un seul véhicule, accidents à plusieurs véhicules, accidents « de manœuvre » (se garer, 
reculer). Dans la première année, on observe surtout une baisse à propos des accidents à plusieurs 
véhicules (moins 17%) et des accidents « de manœuvre » 8 (moins 31%) , mais non pas des accidents 
à un seul véhicule. Du point de vue de la sécurité routière, c’est évidemment la baisse des accidents 
à plusieurs véhicules qui est  intéressante, plus que  la baisse des accidents  « de manœuvre », de 
moindre  gravité.  Or,  chez  le  groupe  contrôle  des  conducteurs  expérimentés,  on  n’observe  pas 
cette baisse des accidents à plusieurs véhicules. 

‐ par  exemple,  la  baisse  des  accidents  dus  à  l’alcool  sur  la  période  de  l’étude :  on  note  moins 
d’infractions alcool déclarées par  les conducteurs après  la  réforme, mais de  toutes manières, on 
observe  aussi  la  baisse  des  accidents  non  liés  à  l’alcool  après  la  réforme,  donc,  les  tendances 
générales sur l’alcool ne peuvent expliquer la baisse des accidents. 

 
On a donc enfin  l’impact de  la variable dépendante que  l’on désirait étudier :  le contenu de  la formation. 
Ainsi, on s’est assuré que  le répondant avait bien conduit sur autoroute pendant sa formation, qu’il avait 
bien  conduit  dans  l’obscurité,  qu’il  avait  bien  eu  l’impression  que  le  formateur  avait  suivi  un  plan  de 
formation, qu’il n’était pas resté cantonné au centre‐ville. 
 

                                                 
8 Sans surprise, on trouvait les conductrices plus impliquées dans les accidents « de manœuvre » et les conducteurs dans les accidents à 
plusieurs véhicules ! 
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L’analyse  statistique  montre  que  les  conducteurs,  dont  la  formation  avait  bien  respecté  ces  principes, 
avaient effectivement un  risque d’accidents à plusieurs véhicules plus bas, que ce  soit avant ou après  la 
réforme.  Il  s’agit  bien  d’un  effet  spécifique  puisque  l’on  n’observe  pas  d’effets  de  ces  principes  de 
formation sur les accidents à un seul véhicule. 
 
L’analyse des questionnaires montre aussi que les conducteurs novices sont plus satisfaits de la formation 
qu’ils ont reçue après la réforme qu’avant, qu’ils trouvent les situations routières plus faciles à gérer, qu’ils 
déclarent mieux comprendre  les comportements des autres usagers et comment  réagir de  la manière  la 
plus adaptée. 
 
En ce qui concerne  les comportements,  les conducteurs déclarent conduire moins vite après  la  réforme, 
moins  chercher  la  compétition dans  le  trafic ; d’autres questions portaient  sur  l’optimisme  comparatif  à 
propos des compétences techniques de conduite, et à propos des compétences de conduite défensive. Ces 
deux autoévaluations ont des effets opposés  sur  l’accident : des hautes évaluations de  soi à propos des 
compétences  techniques  sont  liées  à  un  fort  risque  d’accidents  à  plusieurs  véhicules !  Des  hautes 
évaluations  de  soi  à  propos  des  compétences  de  conduite  défensive  sont  liées  à  un  faible  risque 
d’accidents à  plusieurs  véhicules !  A  propos  de  la  conduite  défensive,  il  ne  s’agit  sans  doute  pas  d’une 
surestimation, mais au contraire d’un degré fort d’observation et de prudence dans le trafic. 
 
L’analyse avant/après montre bien que ce sont les compétences de conduite défensive que les conducteurs 
novices  jugent  meilleures  après  la  réforme,  ce  qui  est  logique  puisque  la  perception  des  dangers  et  la 
conduite défensive étaient au cœur de la réforme ! 
 
 
Pour conclure sur l’évaluation de cette réforme 
On  a  vu que  le  renforcement de  la  formation  à propos de  la perception des dangers  et de  la  conduite 
défensive  s’est  traduit  par  une  diminution  de  l’implication  des  jeunes  conducteurs  novices  dans  les 
accidents à plusieurs véhicules et dans les accidents liés à des manœuvres, mais non pas dans les accidents 
à un seul véhicule. Ceci est  logique,  ils comprennent mieux  les  intentions et  les problèmes posés par  les 
autres usagers, mais ceci pose aussi  les  limites de cette  réforme : une part  importante des accidents des 
jeunes conducteurs novices sont  justement des accidents à un seul véhicule (jusqu’à 40% dans notre pays, 
notamment ces accidents du samedi soir où interviennent l’alcool, le cannabis, la fatigue, etc). 
 
Est‐ce parce que la réforme danoise n’a pas abordé les questions de l’autoévaluation et du 4ème niveau de la 
matrice, en se centrant trop sur le premier et le second niveau ? En tous cas, ceci montre bien la nécessité 
d’aborder tous les niveaux de la matrice …  
 
En fait, nos interlocuteurs danois ont fait le même constat : les accidents à un seul véhicule sont plus liés à 
des facteurs de styles de vie et d’attitudes, les jeunes conducteurs sont surreprésentés dans ces accidents 
du fait d’une trop forte acceptation du risque, alors que les accidents à plusieurs véhicules résultent plutôt 
d’un échec de la détection à temps des dangers causés par les autres usagers ; ce facteur, plus que le choix 
des  vitesses pratiquées,  est  étroitement  lié  à  l’inexpérience,  et  donc plus  facilement  « atteignable » par 
l’éducation selon  les experts danois ; en effet,  ils pensent que  les  facteurs de styles de vie et d’attitudes 
sont difficiles à changer par l’éducation. Là réside en effet tout le challenge posé par la matrice … 
Par ailleurs, l’effet positif de la réforme semble être limité à la première année de la conduite ; au delà, on 
peut penser que le jeu normal de l’expérience vient produire des effets supérieurs à ceux de la formation ; 
néanmoins, un gain sur la première année est important puisque le risque d’accident y est le plus élevé. 
 
Peut‐on  transférer  les  résultats positifs de  l’expérience danoise dans d’autres pays ? Une directive de  la 
Commission européenne du 29 Juillet 1991 avait recommandé que les examens du permis fassent une plus 
grande place  à  la perception des dangers  et  à  la  conduite défensive ;  toutefois,  tout dépend dans quel 
système  une  telle  réforme  s’insère :  le  système  danois  le  permettait  car,  d’une  part,  le  programme  de 
formation décrivait de manière très détaillée ce qui devait être acquis, et d’autre part, il ne permettait pas la 
conduite accompagnée, or, selon les danois, la pratique privée ne permet pas d’appliquer un programme ! 
Dans  un  modèle  qui  combine  formation  professionnelle  et  formation  privée  tel  que  la  conduite 
accompagnée  en  France  ou  en  Suède,  cette  dernière  critique  ne  tient  pas :  on  peut  imaginer  que  la 
perception des dangers et la conduite défensive soient plus assurés par les formateurs professionnels. 
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Les deux tests, théorique et pratique,  sont faits par la police au Danemark 
 
Le  test  théorique a été  changé aussi en  1986 : avant c’était un  test oral, depuis, ce  sont des  images  sur 
ordinateur et avec des questions sur perception du risque, passées en groupe. Pour ce test comme pour les 
autres aspects d’ailleurs, les Danois ont été plus influencés plus par les Allemands que par les Suédois ou les 
Anglais. 
 
Les  images  de  l’examen  théorique 
danois sont téléchargeables sur  le site : 
www.trafiktesten.dk  ;  il  s’agit  de  25 
images  tiréés  au  sort  aléatoirement. 
C’est  un  test  difficile  car  les  images 
peuvent être mal comprises, il a fallu les 
tester au DTU. 
 
A  chaque  image,  on  demande  au 
candidat  ce  qu’il  devrait  faire,  il  clique 
sur oui ou non, entre 3 à 5 possibilités, 
mais  il peut y avoir plus d’une  réponse 
correcte par question. 
 
Le test pratique  lui est resté sensiblement  le même, 30 minutes de passation ; on a seulement rendu plus 
claires les règles qui font que l’on réussit ou que l’on échoue au test. 
 
 
Le post‐permis 
 
Il n’y a aucune restriction sur  les permis des novices,  la seule condition spécifique est que les règles sont 
plus strictes pour perdre son permis les 3 premières années, il faut en faire moins pour perdre son permis. 
 
Le système de points est à l’inverse du nôtre : on part de 0 points, puis on « clippe » des points de démérite 
sur le permis. Quand on n’a plus de points, on perd son permis, il n’y a pas de stages de récupération … 
 
Si les novices perdent leur permis, ils doivent suivre un programme éducatif et repasser le permis. Ce cours 
est une partie du programme original. 
Pour les adultes infractionniste/alcool, il y a un cours sur « alcool et trafic ». 
 
 
La formation initiale des formateurs 
 
Il y a une hétérogénéité de la qualité : une partie des formateurs a vraiment compris et appliqué le nouveau 
programme. Ce qui produit le bon résultat global vient de l’examen sur la perception des risques, même les 
« mauvais » formateurs ne peuvent s’en dispenser. L’un des problèmes est qu’ils essaient de tricher, de ne 
pas appliquer les règles  
 
Pour devenir  formateurs de  formateurs,  il  faut être  formateur  soi‐même et  il  faut aller à un  cours de  la 
police qui ne dure qu’un week‐end … 
 
Pour devenir  formateur,  il  faut  aller dans une école,  les  cours prennent 6 mois. On n’a pas besoin d’un 
diplôme avant, il n’y aucune obligation ; ce sont le plus souvent des jeunes sans emploi, ou qui ont échoué 
dans leurs études, l’Etat va payer pour eux ce cours. Ainsi, ils peuvent obtenir une voiture très bon marché, 
ils n’ont pas les taxes qui sont fortes au Danemark … 
 
Il n’y a pas beaucoup de pédagogie durant ces 6 mois. 
Des discussions ont eu lieu dans les années 80 : vous avez fait un beau programme pour les apprentis, mais 
rien pour les formateurs !! Donc on a fait ce programme. 
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En  2008, un  rapport  a été  fait  sur  l’amélioration en  s’inspirant de  la Norvège,  il  faudrait nationaliser  les 
centres de formation ! 
 
Un groupe de travail a été monté en ce moment sur le programme de la formation initiale, il faudra changer 
des lois, ce sera pour 2009. 
 
Ce sera sur 12 mois, et nationalisé, une formation comme les autres mais toujours pas de niveau pré requis.  
Les formateurs de formateurs craignent que cela conduise à décourager les formations.  
Le coût sera de 10 000 euros, avec un tiers de subvention de l’Etat. 
 
La  formation  continue  des  formateurs  pour  le  nouveau  programme  sera  obligatoire :  10  jours  de  cours 
(psychologie, sécurité routière, sociologie), 5 jours de travail à la maison (mémoire). 
 
En effet, il y a un renouvellement tous les 5 ans de l’autorisation d’exercer comme formateur. 
 
 
Perspectives futures 
 
Le Danemark  s’était donné un objectif de 300 morts par an pour 2010,  il a déjà été atteint cette année. 
Beaucoup de poids va être mis  sur  la qualité pédagogique,  l’identité et  la  responsabilité du pédagogue. 
L’idée allemande d’une conduite accompagnée après  le permis serait poussée  ici, c’est  la meilleure façon 
d’utiliser l’AAC selon les Danois, mais pas avant le permis. 
 
A quoi peuvent être bons les parents selon nos interlocuteurs : ils peuvent donner un savoir qu’ils ont mais 
ils ne peuvent donner un  savoir qu’ils n’ont pas !  Ils  connaissent  la perception des  risques mais c’est un 
savoir qui ne peut être verbalisé, comme pour  les  règles du code de  la  route.  Ils ne peuvent donner  les 
fondamentaux, cela doit être donné à l’auto‐école.  
 
Récemment, le Ministère des Transports a demandé un avis au Ministère de la Justice : selon ce dernier, le 
système est  très bien  comme  il est,  il n’y a pas  lieu de  le  changer ! La  coopération  interministérielle est 
difficile ! 
 
 
Rencontre avec M KARSTEN KRAEMER (Directeur d’un Centre de formation : le SKA) 
 
 
Selon  lui,  « nous  avons  la  meilleure  éducation  du  monde  en  milieu  scolaire  mais  les  enseignants  de  la 
conduite ne sont pas bons » ! 
 
C’est l’argent qui décide de ce qu’ils font ; si les apprentis et les formateurs décident de tricher, on ne peut 
rien faire. 
 
Le test théorique (le pool des 25 images) va être changé, mais ceci a été repoussé car la police doit faire des 
économies, 50% ! Ces 50% ont été pris sur la réforme du test théorique ! 
 
La nouvelle formation va être bonne mais  il faudra attendre de nombreuses années ; plus vous passez de 
temps au centre de formation, meilleure est la formation ; il y aura plus de psychologie. Le nouveau schème 
d’apprentissage est plus centré sur  les situations de trafic, avant ce n’était que sur  les règles. On peut  le 
sentir quand on va avec eux dans les rues 
 
La seconde étape des manœuvres avancées : nous avons beaucoup d’accident de sortie de chaussée et de 
perte de contrôle, on regarde les accidents et on pratique l’insight. 
 
Les besoins des garçons et des filles sont différents : de nombreuses filles supportent mal les exercices sur 
circuit et rejettent la formation. Mais on n’ira pas jusqu’à la séparation des sexes comme le préconisent les 
Suédois 
 



 70 

On  a  créé des  typologies de  conducteurs  à partir d’une  chercheuse  Suédoise,  Inger  Linderholm,  sur  les 
apprentissages personnalisés en 4 groupes en  fonction des profils des  jeunes conducteurs, mais ce n’est 
resté qu’au stade de l’expérimentation. 
 
Lorsque  nous  lui  expliquons  ce  qu’est  la  matrice,  notre  interlocuteur  nous  dit  avoir  essayé  d’introduire 
l’autoévaluation  au  Danemark  (« quand  un  accident  arrive,  c’est  toujours  le  jeune  qui  surestime  ses 
capacités »), mais les enseignants n’étaient absolument pas intéressés ! Ils ont le monopole de la formation, 
donc, ils sont sûrs de voir venir les jeunes dans leurs écoles ! 
 
Nous  avons  un  hall  de  sécurité  routière  comme  en  Suède,  et  nous  allons  aussi  appliquer  le  modèle 
« insight » (voir modèle Suédois). Visite du hall de sécurité routière (il sert en formation  initiale et aussi en 
perfectionnement). Il y a un cours sur les premiers secours. 
 
Le powerpoint utilisé contient :  

‐ un dessin animé avec Pluto … Est ce ainsi dans le trafic ?  
‐ un film tourné à Copenhague dans les années 50 
‐ la courbe des accidents 
‐ des diapos sur la ceinture 
‐ un spot radio 
‐ un film sur le bon attachement e la ceinture en utilisant un squelette comme passager avant ! 
‐ une vidéo sur l’inattention 
‐ une démonstration d’airbags 
‐ des vidéos sur les situations de trafic. 
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Le modèle allemand 
 
 
 

L’éducation routière 
 
Les programmes pour  l’éducation routière en milieu scolaire ont été éléborés en 1972 par  le Ministère de 
l’Education puis  restructurés en  1994. Les écoles doivent non seulement enseigner des connaissances en 
sécurité  routière,  mais  également  développer  les  compétences  pour  une  participation  responsable  à  la 
circulation. 
 
L’éducation routière est prodiguée dans toutes les classes du cursus, et ce dans une moyenne allant de 10 à 
20 heures par an. Dans les classes du lycée, cette éducation concerne donc des jeunes qui peuvent être des 
conducteurs de voiture. 
 
Les  sujets  concernent  les  aspects  techniques,  légaux,  économiques,  psychologiques  et  sociaux  de  la 
conduite. La réflexion sur soi à propos de son comportement dans  la circulation est  l’objectif qui guide  la 
pédagogie. 
 
Une  des  activités  pédagogiques  typique  au  lycée  consiste  à  organiser  des  « événements  de  sécurité 
routière », avec la participation de policiers, de médecins et d’autres experts de la sécurité routière ; dans le 
cadre de ces événements, des discussions peuvent être menés à propos d’un grand nombre de sujets. Le 
plus  souvent,  chaque élève peut être  confronté  à  son  implication personnelle dans  la  circulation et  aux 
risques possibles. 
 
Ces  discussions  sont  initiées  et  menées  de  manière  non  directive  par  des  « animateurs  en  sécurité 
routière » ; ces animateurs sont formés à encourager  les  jeunes à exprimer  librement  leurs opinions,  leurs 
sentiments, leurs valeurs sur un problème donné, à échanger avec les autres, et éventuellement à réévaluer 
leurs positions et à être capable d’adopter de nouvelles perspectives lors de la discussion. 
 
Cette  approche  « européenne »  reflète  en  fait  une  influence  nord‐américaine,  celle  des  programmes 
communautaires, qui visent à faire interagir divers intervenants. 
 
Au delà de ces « événements » d’une journée, des coopérations à plus long terme entre les établissements 
scolaires et d’autres acteurs ou  institutions peuvent également être mentionnées : par exemple, en Basse 
Saxe, des apprentis conducteurs peuvent partager un cours avec  leurs camarades de cours, et aussi bien 
sûr les séances scolaires d’éducation routière. Ces séances sont coordonnées. 
 
Nous  illustrerons  cette  approche  visant  à  atteindre  des  objectifs  « d’apprentissage  affectif »  par  deux 
exemples : 
 

1) Une mesure, proposée dans l’Etat de Hesse, est appelée R.I.S.K. (acronyme allemand qui veut dire 
« Communiquer  sur  les  risques  de  la  route » :  son  principe  est  que  le  comportement  dans  la 
circulation n’est pas guidé que par des décisions rationnelles, mais également par des motivations 
affectives et émotionelles, qui ne sont pas détectées par  le conducteur et produisent des effets 
néfastes. La mesure R.I.S.K. porte sur ceci, dans une approche coopérative et non moralisante. 

 
2) Des  discussions  de  groupe  menées  avec  un  modérateur  amènent  les  jeunes  conducteurs  à 

comprendre les dilemmes qu’ils vivent tous les jours dans la circulation. Cette technique vise à leur 
faire prendre conscience des aspects sociaux et relationnels. 

 
On  trouvera  un  grand  nombre  d’actions  de  sécurité  routière  en  milieu  scolaire  de  ce  type  sur  le  site 
www.schule‐begleitet‐fahren.de 
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La formation des conducteurs 
 
Les  collègues  allemands  nous  disent  ne  pas  avoir  attendu  l’émergence  de  la  matrice  car  ils  ont  essayé 
d’améliorer la formation initiale il y a déjà 30 ans ! Selon eux, certaines idées en Allemagne dans les années 
70  préfiguraient  déjà  certains  des  contenus  de  la  matrice  sur  les  4  niveaux.  En  effet,  les  objectifs  de 
l’amélioration de  la  formation portaient déjà  à  cette  époque  sur  l’extension du  volume de  la  formation 
pratique  et  théorique  et  sur  l’approche  d’autres  aspects  du  comportement  telles  que  l’anticipation  des 
dangers,  les attitudes sécuritaires et  la capacité de prendre en compte  les  facteurs humains  tels que  les 
traits de personnalité ou les états transitoires du conducteur. 
 
Ce  processus  d’incorporation  d’objectifs  portant  sur  des  aspects  affectifs  et  comportementaux  dans  la 
formation du conducteur a été appelé « développement pédagogique de  la formation du conducteur » et 
« développement du moniteur vers le pédagogue du trafic ». 
 
En effet, la situation de l’accidentologie était particulière en Allemagne : les taux de mortalité routière des 
conducteurs expérimentés y étaient notoirement plus bas que  la moyenne européenne, mais  les taux de 
mortalité routière des conducteurs novices y étaient notoirement plus élevés ! Ceci  indiquait un problème 
au niveau de la formation. 
 
Lorsque  la matrice est arrivée en  1999,  les experts allemands considéraient que  le système de  formation 
abordait également  les niveaux 3 et 4. L’Allemagne était donc  « prête » pour  la matrice, en  témoigne  la 
publication en 2003 d’un chapitre sur la matrice dans le guide pédagogique des enseignants de la conduite 
(Heillig, 2003). 
 
