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1 .  R É S U M É 

Transports Canada procède en ce moment à la mise à jour de sa norme concernant les qualités d’adhérence 
des avertissements et des étiquettes d’ensemble de retenue d’enfant (ERE). Au même moment, la U.S. 
National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) propose des changements visant à rendre les 
directives et les étiquettes d’ERE plus claires et plus faciles à comprendre. Transports Canada appuie 
grandement cet objectif et pense même à modifier ses exigences en matière d’étiquette. S’inspirant d’une 
évaluation passive sur les étiquettes d’ERE, la NHTSA a proposé un certain nombre de changements à ses 
exigences actuelles en matière d’étiquette. Pour compléter ces évaluations passives, la présente étude a 
comparé l’efficacité de quatre différentes étiquettes d’ERE sur le comportement d’installation des 
utilisateurs réels d’ERE. Voici les quatre étiquettes : 1) aucune étiquette, 2) les étiquettes du fabricant 
(« Consommateur »; ces étiquettes sont conformes aux exigences actuelles en matière d’étiquetage des 
Normes de sécurité des véhicules automobiles du Canada (NSVAC), lesquelles ressemblent beaucoup aux 
normes américaines des Federal Motor Vehicle Safety Standards (FMVSS)), 3) les étiquettes conçues selon 
une combinaison des règlements actuels de la NHTSA et des changements qu’elle propose (« NHTSA »), 
et 4) les étiquettes inspirées d’une analyse des tâches comportementales conçues en fonction des lignes 
directrices et des principes des facteurs humains (« Conception optimale  »). 
  
Les résultats ont démontré que, dans l’ensemble, les étiquettes « Conception optimale  » ont reçu une 
évaluation d’utilisation plus élevée et permis une meilleure exécution des tâches. Ce qui signifie que les 
étiquettes conçues à l’aide des principes relatifs aux facteurs humains et des analyses de tâches 
hiérarchiques qui déterminent les exigences essentielles relativement à l’exécution des tâches (et, donc, les 
caractéristiques des étiquettes) entraîneront un meilleur respect des directives par l’utilisateur, une plus 
grande utilisation et une exécution des tâches améliorée. Les résultats de l’étude démontrent également que 
la conception de l’étiquette peut faire diminuer l’exécution des tâches et que la conception actuelle d’un 
ERE peut être plus critique que le contenu de l’étiquette par rapport aux choix qu’elle procure à l’utilisateur.   
 
Les résultats de l’étude laissent entendre que la mise en oeuvre des changements recommandés aux 
FMVSS américaines concernant l’étiquetage des ERE ne serait pas susceptible d’augmenter le taux 
d’exécution ou d’utilisation comparativement aux étiquettes existantes qui suivent les directives actuelles des 
FMVSS. Afin d’en arriver de manière significative à une utilisation plus facile et à une meilleure exécution 
des tâches, il serait nécessaire de mettre en oeuvre des caractéristiques de l’étiquette « Conception 
optimale ». 
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2 .  I N T R O D U C T I O N  

Transports Canada a étudié certains des facteurs qui contribuent au mauvais usage / non-usage d’ensembles 
de retenue d’enfants (ERE). D’après ces études, on a élaboré un dispositif universel d'ancrages qui améliore 
la facilité d’utilisation et l’installation adéquate d’un ERE dans un véhicule (Pedder et al., 1994). Ces études 
ont été complétées par des recherches supplémentaires sur la bonne façon de placer un enfant dans un ERE 
et le type de harnais utilisé (Rudin-Brown et al., sous presse). L’efficacité et la bonne compréhension des 
avertissements et des étiquettes directement apposés sur un ERE se sont avérées une question inexplorée 
au sein de ce programme de recherche. Ces étiquettes/avertissements peuvent donner des renseignements à 
l’utilisateur sur (a) l’installation adéquate d’un ERE dans un véhicule et (b) l’installation adéquate d’un 
enfant dans un ERE. 
 
