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Etude

psycho-ergonomicgue
d’un poste de travail

conjuguant activité de conduite
automobile et supervision
d’une instrumentation technique

et article présente le travail de techniciens chargés de réaliser des mesures de la quali-

té des signaux en télédiffusion a partir d’un véhicule spécialement équipé. Il aborde le
théme de la transformation du travail par les nouvelles technologies et propose a I’intérieur
du cadre réglementaire des recommandations quant a I’évolution des situations de travail.
En effet, ce travail réalisé par deux techniciens devrait évoluer et &étre accompli par un seul.
Nous montrons que pour envisager cette évolution, le systéeme global doit étre entiéerement
repensé et réaménagé avec I’intégration de nouvelles aides au travail.

driving « ergonomics
process control « work aids

e aide au travail e controle de processus e conduite automobile e ergonomie

et article restitue une recherche

concernant les conditions de tra-

vail au sein d’'une entreprise sou-

haitant accroitre 'automatisation
et réduire les effectifs lors d’'une tiche de
supervision de processus dans le domaine
des télécommunications. Il surligne la
nécessité d'introduire la compréhension
du travail réel dans ce qui est parfois pré-
senté comme une « modernisation ». Le tra-
vail étudié ici concerne des techniciens
qui, avec une voiture spécialement équi-
pée, «sillonnent » les routes afin de contrd-
ler la qualité des signaux hertziens émis
sur I'ensemble d’un territoire donné.

Dans leur voiture, équipée d’appareils
de mesure, d'un micro-ordinateur com-
prenant un logiciel de métrologie, ainsi
que d’'un certain nombre d’équipements
de localisation, deux techniciens suivent
un parcours déterminé a l'avance. L'un
des techniciens se charge de la supervi-
sion des appareils de mesure (mise en
fonctionnement, supervision, interven-

tion en cas de probleme) et aussi du par-
cours a suivre ; tandis que l'autre conduit
le véhicule et supervise les appareils de
localisation.

Cette recherche a pour but de com-
prendre le travail des techniciens chargés
de réaliser ces mesures « en roulant » Elle
vise également a déterminer si I'évolution
du poste vers une seule personne est réa-
liste, en tenant compte 2 la fois de la régle-
mentation, des conditions de sécurité et de
criteres psycho-ergonomiques.

Apres une présentation de référents
théoriques sur lactivit¢ de contrdle de
processus, de conduite automobile et de
prise d’informations, nous préciserons le
cadre méthodologique. Ensuite, les résul-
tats souligneront qu’il s’agit d’'un travail de
contrOle de processus dont la charge de
travail est €levée. Enfin, nous discuterons
des recommandations pour la conception
daides au travail.
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1. Cadre théorique

Les recherches menées sur les activités
de conduite ont insisté sur la complexité
de cette activité, qui fait intervenir de nom-
breux processus cognitifs.

Lactivité d'un technicien chargé de cette
tache implique une grande variété de pro-
cessus cognitifs et de représentations men-
tales liées a la surveillance, la détection, le
diagnostic, la planification, la décision, la
récupération et la communication (Millot,
1988). En effet, en fonctionnement nor-
mal, les processus automatiques fonction-
nent sans lintervention des techniciens,
ceux-ci n'ayant 2 intervenir qu'en cas d’in-
cident. Mais pour pouvoir étre préts a
intervenir ou pour anticiper et prévenir les
incidents, les techniciens doivent effectuer
des prélevements d’'informations, des syn-
theses entre plusieurs sources et des com-
paraisons. Ils doivent ainsi, en permanen-
ce, avoir une représentation du fonction-
nement global du processus, établie grace
a linterprétation d’indices partiels, sur la
base de leur connaissance du fonctionne-
ment technique et de l'exploration de l'en-
vironnement.