Actuellement,  l’Allemagne est encore bien active dans  ce domaine de  l’amélioration de  la  formation, en 
témoignent les travaux en cours : l’évaluation des effets de la seconde phase volontaire par le BAST (2006), 
le développement d’un nouveau  label qualité pour  les auto‐écoles,  le développement d’un nouveau  test 
pour l’accès à la formation d’enseignant de la conduite, l’amélioration des examens pratiques et théoriques 
(Bönninger & Sturzbecher, 2002). 
 
A la question « comment améliorer le système existant pour appliquer la matrice », les collègues allemands 
proposent donc trois réponses :  
 
 

1. L’augmentation  de  l’apprentissage,  théorique  comme  pratique,  et 
l’amélioration de l’apprentissage 

 
Ceci provient de l’influence du permis progressif américain et de l’expérience suisse (pratique en conditions 
de  faible  risque) ;  cette  réforme  a  été  mise  en place  en  1999 :  le  nombre  de  leçons  spéciales  durant  la 
formation  initiale  a  été  porté  à  12  (5  sur  des  routes  rurales,  4  sur  autoroute  et  3  la  nuit) ;  les  sujets 
« autocritique et autoévaluation réaliste », et « prise de conscience de la signification des émotions lorsque 
l’on conduit » ont été introduits, donc très clairement du 4ème niveau.  
 
Les  cours  théoriques  à  l’auto‐école  ont  été  portés  au  nombre  de  14  doubles  leçons  de  90  minutes.  Ils 
portent sur les sujets suivants : 
 
1‐Caractéristiques personnelles :  

‐ Capacités physiques 
‐ Vision 
‐ Signification de la santé et de la condition physique 
‐ Maladies et aliments 
‐ Déficits de l’attention 
‐ Manque de concentration 
‐ Alcool, drogues et médicaments 
‐ Fatigue et distraction 
‐ Adaptations psychologiques et sociales 
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‐ Attitudes et valeurs relatives aux voitures, à la conduite et à la circulation 
‐ Orientation envers les principes de la circulation 

 
2‐Les individus comme facteurs de risque 

‐ Influence sur le comportement de conduite de : l’agression, la peur, le plaisir de conduite, le stress, 
les autres émotions 

‐ Différentes causes de comportements inadaptés, réaction à des conduites agressives 
‐ Ne pas répondre à l’agression par l’agression ; apprendre à contrôler sa perturbation 
‐ Les causes du  stress, apprendre à devenir conscient du  stress, comprendre que  le  risque est un 

facteur de risque 
‐ Apprendre comment le stress peut être évité et géré 
‐ Apprendre comment les sentiments peuvent influencer positivement ou négativement la conduite 
‐ Les risques dûs à la peur, la panique, les sentiments de supériorité 
‐ Apprendre à maîtriser et contrôler les sentiments 
‐ Les images de soi, l’évaluation réaliste de soi, sur‐ et sous‐estimation 
‐ Les idéaux et les rôles de conducteur 

 
3‐Les conditions légales 

‐ Les véhicules, les catégories de permis 
‐ Les permis probatoires 
‐ Les véhicules sujets et non sujets à enregistrement 
‐ L’expiration des permis 
‐ Les contrôles techniques des véhicules 
‐ Les assurances 
‐ Les responsabilités légales, les couvertures totales et partielles 
‐ Les accidents impliquant des passagers 
‐ Les documents à avoir dans le véhicule 
‐ Les tests de pollution 
‐ La circulation à l’étranger 

 
4‐ Le système de circulation et son utilisation 

‐ L’infrastructure et sa signification 
‐ Les routes, les chaussées, les voies, les contre‐allées, les routes spéciales, les autoroutes 
‐ La perception des dangers liés à l’infrastructure 
‐ L’observation du trafic, le contrôle du risque lorsque l’on change de voie 
‐ La congestion du trafic 

 
5‐Les priorités et les régulations 

‐ Le comportement dans les situations spéciales de circulation 
‐ Aux intersections 
‐ Les feux 
‐ Agir dans un ordre correct (freiner, changer de vitesses, accélérer) 
‐ Apprendre à estimer  les accélérations et  les besoins en temps et en espace  lorsque  l’on traverse 

une intersection 
‐ Evaluer le risque d’une intersection, la nécessité de la communication et de la compréhension 
‐ Apprendre à penser en fonction des autres usagers de la route 
‐ L’importance de la composition et de la patience, lorsque nécessaire, ne pas insister sur la priorité 
‐ Avoir une conduite respectueuse de l’environnement dans les intersections 

 
6‐La signalisation 

‐ Les signaux 
‐ Les avertissements et les prescriptions 
‐ Connaissance du système et de sa logique 
‐ Les formes, couleurs, graphismes, lettrages des signaux 
‐ La « lecture » des signaux et ses conséqueces pour un comportement adapté 
‐ Les passages à niveau 
‐ Avoir une conduite respectueuse de l’environnement dans les passages à niveau 
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7‐Les autres usagers de la route 
‐ Les particularités et  les comportements des  transports en commun, des bus scolaires, des  taxis, 

des motos, des cyclistes, des poids  lourds, des piétons, des enfants et des personnes âgées, des 
personnes handicapées 

‐ Le comportement aux passages piétons 
‐ Les mesures d’apaisement du trafic 
‐ Les zones 30 
‐ Les travaux 

 
8‐La vitesse, les intervalles de sécurité, et les techniques de conduite respectueuses de l’environnement 

‐ La signification de la vitesse 
‐ L’adaptation de la vitesse à la situation 
‐ Les relations entre la vitesse, les intervalles de sécurité et les distances d’arrêt 
‐ L’estimation de la distance d’arrêt à différentes vitesses 
‐ Devenir habitué à des intervalles de sécurité adaptés 
‐ La connaissance des risques des hautes vitesses 
‐ Le  contrôle  continu de  la vitesse en  s’adaptant aux  conditions de  circulation, aux  conditions de 

visibilité, à la météo 
‐ La connaissance et l’acceptation des limites de vitesses 
‐ La connaissance des relations entre la vitesse et la pollution 
‐ La sélection de vitesses respectueuses de l’environnement 
‐ L’estimation réaliste de ses comportements relatifs à la vitesse 
‐ La connaissance du risque de devenir « intoxiqué » par la vitesse et les habitudes qui y sont liées 
‐ Agir par anticipation 
‐ Réduire le bruit 
‐ La signalisation 

 
9‐Le comportement pendant les manœuvres, l’observation du trafic 

‐ Démarrer 
‐ Dépasser, éviter 
‐ Conduire près d’un autre véhicule 
‐ Tourner 
‐ Reculer 
‐ Connaître les réglementations pour les diverses manœuvres 
‐ Connaître et percevoir les dangers durant les manœuvres 
‐ Pratiquer l’observation du trafic 
‐ Se rendre compte de la concentration exigée 
‐ Apprendre à décider de manière responsable quand et où les manœuvres peuvent être réalisées ou 

non 
 
10‐Le stationnement 

‐ Evaluation des espaces 
‐ Apprendre à se garer 
‐ Rentrer et sortir de son véhicule 
‐ Sécurité d’un véhicule abandonné 
‐ Remorquer 

 
11‐Le comportement dans des situations particulières, les conséquences des infractions 

‐ L’utilisaton des phares 
‐ Le comportement après un accident 
‐ Les secours et l’assistance aux personnes blessées 
‐ Les obligations 
‐ Les sanctions 
‐ Les points du permis 
‐ La perte du permis, de la couverture par l’assurance 
‐ Les agences d’évaluation de l’aptitude à la conduite 
‐ Les tests médicaux et psychologiques 
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12‐L’apprentissage tout au long de la vie 
‐ Les facteurs de risque liés aux conducteurs novices, aux jeunes conducteurs, aux conducteurs âgés 
‐ L’assistance par des cours supplémentaires pour les permis probatoires 
‐ Le counseling en psychologie du trafic 
‐ Les échanges d’expériences entre conducteurs novices 
‐ Les risques liés aux déficits d’information et de communication dans la circulation 
‐ Les cours d’éco conduite 

 
Comme on le voit, on est loin d’un code de la route traditionnel ! On remarquera que les allemands mettent 
aussi l’accent sur les questions de l’agressivité et du stress, les phénomènes de « road rage » semblant être 
plus fréquents dans ce pays. 
 
 
L’apprentissage  pratique  a  lui  aussi  été  renforçé  (séances  normales  plus  séances  spéciales),  il  est 
coordonné à l’apprentissage théorique et porte sur les sujets suivants : 
 
1‐ La préparation 

‐ La position assise 
‐ Les rétroviseurs 
‐ La tenue du volant 
‐ La ceinture de sécurité 
‐ Le repose tête 
‐ Les indicateurs 

 
2‐ Le comportement sur le plat, en montée, en descente 
 
3‐ Le changement des vitesses 

‐ Eco conduite 
‐ Changement des vitesses en montée et en descente, en tenant compte de l’environnement 

 
4‐ L’utilisation des voies 

‐ Le comportement sur les routes à une ou plusieurs voies 
‐ Le comportement aux arrêts de transports en commun 

 
5‐ Les tournants et les changements de voie 

‐ Tourner aux intersections 
‐ Tourner pour rentrer dans une propriété privée 
‐ Se mettre dans la bonne voie pour tourner 
‐ Changer de voie quand on ne se prépare pas à tourner 

 
6‐ Reculer et tourner 

‐ Posture corporelle correcte lorsque l’on recule 
‐ Reculer en changeant ou en ne changeant pas de direction 

 
7‐ L’observation du trafic, de la route et des signaux 
 
8‐ La vitesse 

‐ Vitesse, éco conduite, adaptation à la route, au trafic, à la visibilité et à la météo 
‐ Intervalles de sécurité (même à faible vitesse) 
‐ Vitesses en zones urbaines 
‐ Vitesses en zones rurales 
‐ Vitesses sur autoroutes 
‐ Freiner dans des conditions dangereuses 

 
9‐ Les autoroutes 

‐ Entrer et sortir sur les autoroutes 
‐ Les voies d’accélération et de décélération 
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10‐ Les dépassements (également en zones rurales et sur autoroute) 
 
11‐ Le comportement aux intersections 

‐ Observation suffisante des routes et adaptation temporelle de la vitesse aux conditions de visibilité 
‐ Tenir compte des priorités 
‐ Avoir la volonté de freiner 
‐ Le comportement aux intersections régulées par des feux ou par la police ou par des signaux 
‐ Le comportement aux intersections sans signalisation 
‐ Le comportement aux passages à niveau 

 
12‐ Le comportement envers les piétons et les cyclistes 

‐ Lorsque l’on tourne 
‐ Lorsque l’on va tout droit 
‐ Sur les passages piétons 
‐ Dans les zones d’apaisement du trafic 
‐ Aux arrêts de transports en commun 

 
13‐ S’arrêter et se garer 

‐ En montée et en descente 
‐ Entrer dans un parking 
‐ Entre deux voitures 
‐ Actions lorsque l’on quitte son véhicule 
‐ Actions pour sécuriser un véhicule que l’on abandonne 

 
14‐ Conduire avec anticipation 

‐ Observation des autres usagers de la route : 
‐ Du comportement de conduite des autres conducteurs de voiture 
‐ De la zone de circulation 
‐ Le comportement dans les situations de conduite compliquées 
‐ Eviter les situations de circulation à risque 

 
Tous les contenus ci‐dessus s’appliquent à toutes les catégories de permis. 
 
 
La progression pédagogique de l’entraînement pratique 
 
Cette progression a été mise au point en 1993 par l’Association des auto‐écoles et est donc devenue le texte 
fédéral de référence. Cette association avait commencé à penser à cette progression dans  les années 70, 
puis a élaboré différentes versions de celle‐ci, nous présentons ici la dernière version proposée en 2000. 
 
Cette  progression  vise  à  aider  l’enseignant  de  la  conduite  à  dispenser  un  enseignement  dont  la 
progressivité va de « facile » vers « difficile », elle ne doit pas devenir un corset qui bloquerait la spontanéité 
de  l’enseignement  et  de  l’apprentissage.  Elle  veut mettre plus  l’accent  sur  la prise  de  conscience  de  la 
responsabilité et de la tolérance, sur les attitudes et les valeurs du conducteur. 
 
A  partir  de  la  distinction  entre  « apprentissage  de  base »  et  « séances  d’apprentissages  spéciaux »,  la 
progression est structurée en 5 phases :  
 
1‐ la phase d’apprentissage basique 
2‐ la phase supplémentaire 
3‐ la phase avancée 
4‐ la phase spéciale 
5‐ la phase de test 
 
Des « cartes d’apprentissage » doivent permettre de documenter  les progrès de  l’apprenti, et  informer ce 
dernier et l’enseignant de ce qui reste à être appris.  
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Les contenus de chaque phase sont structurés pour donner  les objectifs,  la méthodologie et  la didactique 
relatifs à ces contenus. 
 

1‐ La phase d’apprentissage basique concerne  le  fait de  rentrer dans  le véhicule d’une manière qui 
prend en compte la circulation, le fait de s’asseoir dans la bonne position, les attitudes, l’utilisation 
des dispositifs, le démarrage et le changement de vitesses. 

 
2‐ Dans  la  phase  supplémentaire,  les  exercices  de  changement  de  vitesses  sont  poursuivis  et 

développés, différentes  techniques de  freinage sont enseignées, des exercices en montée et en 
descente sont effectués, les manœuvres de recul également. 

 
3‐ La phase avancée doit entraîner la conduite indépendante dans différentes situations et doit aider 

à affronter des situations difficiles ou critiques. Cette session aborde aussi  le coasting pour  l’éco 
conduite,  la  manière  de  conduire  dans  les  zones  piétonnes,  et  aussi  comment  effectuer  les 
contrôles de sécurité dans le véhicule. 

 
4‐ La phase spéciale ne doit pouvoir débuter que lorsque toute la phase d’apprentissage basique dans 

les zones urbaines est terminée ; à ce stade,  l’apprenti doit être capable de faire face et de gérer 
toutes  les situations normales de circulation et certaines des situations difficiles sans assistance. 
Cette phase spéciale concerne, principalement dans  les zones rurales,  les virages,  la vitesse et  les 
intervalles de sécurité, les dépassements, l’entrée et la sortie des autoroutes, la conduite de nuit. A 
la fin de chaque séance spéciale sur chacun de ces thèmes, une consultation enseignant/apprenti 
est  menée  afin  d’aborder  les  problèmes  particuliers,  les  erreurs  et  les  futures  stratégies 
d’évitement. Par exemple, à  la fin des séances de conduite de nuit,  il est possible de discuter des 
accidents liés aux loisirs les nuits de fin de semaine. 

 
5‐ La phase de test est effectuée  lorsque toutes  les séances spéciales sont terminées ; elle contient 

une répétition de tous les contenus des phases supplémentaires, avancées et spéciales. Les trajets 
sélectionnés doivent permettre  le plus grand nombre possible de situations différentes. Le degré 
de difficulté doit être augmenté progressivement et l’aide prodiguée par l’enseignant tout autant 
diminuée progressivement ; des examens blancs doivent être réalisés. 

 
 
L’examen du permis 
 
Les innovations pédagogiques doivent se reflèter dans l’examen. 
 
Pour  le permis B,  le candidat doit répondre à 30 questions à choix multiples,  issues d’un catalogue officiel 
de 1300 questions. Celles‐ci sont réparties en 8 chapîtres : 

̇ les dangers dans la circulation 
̇ les règles du code de la route 
̇ les priorités 
̇ la signalisation 
̇ la protection de l’environnement 
̇ les dispositions obligatoires 
̇ les aspects techniques 
̇ l’aptitude à conduire 

 
Pour  l’évaluation,  le poids des questions dépend de  leur  signification par  rapport à  la  sécurité ; on peut 
donner des réponses incorrectes à 2, 3 ou 4 questions maximum sur 30, en fonction de leurs poids. 
 
Les  facteurs  de  risque  des  3ème  et  4ème  niveaux  sont  donc  explicitement  pris  en  compte  dans  l’examen 
théorique ;  on  peut  notamment  mentionner  la  section  sur  la  perception  des  dangers,  11  questions  qui 
concernent :  

̇ les facteurs de risque qui expliquent la surimplication accidentelle des jeunes conducteurs ; 
̇ les causes des accidents de retour de discothèque ; 
̇ les comportements envers les conducteurs conduisant lentement et de changements de voie ; 
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̇ la prise en considération de la colère lorsque l’on conduit ; 
̇ la conduite sous pression temporelle ; 
̇ les interactions avec les passagers lorsque l’on va en discothèque ; 
̇ les comportements de compétition lorsque l’on conduit. 

 
Apparamment,  il peut sembler qu’il y a une prise en considération plus  importante de ce type de facteurs 
de  risque dans  la  formation  initiale du  conducteur que dans  l’examen. Afin d’optimiser  cet  examen, un 
projet débuté depuis quelques années a conduit à introduire une informatisation du test, et vise à établir un 
parallélisme complet des contenus entre la formation et l’examen, ce qui n’est pas encore le cas. 
 
 

2.  La seconde phase allemande 
 
Le modèle allemand de seconde phase ("Jugend fährt sicher" : « Jeunes conduisez prudemment ») est un 
cours « pilote » mis en place au début des années 90.  Il  intervient  18 mois après que  le  jeune ait eu  son 
permis. Ce cours a été mis au point par  le Conseil National de Sécurité Routière allemand, en coopération 
avec des enseignants de la conduite ; et comprenait les éléments suivants :  
 

̇ le système général (tous les apprentis commencent et finissent le cours en même temps) ; 
̇ les apprentissages étendus (16 leçons d’une heure au lieu de 12) ; 
̇ une supervision écrite après  l’examen (trois  lettres d’information de  la part de  l’enseignant de  la 

conduite lors de la première année où la personne a obtenu son permis) ; 
̇ l’échange  d’expériences  (deux  réunions  de  groupe,  chacune  de  135 minutes,  et  un  trajet  de  45 

minutes en circulation, avec  feedback pour  le participant de deux  jeunes conducteurs novices et 
d’un enseignant de la conduite qui sont dans la voiture) ; 

̇ une  supervision  écrite  de  suivi  (deux  lettres  d’information,  trois  et  six  mois  après  l’échange 
d’expériences) ; 

̇ un cours sur la sécurité secondaire (volontaire). 
 
Le but de ce modèle était d’offrir au jeune conducteur une plus longue période de supervision pédagogique 
lorsqu’ils commencent leur insertion dans le système de circulation, afin de développer une autoévaluation 
plus réaliste et de diminuer la tendance à prendre des risques. 
 
Malheureusement, l’évaluation de ce cours « pilote » (Schulz and al., 1995) s’est révélée être négative : elle 
n’a  pu  observer  de  modifications  de  connaissances,  d’attitudes  ou  de  comportements  (fréquence  des 
infractions et des accidents) dans le groupe expérimental par rapport à un groupe contrôle (350 sujets dans 
chaque groupe). 
 
De ce fait, un nouveau modèle de seconde phase volontaire a été proposé en Avril 2003. 
 
Si  la participation  est  volontaire,  les participants  doivent payer pour  le  cours mais,  « en  échange »,  leur 
période probatoire est réduite d’un an : cette période est de 2 ans en Allemagne, et si le jeune commet une 
infraction,  elle  est  augmentée  d’encore  2  ans. Donc,  en  suivant  cette  deuxième phase  de  formation,  le 
jeune peut réduire sa période probatoire à un ou trois ans selon les cas. 
 
Cette nouvelle mouture de la deuxième phase est à l’essai jusqu’à 2009 et est évaluée actuellement par le 
BAST.  Son  principe  est  de  faire  réfléchir  les  jeunes  conducteurs  sur  leurs  premières  expériences  de 
conduite, donc, ils doivent avoir leur permis depuis au moins 6 mois pour rentrer dans cette seconde phase. 
Les groupes de formation comprennent de 6 à 12 participants, la séquence sur 10 heures, réparties entre 2 
et 8 semaines, commence et finit par une session en groupe, et contient : 
 

‐ 3 sessions en groupe 
‐ 1 session de conduite avec feedback 
‐ 1 session sur circuit 

 
Les  sessions  en  groupe  portent  sur  les  expériences,  les  difficultés  et  les  problèmes  rencontrés  depuis 
l’obtention du permis. Les sujets ci‐dessous sont explicitement abordés :  
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‐ les expériences personnelles 
‐ les situations typiquement dangereuses pour les conducteurs novices 
‐ les anticipations des situations et des comportements des autres usagers 
‐ les effets sur la conduite des émotions et du contexte social, des passagers dans  
‐ la voiture, de l’alcool et des drogues 
‐ les expériences de feedback et d’exercices pratiques 
‐ les comportements par rapport aux règles 
‐ la nécessité des intervalles de sécurité 
‐ les offres additionnelles de formation 

 
Les  sessions  de  conduite  avec  feedback  se  font  par  groupes  de  2  ou  3  participants ;  chaque  participant 
conduit une heure en circulation, accompagné par les deux autres participants et l’enseignant. On entraîne 
particulièrement  les situations à propos desquelles  le  jeune a dit avoir des difficultés ;  les comportements 
sûrs et responsables sont enseignés. Dans la session en groupe qui suit cette session de conduite, on met à 
l’ordre du jour de la discussion les différents styles de conduite. 
 
