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Résumé. - L’Ingénierie des Facteurs Humains (1FH) est une discipline qui prend
racine a la fois dans le monde de I'Ingénierie et dans celui de la Gestion et des
Sciences Humaineset Sociales L'IFH est I™art” d'élaborer un systeme en prenant
comme point dentrée les étres humains presents dans ce systéme, les étres
humainsétant considérésalafoisindividuellement et collectivement. L'IFH vise a
maximiser globalement I'adéquation des interactions existant entre chacun des
étres humains du systeme et chacun des autres acteurs (étres humains ou
machines) en interrelation avec celui-ci. Pour ce faire, elle intégre un certain
nombre de methodes permettant d'une part de spécifier ou respécifier d'une
maniére pertinente les missions devant ére réalisges par les étres humains et
d‘autre part de définir ou de redéfinir les facteurs (humains) les plus adéquats
pour la rédlisation de ces missions Cette définition ou redéfinition se fait par
adaptation des étres humainsaux contraintes associées a leur mission et/ou par
adaptation des contraintes a chacun des étres humains du systéme. L'article est
compose de trois parties. La premiére explique les raisons du développement de
I'lFH. La deuxiéme expose les principaux concepts de la discipline. Enfin, la
troisieme présente quel quesélémentssur la maniére de pratiquer I'IFH.

Motsclés: facteurs humains, erreur humaine fiabilité humaine, sireté de fonctionnement,
ingénierie, systeme

1. Introduction
Commel‘indique I'expression qui |a désigne, I'ngénierie des Facteurs Humains appartient

alafoisaux domaines dela Gestion et des Sciences Humaines et Sociales, de par sa focalisation
sur les Facteurs Humains, et au domaine de laTechnique, de par son rattachement au champ de
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I'Ingénierie. Les facteurs humains sont les facultés qui permettent aux individus de résliser leur
mission (motivation, compétence, savoir-faire...) [1].

Pour présenter I'lngénierie des Facteurs Humains, nous proposons une réponse a chacune
des trois questions suivantes:

« I'Ingénieriedes Facteurs Humains: pourquoi ?
e I'IngénieriedesFacteursHumains: quoi ?
o I'Ingénierie desFacteursHumains: comment ?

Cette thématique seraillustrée, tout au long de cet article, a partir de I'un des moteurs de
notre économie actuelle: I'automobile.

2. |ngénierie desFacteursHumains: pourquoi ?

Selon la plupart des estimations [2], environ 80 % des dysfonctionnements (accidents,
incidents, rebuts excessifs, rendements anormalement faibles..) observés dans les grands
systémesindustriels de production ou de transport sont dus a des erreurs humaines. Ce chiffre
est, & 'heure actuelle, de cet ordre de grandeur dans la majorité des secteurs économiques du
monde occidental. De plus, il aeula particularité d’augmenter contindment durant ces dernieres
décennies Et I'on peut dailleurs penser gque ce pourcentage pourrait méme continuer a
augmenter !

En fait, Iimportance de cechiffreest a relativiser et méme certainement a reconsidérer. Le
raisonnement est en effet fondé sur un pourcentage, et non sur une donnée absolue. Les
statistiques nous montrent que, dans de nombreux Secteurs:

la quantité de dysfonctionnements répertoriés a, ces dernieres années, diminué en absolu
pour atteindre aujourd’hui desvaleurs plancher ;

et que

la quantité totale derreurs humaines ayant conduit a un dysfonctionnement a
statistiquement baisse €lle aussi.

Le fait que le pourcentage de dysfonctionnements d'origine humaine augmente sans cesse
et que le nombre global de dysfonctionnementsen absolu ait bai s¥ résulte alorssimplement :

delafiabilité croissante des systémes techniques en interaction avec lesétreshumains;

et

* Responsable des Facteurs Humains a la Direction de la Soreté Nucléaire et de la Qualité (DSNQ) du
CEA et professeur associé en IngénieriedesFacteursHumainsa I'ENSTA.
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du succes des politiques de sensibilisation, de formation, d'entrainement et mise en place
des mesures global es de Scurité destinées aux individus[J).