Pendant la conduite automobile, I'atten-
tion est soutenue et continue, la vigilance
est permanente, la mémoire 2 court terme
est constamment sollicitée, les mouvements
des yeux sont rapides et fréquents. En effet,
la durée moyenne des regards sur le tableau
de bord se situe en majorité entre 0,5 et 1
seconde et dépasse rarement 15 a 2
secondes. Cette durée correspond 2 la limi-
te temporelle qui ne peut étre franchie, et
aussi 2 la limite psychologique de sécurité
que se donnent les conducteurs. On peut
citer d’'autres résultats concernant l'explora-
tion visuelle (Hella, 1987 ; Pottier, 1993) :

mm Sur autoroute et sur nationale, le
nombre de regards vers les rétroviseurs
augmente (1 305 regards en tout ont été
comptabilisés sur autoroute et nationale en
ce qui concerne les 10 sujets participant a
lexpérience, contre 639 sur départementa-
le et en zone urbaine, soit 102 % d’aug-
mentation).

mm  Lorsque le conducteur regarde 'hor-
loge ou le compteur kilométrique, les
séquences de regard sont simples, c’est-a-
dire que les allers et retours entre la route

et l'objet sont peu nombreux, mais le
réglage de la ventilation et du poste de
radio, qui associe une prise d’information
visuelle et une manipulation manuelle, fait
appel a des séquences de regard com-
plexes (le nombre de séquences oculo-
motrices est de 39 sur 'horloge, 39 sur le
compteur, alors qu’il est de 75 sur la ven-
tilation et de 78 sur la radio).

mm La recherche d’une station radio est
réalisée a l'aide de séquences opératoires
plus complexes que celles appliquées au
réglage de la ventilation. On observe 36 %
d'augmentation du temps passé au régla-
ge d’une station par rapport 2 celui de la
ventilation : 3,5 secondes en moyenne,
contre 2,4 secondes).

Ainsi, les dispositifs « annexes » a la
conduite permettant d’agrémenter le
confort (tels que la ventilation, le poste de
radio, etc) engendrent des stratégies
visuelles de prise d’information qui indui-
sent des périodes de réalisation particulie-
rement longues et étalées dans le temps.
Par ailleurs, une étude sur la double tiche
en conduisant (INRETS, 1995) montre que
des interférences existent et qu'elles ont
un impact réel sur la sécurité routiere. La
charge de travail de deux activités ne s’ad-
ditionne pas : le plus souvent, I'une inter-
fere sur lautre. Par exemple, l'utilisation
du téléphone de voiture a un impact sur
les stratégies de conduite : réduction de la
vitesse, légere déviation de la trajectoire
prévue, augmentation du temps de réac-
tion (en moyenne de 50 %), rétrécisse-
ment du champ visuel (moindre ausculta-
tion des rétroviseurs), fixité du regard
(augmentation de la durée moyenne du
regard vers la route de 30 % en ville et de
60 % sur autoroute). Par ailleurs, selon
l'article R.3-1 du Code de la route : « Tout
conducteur de véhicule doit se tenir
constamment en état et en position d’'exé-
cuter commodément et sans délai toutes
les manceuvres qui lui incombent ».
Lintroduction de tiches supplémentaires
a lactivité de conduite elle-méme pourrait
étre considérée, au regard de ce texte,
comme un non-respect du Code.

La conduite automobile fait nécessaire-
ment intervenir une activité perceptive
visuelle. Outre les recherches menées sur
les différentes stratégies de recherche
d’informations visuelles (Hella et coll.,
1994), des résultats d’études ont mis en
évidence les conditions dans lesquelles
lactivité de conduite est facilitée ou
génée. Ces aspects paraissent importants