La session sur circuit dure 2 heures ;  les participants ont l’occasion de faire des exercices de freinage et de 
virages dans différentes conditions  (différentes vitesses, différents niveaux de friction, avec et sans ABS, 
avec différents niveaux de charge de la voiture). Les objectifs de cette session sur circuit sont donc de faire 
acquérir de l’expérience aux participants dans des situations problématiques, qu’ils se rendent compte que 
des petites modifications des conditions de conduite peuvent avoir de grandes conséquences, qu’ils fassent 
un  point  critique  sur  leurs  propres  capacités  de  conduite  et  sur  l’influence  de  facteurs  tels  que  les 
conditions de  surface,  la musique  forte,  les  conversations,  etc, qu’ils détectent  les différences entre  les 
styles de conduite de chacun 
 
Ces  formations  de  la  seconde  phase  sont  données  par  des  enseignants  de  la  conduite  habilités  pour 
enseigner dans ce cadre et qui ont suivi une formation complémentaire pour cela. 
 
Pour conclure sur cette seconde phase, nous attendons impatiemment les résultats finaux de 2009, car sa 
structuration montre bien comment elle vise à atteindre les niveaux supérieurs de la matrice et à améliorer 
l’autoévaluation … 
 
 

3. Le  développement  de  nouveaux  outils pédagogiques  et  interactifs,  par 
ordinateur, e‐learning 

 
Par exemple, le programme « Profiler » qui est offert avant l’entrée en auto‐école. C’est un questionnaire en 
ligne de 60 minutes composé de 200 questions. 
 
Il  est  destiné  à  donner  au  candidat  et  à  l’enseignant  un  profil  des  attitudes  du  jeune  relativement  aux 
risques,  afin  d’en  tenir  compte  lors  de  l’apprentissage,  d’identifier  à  l’avance  les  problèmes  futurs  et 
orienter l’apprentissage en fonction. 
 
 

4. Les cours d’amélioration du conducteur (« Driver improvement ») 
 
 

5. Le modèle BF17 : l’équivalent de l’AAC, généralisé à tous les novices en 2008, 
pour augmenter le volume de l’expérience acquise 

 
Encouragés par  les résultats suédois sur  les bienfaits de  l’extension de  la période de conduite supervisée 
avant  le permis,  le nouveau modèle BF17,  c’est‐à‐dire  la  conduite accompagnée à partir de  17 ans, a été 
introduit. 
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L’intention de ce modèle n’était pas de remplacer  l’éducation formelle par un enseignant de  la conduite, 
mais de la compléter et d’y adjoindre de nouvelles possibilités d’apprentissage visant à réduire le risque des 
jeunes conducteurs novices. 
 
Cette intensification de la pratique de la conduite accompagée joue surtout sur la maîtrise des deux niveaux 
inférieurs de  la matrice, ce qui pourrait sembler en contradiction avec  l’esprit de  la matrice ; toutefois,  les 
niveaux  supérieurs  ne  sont  pas  oubliés  mais  sont  traités  par  d’autres  mesures :  la  seconde  phase  de 
formation,  l’amélioration de  l’examen,  le développement d’un  label qualité des auto‐écoles,  l’amélioration 
de l’accès à la profession d’enseignant de la conduite, l’introduction de l’e‐learning. 
 
 
La formation des enseignants 
 
La  formation des enseignants est un aspect  important du système allemand. Avant1969, cette  formation 
n’était  pas  obligatoire,  mais  elle  l’est  devenue  depuis.  La  loi  de  1969  professionnalise  donc  l’activité  et 
définit les obligations suivantes : 
 

̇ avoir au moins 23 ans 
̇ contrôle de la santé physique et mentale 
̇ possession de toutes les catégories de permis 
̇ expérience de conduite d’au moins 3 ans 
̇ examen d’accès à la profession 

 
Cette loi a aussi introduit des régulations à propos des centres de formation des enseignants qui devaient 
obtenir un agréement. 
 
En  1976,  une  deuxième  étape  a  été  conduite  pour  améliorer  la  formation  initiale  des  enseignants,  en 
remontant  le niveau de diplôme  académique nécessaire  et  en  imposant  la nécessité d’avoir un premier 
diplôme professionnel pour pouvoir intégrer la formation ; la formation d’enseignant à la conduite est donc 
considérée  comme une  formation  continue !  Le deuxième point de  la  loi de  1976  concerne  la  formation 
initiale : celle‐ci est portée à 5 mois à plein temps dans un centre agréé. 
 
Toutefois,  à  cette  époque,  le  contenu  de  la  formation  initiale  était  encore  très  centré  sur  les  aspects 
techniques et légaux, alors que les aspects pédagogiques, méthodologiques et didactiques étaient encore 
largement ignorés. 
 
En  1999  a  eu  lieu  une  dernière  réforme  importante  de  la  formation  des  enseignants :  sa  durée  a  été 
considérablement  augmentée  jusqu’à  9  mois  et  demi  de  formation,  et  les  aspects  pédagogiques, 
méthodologiques et didactiques ont été intégrés. 
 
Du fait des listes d’attente pour pouvoir intégrer la formation et pour les dates d’examen, cela prend en fait 
deux ans pour devenir enseignant de la conduite en Allemagne. 
 
Ce nouveau modèle de formation des enseignants de  la conduite est parallèle à celui des enseignants des 
établissements  scolaires,  car  leur  qualification  est  aussi  obtenue  à  la  fin  d’une  formation  spécifique 
consécutive à une formation universitaire. 
 
La formation spécifique des enseignants de la conduite est effectuée dans les auto‐écoles, où les candidats 
sont  formés  par  les  équivalents  de  nos  BAFM.  Les  savoir‐faire  pédagogiques,  méthodologiques  et 
didactiques acquis durant cette formation sont testés lors d’un examen où le candidat doit mener un cours 
pratique et un cours théorique. 
 
Cette  nouvelle  réglementation  de  1999  a  aussi  modifié  la  composition  des  jurys  d’admission  de  ces 
examens : un  spécialiste des  sciences de  l’éducation a été  introduit, aux  côtés du  juriste qui préside, de 
l’ingénieur automobile et de l’enseignant de la conduite. 
 



 81 

La  formation  des  formateurs  pour  traiter  les  niveaux  supérieurs  de  la  matrice,  les  facteurs  de  risque 
psychologiques et sociaux 
Un manuel a été réalisé pour aider les formateurs à traiter les niveaux supérieurs de la matrice, les aspects 
psychologiques et sociaux. 
 
Voici quelques exemples des aspects abordés : 
 

̇ les  influences  des  motivations  néfastes  pour  la  sécurité  (la  recherche  de  sensations, 
l’exhibitionnisme,  la  compétition,  la  prise  de  risques,  la  sur  réaction),  et  comment  gérer  et 
contrôler ces motivations ; 

̇ l’auto‐évaluation du conducteur, le danger de surestimer ses propres capacités, le développement 
d’une estimation réaliste de soi ; 

̇ le rôle des émotions  lorsque  l’on conduit, notamment  les émotions  liées aux  interactions avec  les 
autres ; 

̇ la distraction de la tâche de conduite par des influences sociales directes et indirectes (passagers, 
autres usagers, pression temporelle) ; 

̇ la capacité d’adopter  la perspective de  l’autre dans  les  interactions sur  la  route et d’adapter ses 
décisions aux besoins d’autrui ; 

̇ les effets possibles des  facteurs de  contexte  sur  la  sécurité et  les  stratégies pour  contrôler  ces 
effets (l’état de forme, la planification des trajets et des temps). 
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Le modèle suisse  
 
 
 
Il a été introduit en Janvier 2005. L’idée a été lancée pour la première fois en 1996, a été votée en 2002, un 
groupe de travail a finalisé sa conception, et elle a été mise en œuvre en 2005. 
 
Pour obtenir  le permis,  les conducteurs novices suivent une première phase de formation : entre 20 et 30 
heures à  l’auto‐école et trois cours théoriques obligatoires. Les  leçons pratiques ne sont pas obligatoires 
mais  la  grande  majorité  des  candidats  apprennent  à  conduire  avec  un  enseignant  de  la  conduite.  Une 
fraction  importante  des  jeunes  apprentis  y  adjoint  également  de  la  conduite  accompagnée.  L’examen 
pratique dure 45 minutes, et  l’examen théorique est à base de questions à choix multiples. 
 
A partir du 1er Janvier 2005, les conducteurs novices reçoivent un permis probatoire de 3 ans lorsqu’ils ont 
réussi l’examen ; pendant ces trois ans, ils doivent suivre une seconde phase de formation, et reçoivent leur 
permis définitif au bout de ces 3 ans s’ils n’ont pas commis d’infractions graves. Cette seconde phase vise à 
évaluer leur conduite et à les faire réfléchir sur leurs expériences de conduite. 
 
En fait, l’idée d’une seconde phase était présente en Suisse depuis la fin des années 80, car on réfléchissait 
alors  à  un  apport  éducatif  et  psychologique  pour  contrer  le  surrisque  des  jeunes  conducteurs.  Le  BFU 
(Bureau de la Prévention des Accidents) a élaboré cette seconde phase. 
 
Cette seconde phase comporte 16 heures et porte sur les sujets suivants :  

‐ l’apprentissage des situations où l’on conduit seul,  
‐ l’entraînement à la perception des dangers.  

Les formateurs sont sélectionnés et entraînés en fonction de ces objectifs pédagogiques. 
 
L’un des problèmes à  résoudre  lors de  la conception de  la seconde phase est d’intégrer  les désirs et  les 
besoins des  jeunes conducteurs : on sait qu’ils peuvent être facilement demandeurs de cours de pilotage, 
qui ont rarement des effets positifs ! Le groupe de travail a donc éliminé de la seconde phase tout ce qui ne 
relevait que des savoir‐faire techniques ! Néanmoins, il s’agissait que le groupe cible ne s’ennuit pas et que 
les  situations ne  soient pas  trop  éloignées des  expériences  réelles de  conduite.  Il  fallait donc  combiner 
différentes approches. 
Cette seconde phase de 16 heures comprend donc une session de 8 heures et deux sessions de 4 heures. 
L’ordre est indifférent.  
Le premier  jour doit avoir  lieu dans  les 6 mois qui suivent  l’obtention du permis,  le deuxième  jour au plus 
tard 3 ans après l’obtention du permis. 
 
Les objectifs du premier jour sont :  

‐ apprendre à reconnaître et à éviter les situations dangereuses avant qu’elles n’arrivent ;  
‐ entraînement sur circuit pour comprendre les distances d’arrêt et les intervalles de sécurité,  
‐ apprendre à juger correctement la vitesse dans les virages ;  
‐ de  plus,  une  discussion  est  menée  par  groupe  de  12  à  propos  des  effets  des  substances 

psychoactives. 
 
Les objectifs du deuxième jour sont :  

‐ aiguiser son autoévaluation,  
‐ améliorer son « sens du trafic »,  
‐ développer une conduite protectrice de l’environnement ;  

Chaque participant  remplit  le questionnaire sur son profil ; puis,  les participants vont par groupe de trois 
pour la conduite en feedback. Le principe du premier exercice est que chaque participant évalue ses pairs à 
partir d’une check‐list ; à la fin, on échange ses impressions en présence de l’enseignant.  
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Le deuxième exercice est centré sur l’éco conduite. A la fin de la journée, l’ensemble du groupe discute de 
l’ensemble des exercices et des profils de conduite dégagés ; ceci correspond bien à l’objectif de la seconde 
phase qui est l’activation de la réflexion sur soi. 
 
 
Le contrôle de la qualité 
Le  contrôle de  la qualité est de  la  responsabilité de  chaque  canton et de  l’ASA ;  afin que  la qualité  soit 
homogène dans tout  le pays  l’ASA a confié au VSR (Conseil Suisse de Sécurité Routière) cette tâche, car  il 
menait déjà des évaluations des formations post‐permis. Ce contrôle consiste : 

‐ contrôle de la qualité de l’application ;  
‐ la  supervision pédagogique  de  l’examen pour  les  formateurs qui  veulent  enseigner  en  seconde 

phase ; l’évaluation des centres. 
 
 
La situation actuelle 
Chaque  année,  70  000  conducteurs  novices  suivent  cette  seconde  phase  en  Suisse.  Ceci  nécessiterait 
normalement 40 centres et entre 600 à 900 enseignants. 
Le marché des auto‐écoles s’adapte progressivement à cette demande, mais il n’était pas aisé initialement 
de construire de nouveaux  lieux de formation dans un pays aussi densément peuplé que  la Suisse, et  les 
exigences du contrôle qualité rendent le travail difficile. 
Actuellement, au bout de 18 mois de mise en œuvre de cette nouvelle réglementation,  il y a 26 centres et 
457 formateurs agréés ; 1546 sessions de première journée ont été menées avec 15 565 conducteurs novices 
et 352 sessions de deuxième  journée ont été menées avec 3321 conducteurs novices. Ceci représente 35% 
des participants potentiels. 
Cette seconde phase est bien acceptée malgré son coût (190 euros). Le premier contrôle qualité effectué 
montre que quelques adaptations seront nécessaires dans le futur, par exemple, à propos de la discussion 
en groupe sur les substances psychoactives (parfois, le niveau de connaissance des élèves est aussi bon que 
celui des formateurs dans ce domaine, pour ne pas dire plus !), et à propos des entraînements sur circuit. 
 
 
La formation des formateurs 
Qui mène ces stages ? 
Un binôme  de  type psychologue  et BAFM  animent  ces  trois  sessions.  Les  groupes  de participants  sont 
compris entre 6 et 12. 
Comme pour la formation initiale, c’est le secteur privé qui assure cette seconde phase. Les formateurs qui 
veulent assurer cette seconde phase doivent suivre une formation obligatoire de 19 jours. 
 
L’exigence  la plus difficile à satisfaire pour ces  formateurs est de s’assurer que  le contenu de  la seconde 
phase est bien transmis aux conducteurs novices. En effet, cette seconde phase nécessite des compétences 
de  coaching  et  d’animation  de  groupe,  qui  ne  sont  pas  évidentes  pour  des  formateurs  qui  sont  plus 
habitués à l’entraînement individuel et aux cours théoriques en salle de cours. 
 
 
La session de 8 heures 
 

Sujet  Formateur  Durée en 
minutes 

Bienvenue  P* 
B** 

10 

� Comment travailler ensemble 
� Le programme du cours  
� Apprendre à se connaître à l’aide de jeux interactifs  

P  30 

� Questionnaire d’autoévaluation (sur vitesse et risque)  P  15 
Introduction aux entraînements pratiques 

Break  
L’expérience de conduite : freinage, distances de sécurité 
Réflexions sur ses propres expériences 

P/B  125  
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Lunch   75  
Introduction aux entraînements pratiques 

Break  
L’expérience de conduite : freinage, distances de sécurité 
Réflexions sur ses propres expériences 

P/B  125  

Break       
� Jeu interactif  P  10 
� Brainstorming (sur les raisons de conduire vite)  
� Résumé des raisons (classe entière)  

P  20 

�Evaluation individuelle : test sociopédagogique   B  10 
�Travail sur les stratégies d’évitement (en petits groupes)  
�Résumé des stratégies (classe entière)   
�Mettre en œuvre la connaissance acquise, développer ses propres stratégies  

P  30 

�Evaluation questionnaire  
� Discussion  

P 
B 

15 

 

P : psychologue ou « pédagogue » 
B : BAFM ou enseignant de la conduite spécialement formé 
 
Les  discussions,  les  travaux  en  groupe  et  les  questionnaires  d’autoévaluation  sont  donc  privilégiés  par 
rapport aux approches « frontales ». 
L’expérimentation « pilote » du module sur la vitesse et le risque a été positive (Bächli‐Biétry, 1998), à la fois 
pour  les  participants  et  les  formateurs :  les  participants  rapportaient  avoir  été  pris  au  sérieux  et  être 
motivés à modifier leur comportement. 
Les deuxième et troisième sessions de 4 heures chacune peuvent être tenues le même jour, le matin étant 
consacré au sujet de l’environnement. 
 
Sujet  Intervenant  Durée en 

minutes 

Bievenue  B*  10 
� Comment travailler   ensemble 
� Le programme du cours  
� A pprendre à se connaître les uns les autres à l’aide de jeux interactifs  
 

B  20 

L’expérience  de  conduite  :  le  style  de  conduite  à  faible  consommation 
d’essence (soit sur un simulateur, soit sur un véhicule instrumenté)  

Break  

B  105 

Analyse de l’expérience en utilisant les données 
Réflexions  sur  les  liens  entre  le  style  de  conduite  à  faible  consommation 
d’essence et la sécurité  
Réflexions sur ses propres expériences 
 

B  35 

Présentation du film  ECO‐drive 4 fair drivers »   D  10 
Lunch   75 

 
Une  innovation pédagogique très  intéressante dans  le domaine de  l’autoévaluation est « la conduite avec 
feedback » : lors de la seconde phase, trois jeunes conducteurs se succèdent et chacun juge l’autre. 
 
En plus de fournir une source d’information « crédible » pour le jeune (jugement des pairs), cette tehnique 
permet d’aborder et de discuter des effets émotionnels de la présence de pairs passagers de son âge dans 
la voiture, un facteur très important de leurs accidents. 
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Le modèle autrichien  
L’apprentissage multi‐phase 
 
 
 
Une seconde phase de formation a été introduite en 1998, puis le modèle L 17 de multiphases en 2003. 
 

 
 
Les L17 (conduite accompagnée) ont une session de feedback de moins. 

‐ Après  un  an :  si  le  jeune  manque  un  de  ces  rendez  vous,  le  ministère  envoie  une  lettre 
d’avertissement, il a 4 mois pour compléter sa phase. 

‐ Après 16 mois : extension de la période probatoire d’un an, ordre de complétion de la phase. 
‐ Après 20 mois, le permis est retiré jusqu’à ce que la phase soit complétée. 

 
Le  circuit doit démontrer  les  risques d’accident  et  les  limites physiques,  les distances d’arrêt,  traiter  les 
déficits personnels, éviter les exercices qui génèrent la surconfiance. 
 
Le  feedback de  conduite doit améliorer :  les  compétences dans  la perception des dangers,  l’analyse des 
influences  négatives  des  autres  usagers,  la  conduite  défensive  et  l’évitement  de  l’accident,  le 
comportement social. 
Mais les enseignants restent des enseignants … 
 
La discussion psychologique de groupe (de 6 à 12 sujets) doit porter sur : les causes typiques des accidents 
de conducteurs novices, particulièrement  les accidents à un seul véhicule ; sur  les  facteurs personnels de 
risque, les causes et les stratégies, les participants doivent être actifs. 



 86 

Par exemple, on leur présente un camembert qui montre que 54% de leurs accidents sont à un seul véhicule 
et … on ne dit rien ! On les laisse réfléchir sur ce chiffre … afin qu’ils arrivent à comprendre que ce n’est pas 
à cause des savoir‐faire mais des motivations ! 
 
Les forces du modèle selon les experts autrichiens : 
 

̇ le jeune reçoit les messages de trois professions (moniteur, psychologue, instructeur) ; 
̇ il y a un processus d’accompagnement pendant un an. 

 
 
Les faiblesses : 
 

̇ on observe des manques de compétences de communication ; 
̇ on manque de contrôle qualité ; 
̇ les conséquences arrivent trop tard. 

 
 
Evaluation du système à partir du surrisque des 18‐21 ans :  
 
Entre 2002 et 2006 : moins 26% d’accidents sur cette population, comparée à moins 8% sur la population 
globale ; la diminution a été encore plus forte entre 2004 et 2006.  
 