Deslors, quefaire pour continuer & faire baisser les valeurs plancher actuelles du nombre
de dysfonctionnements en absolu, méme si I'on doit accepter de voir peut-étre en relatif le
pourcentage derreurshumainesaugmenter ?

Plus géneralement encore, que faire pour continuer a amdiorer I'efficacité et la sireté de
fonctionnement des systeémes socio-techniques (Cest-a-dire composés & la fois d'hommes et de
machines) ?

L'idee, la plus ancienne et encore la plus répandue, est de chercher & substituer la machine
al’homme touteslesfois que cela est possible[4].

Est-ce une bonne idée ?

Avant de répondre a cette question, arrétons-nous un instant et examinons cette notion de

"bonne idég’ au travers d'un exemple industriel provenant d'une expérience d'un constructeur
automobile.

A la fin des années 1980, dans I'usine Toyota de Miyata au Japon, les robots avaient
remplacé une bonne partie des hommes sur les chaines de production des véhicules

automobiles: I'usine du XX1®MEsiecle, voire du MEME millgnaire...
Pourquoi avait-on substitué la machine al’homme ?

Trois raisonsessentielles:

 argument socid : le robot n'est pas revendicatif, il n'a pas d"humeurs’ changeantes et
I"'usine necourt pasle risque de le voir se mettre en G¥ve ou encore démissionner. De

plus, |e robot, ne rentrant pas chez lui le soir, il ne peut donc pas avoir non plus
d'accidents de trajet ;

* argument technique : le robot fait moins derreurs il se fatigue peu et ne "pense’ qu'a
une seule chose: réaliser sa fonction. Par ailleurs, il obtient des performances plus
importantes, plus régulieres, plus previsibles et plus sires.. que I'étre humain si,
naturellement, il est utilisé danslesconditions préconisées pour son emploi ;

e argument financier : selon les théoriciens japonais de I'entreprise de I'époque, on
devait preférer la machine a 'nomme car la machine Samortit comptablement. Ains,
et bien qu'il soit nécessaire un jour de la remplacer, elle ne colte plus rien au bout de
quelques annees, a la différence de I'ére humain auquel il faut toujours fournir un
saaire.

Economiquement, la cause était entendue... et pourtant, moins de dix ans apres les
hommes étaient revenusen force!

Ou secachel'erreur ?
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Enfait, nulle part car il "'y enapas Les trois arguments sont parfaitement justes et vrais
maisilssont théoriques et malheureusement trop éoignés de la réalité a laquelle ils sont censes
sappliguer (laréalité est parfoiscoriaceelleaussi ! ).

L*argument socia sousestime le r6le moteur de I'homme dans la productivité globale de
I'usine. Les Japonais ont en effet perdu, pendant quelques années, tout leur potentiel de
créativité en provenance des acteurs de base, potentiel qui avait fait leur force précédemment.
L’hommeest aussi et peut-€tre surtout un “moteur didées’.

L"argument techniquesousestimele rdle positif del’homme dans |a fiabilité des systemes
L &tre humain possade, en effet, une qualité inappréciable dans le cadre de ce type dindustrie
de process : son adaptabilité. Or, a Miyata, on a découvert les mythes d'une conception de
systémes robotisés trop orientée par les savoir-faire technologiques. Les postes de travail sont,
en réalité, soumisaune grande variabilité de leurs flux entrants : les piéces qui arrivent ne sont
pas résllement identiques ou encore pas toujours présentées de la méme maniere. Plus
généralement, il existe une grande variabilité des contraintes imposées aux acteurs (hommes ou
machines). Citons les variations de température au cours de la journée, I'accumulation de
poussiéres invisible en instantané ou bien les changements impromptus de rythmes de
production.

Cette variabilité doit étre gée en temps rédl. Or, une machine réalise mal ce type
d'activité, aladiff érence de I'étre humain qui par exemple S"époussiere’ de lui-méme sans s'en
rendre compte. En d'autres termes, a chague instant, I'étre humain gjuste les contraintes €t
Sajuste par rapport aelles

Ainsi, malgré ses capacités d'apprentissage, la machine ne correspondra toujours qua un
instrument Spécifié par un étre humain, ayant une vision fatalement réduite et donc incomplete
de laréalité présente et future. De plus lesmatérielssusent souvent trésviteen rédlite, lorsquils
sont soumis, en particulier, a des contraintes variables dans le temps (acodérations et
décélérations fréquentes).