a prendre en compte car la lecture en
continu d’informations a I'écran, qui plus
est dans des conditions non optimales (en
l'occurrence, dans un véhicule se dépla-
cant et exposant les techniciens a des
variations de luminance élevées), entraine
des effets de fatigue visuelle. En effet, sur
le plan physiologique, la prise d’informa-
tion visuelle dans des conditions
d’éblouissement et de variation de lumi-
nance importante ont des effets néfastes
sur I'ceil (INRS, 1998). L’éblouissement se
définit comme une géne visuelle accom-
pagnée dune diminution des facultés
visuelles, provoquée par un exces de
lumiere par rapport a I'état d’adaptation
ou se trouve l'ceil. Lorsque les variations
de flux lumineux sont brusques et impor-
tantes, il s’ensuit des suréclairements de la
rétine. Cet €éblouissement ne provient pas
seulement d’une lumiere excessive en
quantité, mais aussi d'une distribution
défectueuse des luminances dans le
champ visuel. Ce mauvais équilibrage
provient d'un contraste excessif dans le
champ visuel 2 un moment donné (liée
par exemple au soleil) et de la succession
temporelle de luminances trés différentes
(liée par exemple aux phares des autres
véhicules). Par ailleurs, l'activité percepti-
ve qui nécessite une recherche de détails
dans des zones faiblement éclairées, la
distinction de détails fins ou peu nets,
avec passage d'une zone faiblement éclai-
rée a une zone lumineuse et réciproque-
ment, est source de grande fatigue pour
les yeux. De plus, le déplacement
constant selon diverses angulations pro-
voque une sollicitation accrue de l'ac-
commodation dans des conditions
d’éclairement qui ne favorisent pas I'ajus-
tement de la focalisation de Iimage. En
outre, le changement tres fréquent de dis-
tance d’accommodation, au cours des-
quels le réglage n’a pas le temps de s’ef-
fectuer, est néfaste pendant une période
longue dactivité. Les répercussions de
ces conditions sont les suivantes :

o la rétine exposée aux éblouissements est
fragilisée (I'éblouissement provoque des
effets allant de sensations désagréables
légeres, a des céphalées, jusqu’a une inca-
pacité visuelle transitoire) ;

e en cas d’éblouissement, la lecture est plus
difficile ;

o les muscles des yeux sont exposés a la
fatigue ; en effet, les tiches qui sollicitent for-
tement I'appareil visuel fatiguent les muscles
oculaires et les muscles internes de I'ceil ;

o le déplacement constant entre des zones
sombres et éclairées entraine un effort
continu d’adaptation a des luminances
variées ;
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o la sollicitation prolongée de 'accommo-
dation se traduit par un éloignement de la
distance minimum de vision nette, et par
des difficultés de mise au point. Autrement
dit, on voit trouble ;

o I'absence de « micropauses » ne permet pas
un relachement relatif des muscles intra- et
périoculaires qui participent aux fonctions
visuelles. L'alternance des activités, quand
elle est possible, a un effet bénéfique sur la
fatigue visuelle et posturale parce quelle
relache les muscles oculaires posturaux.
Pour le conducteur, la fatigue visuelle est
accentuée par cette absence de micro-
pauses et le manque dalternance entre
plusieurs activités différentes.

En résumé, ces travaux montrent que
lactivité de controle de processus et I'acti-
vité de conduite sont des activités a part
entiere qui nécessitent non seulement
une attention vigilante constante, mais
aussi la mise en ceuvre de processus
cognitifs nombreux (tels que la surveillan-
ce, le prélevement d'informations, la
détection d’indices pertinents, 'analyse et
la synthése des indices prélevés, le dia-
gnostic, la planification, la décision, etc.).
Une tache supplémentaire a la conduite
risque de créer des interférences entre
ces taches. De plus, l'activité perceptive
dans des conditions d’éclairage, de lumi-
nosité, de prise d’informations trés
variables, accentue fortement la fatigue
visuelle.

2. Probléme et méthode

L'analyse de I'aménagement de poste de
travail et de la mise en place d’aides repré-
sentent un domaine pertinent pour saisir
larticulation entre les processus cognitifs
en jeu et la situation réelle ou ils s'élabo-
rent. Aussi, notre probleme est d’étudier la
facon dont les techniciens sont confrontés
a leur travail actuel et de prévoir les condi-
tions de travail futures selon I'évolution du
poste envisagée : la réalisation par une
seule et méme personne de lactivité de
conduite automobile et la supervision de
Iinstrumentation technique.

