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Résumé : Les constructeurs automobiles doivent sans cesse innover afin de rester des acteurs majeurs 
du marché. Dans ce contexte et à travers l’intérêt croissant de la communauté scientifique et du public 
pour le bien-être, une nouvelle problématique de recherche autour du bien-être dans le développement 
d’un véhicule automobile a été identifiée comme porteuse d'innovations. Après avoir défini cette 
notion et exposé la pertinence d’adopter une vision plus holistique du bien-être dans le processus de 
conception, nous proposons dans cet article une méthode permettant de caractériser la manière dont 
celui-ci est aujourd’hui pris en compte dans le développement d’un véhicule automobile. S’agissant 
d’une approche émanant du terrain, nous présentons ensuite une analyse permettant d’évaluer 
l’objectivité de la méthode. 
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1 INTRODUCTION  
 

Un intérêt croissant pour le bien-être est observé ces dernières années et les concepteurs de 
produits proposent un nombre croissant de solutions dans ce sens. Dans le domaine de la recherche, 
un nombre important de travaux portent sur l’intégration du facteur humain dans le processus de 
conception d’un produit, comme par exemple en intégrant l’ergonomie [1]. De manière plus 
spécifique, le rôle du produit dans le développement personnel d’un individu et de son bien-être 
commence à être étudié [2]. Ainsi plusieurs travaux de recherches s’intéressent à l’intégration du 
bien-être dans la conception de nouveaux produits et services, comme par exemple le positive design 
[3], le positive computing [4] ou le design for happiness [5].  

 
Les entreprises en général, et celles du secteur de l’industrie automobile en particulier, sont 

depuis de nombreuses années confrontées à une concurrence accrue, ce qui les pousse à renouveler 
sans cesse leurs produits et à proposer des coûts toujours plus compétitifs [6]. En raison d’une part 
d’un niveau d’exigence élevé́ des performances en termes de Qualité́ – Coûts – Délais et d’autre part 
de la montée en puissance d’une concurrence mondiale, les constructeurs automobiles doivent sans 
cesse pouvoir proposer des innovations tout en conservant leur identité́ de marque afin de rester des 
acteurs majeurs sur le marché [7]. Dans ce contexte, les constructeurs sont amenés à proposer 
fréquemment de nouveaux véhicules intégrant de nouvelles fonctionnalités, tant techniques que 
d’usage, permettant d’offrir de nouvelles prestations au client [8]. 

 
Ainsi une nouvelle problématique de recherche autour du bien-être a été identifiée comme 

porteuse et source d’innovation par Renault. Des travaux de recherches ont été engagés autour de 
l’intégration du bien-être du conducteur de demain dans le processus de conception d’un véhicule 
automobile.  
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Après avoir défini la notion de bien-être et exposé la pertinence d’adopter une vision plus 
holistique du bien-être dans le processus de conception, nous proposons dans cet article une méthode 
permettant de caractériser la manière dont le bien-être est aujourd’hui pris en compte dans le 
développement d’un véhicule automobile. S’agissant d’une approche émanant du terrain, nous 
présentons ensuite une analyse permettant d’évaluer l’objectivité de la méthode. 

 

2 ETAT DE L’ART ET OBJECTIFS DE LA RECHERCHE 
 
Afin d’intégrer dans le processus de conception la notion bien-être, il s’agit tout d’abord de 

définir cette dernière. Le bien-être est apparu très tôt dans l’histoire de la philosophie et de la 
psychologie. Ainsi, pour Aristippe (435 av. J.-C.), l’ambition ultime de l’humain était de ressentir un 
maximum de plaisir, définissant ainsi la notion d’hédonisme. De cette manière, le bien-être était 
considéré comme la somme des expériences hédoniques qu’un individu pouvait vivre. Plusieurs 
siècles plus tard, Kahneman [9] étendit cette notion à toute les expériences plaisantes (i.e. émotions 
positives) et ainsi définit le concept de bien-être subjectif. Cependant, bien que les émotions 
positives contribuent au bien-être, il fut considéré qu’elles ne pouvaient être une condition suffisante 
pour garantir celui-ci. Ainsi, afin d’obtenir une vision plus holistique du bien-être, la notion 
d’eudémonisme fut introduite en psychologie, prenant ainsi en compte de nouvelles caractéristiques 
telles que l’engagement, le sens, la réalisation de soi, etc. Aujourd’hui de nombreuses théories du 
bien-être combinent ces deux points de vues, telle que la définition proposée par Seligman [10], 
selon laquelle le bien-être est caractérisé par un ensemble de cinq facteurs : les émotions positives 
(positive emotions), l’engagement (engagement), les relations sociales (relationships), le sens 
(meaning) et l’accomplissement (accomplishment). Les émotions positives correspondent à la 
composante hédonique du bien-être (la joie, le plaisir, la confiance, etc.). L’engagement correspond 
à un état psychologique dans lequel un individu se sent complètement absorbé dans une activité et 
correspond à l’état de flow, tel que défini par Csikszentmihaly [11]. Les relations sociales font 
références aux interactions sociales. Le sens correspond au sentiment qu’un individu peut ressentir 
lorsqu’il participe à une activité qui le dépasse (« feeling of belonging and serving something larger 
than the self ») [10]. Enfin, l’accomplissement peut être défini en terme d’achèvement lorsque 
l’individu a atteint un objectif particulier, et en terme de maîtrise (compétence) dont une personne 
peut faire preuve, dans un domaine particulier [12].  