Contrairement a ce que I'on pense, tout nest pas forcément, dans la rédité du travail,
automatisable ou robotisable facilement !

L'argument financier sousestime le caractére global du rendement économique reel de
I'usine. En effet, il est tout a fait vrai que, dans les charges du compte de résultat, les frais de
personnel imputés correspondant aux salaires des ouvriers sur la chaine disparaissent des
I'introduction des robots et que les frais d amortissement Séteignent avec le temps. Cependant,
dés le début de l'automatisation, toutes ces dépenses sont le plus souvent remplacees
automatiquement par d'autres frais de personnel correspondant a des codts d'assistance et de
maintenance des robots Ces frais saverent permanents, croissants et, avec le temps, bien
Supérieursaux précédentes depenses. Tel fut le cas pour I'usine japonaise.

A Miyata, on a découvert les fausses économies d'échelles globales Cela signifie en
d'autres termes qu'une ou des optimisations locales (dans I'espace et/ou dans le temps) ne
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conduisent pas nécessairement & une optimisation globale du systéme. Ceci rend compte d‘une
des propriétés fondamental es des systémes complexes : la non-additivité.

Que proposer alors comme solution alternative (au sens anglo-saxon du terme) a la

substitution delamachine & I'étre humain pour contribuer & améiorer I'efficacité et la Sireté de
fonctionnement d'un systéme ?

En fait, cher lecteur, plutét quune solution, nous pProposons une démarche. Celle<ci
Nexclut pas de deboucher sur la solution précédente qui est d'ailleurs parfois économiquement
justifiée. Mais elle permet aussi den envisager dautres Cette démarche est I'Ingénierie des
Facteurs Humains qui constitue I'une des facettes de I’ ngénierie des Systémes|[1 et 5].

3. Ingénierie desFacteursHumains: quoi ?

Pour bien comprendre ce quest I'Ingénierie des Facteurs Humains, commengons donc par
quelquesnotionssur I'lngénierie desSystemes(1S).

L*Ingénierie des Systémes peut étre définie comme I™art” d'@aborer un systéme cest-a-dire
un ensembl e d'acteurs (€tres humains et/ ou machines) interagissant les uns avec les autres dans
le cadre d'une mission poursuivie par le dit systéme. Le terme "art” doit étre compris dans son
Sens premier, c'est-adire dans celui de métier ou de technique. Une mission peut étre définie
comme un objectif a atteindre dans|'espace et dansle temps. Par exemple un chiffre d'affaires a
obtenir ou un nombre de piéces a produire sont des objectifs. La réalisation de la mission du
systeme déepend des caractéristiques des structures de ce systéme (C'est-ardire des acteurs) et
desméthodes employées (les procédures...). En d'autres termes, les acteurs du systéme sont & la
fois des éléments contributifs a lI"obtention de la mission et des contraintes de sa réalisation.

A titre d'illustration, une voiture et un étrre humain la conduisant constituent ensemble un
systéme dont la mission est d'aler d'un point A & un point B en un temps donné. Cette mission
organise et structurelesysteme. En conséquence, lesacteursd'un systéme vont étre généralement
rempl aces ou modifiés|orsguelamission change. Par exemple, leméme individu ne prendra pas
forcément la méme voiture pour aler au travail ou pour faire un long voyage afin de se rendre
sur son lieu de vacances. Et méme si cela Savere étre le cas, la méme voiture sera vérifiée plus
finement et le conducteur évitera normalement de veiller trop tard, le soir précédent le départ
d'un long voyage, de maniere a étre le lendemain au mieux de sa forme. On remarquera alors
quune des causes d'accident réside justement danslefait que le changement de mission n'a pas
entrainé de restructuration suffisante du systeme.