1l s’agit donc de rendre compte de la
maniere dont les techniciens sont
confrontés a la réalisation de leur activité.
Dans cette perspective, nous chercherons
a évaluer leur activité (de mesure et de
conduite) et leur charge de travail, afin
d’apporter les éléments nécessaires pour
décider si les aménagements envisagés
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Fig.1. Description de I’activité de I’opérateur effectuant les mesures de jour
(sans I’activité de conduite automobhile)
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par l'entreprise sont réalisables dans des
conditions acceptables ou non.

Apres une phase préalable de prise de
connaissance de la configuration des
postes de travail (cest-a-dire des véhi-
cules destinés aux mesures et de l'en-
semble de Dlappareillage technique
embarqué), trois situations de travail
réelles ont été analysées. Les observations
ont porté a chaque fois sur une journée,
correspondant 2 trois campagnes de
mesure. Sur les dix véhicules de I'entre-
prise dédi€s a cette activité, trois ont été
examinés, tant sur le plan de leur aména-
gement que de leur utilisation en situation
réelle. Les observations ont consisté a
examiner lactivité du conducteur et du
technicien effectuant les mesures, lorsque
la configuration du poste le permettait
(en effet, dans une des situations analy-
sées, seul le technicien a pu étre obser-
vé). Ainsi, l'activité de cinq personnes a
été étudicée. L'observation armée de celle-
ci (a partir de grilles d’'observation et du
relevé des temps d’exécution des actions)
a été complétée par des entretiens
(exploratoires avant l'intervention, semi-
directifs apres, avec chaque technicien,
soit 10 interviews). L'enregistrement infor-
matique des actions propres a l'utilisation
du logiciel (d’acquisition de mesures) a
été également une source d’information,
tout comme I'étude des documents de

Ecouter Illegtjardelr Il’lggardgr
la radio e _rave ecran ae
pilot mesure
Apprécier Construire une Surveiller
la qualité du son représentation et interpréter
adaptée du travel les données
Saisir un niveau pilot
de qualité Faire
au clavier Comparer le travel un diagnostic
pilot avec la route en cas de
probleme
Ajuster
manuellement ou Prendre
par GPS en cas une décision
de décalage pour y remédier
Controler
la commande
activée

Veérifier la réponse
du systeme

Prendre
une décision
en cas d'échec

travail. L'ensemble des données a permis
I'analyse du travail réel et 'évaluation des
caractéristiques ergonomiques des postes
(dimensionnement, anthropométrie,
signaux, etc.). Enfin, il a été question de
prévoir les futures conditions de travail du
conducteur chargé de réaliser, en plus de
la conduite, lactivité de supervision des
appareils de mesure, comme le prévoit le
projet envisagé. Dans cette perspective,
l'objectif a été notamment d’analyser si
des tiches et activités pouvaient étre délé-
guées a des automates ou bien recompo-
sées autrement.

3. Présentation
des résultats

Lanalyse des données nous ameéne 2
décrire 'ensemble de lactivité impliquée
dans le travail du technicien réalisant les
mesures (fig. 1). Nous montrerons que
cette activité correspond 2 un travail de
contréle de processus a part entiere et
relativement complexe. Nous verrons éga-
lement qu'elle est source de fatigue
(notamment visuelle) en raison des condi-
tions de travail non optimales et de la
charge cognitive élevée et continue qu’elle
suscite.
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Elle s'appuie sur divers systémes tech-
niques :
mm Le « Travel Pilot » est un systeme de
localisation, comportant dans sa base de
données quasiment I'ensemble des routes
de France. Relié 2 un capteur d’'impulsions
sur les roues du véhicule et 2 un compteur
diviseur pour calculer la distance parcou-
rue, le Travel Pilot permet de représenter
sur un petit écran le véhicule se déplacant
sur la route et de suivre la trajectoire de
celui-ci. L'enregistrement de ce parcours
permettra d’associer précisément les
mesures réalisées au trajet réellement
effectué par le véhicule. L'activité liée a ce
dispositif consiste, pour le technicien réa-
lisant les mesures, a surveiller la trajectoire
du véhicule représenté a I'écran et a corri-
ger celle-ci en cas d’erreur. 1l doit veiller
non seulement a respecter le parcours
prévu au départ, mais aussi a controler si
le Travel Pilot fait évoluer le véhicule sur
I'écran de maniere correcte. Cette compo-
sante de l'activité implique une surveillan-
ce réguliere de I'écran (avec des regards
courts, rapides et fréquents), qui ne peut
pas se résumer uniquement 2 des dépla-
cements de regard et une activation de
commande. Elle consiste surtout a
construire une représentation adaptée,
comparer plusieurs représentations, acti-
ver des commandes, controler la réponse
du systeme, etc.