 
Comme évoqué dans l’introduction, l’objectif des travaux de recherche est d’intégrer cette 

notion au sein du processus de conception d’un véhicule automobile en proposant à terme des outils 
et des méthodes à destination des concepteurs.  

 
Dès lors, dans le contexte de l’industrie automobile, il est aujourd’hui communément admis 

qu’il est nécessaire d’intégrer les vues expertes en amont du processus de conception [13] [14], 
telles que les vues fabrication, assemblage, etc. Ainsi, il s’agit pour nous d’utiliser la même 
approche et d’intégrer la notion de bien-être dès les premières phases de conception du véhicule. Ces 
travaux d’intégration des vues en amont du processus ont abouti à un grand nombre de méthodes et 
outils d’aide à la conception prenant en compte les spécifications provenant d’acteurs métiers 
différents. Ces travaux ont été communément associés dans la littérature à une approche de Design 
for X (DfX), où X peut être l’assemblage, la maintenance, etc. [15]. 

Cependant, dans le processus de conception d’un véhicule automobile, le bien-être semble être 
déjà pris en compte dans une certaine mesure. En effet, le confort du passager est pris en compte 
(Design for Comfort) [16] [17], l’ergonomie est intégrée (Design for Ergonomics) [18], de 
nombreuses spécifications existent afin de réduire les vibrations et améliorer le confort acoustique 
(Design for Vibration) [19], des travaux sont réalisés pour intégrer le style le plus tôt possible dans 
la conception (Design for Aethetics) [20], etc. Mais dans ces approches le bien-être tel que défini 
dans le modèle de Seligman [10] n’est pas traité comme une finalité, mais juste comme une 
conséquence potentielle. Nous considérons ainsi que la prise en compte actuelle du bien-être est 
opportuniste.  
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Afin de fonder les bases d’une future intégration systématique du bien-être dans le processus 
de conception d’un véhicule automobile, il est nécessaire de caractériser objectivement la manière 
dont le bien-être est aujourd’hui pris en compte dans l’industrie automobile. Le présent article 
propose ainsi une méthode permettant de réaliser cette caractérisation en définissant le lien qui 
existe entre le bien-être et la conception d’un véhicule automobile. Nous proposons donc la première 
hypothèse de travail selon laquelle il est possible de caractériser le lien entre le bien-être et la 
conception d’un véhicule automobile (hypothèse 1). Sur la base de cette première supposition, nous 
proposons la seconde hypothèse de travail selon laquelle cette caractérisation est objective 
(hypothèse 2). 

 

3 CARACTERISATION DU LIEN ENTRE BIEN-ETRE ET CONCEPTION 
 
Afin de caractériser la manière dont le bien-être est aujourd’hui intégré dans le processus de 

conception d’un véhicule automobile, nous nous appuyons sur le modèle de conception « Multi-
Domaines et Multi-Vues » (MD-MV) [21] combinant la vision transversale du modèle de la 
conception découpée en mondes et en domaines (domaine du projet, domaine du produit, etc.) [22] à 
la représentation systémique suggérant qu’un système peut être appréhendé selon au moins trois 
points de vue (structurel, fonctionnel et dynamique) [23]. Comme l’illustre la Figure 1, le processus 
de conception est ainsi découpé en un ensemble de domaines (domaine du projet, domaine du 
produit, domaine du process, etc.) pouvant être observés selon différents points de vue. Ainsi le 
véhicule automobile (domaine du produit) peut être appréhendé selon ses fonctions (point de vue 
fonctionnel), ses systèmes (point de vue structurel) ou encore ses lois de comportement (point de 
vue dynamique). 

 

 
Figure 1. Modèle MD-MV 

 
Ensuite nous suggérons d’assimiler la notion de bien-être à un nouveau domaine (Domaine du 

bien-être), composé des cinq facteurs : émotions positives, engagement, relation sociales, sens et 
accomplissement. 