L'Ingénierie des Systémes vise & maximiser globalement I'adéquation des interactions
existant entre chacun des acteurs du systéme (étre humain ou machine) et chacun des autres
acteurs en interrelation avec celui-ci. L'lSest orientée vers I'action d'éaboration d'un "nouveau’
systeme, que ce dernier résulte d'un projet de construction d'un systéme nayant jamais
physiquement existé, ou encore d'une transformation d'un systeme existant.
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L'IFH est Mart" d'daborer vin Systéme en prenant comme point d'entrée les étres humains
présents dans ce systéme, les étres humains étant considérés a la fois individuellement et
collectivement.

L'IFH vise &maximiser globalement I'adéquation desinteractionsexistant entre chacun des
étres humains du systéme et chacun des autres acteurs (€tres humains ou machines) en
interrel ation avec celui-ci.

L'IFH contribue & I'action d'éaboration d'un "nouveau” systeme conduite selon I'lS. Elle
intégre un certain nombre de méthodes permettant alafoisde:

- spécifier ou respécifier d'une maniére pertinente lesmissions devant étre réalisées par les
&tres humains en aidant I'Ingénierie des Systémes a représenter la mission globale du systéme
socio-technique sous la forme dun ensemble de missions plus 0u moins particulieres assignées
aux étres humainset aux machines,

et de

- définir ou redéfinir les facteurs (humains) les plus adéquats pour la réalisation de ces
missionsassignées aux étres humains Pour ce faire, deux voies différentes, mais non exclusives
I'unedel‘autre, peuvent étresuivies:

* I'adaptation des étres humains aux contraintes associées a leur mission C'est-a-dire
aux autresacteurs (étres humains ou machines) et aux méthodes empl oyees,

« I"adaptation des contraintes & chacun des étres humains du systeme. Notons que
prendre comme point d’entrée les étres humains pour concevoir un systéme socio-
technique ne signifie pas quaucune action ne soit conduite sur les machines. Bien au
contraire, C'est justement 1'un des objets de I'ergonomie que de concevoir ou de
modifier des machines pour les adapter aux étres humains, et ce en prenant comme
point d'entrée |es caractéristiques des étres humains présents dans e systeme.

En d'autrestermes, I'lFH portesur deux actions qui doivent &tre menésen paralléle

L*aspect spécification et respécification concerne I'organisation du travail avec la
conception et |"attribution des missionsaux étres humains du systeme.

L'aspect définition et redéfinition porte sur l'adéquation entre I'étre humain et les
contraintes associées a la mission qui lui est assignée. Cette adéquation se fait soit par
adaptation de I'ére humain aux contraintes soit par adaptation des contraintes a I'ére humain,
et cela toujours dans un but de rédlisation optimale de la mission globae du systeme.
L'adaptation de I'étre humain aux contraintes concerne la formation, l'entrainement, le
développement de la motivation... L'adaptation des contraintes a I'étre humain concerne
I'appropriation, I'ergonomieavec|'amélioration des procédures et/ ou du poste de travail...

En définitive, cesdeux actionsdel'lFH doivent non seulement étre menésen paralléle mais
devraient aussi fairel'objet d'itérations croisées. En effet, il est souvent nécessaire dans I'étape
de définition, de revenir al'étape de spécification si les contraintes associ€ées a une mission sont
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trop exigeantes (et inamovibles) ou au contraire si elles ne le sont pas assez (cas du travail
monotone). Ce retour setraduit alorspar e remplacement dela personne ou par un changement
de samission qui pourrasexprimer sousla forme d'un élargissement ou d"un enrichissement de
la tache confiée a I'operateur c'est-ardire de sa mission. Inversement, lorsgue 1'on est encore a
I'étape de specification, il est souvent intéressant de pouvoir commencer a tester les premiéres
définitions des facteurs humains, de maniere & converger vers une solution satisfaisante le plus
rapidement possible.

En pratique, I''FH consiste a coordonner un ensemble d'actions qu'il faut initier,

développer ou tout simplement replacer et intégrer dans le cadre d'une réelle démarche IFH
lorsgue les actions existent dga.