 
On  observe  une  différence  d’implication  accidentelle  selon  que  le  jeune  a  commencé  en  conduite 
accompagnée à 17 ans (23% des candidats), ou à 18 ans : 
 
L17 : 66% n’ont pas eu d’accident, 34% au moins un ; 
L18 : 72% n’on pas eu d’accident, 28% au moins un. 
 
 
Les expositions au risque sont différentes :  
 
Kilomêtrage moyen depuis le permis 
L17 : 9027 km 
L18 : 9835 km 
 

1 8  -  2 1 - J �h r ig e a n d e r e  P k w - L e n k e r

V e r g l e i c h  2 0 0 2  /  2 0 0 6

1 8  -  2 1 - j � h ri g e  P k w - L e n k e r:

a l l e  a n d e re n  P k w -L e n k e r:

- 2 5 , 9 %

-8 , 0 %
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De plus, on a observé une forte diminution de la passation des permis en 2002. 

 
Donc, le système marche ! 
 
Questionnaire sur le système Multiphase 
Evaluation  de  l’acceptabilité  du  système pour  4000  jeunes par  interviews.  La  note  la meilleure  est  1,  la 
moins bonne 5 
 
Comment avez‐vous trouvé intéressant : 

‐ Feedback : 3 
‐ Discussion de groupe : 2 
‐ Circuit : 1.5 

 
Comment avez‐vous trouvé utile : 

‐ Feedback : 2.9 
‐ Discussion de groupe : 2 
‐ Circuit : 1.6 

 
Quelle personne avez‐vous le plus appréciée ? 

‐ Moniteur : 1.9 
‐ Psychologue : 1.5 
‐ Instructeur : 1.5 

 
Donc, on voit qu’il y a encore du travail pour l’innovation pédagogique ! Le circuit est plus populaire que le 
feedback ! 

1 8 - J �h r ig e 1 9 - J �h r ig e 1 8  -  2 4 - J �h r ig e P k w - L e n k e r  in s g .

C o m p a r is o n  2 0 0 2  / 2 0 0 6

1 8 - y e a r s  o ld  c a r  d r iv e r s :

1 9 - y e a r s  o ld  c a r  d r iv e r s :

1 8  -  2 4 y e a r s  o ld  c a r  d r .:

a ll c a r  d r iv e r s :

- 2 4 ,2 %

- 2 5 ,1 %

- 2 2 ,1 %

- 1 1 ,0 %
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Le modèle québécois  
 
 
 
L’éducation scolaire 
 
Le modèle québécois est  celui du  continuum éducatif  tout au  long de  la vie. La présence de  l’éducation 
routière a été  instituée en milieu scolaire en  1982. L’éducation  routière est maintenant  intégrée dans  les 
programmes scolaires. 
 
Les programmes sont très complets : sur tous les déplacements des enfants, du préscolaire au secondaire. 
On peut dire qu’une culture de sécurité routière est  instaurée maintenant. En garderiemême,  l’outil est  la 
Trousse de Sécurité Routière. 
 
L’éducation en primaire n’est pas obligatoire mais il y a des utilisations systématiques de la trousse. 
 
Un outil très utilisé du fait de sa qualité est le CDRom « Chemin 
faisant » :  il  comporte des exercices d’apprentissage de 6 à  12 
ans,  et  est  utilisable  par  l’enseignant  en  self‐service. 
L’enseignant peut partir ou non du cheminement du cd rom, le 
feuillet  est  maintenant  accompagné  d’affiches,  cet  outil  doit 
être conçu comme un incitatif. 
 
Il y a eu un comité interministériel en 2002 : réforme de l’école, intégration des compétences transversales 
et des milieux de vie qui modifient  le paysage scolaire et donc  l’action de sécurité  routière,  le matériel a 
donc été adapté. 
 
Au  secondaire,  c’est  encore  intégré  à des  cours  assez  formels, mais on  a  intégré  également  la  sécurité 
routière  dans  des  domaines  de  vie :  trousse  éducative  en  biologie  humaine par  exemple.  A  ce  stade, 
l’éducation routière passe par des matières académiques, ce qui n’était pas possible en primaire. 
 
Il  existe  une  trousse  « philosophie  et  sécurité 
routière » : bien qu’obligatoire, on ne sait pas combien 
d’enseignants l’utilisent.  
 
 
Dans  la réforme scolaire actuelle,  les outils qui seraient utilisés dans certaines disciplines pourraient  l’être 
dans d’autres : c’est l’interdisciplinarité. 
La  perception  qu’ont  les  enseignants  de  la  sécurité  routière  est  importante.  Par  exemple,  au  niveau 
secondaire,  la prévention des conduites déviantes commence à être abordée, on n’en parle pas avant  16 
ans, il faut attendre les cours permettant cela. Il y a aussi une approche personnalisée selon l’enseignant. 
 
La sécurité  routière n’est pas une préoccupation majeure, donc  l’éducation  routière dépend de  la bonne 
volonté des enseignants ; les 13‐17 ans sont encore peu touchés, il faudra repenser l’approche. 
 
 
La formation à la conduite 
 
Comment apprend‐on à conduire au Québec ? 
 
En 2007, il n’y avait plus d’obligation du cours de conduite, cette obligation a été réinstaurée par la Ministre 
des Transports à  la suite de  la Table de sécurité  routière de  l’automne 2007  (ceci n’avait pas été prévue 
initialement dans la Table), en précisant l’obligation de cours « bonifiés ». 
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Comme dans notre pays,  l’un des obstacles est que  les auto‐écoles sont des entreprises commerciales, et 
qu’il n’y a pas de demande sociale de sécurité (« si on a d’autres ambitions, il y a un mur » …). 
Quand les jeunes prennent des cours, les enseignants forment en fonction de l’examen, voire, ils font faire 
le parcours de l’examen ! Par ailleurs, les candidats suivent ou non un cours théorique de 12/15 heures. 
 
Lorsque  l’on évalue  les effets des cours pratiques, on ne  remarque pas de grandes différences en ce qui 
concerne la réussite à l’examen ou le bilan routier (accidents, infractions), ou le fait que le candidat ait suivi 
des cours ou non (ce qui avait d’ailleurs conduit à  la suppression de  l’obligation de suivre ces cours !) De 
même, le bilan Québécois n’était pas meilleur que celui des autres provinces qui n’avaient pas de cours de 
conduite ! 
 
Deux associations d’auto‐écoles existent : 
 

̇ la Ligue de sécurité : elle a été fondée en 1997, avant, ce n’était qu’un centre de documentation ; 
les auto‐écoles sont venus ensuite 

̇ le CAA (Club Automobile Canadien) : c’est le pendant des Automobile‐Clubs en Europe. 
 
Le  CAA  et  la  Ligue  sont mandatés par  la  SAAQ pour  accréditer  les  écoles.  Il  y  a  des  étapes pour  cette 
accréditation. 
 
Les exigences minimales sont plus élevées au CAA, car il a une structure très installée et élargie, et a plus de 
moyens, mais il est difficile de « faire monter un discours dans les auto‐écoles » ! 
 
En 2007, les cours (pratique et théorique) étaient obligatoires pour le permis moto (avec un programme de 
formation identifié), mais n’étaient pas obligatoires pour le permis voiture. En 2008, les cours redeviennent 
obligatoires pour  le permis voiture. Les candidats devront aller dans une auto‐école reconnue, mandatée 
par la SAAQ. 
 
Jusqu’en 2007, 60% des candidats suivaient des cours ; le délai d’inscription était de 8 mois pour une auto‐
école reconnue, 24 mois pour une auto‐école non reconnue. 
Le  problème  est  que  de  moins  en  moins  de  candidats  suivent  les  cours  théoriques,  ils  préfèrent  le  e‐
learning, sur le site de la SAAQ notamment ! 
 
En 2008,  le système va changer :  les candidats devront suivre 12 heures de cours théoriques, 12 heures de 
cours pratiques avant d’obtenir un permis probatoire ; pour le permis moto, ce sera 22 heures de pratique 
et  12  heures  de  théorique.  Il  y  aura  des  enseignants  pour  les  cours  pratiques,  d’autres  pour  les  cours 
théoriques et certains feront les deux. 
 
Le  souhait de  la  SAAQ  est de mettre  l’accent  sur  la  conduite préventive, pour  contrer  les phénomènes 
d’agressivité sur la route. 
 
Toutefois,  certaines  écoles,  même  accréditées,  ont  tendance  à  faire  toujours  le  même  trajet,  celui  de 
l’examen … De même, à cause du climat, les jeunes évitent de prendre des cours l’hiver, donc après ils ont 
des accidents l’hiver car ils ne sont pas habitués ! 
 
Au Québec,  les  jeunes  font de  30  à  50 heures de  conduite  accompagnée, mais  ils  sont moins prudents 
ensuite quand ils achètent leur propre véhicule (dans ce pays, les jeunes deviennent propriétaires de leurs 
voitures plus tôt qu’en France, à 16 ans). Il faut en effet analyser ces problèmes plus globalement, dans une 
perspective sociétale : actuellement, les jeunes ont plus de moyens financiers que leurs aînés, ils travaillent 
les week‐ends notamment. 
 
On note  aussi des disparités géographiques et  sociologiques :  les émigrants  viennent plutôt  s’installer  à 
Montréal ; ainsi les taux de réussite des écoles en région sont meilleurs que ceux de Montréal ! 
 
Les niveaux supérieurs de la matrice ne sont pas encore enseignés au Québec, mais, au 1er janvier 2008, de 
nouveaux  modules  de  formation  seront  introduits,  notamment  à  propos  du  cannabis  (module  de  deux 
heures sur le cannabis élaboré par Sylvie Tremblay de la SAAQ). 
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Les programmes de  formation ont maintenant  10 ans, or on a appris beaucoup avec  l’accès graduel à  la 
conduite, on en sait plus qu’avant : on a compris la nécessité d’avoir plus de cours interactifs, de mises en 
situation. 
 
Donc,  le défi demeure entier,  le CAA avait créé un comité et développé un programme de  formation. Ce 
programme serait de 8 mois minimum, de 128 heures d’apprentissage, divisé par modules, avec un retour 
de phase d’évaluation. Il a reçu une fin de non recevoir des écoles : trop d’heures ! 
 
La matrice commence à être connue au Québec et devrait être prise en compte. 
 
 
La formation des enseignants au Québec 
 
La formation comprend 60 heures de cours théoriques et de blocs pratiques ; ces cours sont donnés par le 
propriétaire de l’établissement, puis l’évaluation est faite par un évaluateur de la Ligue. 
 
Avant de pouvoir suivre une formation, le candidat doit pouvoir réunir certains critères :  

‐ il doit être parrainé par une école de conduite ; 
‐ il ne doit pas avoir plus de 4 points de démérite ; 
‐ il ne doit pas avoir de suspension du permis pour alcoolémie ; 
‐ il ne doit pas avoir de casier  judiciaire :  il peut être refusé selon  le motif (vol à  l’étalage non, mais 

pédophilie, trafic de drogues ou d’alcool : oui !). 
 
Une nouvelle formation des formateurs sur la conduite préventive et sur les cours interactifs a été élaborée 
en 2007 et est maintenant disponible sur le site de la Ligue de Sécurité. 
 
La  formation par alternance : on n’a pas  trouvé de  liens avec des métiers qui se  tournent ensuite vers  la 
conduite, c’est « une passion ancienne » ! Les nouvelles exigences à ce niveau seront que n’importe qui ne 
pourra pas s’improviser directeur d’établissement ou formateur ; si le candidat doit « rattraper le niveau », 
c’est un problème pour le Ministère de l’éducation, c’est une démarche personnelle. Les candidats devront 
avoir  le  baccalauréat  (exigence  de  la  SAAQ) ;  s’ils  ne  l’ont  pas,  ils  devront  faire  une  demande  à  la 
Commission. La qualité de  l’examen d’accès est  importante :  il faut partir de  l’examen, c’est ce qui tire  la 
formation. 
 
Lorsqu’une personne vient, il y a une première rencontre au CAA, c’est une rencontre formative, on lui parle 
par  exemple de  la  vision ; on procède  à une  évaluation de  son niveau de  conduite  et de  son niveau de 
connaissance théorique. En fonction de cette évaluation, la personne part en stage, le stage (12 h minimum 
de théorie, pouvant aller jusqu’à 36, idem pour la pratique, idem pour l’enseignement supervisé) comporte 
2 objectifs particuliers : 

1. actualiser des facons de faire, des habiletés 
2. le préparer à l’enseignement, pratique ou théorique 

 
A  l’issue  du  stage,  il  y  a  une  évaluation  théorique  et  pratique.  A  partir  de  ce  moment,  les  formateurs 
peuvent enseigner  la pratique mais non pas  la théorie. En fonction des résultats,  ils obtiennent une carte 
provisoire. 
 
Ensuite, il y a selon nos collègues québécois des réalités économiques différentes de celles de la France : il y 
a des enseignants qui n’enseignent que le soir car cela rapporte trop peu (de 5 à 6 euros de l’heure) ; donc, 
choisir ce métier, c’est une perte de pouvoir d’achat ! Il est donc  impossible de recruter au niveau bac, ce 
sont les retraités qui peuvent être intéressés ou des passionnés ! 
 
Les  candidats  arrivent  à  partir  du  niveau  « secondaire  5 »,  soit  à16  ans ;  il  s’agit  donc  de  développer  le 
concept  de  formation  en  milieu  de  travail,  on  les  suit ;  il  n’y  a  pas  de  profil  type  des  instructeurs.  La 
formation dure 3 mois, sur 190 heures. Elle semble être meilleure que celle du BEPECASER car on y tient 
plus compte des réalités de travail. Le projet est de faire évoluer les contenus prochaînement. 
 
Le CAA en forme120 (30%), la Ligue 250 (60%), le résidu par des écoles non agréés qui sont à Montréal. 
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L’accès graduel à la conduite 
 
Il  est  en  fonction  depuis  le  30  Juin  1997.  Comme  dans  tous  les  états  l’ayant  mis  en  œuvre,  l’idée  est 
d’allonger la phase d’apprentissage dans des conditions de moindre risque, elle est portée à 3 ans avant la 
conduite autonome (un an d’apprenti avec supervision, deux ans de noviciat). 
 
Cet accès graduel s’applique comme dans toutes  les autres provinces canadiennes à tous  les conducteurs 
novices quel que soit leur âge, mais, à la différence des autres provinces, les conducteurs âgés de plus de 25 
ans au Québec passent directement de la phase d’apprenti au permis définitif. 
 
La phase d’apprenti 
Elle intervient après l’obtention du permis, le jeune doit avoir 16 ans au moins. 
 
Les conditions d’admission sont : un test de vision, un test de connaissances, le consentement parental si le 
jeune a moins de 18 ans. 
 
Cette phase doit avoir une durée minimum de 12 mois (peut être réduite à 8 mois si un cours de conduite a 
été passé). Il n’y a pas de durée maximum imposée. 
 
C’est une phase de conduite accompagnée :  l’accompagnateur doit avoir au moins 2 ans de conduite, une 
alcoolémie inférieure à 0.8, être assis sur le siège du passager avant de manière à pouvoir donner assistance 
et  conseil. 
 
Il n’y a pas de kilomètrage minimum de cette phase de conduite supervisée 
 
Selon Guy Paquette, on observe au Québec  la même évolution que dans d’autres pays d’un  transfert du 
père vers la mère comme accompagnateur et modèle principal. 
 
Il y a une période probatoire pour le moment pour les jeunes, mais elle peut être étendue à tous les âges. 
 
La probation comporte les restrictions suivantes : 

‐ un degré zéro alcool 
‐ pas de restrictions sur la conduite de nuit 
‐ pas de plaque ou de signe indiquant le statut d’apprenti 
‐ pas de restrictions sur les types de routes pouvant être empruntées 
‐ le jeune ne conduit que des véhicules de classe 5 
‐ un nombre de points plus bas sur  le permis (4 au  lieu de 15) : au delà de points perdus,  il y a une 

suspension de permis de  3 mois ;  lorsque  cette  suspension  est  terminée,  le  jeune  retrouve  son 
permis, mais la période de la phase d’apprenti est prolongée de 3 mois. 

‐ l’âge minimum de sortie de cette phase est 16 ans et 8 mois 
 
Des campagnes médiatiques et des actions éducatives accompagnent ces mesures.   
 
Il faut savoir que les conditions de la phase d’apprenti au Québec ne correspondent pas forcément à ce qui 
se  fait  dans  d’autres  provinces  et  aux  recommandations  fédérales :  par  exemple,  le  guide  des  bonnes 
pratiques pour l’accès graduel à la conduite au Canada (Mayhew et al., 2005) ajoute aussi les restrictions et 
les recommandations suivantes, qui n’ont pas cours au Québec : 
 

‐ interdiction de la conduite de nuit 
‐ degré zéro pour l’accompagnateur également 
‐ interdiction des passagers autres que l’accompagnateur 
‐ obligation d’une plaque ou de signe indiquant le statut d’apprenti 
‐ nombre minimum de 50 heures de conduite supervisée, dont 10 de nuit et 10 à différentes heures 

en hiver, certifié par le parent     
‐ l’âge minimum de sortie de cette phase devrait être de 17 ans 
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La phase intermédiaire de novice 
Cette phase s’applique entre 16 et 24 ans, avec les clauses du permis probatoire énoncées ci dessus et dure 
2 ans. Donc, l’âge minimum de sortie de cette phase est de 18 ans et 8 mois. 
 
Là encore, on peut noter un certain nombre de différences par rapport aux recommandations fédérales qui 
ajoutent :  

‐ âge minimum d’entrée : 17 ans 
‐ conditions d’entrée : tests de performance incluant un test sur route et un test de perception des 

dangers,  afin de  s’assurer que  le  candidat  a bien  atteint un  certain niveau  et pour  le motiver  à 
l’obtenir 

‐ interdiction  de  la  conduite  de  nuit  entre  21h  et  6h,  sauf  pour  des  motifs  de  type  scolaire  ou 
profesionnel 

‐ durant  les 6 ou  12 premiers mois,  interdiction de passagers adolescents pour  les conducteurs de 
moins  de  20  ans  sans  présence  de  l’accompagnateur,  les  membres  de  la  famille  peuvent  être 
exemptés de cette interdiction 

‐ obligation d’une plaque ou de signe « N » indiquant le statut de novice 
‐ des cours de conduite, axés sur  les conduites sécuritaires, pourraient encore être suivis pendant 

cette phase intermédiaire, afin d’améliorer le potentiel préventif de l’accès graduel ; néanmoins, il 
faut les améliorer, car, pour le moment, les preuves scientifiques de leur efficacité manquent … 

‐ conditions de  sortie :  afin d’obtenir un permis définitif, des  tests  sur  route  et/ou  sur ordinateur 
visant à évaluer des savoir‐faire des niveaux supérieurs telle que  la perception des dangers (trois 
provinces ont déjà une telle réglementation) 

‐ l’âge minimum de sortie de cette phase devrait être de 19 ans 
 
 
La phase du permis définitif 
En  l’absence d’accident et d’infraction,  le  jeune peut donc obtenir à partir de 18 ans et 8 mois un permis 
définitif (19 ans pour les recommandations fédérales). 
 
 
Les évaluations du système 
L’accès  graduel  a  été  évalué  dans  le  travail  de  Bouchard  et  al.  (2000) :  après  contrôle  des  facteurs  de 
confusion, la comparaison avec un groupe contrôle montre : 

‐ une diminution de 5% du nombre des accidents mortels  
‐ une diminution de 14% des accidents corporels 
‐ une diminution de 7% du nombre des accidents mortels par conducteur  
‐ une diminution de 17% des accidents corporels par conducteur 

Les accidents mortels et corporels liés à l’alcool ont diminué de 9%. 
 