Transports Canada procède en ce moment à la mise à jour de sa norme relative aux caractéristiques 
physiques des avertissements et des étiquettes sur un ERE. Dans le cadre de cet effort, la présente étude 
traite des conséquences de la conception et du contenu des étiquettes sur le comportement des utilisateurs 
d’ERE. 
 

3 .  B U T  E T  É T E N D U E  D E  L ’ É T U D E  

Le but de l’étude était d’évaluer et de comparer la justesse avec laquelle les utilisateurs installent un ERE 
dans un véhicule, et un enfant dans un ERE, lorsque quatre différents types d’étiquettes/avertissements, 
avec un contenu différent, sont apposés sur l’ERE. 
  

4 .  M É T H O D E  G É N É R A L E  

4.1 M ÉTHODOLOGIE DE RECHERCHE 

On a utilisé une conception mixte de type « 2 (face à l’avant c. face à l’arrière; sur le même sujet) x 4 » 
(quatre différents genres d’étiquettes; plusieurs groupes de sujets) pour évaluer l’effet du contenu de 
l’étiquette sur l’efficacité de l’installation de l’ERE.   

4.2 PARTICIPANTS  

Au total, 48 personnes ont participé à l’étude (12 personnes par catégorie d’étiquette). Cinquante p. cent des 
participants étaient des femmes provenant en nombre égal de deux groupes d’âge (20 à 39 ans c. 40 ans et 
plus). Le ratio des utilisateurs expérimentés et inexpérimentés était de 2 pour 1, reflétant le ratio des 
naissances des enfants qui ne sont pas les premiers nés contre les enfants premie rs nés au Canada. Un 
participant était considéré comme un utilisateur expérimenté s’il avait déjà installé un ERE dans un véhicule 
et un enfant dans un ERE, au cours des deux dernières années. Un participant était considéré comme un 
utilisateur inexpérimenté s’il n’avait jamais installé un ERE dans un véhicule et un enfant dans un ERE. On 
a exclu de l’étude les personnes professionnellement affiliées à un organisme concerné par les ERE ou les 
personnes qui avaient l’expérience de l’utilisation de l’ERE utilisé en particulier pour l’étude. On a 
également demandé aux participants de spécifier si leur vision était normale ou rectifiée et s’ils avaient de la 
difficulté à voir les couleurs; ces renseignements ont été enregistrés aux fins d’information uniquement et 
non comme critère d’exclusion de la personne. 
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On a recruté les participants de nombreuses façons, y compris des annonces dans les journaux, des 
demandes directes par téléphones et par courriel, des circulaires affichées au complexe des loisirs, où 
l’étude a été réalisée, et des circulaires distribuées dans des centres de services de garderie dans la région 
d’Ottawa. On a remis aux participants 30 $ pour leur temps de participation et une vidéocassette sur la 
sécurité des ERE. 

4.3 ÉQUIPEMENT 

Le test était effectué à partir d’un ERE à conception à harnais convertible à 5 points et en vente dans les 
commerces. L’ERE a été inspecté avant le commencement de l’étude pour veiller au bon état de marche de 
toutes les fonctions, les courroies et les harnais. On a choisi cet ERE en particulier car, dans une étude 
antérieure comparant les quatre conceptions de harnais d’ERE (Rudin-Brown et al., sous presse), les 
utilisateurs ont mentionné qu’ils possédaient le harnais le plus facile à utiliser, alors qu’il entraînait également 
le plus d’erreurs d’utilisation. Si des étiquettes de rechange devaient être conçues pour améliorer le 
rendement, on a assumé que les améliorations devraient être plus apparentes sur un ERE qui a 
précédemment engendré un taux élevé d’erreurs, comme celui-ci.   
 
On a utilisé un mannequin bébé (6 mois; 8 kg/17,6 Ib) et un mannequin enfant (18 mois; 11 kg/25 Ib) pour le 
test de collision des essais expérimentaux. Les deux mannequins étaient munis d’une étiquette permettant de 
déterminer l’âge et le poids. Les mannequins portaient des couches et un vêtement en tissu léger. 
 