Citons, parmi cellesci, et en les illustrant avec le systéme automobile constitué par une

voitureet un étre humain laconduisant, samission étant d'aller d'un point A & un point B en un
tempsdonné:

Versant spécification et respécification des missions, le code de la route qui définit les
reglesde la conduite automobile, C'est-ardire, en particulier, les missions ponctuelles de chacun
des systemes automobiles dans certaines conditions d'interaction (par exemple la priorité de
passer acelui qui vient de droite |orsque deux voitures se rencontrent dans un carrefour).

Versant définition et redéfinition desfacteurs humains,
Coteé adaptation des étres humainsaux contraintes associées aleur mission,

* Le permisde conduire qui permet de sdectionner, de filtrer les automobilistes jugés
aptesaconduire. On estime inapte UNe personne qui ne réussit pas a ses éreuves ou
bien qui ne peut &re admise a concourir pour des raisons médicales (problémes
visuels..). Le permis de conduire permet aussi de fournir une formation édémentaire &
tout automobiliste. De plus, cette formation permet de faire connaitre aux ééves
conducteursau moins, lesnouvelles régles du code de la route et d'entrainer les futurs
conducteursacesnouvellesregles résultant des modifications qui sont apportées par
les pouvoirs publics (un panneau apparait ou les priorités changent au niveau des

ronds points; cela est alors appris aux édéves conducteurs par les moniteurs d'auto-
écoles).

» L'obligation, aujourd’hui, de contracter une police d'assurance pour sa voiture.
L'entrainement a la conduite est fortement sollicité par les compagnies d'assurance.
Cellesci souhaitent disposer d'automobilistes ayant des années d'assurance sans
accidents. Elles leur octroient alors des bonus. L'accident correspond & une mission
qui N'est pasremplie par le systeme automobile.

» Dans le cadre du développement de la motivation a bien conduire, la mise au point
d’un ensemble de stimulations"négatives’ (Ie permisa point, les contraventions...) qui
permet in fine & chague systéme automobile de réaliser au mieux sa propre mission. De
plus, méme sil Nexiste pas explicitement de stimulation positive (N'est-ce pas du
reste unelacune ? ), la menace d'un malus de la part de la compagnie d'assurance

constitue indirectement une stimulation positive au respect des regles du code de la
route.
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» En ce qui concerne les machines, le contréle technique. aujourd’hui obligatoire, qui
permet d'adapter la voiture & la mission du systeme automobile (C'est-a-dire,
rappelons-e, lavoiture et I'&tre humain la condui sant).

Coté adaptation des contraintes a chacun des étres humains du systeme,

« Degroseffortsqui ont été faits pour aider I'étre humain a conduire plus efficacement
son automobile. Des interfaces plus conviviales ont été realisées a l'intérieur des
véhicules (le tableau de bord, le siege...) et a I'extérieur des véhicules (I'infrastructure
routiére..).

« Des efforts importants qui ont été également faits pour améiorer la securité du
conducteur et des passagers (ABS, Air Bag, ceintures de scuritéal’arriere...).
Cependant, & I'heure actuelle, le macro-systeme routier na pas de réelle coordination

d ensemble de type IFH mémesi des gjustementsexistent dégja de maniere factuelle comme nous
venonsdelevoir:

V ersant spécification et respécification desmissions, rien n‘empéche que sur la méme route
deux ronds-pointscongécutifsaient deux types de réglesde prioritésdifférentes quant a I'entrée
desvoitures

Versant définition et redéfinition desfacteurs humains,
Coté adaptation des étres humainsaux contraintes associées aleur mission,

La SHection des conducteurs n'est réalise quau moment de I'obtention du permis de
conduire. Aucune évaluation pouss®e de la compétence d'un automobiliste nest ensuite
effectuée, ni aucun savoir-faire rehausse si besoin est, contrairement a ce qui Se pratique dans le
secteur automobile professionnel (avec les poids lourds par exemple) ou dans d'autres secteurs
comme!’aéronautique professionnelle ou deloisir. L'approche Ingénierie des Facteurs Humains 'y
est souvent plus dével oppée, notamment grace alesexamens périodiques descompétenceset les
remisesaniveau obligatoires.