7 COMMANDES MANUELLES
DIFFERENTES A EFFECTUER

- activer les reperes

- inscrire le nom des reperes

- saisir une note sur la qualité du son
- ajuster le travel pilot

- activer le GPS si besoin

- activer la touche pause

- désactiver la touche pause

4 0BJETS DISTINCTS A MEMORISER

-le trajet a suivre

- les reperes

- latouche pause enclenchée
- latouche pause désactivée

mm Le systtme GPS, autre moyen de
localisation, permet a ce méme techni-
cien qui effectue les mesures, de corriger
rapidement une erreur du Travel Pilot
(une commande permet d’activer le GPS
pour localiser le véhicule et le reposition-
ner correctement sur le plan des routes
de France, contenu dans le Travel Pilot).

mm De plus, le technicien regarde la
route pour enregistrer des reperes sur le
trajet. Ces repeéres apparaissent sur le
tracé final sous forme de croix et per-
mettent au technicien, lors du traitement
des données, d’établir une correspon-
dance précise entre les éléments tech-
niques recueillis et le trajet réel parcou-
ru. Ces reperes peuvent étre par
exemple une église, un rond-point, un
croisement, la mairie, une école, etc., ou
tout autre indice rencontré sur le trajet
réel pouvant aider le technicien dans
son travail ultérieur d’analyse des don-
nées obtenues. Lactivité d’enregistre-
ment des reperes en roulant consiste a
appuyer sur une touche a un moment
précis. Pour cela, le technicien doit
regarder la route, anticiper l'action et
l'effectuer au bon moment a l'endroit
voulu. II doit également noter sur un
papier la signification du repeére, car la
croix inscrite sur le tracé est insuffisante
pour linterprétation. Pour éviter de
regarder constamment le trajet sur la
carte papier, le technicien essaye de le

ENCADRE N° 1

3 REPRESENTATIONS DIFFERENTES
A CONSTRUIRE

- du trajet théorique a suivre
- de laroute
- du trajet représenté sur le travel pilot

5 ELEMENTS A VISUALISER
(ou A ECOUTER) SIMULTANEMENT

- le Travel Pilot

- la route

- le trajet a suivre
-I'écran

- la radio

mémoriser. 11 mémorise également 2
court terme le trajet avec les reperes
pour une économie de temps et de trai-
tement. Par ailleurs, le technicien a par-
fois besoin d’activer la touche pause
pour stopper momentanément I'enregis-
trement. Ceci l'oblige 2 mémoriser que
cette touche pause est enclenchée, pour
ne pas oublier de la désactiver a temps.

mm Le technicien chargé de réaliser les
mesures regarde I'écran du micro-ordina-
teur régulierement pour controler le fonc-
tionnement de l'ensemble des dispositifs.
Il regarde les données qui s'affichent et
les interprete pour savoir si elles sont cor-
rectes. Si un probléme survient, il doit
diagnostiquer la cause, prendre une déci-
sion et répondre au probleme. En bref, il
contrOle un processus continu de préle-
vements des informations.

mm Par ailleurs, le technicien suit le tra-
jet étudié a 'avance (appelé «le drive ») et
guide le chauffeur.

mm Enfin, il écoute la radio et note sub-
jectivement la qualité auditive. Cette mesu-
re subjective complete les données objec-

tives obtenues a partir des appareils de
mesure.