On pourrait  se demander pourquoi  l’accès graduel a moins d’effets  sur  les accidents plus graves : est‐ce 
parce  qu’il  améliore  moins  les  facteurs  de  comportement  qui  sont  en  cause  dans  les  accidents  graves 
(vitesse, alcool) ? 
On pourrait également se demander pourquoi ces diminutions sont inférieures à certaines de celles qui ont 
été observées dans d’autres provinces 
 
Ontario (Boase and Tasca, 1998) :  
En comparant 1995 (groupe expérimental) et 1993 (groupe contrôle) 

‐ moins 31% d’accidents par conducteur novice pour les 16/19 ans 
‐ moins 42% d’accidents par conducteur novice pour les 20/24 ans 
‐ moins 38% d’accidents par conducteur novice pour les 25/34 ans 
‐ moins 37% d’accidents par conducteur novice pour les 35/44 ans 
‐ moins 24% d’accidents par conducteur novice pour les 45/54 ans 
‐ moins 19% d’accidents par conducteur novice pour les plus de 55 ans 
‐ moins 24% d’accidents par conducteur pour tous les conducteurs novices 

 
Les nombres des accidents  liés à  l’alcool, des accidents de nuit et des accidents sur autoroute avaient de 
même diminué (respectivement ‐27%, ‐62% et – 61%). 
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Le fait de réduire la durée de l’accès graduel pour les conducteurs novices ayant suivi des cours de conduite 
en auto‐école ne semblaient pas une bonne  idée puisque ces derniers avaient un  taux d’accident de 44% 
supérieur aux conducteurs n’ayant pas suivi de cours … Devant ce résultat, la démarche récente du Québec 
est de rétablir l’obligation du cours de conduite. 
 
Nouvelle Ecosse (Mayhew et al. 2001, 2003) 
En comparant 1995 (groupe expérimental) et 1993 (groupe contrôle) 

‐ moins 37% du nombre des accidents pour les 16 ans 
‐ moins 31% du nombre des accidents corporels pour les 16 ans 
‐ moins 24% du nombre des accidents par conducteur 
‐ moins 34% du nombre des accidents corporels par conducteur 
‐ moins 22% du nombre des accidents pour les 16 ans novices 
‐ moins 21% du nombre des accidents corporels pour les 17‐24 ans novices 
‐ moins 43% du nombre des accidents pour les plus de 25 ans novices 
‐ moins 34% du nombre des accidents corporels par conducteur 

 
L’affinement de 2003 a permis de montrer que l’essentiel de la réduction des accidents se passe pendant la 
phase d’apprentissage : 

‐ moins 29% d’accidents par conducteur de 16/17 ans apprenti en 1ère année 
‐ moins 9% d’accidents par conducteur apprenti de 16/17 ans en 2ème année 
‐ moins 11% d’accidents par conducteur de 16/17 ans en 2ème année de phase intermédiaire 
‐ pas de bénéfices supplémentaires avec une 3ème année de phase intermédiaire 
‐ moins 31% d’accidents par conducteur de 18 ans et plus apprenti en 1ère année 
‐ moins 2% d’accidents par conducteur de 18 ans et plus en 1ère année de phase intermédiaire 
‐ plus 24% d’accidents par conducteur de 18 ans et plus en 2ème année de phase intermédiaire 
‐ plus  32%  d’accidents  par  conducteur  de  18  ans  et  plus  en  avec  une  3ème  année  de  phase 

intermédiaire 
 
Comme dans l’Ontario, les conducteurs ayant suivi des cours ont un taux d’accident de 20% supérieur à ceux 
n’en ayant pas suivi … 
 
 
Colombie Britanique (Wiggins, 2004) 
En comparant 1996/1997 à 1998/1999 

‐ moins  16/17% des  accidents par  conducteur pour  tous  les  conducteurs novices,  en  appariant  sur 
l’âge et le sexe 

 
On n’observe pas de diminution pour  les accidents de nuit et  les accidents avec des passagers (alors que 
c’est interdit !) et on note une augmentation des accidents liés à l’alcool (est‐ce dû à une augmentation de 
la détection policière du fait du degré zéro alcool de la période probatoire ?). 
 
 
Le post‐permis et la réhabilitation 
 
Le  programme  « Alco  frein »  de  la  SAAQ :  les  primo‐infractionnnistes  doivent  suivre  un  stage  de 
sensibilisation aux conséquences de l’alcoolisation, sur les mythes par rapport à l’alcool, le volet légal d’une 
seconde  condamnation. Sa durée est 3 heures. C’est une  condition de  réobtention du permis mais  il ne 
s’agit que d’une évaluation sommaire. 
 
 
Les recherches menées au Québec à propos de la matrice 
 
A strictement parler, il n’y en a pas, mais nous pouvons évoquer les recherches menées dans ce pays sur la 
psychologie des jeunes conducteurs et sur l’auto‐évaluation (Bergeron, Hirsch), car elles sont en rapport 
avec les niveaux supérieurs de la matrice. 
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Certains des travaux ont porté sur l’identification des jeunes « à risque » : dans une logique de prévention, 
comment identifier les sous‐groupes à risque ? 

1) Ainsi, une étude a montré une corrélation entre l’avis du moniteur et le goût de l’élève pour la 
vitesse ; il faudrait mieux utiliser donc les connaissances des écoles de conduite … 

 
2) Une autre étude pour la SAAQ a montré que :  

‐ 2.5% des jeunes ont une collision avec blessure la première année 
‐ 3.1% des jeunes hommes 
‐ 3.3% des jeunes hommes qui ont leur permis le plus rapidement 
‐ 3.7% des jeunes hommes de 17 ans qui ont leur permis le plus rapidement 
‐ 4.9% des jeunes hommes de 17 ans qui ont leur permis le plus rapidement avec un échec à 

l’examen théorique 
Donc avec quatre marqueurs du risque, on double le risque … 

 
3) Une étude a porté sur le fait de savoir si les apprentis conducteurs sont de bons auto‐évaluateurs : 

‐ 42% ont dit « je suis bon et prudent » 
‐ 10% ont dit « je suis bon mais pas prudent » 
‐ 24% ont dit « je suis pas bon mais prudent » 
‐ 24% ont dit « je suis pas bon et pas prudent » 
Ceux qui ont dit « je suis bon mais pas prudent » sont ceux qui ont eu le plus d’accidents … 
Ces « bons‐moins prudents » semblent se reconnaître eux‐mêmes … 

 
Pour résumer les résultats de ces 3 recherches : 
Il existe des méthodes pour dépister chacune a ses forces et ses faiblesses, il faut des critères prédictifs ; le 
simulateur de conduite, qui permet d’améliorer la perception du risque peut être une solution 
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Le modèle britannique 
 
 
 
L’évolution du système de formation 
 
Le Royaume Uni essaie de faire évoluer actuellement son système de formation sans nécessairement faire 
référence à la matrice. 
 
Le Ministère des Transports (le Dft, anciennement DETR) a confié à une Agence, la DSA (Driving Standards 
Agency),  la  responsabilité  des  mesures  sur  la  formation  et  sur  le  permis.  Cette  agence  a  confié  à  un 
consultant, le CAS, un contrat pour proposer un nouveau cadre de référence pour la formation initiale. 
 
Quant au TRL, l’équivalent de l’INRETS, il continue de mener des recherches pour guider les décisions de la 
DSA et du DfT (voir plus loin).  
 
Le  travail  mené  actuellement  par  le  DSA,  fait  suite  à  un  travail  similaire  qui  avait  été  réalisé  pour  les 
conducteurs de camions ; il comporte 2 objectifs principaux : 

‐ Proposer un cadre de référence prêt pour la validation et l’évaluation ; 
‐ Rendre un  rapport détaillant  la méthodologie,  les  limites,  les assomptions,  les  recommandations 

pour le développement du projet, le maintien des compétences à long terme. 
 
La conception du cadre de référence, le travail a consisté en : 

̇ ‐interviews structurés avec des acteurs (11 experts de 5 organisations)  
‐ DSA 
‐ Red Cross 
‐ St John Ambulance 
‐ Motor Schools Association, Driving Instructors Association 

 
̇ revue de la littérature sur la matrice (54 articles) 

 
̇ revue de la documentation technique (19 articles) 

‐ DSA Guidance and handbooks 
‐ EC Directive 2000/56/EC 
‐ EU Directive 2003/59/EC 
‐ Training specifications and curricula (Sweden, Norway, Netherlands, UK) 

 
̇ revue des cadres de référence existants : 8 ont été recensés 

‐ Australian DTA: National driver competency guidelines. 
‐ Blue Light Users Working Party. Driver competency checks: basic‐drive.  
‐ CCEA GCSE in Motor Vehicle and Road Users Studies.  
‐ CIECA. (2005). Harmonisation of the assessment of driving test candidates.  
‐ Tasmania: Driver and Ambulance Driver competency standards.  
‐ RED Scientific Limited: Professional driving instructor competency framework, behavioural 

marker development 
‐ RED Scientific Limited. (2005). Trainer (ADI) Competency Framework 

 
̇ soumission du cadre à des organisations professionnelles (9 organisations dans deux panels) 

‐ Department for Transport (DfT). 
‐ Driving Standards Agency (DSA). 
‐ Transport Research Laboratory (TRL). 
‐ Democratic Driving Instructors Union (DIDU). 
‐ Automobile Association (AA). 
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‐ A2OM. 
‐ Institute of Advanced Motorists (IAM). 
‐ Driving Instructors Association (DIA). 
‐ British School of Motoring (BSM).  

 
̇ production du document final. 

 
 
Voici le document final qui a été élaboré : 
Le cadre de référence national de compétences au Royaume Uni : 
 

 
 
 
 
Nous présentons ici l’arborescence obtenue : 
 

   Objectif clé : conduire sa voiture de manière sûre et responsable 
 

Rôle 1 
Préparer sa voiture et 
ses passagers pour le 

trajet 
 

Rôle 2 
Guider et contrôler la 

voiture 

Rôle 3 
Utiliser la route en 
respectant le code 

Rôle 4 
Conduire sûrement 
dans le système 

Rôle 5 
Se former tout au long 

de la vie 

Unité U.1.1 
Préparer ses passagers 

Unité U.2.1 
Démarrer, arréter et 
laisser sa voiture de 
manière sûre et 
responsable 

 

Unité U.3.1 
Négocier la route 
correctement 

Unité U.4.1 
Interagir de manière 

appropriée avec autrui 

Unité U.5.1 
Se tenir au courant des 

changements 

Unité U.1.2 
Vérifier l’état du 

véhicule 

Unité U.2.2 
Conduire la voiture 

Unité U.3.2 
 Respecter les signaux 

et les mesures 
d’apaisement du trafic 

 

Unité U.4.2 
Minimiser le risque 
lorsque l’on conduit 

Unité U.5.2 
Apprendre de 
l’expérience 

Unité U.1.3 
Planifier le trajet 

    Unité U.4.3 
Gérer les incidents 

efficacement 
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Si l’on veut continuer à présenter cette arborescence, voici ce que recouvre la décomposition d’un rôle de 
compétences : 
  Rôle 4 : Conduire sûrement et efficacement dans le système de circulation 
 

Rôle 4 
Conduire sûrement dans le 

système 
 

   

Unité U.4.1 
Interagir de manière appropriée 

avec autrui 
 

Unité U.4.2 
Minimiser le risque lorsque l’on 

conduit 

Unité U.4.3 
Gérer les incidents efficacement 

 

Unité U.4.1.1 
Communiquer ses intentions aux 

autres usagers de la route 

Unité U.4.2.1 
Identifier et réagir aux dangers 

Unité U.4.3.1 
Mettre en œuvre des actions appropriées en 

cas de panne 
 

Unité U.4.1.2 
Coopérer avec les autres usagers 

Unité U.4.2.2 
Conduire défensivement 

Unité U.4.3.2 
Mettre en œuvre des actions appropriées si 
l’on est témoin ou impliqué dans un accident 

 
  Unité U.4.2.3 

Suivre les principes de l’éco‐
conduite 

 

 

 
Plus bas dans l’arborescence, voici ce qu’est un élément de compétence : 
Élément 4.1.1 : Communiquer ses intentions aux autres usagers de la route   
 
Vous devriez être capable de :  

‐ utiliser les indicateurs afin de prévenir de vos intentions à temps 
‐ indiquer clairement et correctement en respectant le code de la route 
‐ positionner la voiture afin que l’on comprenne vos intentions 

 
Les connaissances et compréhensions particulières que vous devrez maîtriser : 

‐ connaissance des moments adéquats pour utiliser le klaxon (vous ne devez pas utiliser le klaxon, à 
moins qu’il y ait un danger  imminent, quand : votre véhicule est à  l’arrêt, en agglomération entre 
11.30 et 19 h, utilisez plutôt les feux de croisement) 

‐ connaissance des distances d’arrêt et de la règle des deux secondes 
‐ connaissance  de  ce  qui  détermine  la  zone  de  vision  (les  batiments  et  les  haies,  les  virages,  les 

autres véhicules fixes ou mobiles, la luminosité et la météo) 
‐ connaissance de la vulnérabilité des autres usagers de la route 
‐ connaissance des techniques efficaces de scanning visuel 
‐ compréhension de  la nécessité de ne pas conduire dangereusement, avec prudence et attention, 

avec considération des autres usagers de la route 
 
Les attitudes et croyances dangereuses, qui peuvent dégrader votre compétence :  

‐ les autres ne seront pas gênés par mon mauvais comportement 
‐ la congestion du trafic peut être améliorée par un comportemernt agressif 
‐ les infractions sont comprises par les autres 
‐ il est acceptable de faire la compétition avec les autres 
‐ vous pensez être un meilleur conducteur que vous ne l’êtes réellement 
‐ les bonnes manières sur la route ne s’appliquent pas à vous 

 
Les critères de performance :  

‐ utiliser les indicateurs afin de prévenir de vos intentions à temps 
‐ indiquer clairement et correctement en respectant le code de la route 
‐ positionner la voiture afin que l’on comprenne vos intentions 
‐ utiliser le klaxon et les phares comme des moyens de communication avec les autres usagers 
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Quels rapports entre le cadre de référence et la matrice ? La carte ci dessous établit les correspondances à 
propos des rôles de compétence :  
 

 
 
 
 
Nous pouvons également « cartographier » les correspondances à propos des unités de compétence :  
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Les travaux qui restent à mener à propos du cadre de référence : 
 
‐apporter des preuves empiriques au modèle 
‐développer la liste des connaissances et compréhensions 
‐introduire des niveaux dans le cadre 
‐tester son utilisation 
‐incorporer des savoirs‐faire « clefs » 
‐évaluer à partir du risque 
‐savoir comment maintenir les compétences acquises 
 
 
Pour conclure sur le cadre de référence et la matrice 
 
Comme  nous  l’avons  déjà  évoqué,  la matrice  est  une  « boîte  vide », donc,  il  ne peut  y  avoir  réellement 
incompatibilité entre le cadre de référence et la matrice. 
 
D’ailleurs, comme  le montrent  les « cartographies de correspondance », on peut « remplir »  les cases de  la 
matrice avec les unités et les éléments de compétence. 
 
Reste maintenant  à  savoir quel  est  le  « plus » qu’apporte  le  cadre de  référence  au niveau  théorique,  et 
comment est‐ce que  les Britanniques vont  faire évoluer  leurs méthodes d’aprentissage pour appliquer  le 
cadre de références. 
 
 
Les recherches en cours 
 
Britta Lang (TRL) : pass plus et driver record 
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Le modèle espagnol 
 
 
 
 
Meeting avec  INTRAS  (Instituto de trafico y segurida vial, partie de  l’univrsité de Valence,  l’équivalent de 
l’INRETS en Espagne) 
 
 
Voir les éléments sur : 
www.uv.es/intras 
www.uv.es/metras 
 
On y  trouve  les publications,  les  rapports  finaux,  les  liens avec  les nouveaux projets : NOVEV, CLOSE TO 
(implication des  jeunes dans accidents, un conducteur  infractionniste va à  l’auto‐école pour expliquer son 
accident, projet européen avec les autrichiens comme leaders), ERIC de ETSC (projet du DVR allemand pour 
traduire des matériels éducatifs interactifs, pour les enseignants de la conduite). 
 
Au sein de l’INTRAS, le groupe de recherche METRAS (11 personnes) travaille sur :  

̇ l’évaluation des mesures 
̇ les bases de données 

 
Autres sources d’informations :  

‐ Federation : CNAE : Confederacion national des auto‐écoles 
www.cnae.com  

‐ La Direccion General del Trafico (l’équivalent de la DSCR) 
www.dgt.es 

On y trouve l’ensemble des éléments et la documentation sur la formaton et l’éducation. 
 
 
L’éducation en milieu scolaire 
 
Au secondaire,  l’éducation routière est obligatoire (durée non spécifiée, entre 0 et 10 heures !)  jusqu’à 15 
ans ;  c’est  une  éducation  transversale  (sciences  sociales,  géographie,  histoire,  sciences  naturelles, 
technologie et physique). 
 
Ces cours sont assurés par des visites d’une  journée de policiers ;  la Croix Rouge et  les pompiers peuvent 
aussi être impliqués. 
 
Dans certains établissements (moins de 10%),  les  jeunes peuvent suivre une formation  leur permettant de 
conduire un cyclomoteur. 
 
Des fondations privées comme la Fondation MAPFRE peuvent aussi intervenir dans les écoles (et, ce, avec 
des  programmes  allant  de  la  maternelle  à  la  terminale),  en  collaboration  avec  la  police  et  les  services 
municipaux. Cursus para professors : Education Nationale 
 
Francisco Alonso (chercheur de  l’intras travaille sur éducation scolaire : site : www.uv.es/dats) a publié un 
livre :  Formacion  y  educacion  vial,  Una  vision  a  partir  de  algunas  practicas  inernacionales,  Formacion  y 
educacion  vial, Una  vision  a partir de  algunas practicas  espagnolas.  Editeur  (de  l’industrie  automobile) : 
Attitudes  
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La formation initiale des conducteurs 
 
La vision en Espagne : les auto‐écoles font du business, le système est très vieux ! 
 
Les  jeunes  doivent  contacter  des  professeurs  et  suivre  des  cours  théoriques,  puis  passent  l’examen 
théorique (80% de succès en première passation), puis  ils suivent  l’entraînement pratique ;  il n’y a pas de 
nombre fixé d’heures, cela est 12/15 heures, on passe l’examen quand on pense être prêt. 
 
Le  fait de prendre des  cours  à  l’auto‐école n’est pas obligatoire ; on doit  simplement  avoir  18  ans pour 
passer l’examen théorique qui consiste en 30 questions. Si l’entraînement pratique en auto‐école n’est pas 
obligatoire, c’est quasiment toujours le cas car il faudrait sinon des véhicules à double commande. 90% des 
candidats ont  suivi  aussi  l’entraînement  théorique  en  auto‐école. On n’a pas de données  sur  le nombre 
d’heures dont un  candidat  a besoin pour passer  l’examen  théorique.  La  recommandation de  la DGT est 
qu’un élève devrait assister à autant d’heures de cours qu’il a d’années, soit 25 heures de cours théoriques 
pour un sujet de 25 ans ! 
Le test théorique, ce n’est que  les règles,  le test pratique,   ce n’est que  les manœuvres … et  il nous faut 
changer les deux en même temps ! 
Coût total du permis : 600 euros. 
 
La conduite accompagnée est théoriquement possible, mais pratiquement n’est pas choisie, car les voitures 
devraient obligatoirement être équipées de la double commande. L’application serait importante, il faudrait 
voir comment ce serait fait. 
 
Le système a été changé en Juillet 2005 : le permis à points a été introduit. Les conducteurs novices ont un 
permis probatoire avec 8 points. Après 3 ans sans  infraction,  ils obtiennent un permis de plein droit à  12 
points. Les points retirés dépendent des infractions. 
 
Lorsque l’on a un bon comportement routier (3 ans sans infractions), on peut obtenir un bonus de 3 points 
(donc, son permis compte 15 points). 
 
Cet  important  changement  réglementaire  amène  donc  les  espagnols  à  reconsidérer  leur  système  de 
formation initiale, qui est actuellement dans une phase transitoire. 
 
La matrice n’est pas arrivée en Espagne ! 
 
Une expérimentation sur la seconde phase a été menée avec Esko Keskinen, mais elle n’a pas été reprise au 
niveau politique. 
 
La DGT (Direction Générale du Trafic) commence une nouvelle législation 2008‐2012 à propos de la sécurité 
routière (4 000 tués pour 42 millions d’habitants) 
 
Jusqu’ici, l’action de sécurité routière était centrée sur : 

‐ le permis à points, ce qui a permis aussi d’améliorer la connaissance de l’Observatoire 
‐ les amendes 
‐ les radars 

 
Peut‐être dans le prochain plan, ils mettront plus d’accent sur l’éducation … 
 
Les autorités veulent améliorer la formation 
 
Ils ont développé  introduit  le permis à point (12), développé un programme de stages de récupération de 
points (Manuel et CD faits par INTRAS). Ces stages sont menés par  le CNAE (Confédération Nationale des 
auto‐écoles) dans 213 auto‐écoles à  travers  l’Espagne par des BAFM et des psychologues ayant suivi une 
formation spécifique. En Catalogne, seul le RACC propose ces cours. 
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Ces  stages  sont  de  24  heures  sur  deux  semaines.  Ensuite,  les  conducteurs  doivent  passer  un  examen 
théorique pour récupérer leur permis ; s’ils échouent à cet examen, ils doivent suivre de nouveau un stage 
additionnel de 4 heures en une journée pour pouvoir repasser l’examen. 
 