Coté adaptation des contraintes a chacun des étres humains du systeme,

Les pannealix ne sont pas réellement congus selon les caractéristiques des utilisateurs. En
particulier, 1"age moyen de plusen plusélevé de la population nécessiterait peut-ére de réaliser
des panneaux plus grands, que ce soit pour les nouveaux ou pour les anciens. Par ailleurs, les
nouveaux panneaux ne sont pas réellement testés, sur une population importante et
représentative de conducteurs, quant a leur “affordance”: capacité suggestive d'une forme a
évoquer naturellement unefonction.

Aprés avoir expog les principaux concepts de I'lFH, voyons donc & présent quelques
éémentssur la maniére de pratiquer cette discipline permettant de contribuer a I'améioration de
I'efficacité et de la SOreté de fonctionnement d'un systéme compose d'étres humains et de
machines (Un systéme socio-technique).
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4. Ingénieriedes FacteursHumains: comment ?

La prise en compte "systeme” del'IFH (C'est-a-dire rappelons-le I'lS appliquée au domaine
desfacteurs humains) permet de changer de point de vue. Ainsi, dans cette nouvelle maniére de
voir, |'éaboration d'un systeme nest pas guidée par ce que I'on peut faire mais bien par ce que
I'on doit faire, ceci étant défini & partir delamission globale du systéme.

Dans ce cadre de pensée, I'erreur commise par un étre humain, appartenant a un systeme
existant ou en construction, ne fait alors que dénoter une interaction inadéquate entre cet
individu et les autres acteurs (hommes ou machines) du systéme socio-technique. La personne se
trouve alors dans une situation dite d*échec ou I"adéquation entre I'étre humain et les contraintes
associées a sa mission n'est pas satisfaisante. La correction de cette interaction inadéquate
pourra se faire notamment par le remplacement de cet étre humain (aprés un processus de
Hection de son remplagant) mais aussi par le maintien en place de cet individu avec
aménagement de ses capacités par la réalisation d'une formation, aménagement de sa téche par
la réalisation de nouvelles procédures ou encore aménagement de son poste de travail du fait de
lamiseen place d'interfaces, d outils ou d'aides ergonomiques

En pratique, le choix entre ces différentes actions ou combinaisons de certaines dentre
elles se fait apres réflexion sur I'activité présente ou future des étres humains et en particulier
aprés sétre demandé si, ou plutdt comment (si I'on adhere a cette vision systémique), toute
modification de I'activité d'un acteur (étre humain ou machine) affecte celle des autres acteurs
du systéme. En d'autrestermes, il sagit de savoir si, vraiment, au-delad une optimisation locale,
lamodification est bénéfique pour e systéme global ement.

Ainsi, ce n'est pas parce qu'une fonction peut localement étre réalisée plus efficacement et
de maniére plus sre par un automatisme que celleci doit étre réalisée par ce dernier. 1l est en
effet nécessaire de se demander si la mission globale sera mieux assurée par I'acteur ou les
acteurs qui en ont la responsabilité.

On est par exemple capable, & I'neure actuelle, dans une voiture, de faire passer les
vitesses par une boite de vitesse dite automatique, €t ce de maniéere plusefficace, plussire... que
ne peut le faire un étre humain. Pourtant, les faits nous montrent que ces appareils sont en
réalité peu implantés sur les voitures européennes aladifférence des voitures nord-américaines.

Plusieurs raisons peuvent expliquer cela:

* ledéclenchement automatique desdifférentes vitesses non contrdlé par e conducteur,
les passages n'étant donc pas déclenchés directement par celui-ci, Saccommode mal
de notre infrastructure routiere faite de carrefours et de virages, beaucoup plus
fréguents quen Amérique du nord, ce qui nécessite des variations de vitesse plus
fréquenteset plus rapides;

 lerapport culturel &l'automobile est différent en Europe. On veut “controler” son engin
méme si c'est économiquement et physiquement plus colteux [6].