La quantification des actions néces-
saires 2 l'activité de réalisation de mesures
(¢f. encadre) met en évidence la somme
non négligeable des sous-tiches obliga-
toires et essentielles a l'activité.

Ces résultats corroborent les études clas-
siques sur lactivit¢ de supervision et de
conduite. Ils montrent que l'activité de réali-
sation des mesures implique une charge de
travail importante. Les tiches sont réalisées
quasiment simultanément. De ce fait, 'at-
tention est 2 la fois soutenue et continue. La
mémoire a court terme est tres sollicitée, et
de maniére permanente. Les opérateurs éta-
blissent des comparaisons entre les infor-
mations prélevées. En outre, des communi-
cations verbales sont indispensables (par
exemple, pour indiquer le trajet au chauf-
feur). En bref, I'analyse du poste, de la char-
ge de travail et des conditions de travail,
permettent de donner une premiere conclu-
sion : tels que les véhicules sont congus
aujourd’hui, il est impossible d’envisager les
mesures 2 un seul opérateur, car :

o la réglementation (Article R.3-1 du Code
de la route) interdit 'introduction de taches
supplémentaires 2 l'activité de conduite,

o la charge de travail est élevée,

e leur configuration ne le permet pas
(écran et clavier orientés vers le passager



|

ou vers le siege arriere, informations sur
I'écran trop petites, carte a tenir, etc.),

o il existe des risques en termes de sécuri-
t€ routiere.

En outre, les conditions visuelles dans
lesquelles les techniciens réalisent leur acti-
vité ne sont pas bonnes. Les variations
importantes de luminosité, 1a recherche de
détails dans des zones faiblement éclairées,
I'éblouissement fréquent en voiture, sont
source de fatigue visuelle. Pour rendre
possible cette évolution du poste, plusieurs
aides au travail et réaménagements sont
nécessaires.

4. Discussion

Les résultats de I'analyse de l'activité de
mesure en roulant, telle qu’elle est prati-
quée aujourd’hui, montrent que I'évolu-
tion du poste vers une seule personne
n’est pas réaliste. En I'état actuel, 'activi-
té de conduite automobile et celle de
supervision de linstrumentation tech-
nique ne peuvent étre effectuées par un
seul et méme technicien, pour des rai-
sons de réglementation, de sécurité et de
conditions de travail non optimales. Il est
donc impossible de considérer cette
option comme étant réalisable, sans une
refonte totale du systeme global de travail
(sur le plan de la nature des taches, de
I'aménagement technique, des conditions
de réalisation des activités, de simplifica-
tion des taches, etc.), qui non seulement
ne serait pas souhaitable pour les raisons
évoquées, mais qui induirait aussi des
modifications du travail tellement impor-
tantes, que celui-ci en deviendrait com-
plétement transformé par rapport a celui
actuellement effectué. Cette redéfinition
du systeme de travail et cette recomposi-
tion des postes reposerait inévitablement
sur la réduction de la charge de travail.
Certains moyens techniques a I'étude
aujourd’hui visent 2 cette réduction. A
titre d’exemple, plusieurs dentre eux
sont présentés ici.

Axe 1: Faciliter 'activité de supervision

Séparer les vues globales et précises
sur I'écran permet de visualiser globale-
ment et en roulant le déroulement du
processus, et d’'interpréter plus précisé-
ment les problemes a l'arrét. La visuali-
sation globale permet de limiter le
nombre et la durée des regards en rou-

lant (par exemple grice a des barres-
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graphes). Le systeme HUD (Head-Up
Display, appelé encore « téte haute »),
qui consiste a projeter des informations
sur le pare-brise du véhicule, présente
l'intérét de limiter les mouvements de la
téte et des yeux du conducteur.
Cependant, ses capacités d’affichage
sont limitées et I'utilisation de ce syste-
me semble entrainer une augmentation
des temps de réponse et d’accommoda-
tion des yeux (relative au passage d’'une
vision de loin 2 une vision de pres)
(Wolffsohn et coll., 1998).