La difficulté est que le secteur des auto‐écoles est un secteur professionnel très éclaté, avec une économie 
difficile. La première action serait de définir l’identité professionnelle des enseignants de la conduite. 
 
La DGT est en charge de la formation initiale des formateurs, on peut apprendre par correspondance, mais 
il y a un examen théorique et pratique. 
 
La  formation  par  alternance  n’existe  pas  ici ;  la  formation  initiale  n’est  pas  mauvaise,  mais  il  y  a  les 
contraintes économiques … 
 
Avant de s’inscrire à la formation, les candidats formateurs doivent avoir un niveau d’éducation secondaire, 
et deux ans d’expérience comme conducteurs. 
 
Il y a 3 phases pour devenir formateur : 
 

1‐ un examen théorique et pratique de la DGT 
 

2‐ une  formation  par  correspondance  (n’est  pas  obligatoire,  n’importe  quel  centre  privé  peut  la 
fournir, du type automobile‐club ou fédération d’auto‐écoles) qui comprend : 
‐ le code de la route 
‐ des questions de sécurité routière, sur les accidents, l’environnement et la pollution 
‐ les régulations 
‐ la pédagogie appliquée à la conduite 
‐ la psychologie appliquée à la conduite 
‐ la mécanique et l’entretien basique de la voiture 
‐ les premiers secours 
A l’examen final, un maximum de 4 erreurs est permis. 

 
3‐ une formation en classe sur 10 semaines : les cours sont donnés par la DGT dans 8 villes d’Espagne ; 

par  contre, en Catalogne et  au Pays Basque,  les  cours  sont donnés par  le Service Catalan de  la 
circulation et Trafikoa. 

 
Finalement,  la DGT délivre un Certificat d’Aptitude à  la Profession de Formateur Routier.  Il n’y a pas de 
formation continue. 
 
Perspectives :  
Il  faut penser aussi à  l’éducation scolaire  transversale et  la  renforcer. Nous sommes sur une bonne voie. 
L’un des aspects positifs de l’action du gouvernement est d’impliquer le plus de secteurs possibles. 
 
Le contenu des examens devrait changer, et  introduire  les 3ème et 4  ème niveaux de  la matrice, mais nous 
avons des doutes sur la manière d’introduire le 4ème niveau dans la formation et l’examen. 
 
En  fait,  les  contenus  sont  les mêmes en Europe,  la question  c’est  comment  choisir  l’application,  car  y a 
tellement de variables. La  culture a parfois des  contenus  rapides à  changer, parfois non :  la valeur de  la 
voiture, son statut change en Espagne pour les nouvelles générations : les transports publics s’améliorent, 
la voiture devient moins nécessaire. 
 
La formation post‐permis du RACC 
Une  des  évaluations  du  projet  NOVEV a  consisté  à  évaluer  un  projet  de  seconde  phase  espagnole :  la 
formation post‐permis du RACC en Catalogne et en Castille. 
 
Cette seconde phase a suivi les recommandations de ADVANCED afin d’atteindre les niveaux supérieurs de 
la matrice : 

‐ le timing : laisser le conducteur novice acquérir un peu d’expérience ; 
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‐ la méthode : développer l’autoévaluation, le coaching, la dynamique de groupe. 
 
La seconde phase du RACC est à trois modules de formation, chacun durant 90 minutes :  

1) entraînement sur circuit 
1.1 freinage d’urgence avec et sans ABS sur surfaces glissantes et non glissantes 
1.2 conduite avec distractions et pressions 

 
2) conduite avec feedback 

Cet entraînement sur route combine milieux urbain et rural dans un trajet prédéfini de 20 minutes ; il y 
a trois élèves par voitures, et chaque élève observe et évalue à tour de rôle les deux autres. 

 
3) discussion de groupe. 

Elle a lieu après les entraînements sur route et sur circuit, entre l’enseignant et les trois apprentis, afin 
de  discuter  des  points  forts  et  faibles  de  chacun.  On  introduit  évidemment  dans  la  discussion  les 
facteurs  de  risque  psychologiques  et  sociologiques  (pression  des  pairs,  alcool  et  drogues  illicites, 
vitesse, prise de risque, réactions de prestige et de prestance, etc). 

 
 
En Espagne, ces trois programmes sont effectués le même jour pour des raisons économiques. 
Cette seconde phase espagnole a été évaluée (Molina et al., 2007). 
 
La population d’étude était de : 
N= 621 sujets (321 hommes, 300 femmes) 
Age de 18 à 24 ans, pas plus de 3 ans d’expérience 
Ville : Barcelone, Valence, Madrid 
 
Il s’agit d’une étude randomisée avec un groupe expérimental apparié sur le groupe contrôle avec pré‐test 
et post‐test 9 mois après la formation. 
Au final, on compare 124 sujets ayant suivi  l’intégralité de  la seconde phase à 114 sujets n’ayant pas eu de 
formation. 
 
Evaluation du produit 
 
On observe un effet nettement positif de cette journée de formation sur : 

‐ les compétences de conduite prudente ; 
‐ l’autoévaluation a été améliorée. 

 
Des effets positifs mais non statistiquement significatifs ont été observés sur :  

‐ l’autoévaluation des facteurs personnels de risque d’imprudence ; 
‐  l’autoévaluation  des  facteurs  personnels  de  risque  de  réactions  de  prestige,  de  prestance  et 
d’influence des situations sociales ; 

‐ l’autoévaluation des habitudes de conduite perturbée (alcool, drogues, fatigue, etc). 
 
On ne remarque pas de différences d’effets de cette seconde phase selon le sexe du conducteur. 
 
En fait,  le groupe expérimental s’améliore aussi durant ses neuf mois entre  le pré et  le post‐test en ce qui 
concerne les facteurs personnels de risque d’imprudence  et les facteurs personnels de risque de réactions 
de  prestige,  de  prestance  et  d’influence  des  situations  sociales,  car  c’est  la  pente  normale  de 
l’apprentissage.  Les  mesures  faites  lors  de  l’étude  d’évaluation  peuvent  aussi  avoir  un  effet  en  elles‐
mêmes ! 
 
En fait, cette évaluation montre que parmi les jeunes conducteurs novices : 

‐ certains vont évoluer positivement sans qu’il soit nécessaire d’intervenir ; 
‐ d’autres  nécessitent  une  seconde  phase  de  formation  (et/ou  d’autres  mesures  de  sécurité 

routière). 
Il nous  reste donc  à  être  capable de définir  et de prédire qui  a besoin d’une  seconde phase ! Ceci  va  à 
l’encontre des réglementations nationales obligatoires s’appliquant à tout un chacun ! 
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Evaluation de la procédure 
 
Qu’en ont pensé les jeunes conducteurs ? 
 
Les  jeunes conducteurs espagnols pensent que cette seconde phase a amélioré  leur prise de conscience 
des  risques  lorsqu’ils  conduisent  et  leurs mauvaises habitudes de  conduite ; par  contre,  ils pensent que 
cette seconde phase n’a pas amélioré leur technique de conduite, ce qui correspond bien aux objectifs de la 
matrice et du rapport NOVEV. 
 
Par  contre,  l’effet  isolé  de  l’entraînement  sur  circuit  produit,  est  une  surestimation  de  sa  technique  de 
conduite, et il vaudrait donc peut‐être mieux ne plus inclure cette formation dans les secondes phases. De 
même  l’entraînement  sur  route  améliore  peu  la  prise  de  conscience  des  risques  et  les  techniques  de 
manoeuvres afin de contrôler la voiture, donc, il conviendra de réviser ce module afin de réduire le décalage 
entre une forte augmentation de la confiance et une faible augmentation des savoir‐faire. 
 
Leurs évaluations sur le travail des formateurs, l’intérêt et l’organisation des modules, et la nature active et 
interactive de l’apprentissage sont positives ; le point le plus positif est le consensus quasi général sur le fait 
de recommander cette seconde phase … pour tous les conducteurs novices. 
 
Le bilan de  l’évaluation est que même une formation aussi courte semble avoir des effets positifs, mais  il 
faudrait sans doute allonger un peu chacun des 3 modules de 90 à 120 minutes, afin d’obtenir une meilleure 
efficacité et de meilleurs feedbacks lors de la discussion de groupe. 
 
 
Pour conclure : 

‐ l’entraînement  sur  route  est  trop  perçu  comme  une  leçon  de  conduite  classique,  et  pas  assez 
comme une session de conduite avec feedback ; il faudrait donc qu’il y ait, à la fin de l’entraînement 
sur  route,  une  meilleure  session  de  feedback  où  les  élèves  peuvent  poser  et  se  poser  des 
questions ; 

‐ la session de discussion de groupe devrait permettre aux élèves de participer plus activement, en 
rapportant leurs propres expériences. 

 
 
 
Meeting au RACC (Royal Automobile Club de Catalogne) 
 
 
Le RACC est une association privée de un million 200 000 membres ! Elle a 100 ans ! 
 
Il y a 3 départements : 

1) les sports : F1, rallye 
2) les services (assistance mécanique, médicale, touristique) 
3) l’éducation, les auto‐écoles 

 
L’éducation  scolaire est  faite par  l’Etat. Le RACC a élaboré en  2006 un  rapport publié en  2007    (groupe 
d’experts  avec  Divera  Twisk) ;  les  148  auto‐écoles  de  RACC  ont  un  DVD  de  10/12  minutes  expliquant  le 
rapport. 
 
Avec  le  STC,  ils  ont  fait  un  programme  éducatif  pour  le  secondaire,  mais  les  jeunes  ne  sont  pas  très 
demandeurs … 
 
Le  RACC  crée  aussi  des  matériels  éducatifs  à  propos  de  l’éducation  à  la  citoyenneté ;  30%  des  écoles 
travaillent avec ce programme. Il a créé un site web interactif, sur 4 sujets : 

‐ les risques de la conduite (alcool, vitesse, etc) ; 
‐ la sécurité secondaire ; 
‐ l’influence de la famille et des pairs ; 
‐ le coût des accidents. 
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Les  utilisateurs  peuvent  utiliser  des  photos,  des  vidéos,  ou  des  rapports.  L’objectif  est  de  changer  les 
attitudes des jeunes conducteurs masculins : être responsable devrait être plus populaire auprès des pairs. 
 
Il développe aussi un programme pédagogique pour  les écoles primaires  (6/12 ans) :  1000 élèves touchés 
chaque année. 
 
Le programme CLOSE TO va démarrer en Catalogne (financement européen) :  le RACC offre  la  logistique, 
les apprentis et les formateurs, l’INTRAS évalue avant/après/6 mois après sur les changements d’attitudes. 
C’est un programme en formation initiale ou en stage de récupération. 
 
On choisit des  jeunes conducteurs  (moins de 24 ans) qui ont eu un accident, on  leur paye  leur  stage de 
récupération en échange de venir parler aux jeunes apprentis et expliquer pourquoi ils ont eu un accident. 
 
Enfin, l’université de Barcelone opère actuellement une comparaison du programme de formation pour les 
« pré‐conducteurs » avec ce programme CLOSE TO pour les moins de 25 ans. 
 
 
Le  permis  de  points  existe  depuis  un  an,  les  stages  de  récupération  de  points  depuis  trois  mois,  mais 
l’information a été mal faite par le Gouvernement ; il y a une bonne acceptabilité sociale du permis à points, 
une bonne  satisfaction des stagiaires dans  les  stages de  récupération de points, mais  l’effet va‐t‐il durer 
plus de quelques semaines ? On est obligé de revenir sur le code, il a été oublié ! 
 
 
Les formateurs 
La formation initiale est obligatoire mais pas la formation continue. Le RACC offre un programme spécial de 
formation  continue  sur  les  nouvelles  technologies  ou  sur  les  nouvelles  méthodes  (DVD,  livres,  etc). 
Néanmoins, les directeurs des auto‐écoles disent n’avoir pas d’argent et les jeunes ne sont pas demandeurs 
… 
 
Le problème est  le profil des formateurs : beaucoup sont âgés, ne veulent se recycler. Cela changera avec 
les futures générations de formateurs ! 
 
 
 
Rencontre avec Servicio Catala de Transit (SCT) et Pr. Muntaner (Université de Barcelone) 
 
 
Il  y  a  une  administration  qui  est  le  fil  conducteur  en  Espagne.  Il  y  a  3  organismes :  La  DGT  pour  toute 
l’Espagne, le STC (Catalogne), l’organisation du pays basque ; en effet, ces deux provinces ont une grande 
autonomie. 
 
Le  système est  le même pour  la  formation des  formateurs,  le  temps de  formation est  le même,  le  type 
d’intervention éducative est différent,  les contenus et  la philosophie de base sont différentes. Ce qui est 
commun aussi : il y a une action transversale sur les enfants par le SCT. 
C’est centré sur les attitudes positives dans toute l’Espagne. 
 
Le  SCT  a  confié  à  l’Université depuis  2002  (la Cathedra de  formacio    y  educacion  vial)  la  formation des 
formateurs,  les  cours  de  sensibilisation,  les  stages  de  récupération,  le  post‐permis,  les  cours  pour  les 
conducteurs professionnels. Les formateurs du RACC sont formés à l’Université  
 
Ils font aussi des stages d’alternative ; sur les contenus : voir livre et manuels du post permis 
 
 
Les 5 phases de l’intervention en formation initiale :  
La matrice est totalement inconnue ! 
Le  Pr  Montaner  s’est  basé  sur  la  prévention  des  accidents :  que  faire  pour  conduire  avec  sécurité, 
l’observation de la pratique. C’est la valeur ajoutée par rapport à ce que les auto‐écoles (Curs de segurerat) 
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ont commencé en 2000, car c’est sur ce point qu’ils ont la compétence sur tout le territoire de la Catalogne 
pour la formation des formateurs. 
 

1) les niveaux de risque du pré conducteur et conducteur par questionnaires, les profils pour préparer 
une adaptation individualisée ; 

2) améliorer l’information qu’ils ont sur les facteurs de risque en utilisant les 3 niveaux : les nécessités 
individuelles, les modes  de compréhension, les adaptations au groupe ; 

3) la  révision  des  habitudes,  des  automatismes ;  jusqu’à  quel  point  sont‐elles  installées :  quelles 
habitudes ; quelle conscience de cela ; commencer à changer ; 

4) la  transmission  ou  l’intégration  des  sentiments  et  des  émotions,  pour  fortifier  les  idées, 
l’acceptation de la nouvelle habitude de sécurité, évier la dichotomie entre ce que l’on doit faire et 
ce  que  l’on  fait  réellement ;  discussion  en  groupe  à  propos  de  l’acceptation,  avec  la  figure  du 
témoin, une personne qui a eu un accident ; 

5) l’évaluation finale pour constater les résultats immédiats, puis 6 mois après. 
 
Comme on le voit, les espagnols ne connaissent pas la matrice, mais certains des contenus sont proches de 
ceux des objectifs pédagogiques de la matrice ! 
 
Pour les « pré‐conducteurs », ce processus est sur 6/8 heures. Pour la récupération de points, c’est 12 ou 24 
heures  en  fonction  du  nombre  de  points  qu’ils  ont  perdus.  Pour  les  stages  en  alternative,  c’est  sur  30 
heures. 
 
L’auto‐école  qui  applique  ce  programme  a  un  label  de  qualité,  c’est  sur  la  base  du  volontariat.  On  a 
commencé avec  150  formateurs,  il  y en maintenant 400 qui ont été  formés  sur  les  2000 que  compte  la 
Catalogne.  Ce  programme  sera  introduit  dans  les  nouveaux  programmes  de  formation  des  formateurs. 
Mais  un  problème  subsiste :  les  auto‐écoles  sont  une  entité  nationale  …  Il  y  a  des  problèmes  avec  les 
anciens formateurs … 
 
 
La structure du cours de formation des formateurs : 
Durée totale : un an ; voire deux ans pour certains car la dernière phase se fait par roulements de groupes 
de 25. 
 
On leur donne d’abord une formation théorique sur laquelle ils sont évalués ; vient ensuite un examen sur 
circuit, c’est le même test que pour le permis. Il y a une sélection : 2 500 candidats,  1300 reçus. 
 
Les experts de l’université ont développé une page web, pour des cours « à distance » sur 3 mois, à propos 
des signaux, des premiers secours, de la psychologie et la pédagogie. 
 
Puis  l’apprenti  rentre  dans  la  formation  à  l’Université  pour  300  heures  de  cours  sur  3  mois ;  il  y  a  une 
évaluation de chaque matière. 400 sont reçus au final. 
 
 
La formation par alternance 
Rien n’est prévu, pourtant, 50% des personnes en formation ici ont un autre métier. 
Jusqu’à l’année dernière, la formation était gratuite ; maintenant l’Etat ne paye qu’une partie : le jeune paye 
1 200 euros sur les 2 000 euros que coûte le cours. Le niveau minimum c’est la seconde à 16 ans. Il y a des 
grandes différences de niveau et des différences d’expérience professionnelle (certains sont les enfants du 
propriétaire qui reprennent l’école, ce sont des entreprises familiales). Les émigrants peuvent y trouver une 
insertion mais ils ont des difficultés de type scolaire pour réussir la formation. Il faut aussi avoir un niveau de 
conduite correct ! 
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Démarches transversales 
collectives & européennes 
 
 
 
Nous  allons  maintenant  présenter  un  certain  nombre  d’innovations  qui  n’appartiennent  pas  à  un  pays 
spécifique mais qui résultent d’un travail de coopération européenne. A  l’époque de  l’Union Européenne, 
les démarches ne sont plus cantonnées à l’intérieur de chaque pays. 
 
 
 

Le coaching 
 
Le projet HERMES a débuté en 2007 et se terminera en 2010. Il vise à élaborer un stage de 3/5 jours afin de 
former  les  enseignants  de  la  conduite  au  coaching.  Un  autre  objectif  est  d’élaborer  60  scénarios  de 
coaching, en classe, sur circuit, ou sur route, ceci en relation avec les objectifs de l’éducation du conducteur 
afin de couvrir les 4 niveaux de la matrice. 
 
En effet, nous avons vu que  la matrice change  les contenus des programmes de  la  formation, mais aussi 
suppose des modifications dans la manière d’enseigner. 
 
Qu’est‐ce que recouvre la notion de coaching en matière de formation à la conduite ? 

1. des méthodes qui activent  la prise de conscience du conducteur à propos de divers aspects, tels 
que les interactions entre lui, les autres et la voiture ; 

2. des  méthodes  qui  acceptent  et  reposent  sur  le  fait  que  le  conducteur  est  responsable  de  son 
comportement, de son apprentissage, et qui l’aident à maintenir cette responsabilité ; 

3. des méthodes où  l’enseignant/coach  et  l’élève  construisent  un partenariat  afin  d’aider  l’élève  à 
mieux se connaître et à atteindre ses objectifs. 

 
 
Projets de scénarios de coaching et méthodes actives dans les leçons sur route :  
 
̇ Phase de préparation : 

‐ La  création  en  commun  de  la  séquence :  enseignant  et  élève  analysent  avec papier/crayon  une 
situation  de  trafic,  par  exemple,  entrer  dans  et  sortir  d’une  intersection ;  l’élève  doit  expliquer 
comment il va gérer cette situation. 

‐ L’élève  devient  l’enseignant :  à  la  fin  d’une  leçon,  on  demande  à  l’élève  de  préparer  un  cours 
théorique pour la prochaine leçon, par exemple sur le dépassement ; lors de cette leçon, on inverse 
les  rôles,  l’élève apprend à  l’enseignant  comment on effectue  cette manœuvre, puis ensuite on 
passe à la pratique. 

 
̇ Phase d’éxécution : 

‐ La comparaison et  le contraste : on pose plusieurs questions à  l’élève sur  le degré de confort et 
d’efficacité  de  la  conduite  lorsque  l’on  conduit  près  du  véhicule  de  devant ;  on  allonge  les 
intervalles de sécurité et on lui repose les mêmes questions, la même technique peut être utilisée à 
propos de l’éco conduite. 