Ceci illustre le fait que I'daboration d'une adéquation globale des interactions entre les
acteursd'un systéme, et notamment entre un hommeet une machine, ne doit pas étre guideée par
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les seules considérations sur la supériorité opérationnelle locale de la machine sur I'homme ou
sur le plus faible colt énergéique strict de la part de I'homme (du fait d'une économie de
mouvement). Le mangue de contrdle est mal vécu en Europe. Pourtant, ce contrdle entraine un
surcroit d'énervement et d'attention de la part de I'&tre humain du fait d'une augmentation de
son travail mental. Ce travail comprend en particulier la supervision d'une part de I'ensemble
desinstruments de bord présent dansla voiture et d"autre part de I"avancement du véhicule par
rapport ades repéresextérieurs.

De fait, avec une boite de vitesse automatique, ce Systéme automobile risque aors de
commettre globalement deserreursbien plusgraves, si I'on définit I'erreur d'une entité comme un
écart entre un objectif, ou plusgénéralement une mission, et une performance de cette entite. En
effet, Nous risquons de passer, par exemple, derreurs de manipulation du levier de changement
de vitesses dela part del'individu, et cela par rapport & un passage adéquat de ces derniéres, a
desécartsentre la performance du systéme automobile en terme devitesse et de tragjectoire et un
objectif de stcurité qui Nest alors plusatteint, d'ou lanotion d'erreur du systeme.

Ainsi, une approche intégrée comme I'l FH devrait permettre ala fois daméiorer I'efficacite
et la sOreté de fonctionnement dun systéme et, en ce qui concerne la comprénension des
phénomenes, de replacer I'erreur d'un dément "humain” dansl'erreur d'un systeme.

5. Conclusion

Notre philosophie plutét cartésienne de I'lngénierie est-elle alors a revoir et a remplacer
par une philosophie plussystémique ? Certainement, pour lessystémesvraiment complexes

Faut-il chercher des modées conceptuels asiatiques inspirés par le YinrYang ? Peut-Etre.
Mais n'oublions pas qu'a Miyata les Japonais eux-mémes nont pas su appliquer leur propre
philosophie!

En dé&initive, et pour prendre le contre-pied dun courant de pensée asiaticophile assez
actuel, demandons-nous si, finalement, notre facon de voir, méme si elle doit étre amenagee,
n'est pas en fait globalement satisfaisante. En effet, elle nous conduit a regarder en face un
avenir qui est aujourd’hui de plusen plusincertain et qui doit aussi étre de plus en plus proactif
et non pas uniquement réactif. On constatera [7] qu'un Occidental se repréesente, le plus souvent,
le futur comme étant placé physiquement devant lui alors qu'il Sagit de la place du passe pour
un Asiatique- En d'autres termes, un Occidental avance dans le temps plutét comme le pilote
aux commandes de son avion et un Asiatique plut6t commele rameur d'une barque ayant le dos
dirigé versl'avant del'embarcation et leregard tourné verslechemin dga parcouru.

Prenons donc garde a vouloir copier et appliquer en I'état une méthode apparemment
séduisante et au début performante ! Elle ne constitue en effet souvent que I'aspect visible d'un
iceberg dont la partieimmergée est formée par |es modées culturelsimplicites et donc invisibles

[1]

Terminonsen ouvrant unediscussion!
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L'Ingenierie des Facteurs Humains introduit indirectement un positionnement des
disciplines, ayant trait al'étre humain, les unes par rapport aux autres. L'IFH se positionne sur
le "Pourquoi” et non pas sur le "Comment” des activités humaines a rédliser, domaine de la
Gestion des Ressources Humaines (GRH). Nous pourrions dire que I'lFH est a la GRH ce quele
Marketing est au Commercial. Et, si nous poursuivons notre image en faisant un parallée entre
les ressources humaines et |es autres ressources de I'entreprise, NOUS POUVONS Proposer une
dénomination plus cohérente de la plupart des fonctions de I'entreprise Si nous nous arré&ons
sur les ressources produits, vendus par I'entreprise, le Marketing pourrait alors désormais

Sappeler I'Ingenierie des Facteurs Produits et le Commercial, la Gestion des Ressources
Produits.

L'Ingénierie des Facteurs Humains, discipline construite a partir de termes souvent
considéeres comme opposEs, Savererait-elle plus féconde que prévu ?

A suivre...
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