Axe 2: Rendre plus accessibles les
différentes commandes

Lintégration de plusieurs touches,
reliées au volant, permettrait de réduire le
nombre et la durée des regards, voire de
les supprimer. Elle permet également de
diminuer la fatigue visuelle liée a cette
réduction du nombre des regards. Par
contre, des tests sont rendus nécessaires
par I'ajout de commandes qui ne doivent
pas géner les autres commandes relatives
a la conduite. Une phase d’accoutumance
parait également nécessaire avant l'utilisa-
tion effective du systeme.

Axe 3: Etre averti en cas de probléme
par un signal sonore

Cet axe présente l'intérét de réduire les
taches de controle du technicien, ainsi que
le nombre et la durée des regards. Un
message sonore est utile, mais peut géner
lactivité qui consiste a estimer subjective-
ment la qualit¢ audio de programmes
radio. Un signal visuel trés manifeste per-
met de ne pas détourner la téte, mais ne
supprime pas pour autant les regards.

Axe 4 : Obtenir un retour d’informa-
tion sur l'activation d'une commande

Ce moyen permet de confirmer la prise
en compte des commandes par le syste-
me, grice 2 un signal sonore. Or, il faut
s'assurer que les signaux sonores ne soient
pas trop nombreux et que leur interpréta-
tion reste possible et évidente. La diversité
des messages sonores est possible dans la
mesure ou ils restent mémorisables par les
individus.

Axe 5: Faciliter I'enregistrement de la
qualité subjective de I'’émission radio

Des touches reliées au volant permet-
traient au technicien de réduire le nombre et
la durée des regards orientés vers autre chose
que la route. Ceci étant, ce systéme fait appa-
raftre les mémes contraintes que pour l'axe 2.
En fait, il s'agit de faciliter la commande sans
étre obligé de la regarder, et donc bénéficier
d'un dispositif de saisie approprié.

Axe 6 : Supprimer la prise de notes
Pour supprimer la prise de notes pendant
la conduite (concernant l'identification des
reperes), l'enregistrement vocal constitue
un moyen tout a fait envisageable. Un
magnétophone, associé a un microphone
situé dans le plafonnier ou 2 un micro-cra-
vate, permettrait de diminuer les gestes.

CONCLUSION

Les résultats indiquent que les mesures
réalisées par une seule personne consti-
tuent l'association d’un travail a part entie-
re qui concerne la conduite, et d’'un autre
correspondant a un controle de processus.
L'association de ces deux tiches ne consti-
tue pas une double tiche, mais une multi-
tude de taches simultanées pouvant inter-
férer les unes sur les autres. Ce travail est
aussi source de fatigue, en raison des
conditions de travail et de la charge de tra-
vail élevée et continue qu’il suscite. La
charge impliquée dans ce travail 2 une
personne serait importante et dépasserait
la capacité de travail. Pour la diminuer, les
dispositifs techniques actuels ne semblent
pas apporter de réponses entierement
satisfaisantes et auto-suffisantes (d'un
point de vue technique, ergonomique,
psychologique, réglementaire et sécuritai-
re). Pour toutes ces raisons, les recom-
mandations issues de cette étude tendent
prioritairement vers l'abandon ou la
« reconception » du projet envisagé par
l'entreprise.

Cette étude met également en éviden-
ce les limites et les enjeux d’une inter-
vention en psychologie du travail et ergo-
nomie. L’adaptation du poste est envisa-
gée, par la demande méme de l'entrepri-
se, comme un moyen de réduire et d’iso-
ler les emplois en dotant le poste de tra-
vail d'un ensemble de systemes permet-
tant de prendre en charge une partie du
travail du technicien. Le technicien tra-
vaille alors avec des systemes d’assistan-
ce qui effectuent pour lui, un travail dont
il peut se dégager, quitte a accomplir un
autre type de travail qui est, parfois, mal-
heureusement, peu satisfaisant.
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