Ainsi, il s’agit pour nous d’établir le lien entre le domaine du bien-être et les différents 
domaines du processus de conception (cf. Figure 2). 
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Figure 2. Lien Domaine du bien-être et MD-MV 
  

Dans le modèle MD-MV, les différents domaines (appréhendés selon les différents points de 
vue) sont en interactions. En effet, il existe déjà un lien établi entre les fonctions du produit et les 
systèmes qui y répondent (lien point de vue fonctionnel – point de vue structurel du domaine du 
produit). De la même manière, il existe déjà un lien entre les fonctions du produit et les acteurs 
métiers intégrés au processus de conception (lien domaine du produit – domaine du projet). Il s’agit 
donc d’établir le lien entre le Domaine du bien-être et un seul des domaines du processus de 
conception.  

Selon Tichkiewitch [24], « le processus de conception consiste à donner un ensemble de 
propositions permettant de décrire le produit (forme, dimension, moyen d’obtention) et répondant 
globalement à un cahier des charges ». Autrement dit, dans un processus de conception, les systèmes 
(point de vue structurel du domaine du produit) sont définis en réponse à un ensemble de 
spécifications, fonctions (point de vue fonctionnel du domaine du produit). De la même manière, les 
acteurs métiers sont déterminés en fonction des spécifications du produit. Ainsi le point de vue 
fonctionnel du produit est antérieur. Nous proposons donc d’établir le lien entre le Domaine du bien-
être et le point de vue fonctionnel du Domaine du produit (Figure 3). 

 

Domaine	du	Bien-être

Emotions	positives
Engagement

Relations	sociales
Sens

Accomplissement

Domaine	du	produit
(Point	de	vue	fonctionnel)

Spécifications	 véhicule

 
Figure 3. Lien Domaine du bien-être et Domaine du produit (point de vue fonctionnel) 

 
Comme évoqué précédemment, nos recherches sont menées au sein de l’entreprise Renault. 

Dès lors, nous associons le point de vue fonctionnel du Domaine du produit aux grandes 
spécifications du véhicule (également appelées prestations clients). Dans le cadre de notre terrain 
d’investigations, elles sont au nombre de quatre-vingt-quatorze, parmi lesquelles : le confort 
acoustique, le confort ergonomique, la visibilité, la tenue de route, etc. Dans ce contexte, il s’agit 
d’établir le lien entre les cinq facteurs du bien-être (Domaine du bien-être) et ces quatre-vingt-
quatorze prestations. Pour ce faire, nous suggérons d’utiliser des matrices inter-domaines (Domain 
Mapping Matrix) [15][25] permettant d’établir le lien qui existe entre les différents éléments de deux 
domaines (comme l’illustre la Figure 4, avec deux domaines quelconques A et B). 
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Figure 4. Matrice inter-domaines entre deux domaines quelconques 

 
Dans la pratique, il s’agit alors de renseigner une matrice comprenant les quatre-vingt-

quatorze prestations à mettre au regard des cinq facteurs bien-être pré-identifiés dans la littérature et 
dont les coefficients !",$   sont soit égaux à 1 si la prestation !"   participe au facteur bien-être !"  , soit 
égaux à 0 dans le cas contraire (cf. Figure 3). 

 
Figure 5. Matrice inter-domaines Prestations/Bien-être 

 
Ainsi l’existence de cette matrice inter-domaine prestations/bien-être confirme l’hypothèse de 

travail selon laquelle il est possible de caractériser le lien entre le bien-être et la conception d’un 
véhicule automobile (hypothèse 1). Cependant, s’agissant d’une approche émanant du terrain, il est 
nécessaire de démontrer l’objectivité de cette analyse (hypothèse 2). Nous proposons donc de 
réaliser une analyse du degré d’accord inter-juges. Cette analyse est détaillée dans le paragraphe 
suivant. 

4 ETUDE DE L’OBJECTIVITE DE LA MATRICE INTER DOMAINES 
PRESTATIONS/BIEN-ETRE 
 

Nous avons demandé à deux experts du domaine prestations clients, de renseigner la matrice 
inter-domaines prestations/bien-être. L’analyse a été menée sur un échantillon de 25% - représentatif 
d’un point de vue fonctionnel selon les experts- des quatre-vingt-quatorze prestations. Une matrice 
inter-domaines prestations/bien-être vierge a été présentée aux deux experts ainsi qu’une fiche 
reprenant la définition des cinq facteurs bien-être. Il s’agissait pour eux d’indiquer d’une croix 
lorsque, d’après leur jugement, une prestation donnée favorisait un facteur bien-être. Les résultats 
ont ensuite été retranscrits en valeurs binaires, en donnant la valeur 0 aux cases laissées vides, et 1 
aux cases renseignées d’une croix, de manière à obtenir des matrices inter-domaines sous la même 
forme que celle présentée en Figure 3.  