‐ Le  renforcement positif :  l’enseignant demande à  l’élève pourquoi  il  se comporte d’une certaine 
manière  lorsque  celui‐ci  a  un  comportement  positif,  par  exemple  à  propos  des  intervalles  de 
sécurité ; l’enseignant le félicite, et l’élève est encouragé à réfléchir sur ce qu’il fait et pourquoi. 
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̇ Phase de feedback et de debriefing :  
‐ Le  feedback  vidéo :  les  leçons  sont  enregistrées  avec  une  caméra  embarquée  dans  la  voiture ; 

ensuite,  l’élève  et  l’enseignant  visionnent  la  leçon,  et  l’enseignant  questionne  l’élève  afin 
d’améliorer sa prise de conscience de ce qu’il a fait bien et de ce qu’il a fait moins bien.  

 
‐ La perspective de  la  troisième personne :  l’enseignant demande à  l’élève  comment  son  style de 

conduite serait perçu par une autre personne, particulièrement lorsque l’élève a mal conduit ! Une 
variante consiste à demander à l’élève d’analyser le comportement d’un autre usager. 

 
Des  recherches  sont  actuellement  en  cours  pour  développer  ces  techniques  et  en  créer  d’autres  (par 
l’Université de Trondheim par exemple). 
 
 
Projets de scénarios de coaching et méthodes actives dans les leçons en classe : 
Diverses méthodes peuvent être utilisées :  

̇ Le Brainstorming : Pour démarrer une discussion, partir d’un mot, d’une phrase ou d’une question, 
et chaque élève doit s’exprimer sur ce qu’il en pense, sans jugements ; on note les remarques sur 
un tableau. 

̇ Le Dazibao ou le Métaplan : sur un tableau, chaque élève affiche ses idées sur un tableau au moyen 
de cartes auto‐collantes. 

̇ Le  jeu  de  rôles :  certains  élèves  jouent  des  rôles  définis  par  un  document,  d’autres  élèves  les 
observent ; les observateurs prennent des notes, une discussion suit. 

̇ L’étude de cas : on analyse une situation à partir d’un film ou d’un texte, ou d’une combinaison des 
deux,  et  éventuellement  avec  des  statistiques ;  l’étude  de  cas  doit  présenter  une  situation,  le 
problème à résoudre et les causes à l’origine du problème. 

̇ L’exercice des  trois mots : sur une  feuille,  trois mots dans  trois ovales d’où partent  trois  flèches ; 
l’élève doit  inscrire  les trois mots qui  lui viennent à  l’esprit : on écrit ensuite tous  les mots sur un 
tableau, afin que chaque élève comprenne les différences d’association d’un individu à l’autre. 

̇ Les  dilemmes :  une  situation  dangereuse  est  expliquée  par  l’enseignant  par  étapes ;  l’élève  doit 
imaginer qu’il est dans la voiture, et, à chaque étape, de dire ce qu’il va faire ; à la fin, on analyse les 
avantages et inconvénients de chaque choix. 

̇ Les témoignages extérieurs : un  intervenant extérieur est  invité pour parler d’une situation qu’il a 
vécue. 

 
 
 
 

L’éco conduite 
 
L’éco  conduite  désigne  l’ensemble  des  initiatives  prises  pour  une  meilleure  utilisation  des  véhicules  en 
termes de consommation d’énergie et de protection de l’environnement. Au début de 2007, un groupe de 
travail de la CIECA a commencé à travailler sur l’éco conduite : la Driving Standards Agency pour le Royaume 
Uni,  la  Driver  and  Vehicle  Agency  d’Irlande  du  Nord,  le  ministère  des  transports  français,  le  ministère 
luxembourgeois, etc. 
 
En effet, si les conducteurs professionnels ont été sollicités les premiers par leurs employeurs à propos de 
l’éco  conduite  (moins  de  dépenses  de  carburant,  moins  d’accidents,  moins  de  frais  d’entretien  des 
véhicules),  ceci  n’est  pas  le  cas  pour  l’ensemble  des  conducteurs.  Or,  une  conduite  économique  et 
respectueuse de l’environnement est un aspect important du niveau 3 de la matrice. 
 
L’éco conduite vise donc les objectifs suivants :  

‐ moins d’essence consommée 
‐ moins de CO2 émis 
‐ moins de bruit 
‐ plus de confort de conduite 
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‐ plus de sécurité 
 
Des vidéos hollandaises ont été élaborées sur un nouveau style de conduite : comment changer les vitesses 
et décélérer afin d’user le moins possible d’essence. 
 
Le  programme  d’apprentissage  d’une  éco  conduite  porte  sur  le  fait  de  changer  les  vitesses  lorsque  le 
moteur commence à vibrer, conduire à la vitesse la plus haute possible : pas plus de 2000 tours minutes en 
zone urbaine ; presser sur la pédale d’accélérateur seulement à 80 ou 90%. 
 

A l’examen pratique, on demande au candidat de choisir les vitesses en fonction des types d’intersection. 
 
Pour penser à l’éco conduite, il suffit de penser aux cyclistes : ils ne gaspillent pas l’énergie car c’est eux qui 
la produisent !! 
 
En effet, une consommation d’essence à une vitesse constante de 45 km/h varie selon la vitesse choisie : on 
consomme moins en 3ème qu’en seconde. 
 
La formation initiale et l’examen pratique devront donc être très liés sur cette question. 
 
 
L’éco conduite en Suède 
Introduction de l’éco conduite en Suède dans le programme de formation initiale en mars 2006 ; les Suédois 
se  demandent  comment  faire  le  marketing  de  l’éco  conduite :  on  va  insister  sur  le  fait  de  réduire  sa 
consommation d’essence, ses coûts financiers, lutter contre le réchauffement global. 
 
Dans la formation pratique, on apprend à changer les vitesses différemment. 
 
Ceci  dit,  l’éco  conduite  ne  doit  pas  devenir  plus  importante  que  la  sécurité,  elle  doit  s’intégrer 
naturellement dans  l’évaluation. On ne demande pas une attention  constante à  cette question, mais au 
moins qu’elle soit initiée lors de la formation initiale. 
 
Il est trop tôt pour juger de l’efficacité de l’examen en  ce qui concerne l’éco conduite. Pour ceux qui font la 
conduite  accompagnée,  c’est  plus  difficile,  du  moins  au  début  car  les  parents  ne  pratiquent  pas  l’éco 
conduite ! 
 
 
L’éco conduite aux Pays Bas 
Le « Nouveau Style de conduite » a commencé à être enseigné début  1997,  la  loi est passé en 2003,  l’éco 
conduite est complètement intégrée dans l’examen en 2008. 
 
La formation porte aussi sur les dispositifs dans la voiture : Ecomètre, cruise control, système start/stop. 
 
Il s’agit d’apprendre à changer les vitesses à la plus basse vitesse possible. Ceci dit, ne peut être une cause 
d’échec à l’examen quand les autres aspects sont excellents. 
 
 
L’éco conduite en Finlande 
L’éco conduite a été  introduite dans  la formation en 1995, dans  l’examen en 1998. Les auto‐écoles en ont 
fait le marketing (protection de l’environnement, gain financier, sécurité). 
L’éco conduite est l’un des trois objectifs de la formation et de l’examen : 

‐ dans la première phase : elle est mentionnée dans six contextes de l’apprentissage ; 
‐ dans  l’examen,  c’est  l’une  des  7  compétences  (mais  n’est  pas  une  cause  d’échec  comme  en 

Suède) ; 
‐ dans la seconde phase, elle est incluse dans le feedback et dans les cours théoriques). 

 
Lorsque  l’on analyse  l’évolution des compétences des conducteurs novices avec  l’expérience en Finlande, 
les courbes d’apprentissage sur 6 ans, celle de l’éco conduite est l’une des plus mauvaises. 
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L’éco conduite en Suisse 
Les organismes de  l’ASTRA  et de  l’ASA ont  voulu donner plus de poids  à  l’éco  conduite dans  l’examen 
pratique ; pour cela : 

‐ le manque de compétences dans ce domaine peut être réellement une cause d’échec à l’examen ;  
‐ les  types  d’erreurs  dans  ce  domaine  doivent  être  décrits  en  détail  pour  les  formateurs  et  les 

examinateurs ; 
‐ on devrait mesurer  la consommation d’essence de chaque candidat  lors de  l’examen pratique et 

faire un benchmarking ensuite ; 
‐ on ne devrait utiliser dans  le futur, pour  la formation comme pour  l’examen, que des voitures qui 

satisfont à ces critères de protection de l’environnement. 
 
 
Conclusions du rapport de la CIECA 
(rapport final 05.11.2007) 
 
Le  message  environnemental  général  est  que  le  développement  durable  est  un  enjeu  majeur  pour 
l’industrie et les citoyens. 
 
En ce qui concerne le transport,  
 
1‐Les principes généraux sont : 

‐ modes de déplacement alternatifs ; 
‐ éviter les déplacements inutiles. 
C’est un message difficile à « vendre » pendant la formation, mais certains pays ont commencé. 

 
2‐La voiture 

‐ choix du modèle (voiture citoyenne) ; 
‐ planification du trajet (éviter les embouteillages) ; 
‐ vérification techniques (réduit consommation et pollution). 

 
3‐Le style de conduite  

‐ conduire dans la plus haute vitesse possible, afin de rester entre 2000 et 2500 tours ; 
‐ maintenir une vitesse régulière ; 
‐ anticiper le flot de trafic ; 
‐ décélérer doucement ; 
‐ vérifier fréquemment la pression des pneus ; 
‐ coasting  (utiliser  l’énergie  cinétique  du  véhicule  afin  de  ne  pas  mettre  de  pression  sur 

l’accélérateur). 
 
C’est plus facile dans  les pays qui ont une obligation de formation et/ou une forte tradition d’auto‐école : 
Allemagne, Hollande, Finlande (plus la 2ème phase), Suisse (plus la 2ème phase). 
 
Il subsiste des différences d’approches entre les pays à propos de : 

‐ admissible ou non comme cause d’échec (en Suisse et en Allemagne, c’est une cause admissible) ; 
‐ inclus comme une raison d’échec, mais en combinaison avec d’autres fautes ; 
‐ le  marketing  varie  selon  le  pays :  en  Finlande,  on  insiste  sur  une  conduite  économique,  en 

Allemagne sur une conduite « intelligente » (« smart »). 
Est ce que ça marche ? Est ce que les conducteurs novices la mettent vraiment en pratique après quand ils 
conduisent ? On ne sait pas ! 
 
Par  contre,  nous  disposons  d’évaluations  qui  ont  été  réalisées  en  Suisse  et  en  Allemagne  sur  les 
conducteurs professionnels : elles montrent que la consommation d’essence peut être réduite ainsi de 5 à 
8% sur le long terme, que les coûts liés aux accidents et à l’entretien des véhicules ont pu être réduits. 
Eco conduite et conduite sûre : est‐ce la même chose ?  
 
Pour les experts suisses, oui ! L’éco conduite peut contribuer à la sécurité car elle encourage les attitudes et 
les valeurs sivantes : 
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‐ une  conduite  souple,  en  douceur,  est  confortable  pour  les  passagers  et  fait  respecter  le 
conducteur ; 

‐ les intervalles de sécurité seront plus longs et l’anticipation sera meilleure. 
 
Ainsi,  les  évaluations  allemandes  (Hamburger  Wasserwerke)  en  milieu  professionnel  font  état  d’une 
réduction de 40% de la sinistralité. 
 
Toutefois, une étude  finlandaise en  2004  semble  indiquer que  la  relation entre éco  conduite et  sécurité 
n’est pa automatique, il y a des conflits possibles : 

‐ l’accélération rapide cause des intervalles de sécurité réduits ; 
‐ venir trop près d’un autre véhicule afin de maintenir la même vitesse de croisière ; 
‐ le relâchement souple de l’accélérateur peut ralentir trop la voiture ; 
‐ éviter de s’arrêter est risqué près des passages piétons ou des intersections. 

 
Ainsi, maintenir une vitesse constante est bon pour l’éco conduite mais pas nécessairement pour la sécurité 
car le maintien des interdistances n’en est pas facilité. De même, alléger les structures des véhicules est bon 
pour l’éco conduite mais pas nécessairement pour la sécurité secondaire et passive … 
 
Des obstacles à l’introduction de l’éco conduite : 

‐ le manque de preuves que les conducteurs novices  maintiennent ce style après ; 
‐ les difficultés structurelles d’introduire  l’eco conduite dans des systèmes  libéraux de formation et 

d’examen ; 
‐ la mauvaise qualité de la formation : si elle n’arrive même pas à transmettre les fondamentaux, on 

ne va pas ajouter des objectifs supplémentaires ; 
‐ certains pays ont d’autres priorités ; 
‐ dans les pays où l’essence est bon marché (Amérique du Nord) , l’eco conduite est peu attractive ; 
‐ les progrès techniques sur les véhicules futurs seront plus efficaces que ces tentatives de modifier 

les comportements. 
 
Les  voitures  modernes  ne  sont  pas  supposées  être  conduites  comme  les  anciennes !  Les  systèmes  de 
formation et d’examen doivent s’adapter à ces évolutions technologiques. 
 
Les voitures automatiques changent ces problèmes, les radars et les limites légales de vitesse aussi ! 
 
Enfin,  on  note  aussi  des  discordances  entre  éco  conduite   et  sécurité :  les  déplacements  alternatifs 
réduisent plus  l’exposition au  risque et  la pollution que  l’éco conduite ! Est ce que ça ne devrait pas être 
transmis aussi ?  
 
Tout dépend aussi quand est ce que l’éco conduite est enseignée, à quelle phase de la formation, il ne faut 
pas trop demander à un débutant ! La première phase est trop courte pour cela. 
 
 
 
 

La conduite indépendante 
 
C’est la capacité de prendre des décisions autonomes pour ses décisions, sans avoir toujours besoin qu’un 
formateur  donne  des  consignes.  Or,  le  problème  des  jeunes  conducteurs  novices  c’est  qu’ils  devront 
prendre rapidement seuls des décisions (quand conduire, où conduire, comment arriver à cette destination, 
avec  qui  conduire,  etc),  ceci  sans  sacrifier  la  sécurité,  et  tant  la  formation  que  l’examen  pratique 
encouragent la dépendance par les consignes de navigation. 
Par  exemple,  un  tourne  à  gauche  dans  une  intersection :  il  n’y  a  pas  de  transfert  de  responsabilité  du 
formateur vers  l’apprenti, pas de prise de décision ;  l’élève  fait, mais ne comprend pas ce qu’il  fait.  Idem 
pour l’examen ; cela crée des conducteurs à « cerveau mort ». Si l’apprenti est trop dépendant du contrôle 
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du formateur ou de l’examinateur, il se retrouvera en situation de surcharge mentale lorsqu’il débutera sa 
conduite autonome et sera plus susceptible de commettre des erreurs. 
 
Or des décisions devront être prises à tous  les niveaux de  la matrice.  Il  faudrait donc des méthodes plus 
interactives,  avec  un  dialogue,  des  questions  posées  par  le  formateur  et  des  réponses  données  par 
l’apprenti. En Norvège, des modules concernent principalement  les décisions autonomes vers  la  fin de  la 
formation. La conduite accompagnée et la pratique privée permettent plus d’autonomie, notamment parce 
que les parents interviennent généralement moins que les formateurs ! La conduite indépendante n’est pas 
un but, ce n’est qu’un moyen d’évaluer les niveaux 3 et 4 de la matrice, mais un conducteur novice peut‐il le 
faire sans perdre des savoir‐faire ? 
 
En effet, dans les formations et les examens traditionnels, les apprentis ne gagnent pas assez d’expérience 
sur le niveau 3 de la matrice (planification des trajets, capacités d’orientation) : il faudrait que les apprentis 
maîtrisent  mieux  ce  niveau  3,  savoir  se  répérer  grâce  aux  panneaux  et  à  la  signalisation  dans  des 
environnements non familiers, et ceci sans sacrifier les savoir‐faire des nivaux 1 et 2. 
 
Donc, la formation et l’examen devraient encourager le sens de la responsabilité et des prises de décisions 
individuelles chez les apprentis, afin de les préparer lorsqu’ils conduiront seuls. 
 
Il y a trois manières d’encourager la conduite indépendante lors de la formation : 

1. la  conduite  accompagnée  avec  un  parent  est  un  bon  moyen,  car  c’est  une  expérience 
complémentaire aux cours avec un formateur, dans un contexte plus fonctionnel et naturel : aller 
faire le courses ou visiter un parent ; 

2. on  peut  introduire  plus  formellement  cet  objectif  dans  un  ou  plusieurs  modules  obligatoires, 
comme en Norvège  (conduire  longtemps avec un  input minimal du  formateur), vers  la  fin de  la 
formation, juste avant le test ; 

3. enfin,  le  type  de  formation  peut  favoriser  la  conduite  indépendate ;  le  formateur  devrait 
constamment  se  demander : « est‐ce  que  mes  actions  confèrent  de  l’autonomie  ou  non  à  mon 
élève »?  Il  faut  signaler  à  ce  sujet  le  projet  en  cours  HERMES  sur  le  rôle  du  coaching  dans  la 
formation  initiale :  le  coaching  encourage  l’autonomie des décisions,  et  ce dès  les débuts de  la 
formation. 

 
En ce qui concerne  l’examen,  il faudrait une approche générale : comment rendre  le test aussi naturel et 
réaliste  que  possible.  Par  exemple,  on  pourrait  dire  au  candidat  « allez  à  la  gare ».  Ainsi,  l’examinateur 
pourrait se rendre compte si les savoir faire des niveaux 1 et 2 sont encore insuffisamment automatisés, car 
ils  deviennent  perturbés  et  déstabilisés  lorsque  l’on  ajoute  une  tâche  supplémentaire  de  niveau  3 
(planification, orientation) ; d’autre part,  si  le  candidat doit décider  le  timing de  ses  actions de manière 
dépendante lors de l’examen, cela devra aussi être amélioré lors de la formation. 
 
Des  travaux  sont en  cours en Hollande et en Finlande  sur  l’application dans  l’examen pratique, on note 
deux approches : 

1. une approche directe  (Hollande, Allemagne) : se centrer directement sur  le problème, essayer de 
simuler  différents  aspects  d’une  réelle  conduite  indépendante  et  les  évaluer  dans  l’examen 
pratique ;  cette  approche  provient  du  projet  européen  TEST :  ce  projet  a  évalué  combien  de 
minutes  chacun  des  6  pays  étudiés  consacraient  à  la  conduite  indépendante  lors  de  l’examen 
pratique. Cette approche convient bien aux pays tels que les Pays Bas ou la Grande Bretagne où la 
formation initiale est relativement faiblement structurée et où l’examen a beaucoup d’importance, 
l’introduction de l’évaluation de la conduite indépendante améliore la validité de l’examen. 

 
2. une approche instrumentale (Scandinavie) : ne pas chercher à évaluer, mais encourager le candidat 

à conduire de la manière la plus indépendante possible lors de l’examen pratique. Cette approche 
reflète la volonté de promouvoir une conduite « naturelle » lors de la formation et lors de l’examen, 
ce qui améliore également la validité de l’examen. 

 
Quelle  que  soit  l’approche,  il  y  a  plusieurs  manières  d’augmenter  les  opportunités  de  conduite 
indépendante lors de l’examen dans les domaines suivants : 

̇ Actions avant de conduire : 
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‐ est‐ce que le candidat sait clairement ce qu’on attend de lui lors de l’examen ? 
‐ est‐ce clair que durant  l’examen  le candidat est censé conduire comme un conducteur ayant 

son permis (adaptations, observation, état de la voiture, décisions) ? 
̇ Actions pendant la conduite : 

‐ comment est‐ce que l’examinaeur fixe les tâches et donne les insructions ? 
‐ la sélection des routes 
‐ comment est‐ce que l’examinateur évalue ? 

̇ Actions après la conduite : 
‐ est‐ce que le candidat saitb apprécier son niveau d’autonomie pour conduire seul dans le trafic ? 

 
 

Deux exemples de bonnes pratiques peuvent être suggérés à partir de ces travaux : 
 

1) Parfois,  l’examinateur note durant  l’examen, ceci peut perturber  l’indépendance de  la conduite du 
candidat ; on pourrait donc demander  aux  examinateurs de ne pas noter durant  le  test ;  ceci  est 
évidemment possible dans les pays où l’évaluation est globale et non pas sur l’addition de fautes, car 
dans ce cas, l’examinateur se sent obligé de les noter au cours de l’examen. 

2) Des conditions pourraient être créées à propos de certaines manœuvres lors de l’examen, afin que le 
candidat  les effectue de manière  indépendante ; par exemple,  lorsque ce dernier gare  la voiture,  il 
pourrait être intéressant de voir où il la gare, et non pas seulement comment il la gare … 

 
Enfin, augmenter le temps d’examen permet évidemment de pouvoir mieux observer le comportement 
« normal »,  « naturel »  du  candidat  et  non  pas  seulement  le  comportement  « optimal »  qu’il  ne  peut 
maintenir que sur un temps limité. 

 
 
Proposition de tâches spécifiques dans le nouvel examen pratique  
 
Le CBR (organisme de l’examen aux Pays Bas) a testé un certain nombre de ces tâches, elles visent à créer 
des circonstances où le candidat ne reçoit plus d’instructions de l’examinateur. 
 
En  2008,  il  y  aura  des  nouveaux  éléments  de  conduite  indépendante  qui  concerneront  les  manoeuvres 
spéciales lors de l’examen pratique (certains de ces élément sont déjà présent dans les examens pratiques 
en Suède et en Norvège) : 

1. aller  à  et  revenir  d’un  point  de  coordination  (gare,  hôpital,  école)  sans  instructions  de 
l’examinateur ; 

2. suivre  une  série  d’instructions  (3/5)  de  l’examinateur  afin  d’atteindre  une  certaine  destination 
comme si l’on demandait son chemin à un passant ; 

3. utiliser un GPS afin d’atteindre une destination spécifique ; ceci suppose bien sûr que les véhicules 
soient équipés lors de la formation et lors de l’examen ! 

 
L’examinateur choisira  l’une des trois tâches spécifiques durant  l’examen pratique, cette tâche durera  10 
minutes. Le point essentiel n’est pas que le candidat réussisse cette tâche spécifique, mais qu’il continue de 
conduire de manière sécuritaire et responsable malgré cette tâche supplémentaire. 
 
Une autre tâche indépendante pourrait être de trouver la place de stationnement soi‐même, dans une zone 
résidentielle ou dans un parking, s’arrêter et repartir. Les « manœuvres spéciales » suivantes ont été testées 
par le CBR : 

‐ manœuvre de virage : 
tourner le véhicule pour se retrouver dans l’autre sens de manière autonome 

 
‐ manœuvre de stationnement : 
chercher une place de manière autonome dans un parking et garer la voiture 
chercher une place de manière autonome dans une rue et garer la voiture 

 
‐ manœuvre d’arrêt : 
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s’arrêter de manière autonome derrière un véhicule  (de manière à  ce qu’on puisse  reprendre  la 
route sans avoir à reculer) 

s’arrêter et repartir : s’arrêter de manière autonome au bord de la chaussée puis repartir 
 
 
Pour conclure : 
 
Il faudra trouver un équilibre lors de l’examen entre l’introduction de ses manœuvres spécifiques qui créent 
les conditions de  la conduite  indépendante, et  le maintien du contrôle et de  la structure de  l’examen afin 
que  les normes de validité de  l’examen soient respectées. Dans certains pays,  la standardisation suppose 
des routes d’examen fixées, ce qui s’oppose évidemment, à l’indépendance de la conduite. 
 
L’utilisation des aides à  la navigation  (GPS, Tomtom),  lorsqu’elles  seront  installées dans  les véhicules de 
série que conduisent les jeunes, pourrait prochaînement améliorer l’indépendance de la conduite.  
Certes, on pourrait objecter que  suivre  aveuglément  les  instructions d’un GPS  consiste  à  remplacer une 
dépendance  par  une  autre !  On  pourrait  d’ailleurs  se  demander  si  la  compréhension  des  lieux,  des 
structures  géographiques,  la  capacité  de  lire  des  cartes,  etc,  ne  vont  pas  souffrir  de  ces  innovations 
technologiques où  la machine dicte  les directions ! Toutefois,  l’utilisation d’un GPS correspond bien à une 
multi‐tâche  (jeter des coups d’œil par moments à  l’écran, écouter  les  instructions) sans perdre  les savoir 
faire des niveaux 1 et 2 de la matrice, ce qui correspond bien l’objectif d’autonomie ! 
 
Enfin,  il faut signaler une différence garçons/filles sur ce point :  les filles ont plus d’inhibition et de peur à 
pratiquer la conduite indépendante, surtout aux débuts de la conduite. 
 
 
 
 

Les questionnaires d’autoévaluation 
et de « profilage » 
 
 
Ces outils ont été développés en Finlande, en Suisse et en Hollande lors des secondes phases et lors de la 
première phase en Allemagne et en Suède. 
 
Les autoévaluations du candidat à propos de ses compétences sont comparées à celles de l’examinateur à 
la fin de l’examen pratique. Lorsque des différences existent, on organise une discussion (en Finlande, cette 
discussion  a  lieu  même  s’il  n’y  a  pas  de  différences,  afin  de  constater  l’accord !).  Ce  dispositif  vise 
évidemment à améliorer la troisième colonne, les cases de l’autoévaluation. 
 
Le questionnaire suédois essaye de « balayer » toutes  les cases de  la matrice,  les questionnaires finlandais 
et hollandais ne se centrent que sur les cases évaluées lors de l’examen pratique. 
 
Il faut signaler aussi un outil hollandais,  le portfolio d’apprentissage ;  inspiré des  journaux de bord pour  la 
scolarité, le jeune consignerait dans cet outil sa progression pédagogique, ses difficultés, ses points forts et 
faibles.  Il  aurait  également  une  fonction  administrative,  pour  suivre  les  parties  de  l’apprentissage  qui 
seraient achevées ou non  (circuit, discussions de groupe, cours  individuel, etc). Ce portfolio devrait être 
produit lors de l’examen pratique du permis. 
 
Si l’on désire que ces outils améliorent réellement la formation, il faut donc qu’ils soient pris très au sérieux 
par les examinateurs. Certes, on ne va pas encore jusqu’à en tenir compte dans l’obtention du permis ! Est‐
ce  qu’il  faudrait  recaler  un  candidat  qui  est  trop  mauvais  à  l’autoévaluation ? Lorsque  l’écart  entre 
autoévaluation et évauation atteindrait un certain seuil ?  
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Pour le moment, ces outils ont une fonction éducative et d’évaluation formative. Donc, il n’est pas sûr qu’ils 
seront  toujours pris  au  sérieux : en  Finlande,  tous  les examinateurs n’appliquent pas  cette mesure dans 
l’examen. 
 
 
 
 

Les autres outils de l’autoévaluation 
 
 
Deux autres outils peuvent être mentionnés :  
 
‐ les  réunions  de  guidance  (« phares »  ou  « balises »)  Norvégiennes,  qui  ont  lieu  périodiquement  afin 

d’inciter le jeune à améliorer ses faiblesses et orienter la suite de l’apprentissage ; 
 

‐ les « tests blancs » en Hollande, qui interviennent entre la moitié et les deux tiers de l’apprentissage, et 
qui visent au même objectif. 

 
Sexe et autoévaluation 
Les conducteurs féminins en particulier et les femmes en général ont des autoévaluations plus précises que 
les conducteurs masculins en particulier et les hommes en général. 
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Conclusions & 
préconisations 
 
 
 
Les enjeux théoriques : quand commencer le travail de la matrice ?  
 
Quand commence la métacognition et l’autoévaluation ? 

̇ la résistance aux effets de la sensation : avant la naissance ! 
̇ la méconnaissance de ses émotions : niveau 4.2 et 4.3 :  

‐ l’alexithymie 
‐ la fuite de soi 

 
Très tôt ! Interventions doivent prendre place dans l’enfance 
Certes, après viennent les problèmatiques de l’AAC (wilson) et de l’accès graduel (shope) 
 
 
Quelles sont les stratégies pour appliquer la matrice ? 

̇ la supervision 
̇ les restrictions, l’accès graduel 
̇ le volume d’expérience 
̇ les sanctions 
̇ les technologies embarquées dans le véhicule 
̇ les innovations technlogiques dans l’éducation (simulateurs) 
̇ les incitations par les assurances 

 
 
La formation est‐elle nécessaire ? Si oui, en auto‐école ou par la conduite accompagnée ? 
 
L’une des raisons de  l’abandon de  l’intérêt des nord‐américains pour  la qualité de  la formation dispensée 
dans  les auto‐écoles est  le grand nombre de travaux concluant à  l’absence d’impact du passage par cette 
formation sur la fréquence de l’accident ! 
 
Un autre résultat bien confirmé est la baisse de cette fréquence de l’accident avec l’expérience … quel que 
soit  le  mode  de  formation  suivie !  C’est  d’ailleurs  ceci  qui  explique  la  différence  des  effets  initialement 
positifs en Suède (ou  l’accompagnement avait nettement augmenté  l’expérience) et nuls en Norvège (ou 
l’accompagnement n’avait pas augmenté cette expérience). 
 
Dans la comparaison entre formation en auto‐école ou privée viennent jouer les possibilités de contrôle de 
l’éducation  prodiguée ;  selon  certains,  c’est  plus  difficile,  voire  impossible,  dans  le  cas  de  la  formation 
privée ;  toutefois,  au  delà  des  programmes  « sur  papier »,  contrôle‐t‐on  réellement  l’éducation 
prodiguée dans les auto‐écoles ?  
L’une des causes de l’échec relatif de la conduite accompagnée en France à propos du taux d’accidents des 
jeunes conducteurs novices ne provient‐elle pas de l’hétérogénéité de la qualité des formations proposées 
sous le label AAC et du manque de contrôle de la qualité des dites formations ? 
 
Le paradoxe de l’expérience : de moins bonnes attitudes mais … moins d’accidents ! 
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Les questions visant à évaluer le niveau 2, la compréhension des situations routières 
 
Traditionnellement,  la réussite ou  l’échec à  l’examen pratique provient de  l’observation par  l’examinateur 
de  la  réussite ou  l’échec d’une manœuvre ;  toutefois,  ce  critère peut  être  trop  aléatoire ou  arbitraire,  il 
vaudrait mieux que l’examinateur comprenne les processus mentaux qui ont conduit à la décision, afin de 
comprendre ce que  le candidat a compris ou non de  la situation. La même remarque vaut évidemment à 
propos des enseignants et de la formation. 
 
Des questions de compréhension des situations vont donc être introduites prochaînement en Suède et en 
Hollande afin de tenter de répondre à ce besoin : 

̇ En Suède,  les questions seront utilisées  lorsque  l’examinateur s’interroge sur ce que  l’élève vient 
de  faire,  même  s’il  n’y  a  pas  eu  échec  de  la  manœuvre ;  donc,  elles  ne  seront  pas  utilisées 
systématiquement ; 

̇ En  Hollande,  les  questions  seront  utilisées  systématiquement  et  l’examinateur  en  informera  le 
candidat avant de lui demander d’effectuer une manœuvre. 

 
Les  premières  évaluations  réalisées  montrent  que  ces  questions  peuvent  améliorer  la  validité  de  la 
formation et de l’examen. Il conviendra de veiller à tenir compte d’un certain nombre de problèmes : 

̇ il ne faudra pas que cela crée une tension qui affecterait les performances du candidat ensuite ; 
̇ il faut tenir compte des capacités langagières du candidat (et de l’examinateur) ; 
̇ si les réponses sont prises en compte dans la réussite ou l’examen, les interprétations subjectives 

de l’examinateur peuvent être importantes ; 
̇ il ne faut pas transformer ce questionnement en un nouveau test de connaisances théoriques, ce 

qui n’aurait plus de rapport avec la compréhension d’une situation spécifique. 
 
 
Les partenariats éducatifs autour de la matrice 
 
Qui peut intervenir au sein de la matrice ? Chaque type d’intervenant présente ses points forts et faibles, ses 
avantages et inconvénients ! 
 

̇ les  enseignants de  l’Education Nationale : dans  la plupart des pays,  ils  interviennent  évidemment 
dans  la  première phase,  l’éducation  routière  en  milieu  scolaire ;  en Norvège,  les  cours  de  code 
peuvent  être  réalisés  en  milieu  scolaire.  Un  certain  nombre  de  pays  envisagent  d’ailleurs  ce 
transfert  actuellement.  Leurs  points  forts  sont  qu’ils  maîtrisent  les  aspects  théoriques  de  leur 
discipline,  et  sont  habitués  à  la  dynamique  des  groupes,  au  coaching  et  à  la  prise  en  compte 
individualisée.  Leurs  points  faibles  sont  que  les  programmes  scolaires  et  préventifs  sont  déjà 
surchargés dans de nombreux pays, ce qui limite leur utilisation. 

 
̇ les  enseignants  de  la  conduite :  ils  constituent  la  « cible »  évidente  puisqu’ils  assurent  les  cours 

pratiques, et dans de nombreux pays  les  cours  théoriques également. C’est d’ailleurs  l’objet du 
projet  HERMES  en  cours.  Leurs  points  faibles  sont  qu’ils  maîtrisent  mal  encore  les  méthodes 
pédagogiques permettant d’aborder les niveaux supérieurs de la matrice. 

 
̇ les  enseignants  de  la  conduite « spécialisés »  ou  « de  seconde  phase » :  dans  certains  pays,  seuls 

certains  intervenants  ayant  suivi  une  formation  complémentaire  peuvent  enseigner  lors  de  la 
seconde phase. En Suisse, c’est  le SPET  (formation sur  19  jours, ou  10  jours pour  les enseignants 
qualifiés,  suivie  d’un  examen) ;  cette  formation  est  très  centrée  sur  le  coaching.  Les  suisses 
envisagent d’autoriser des professeurs des lycées professionnels à exercer cette activité, il faudrait 
juste  leur  donner  une  formation  spécialisée  complémentaire,  mais  ces  enseignants  sont  déjà 
habitués à gérer ce genre de problèmes et à communiquer avec les jeunes. 

 
̇ les psychologues : en Autriche, les discussions de groupe de la seconde phase sont menées par des 

psychologues. Tous les psychologues ne sont pas compétents pour animer des groupes, mais pour 
ceux qui le sont, le point fort est qu’on aborde bien le niveau 4 ! 
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Il  faudra  donc  répartir  le  travail  entre  ces  quatre  professions,  en  tenant  compte  des  réalités 
économiques … 

 
 
Formation en auto‐école et formation privée 
 
Certains pays se reposent sur l’une, d’autres pays sur l’autre. 
Un modèle à suivre dans ce domaine est sans doute  la Novège : elle a augmenté  le volume de conduite 
accompagnée (en convainquant  les parents de  l’importance de ce volume), mais sans que cela réduise  le 
volume de formation en auto‐école. 
 
 
Formation et politique 
 
La mise en œuvre de la matrice est trop l’objet de pressions et de contraintes politiques, syndicales. 
Il  faudrait  rendre  la  formation  plus  indépendante  du  politique :  créer  un  organe  de  supervision  non 
politique. 
 
 
Formation et examen 
 
Qu’est‐ce qui va favoriser l’application de la matrice ?  
Commencer par améliorer la formation, en rendant obligatoire l’enseignement des niveaux supérieurs de la 
matrice comme en Norvège ; en effet, selon les Norvégiens, les connaissances et les savoir‐faire techniques 
peuvent être facilement testés, il n’en est pas de même pour les attitudes et les motivations, donc autant se 
centrer  sur  la  formation.  Le  principe  est  donc :  tout  ce  qui  peut  être  mesuré  à  l’examen  n’est  pas 
obligatoire, tout ce qui ne peut pas être mesuré à l’examen est obligatoire. 
 
Ou bien : 
 
Changer  l’examen,  soit en  partant  du  principe  que  c’est  l’examen  qui  « tire »  la  formation  et  que  les 
enseignants seront obligés de les enseigner (évaluation formative : développer l’examen afin qu’il influence 
les contenus de  l’apprentissage), soit en s’assurant au moins qu’un niveau minimum a bien été atteint en 
matières  d’attitudes,  de  motivations  et  d’autoévaluatio  (évaluation  sommative).  Par  exemple,  les 
Hollandais veulent laisser le citoyen libre de choisir la méhode pédagogique qu’il désire afn d’atteindre les 
niveaux supérieurs de la matrice … Donc, ils sont « condamnés » à améliorer l’examen ! Les Britanniques et 
les Français sont actuellement plus proches de cette deuxième position. En effet, lorsque plusieurs modes 
d’accès  à  l’examen  existent  (conduite  accompagnée  ou  non),  l’examen  est  le  « juge  ultime »  de  la 
formation. 
 
 
Quel rôle pour l’examinateur ? 
 
L’application de  la matrice semble plutôt orienter vers un contrôle continu que vers un examen ponctuel 
(trop d’éléments à prendre en compte, progressivité des apprentisages), et ce même dans le post‐permis. 
 
Néanmoins,  tant  que  cet  examen  existe  (des  modifications  à  ce  niveau  prendront  du  temps  car  elles 
supposent  des  directives  européennes),  nous  serons  confrontés  à  des  problèmes  de  motivation  et  de 
compétences  des  examinateurs :  motivation  à  utiliser  et  maîtriser  de  nouveaux  outils  d’évaluation 
(questionnaires d’autoévaluation, de compréhension des situations, éco conduite, conduite indépendante, 
etc).  Cette  motivation  peut  évidemment  être  renforcée  si  l’outil  rentre  en  compte  dans  la  réussite  ou 
l’échec … ou bien si les examinateurs sont convaincus du bien fondé de ces mesures additionnelles. 
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Pour conclure, les 4 voies pour aller du contrôle de la voiture au contrôle de soi, de l’obtention du papier 
rose à la sécurité de la conduite 
 

̇ La voie Norvégienne : l’amélioration de la formation initiale et des formateurs.  
Associée  à  cette  voie  est  l’amélioration  de  l’examen  du  permis  de  conduire,  car  examen  et 
formation  sont  intimement  liés,  et  parce  qu’il  s’agit  aussi  d’améliorer  la  validité  prédictive  du 
permis de conduire. 

 
Certes,  cette  voie  pose  aussi  ces  contraintes :  elle  suppose  d’améliorer  les  compétences  et  les 
motivations des enseignants et des examinateurs, ce qui a un coût budgétaire certain … 

 
̇ La voie Suisse et Autrichienne : la seconde phase 

 
̇ La voie Britannique et Norvégienne : l’Education Nationale. Intégrer une partie des compétences et 

des qualifications dans l’éducation scolaire générale 
 

̇ La voie Québécoise : l’association du GDL et du GDE ! De l’accès graduel et de la matrice. 
 
On pourrait  imaginer quatre  routes  différentes, ou  un  jour,  une  autoroute  à  4  voies qui  intègrerait  des 
éléments de chaque modèle, l’accès graduel semblant difficilement applicable en Europe de l’Ouest (on ne 
va pas abaisser  l’âge pour diverses  raisons : exposition au  risque, aspects psychologiques de  la puberté, 
protection de l’environnement, acceptabilité sociale ?). 
 
 
Quelle séquence ? Du premier niveau vers le quatrième ? Ou du quatrième vers le premier ?  
 
Traditionnellement, on commence par  le premier niveau ;  lorsque ce niveau est suffisamment maîtrisé, on 
passe au second, et ainsi de suite. 
Néanmoins,  le quatrième niveau  joue depuis  le début de  l’apprentissage, et même avant  l’apprentissage, 
puisqu’il commence dès la naissance ! 
Donc, il faut s’en occuper rapidement ! 
 
 
Un modèle pédagogique de formation idéal : 
 

̇ Une éducation théorique et citoyenne à l’école 
 

̇ Une formation intiale renforcée avec des « balises d’apprentissage » et un examen plus prédictif. 
Dans cette phase, une éducation « intégrée » semble souhaitable (cf.  le modèle IDEA de Keskinen 
et al. Dans le raport BASIC) qui combine l’accompagnement parental et la formation en auto‐école. 
 
Les  travaux de Tronsmöen en Norvège ont bien montré  les apports et  les  limites de chacun des 
types de formation, elles sont donc complémentaires. 
 
Toutefois,  pour  les  deux  formations,  le  défi,  le  challenge  est,  qu’avec  les  kilomêtres, 
l’apprentissage ne doit pas simplement renforcer le niveau technique des savoir‐faire et oublier en 
chemin les attitudes. 

 
̇ Une seconde phase de formation pour revenir sur les difficultés. 

 
̇ Une réhabilitation dans le post‐permis 
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