 
Dans un premier temps, un pourcentage d’accord a été calculé sur l’ensemble des prestations 

considérées pour le test, donnant des accords compris entre 60 et 92% (Tableau 1). Afin de rendre 
plus robuste cette analyse, le coefficient k kappa de Cohen a également été calculé. En effet, 
l’utilisation de ce coefficient est commode dans les cas où l’accord est évalué entre deux juges, et 
contrairement à un simple calcul de pourcentage d’accord, il prend en compte le fait que l’accord 
puisse être dû au hasard [26]. Pour les facteurs engagement, relations sociales et sens, nous obtenons 
un kappa de Cohen respectivement égal à 0.45, 0.41 et 0.78 (Tableau 1). Selon la grille proposée par 
Landis et Koch [27], ces coefficients correspondent à des degrés d’accord moyens à satisfaisants. 
Comme indiqué dans la dernière colonne du Tableau 1, un test statistique a été réalisé, n’assurant 
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pas l’objectivité de la cotation mais permettant de rejeter l’hypothèse nulle selon laquelle les 
jugements des deux experts seraient indépendants [28]. 

Enfin, et comme mentionné dans d’autres études [29], le coefficient kappa de Cohen réagit 
mal aux situations où l’une des modalités est rare. Dans notre cas, comme presque toutes les 
prestations semblent favoriser les émotions positives (modalité 0 rare) et presque aucune prestation 
ne semble favoriser l’accomplissement (modalité 1 rare), le kappa de Cohen ne peut être calculé 
pour ces deux facteurs. 

 
 

Facteurs bien-être 
Accord 

en pourcentage 
Kappa de 

Cohen 
 

K (P-value) 
Emotions positives 60 n/a n/a 
Engagement 72 .45 2.44 (<.05) 
Relations sociales 84 .41 2.02 (<.05) 
Sens 92 .78 3.92 (<.01) 
Accomplissement 92 n/a n/a 

Tableau 1. Accord en pourcentage et Kappa de Cohen pour les cinq facteurs 
 
Cette analyse du degré d’accord inter-juges permet d’affirmer que la caractérisation de la prise 

en compte actuelle du bien-être sur la base d’une matrice inter-domaine prestations/bien-être est 
relativement objective. Bien que l’utilisation de deux juges reste pertinente pour une étude d’accord 
inter-juges, comme le montre certaines études réalisées dans le secteur médical [29], il serait 
intéressant de confronter cette grille à un plus grand nombre d’experts. Ensuite, l’analyse montre 
que certaines composantes, telles que les émotions positives, mettent en avant un certain désaccord. 
Ainsi, afin d’optimiser cette caractérisation, il serait pertinent de construire des groupes de travail 
sous la forme de focus groups [30] avec un plus grand nombre de juges, durant lesquels un véritable 
consensus pourrait être obtenu, permettant alors de confirmer complètement l’hypothèse suggérant 
que la caractérisation du lien entre bien-être et conception du véhicule automobile est objective. 

 

6 CONCLUSION ET PERSPECTIVES 
 

 De nouveaux travaux de recherches ont été engagés autour de l’intégration du bien-être du 
conducteur de demain dans le processus de conception d’un véhicule automobile. Cependant, cette 
notion semble être déjà intégrée d’une manière opportuniste. Afin de fonder les bases d’une future 
intégration systématique, il est nécessaire de caractériser objectivement la manière dont le bien-être 
est aujourd’hui pris en compte. Cet article propose ainsi une méthode permettant de caractériser 
cette prise en compte en s’appuyant sur des matrices inter-domaines. 
 S’agissant d’une approche émanant du terrain, il a été nécessaire de réaliser une analyse 
évaluant l’objectivité de cette approche. Le calcul de degré d’accord entre deux experts a permis de 
montrer que l’approche était relativement objective. Cependant il serait pertinent à l’avenir de 
réaliser cette caractérisation en focus groupe, permettant ainsi d’obtenir un meilleur consensus entre 
les différents experts. 
 A terme, cette caractérisation nous permettra d’évaluer objectivement la manière dont le bien-
être est aujourd’hui pris en compte dans la conception d’un véhicule automobile, en regards des 
facteurs facteurs définis par Seligman [10]. Les éventuels insuffisances et/ou déséquilibres qui 
seront mis en avant nous permettront alors d’être davantage pertinents dans nos préconisations pour 
une future prise en compte systématique du bien-être. 
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