Le montage d’essais dans lequel on demandait aux participants d’installer l’ERE était le siège arrière d’une 
Pontiac Grand Prix 1998 sans toit ni plancher (Figure 1). On a inspecté le siège arrière avant l’étude pour 
veiller à ce que les ceintures de sécurité soient en bon état et à ce que soit installé un boulon d’ancrage sur 
la tablette du châssis arrière.   
 

Figure 1.  Montage d’essais. 

 
 
 

Chaque participant a complété l’étude en utilisant une des quatre étiquettes. Pour la condition « Aucune 
étiquette », les étiquettes destinées au consommateur avaient été masquées avec du papier de bricolage noir. 
Pour les conditions « Conception optimale  » et « NHTSA », les étiquettes ont été apposées à leur endroit 
approprié avec du Velcro. On a utilisé le Velcro pour pouvoir apposer sur l’ERE, ou enlever de l’ERE, 
rapidement et facilement les étiquettes.  
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Les étiquettes « Conception optimale  » et « NHTSA » étaient imprimées en couleur sur du papier blanc et 
plastifiées pour augmenter la durabilité. Le contenu et l’endroit de pose des étiquettes « Consommateur », « 
Conception optimale  » et « NHTSA » sont illustrés à l’annexe A. 
 
On a utilisé une variété d’unités de mesure pour obtenir les mesures d’erreurs relatives à l’ERE. On a 
mesuré le relâchement du harnais à l’aide de chevilles de bois (cheville de 1,59 cm ou 5/8 po =  
1 doigt, cheville de 3,2 cm ou 1 ¼ po =2 doigts, cheville de 4,8 cm ou 1 7/8 po =3 doigts, cheville de 6,35 cm 
ou 2 ½ po = quatre doigts ou plus). On a mesuré le relâchement de la ceinture de sécurité, de l’attache et 
l’espace entre la base de l’ERE et le coussin du véhicule (pour l’installation de l’ERE face à l’arrière) en 
utilisant des séparateurs en bois de 2,54 cm (1 po) jusqu’à 15,24 cm (6 po). On a utilisé un peson à ressort 
(Figure 2) pour aider à déterminer le relâchement de la ceinture de sécurité; on a appliqué une pression de 
5,5 kg (12 Ib) pour tirer l’ERE vers l’avant et l’éloigner du siège du véhicule, alors qu’on a utilisé le 
séparateur en bois pour mesurer la distance entre le siège du véhicule et l’ERE (Figure 3). 
 

Figure 2.  Peson à ressort utilisé pour mesurer le relâchement de la ceinture de sécurité. 

 

 
 
 

Figure 3.  Méthode utilisée pour mesurer le relâchement de la ceinture de sécurité. 

 
 

L’étude s’est déroulée au Nepean Sportsplex, un centre de loisirs à Ottawa. On a placé des barrières autour 
de l’emplacement du test afin de minimiser les distractions de la part des participants. On a enregistré sur 
une bande magnétoscopique tous les essais expérimentaux. 
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4.4 PROCÉDURE 

Avant l’étude, on a informé les participants de la nature de l’expérience et de leur droit de se retirer de 
l’expérience en tout temps. Les participants ont complété deux essais expérimentaux : un à l’aide du  
mannequin bébé (6 mois) et un autre à l’aide du mannequin enfant (18 mois). Pour chaque essai, les 
participants ont installé l’ERE dans le véhicule et ont ensuite installé et attaché le mannequin dans l’ERE. 
Vingt-quatre participants ont effectué le premier essai en utilisant le mannequin bébé et les 24 autres 
participants ont effectué le premier essai avec le mannequin enfant. On avait prédéterminé l’étiquette 
assignée à chaque participant. Chaque séance expérimentale a duré environ 90 minutes. 
 
Pour débuter, on a demandé aux participants de se familiariser avec l’ERE et le mannequin qu’on leur avait 
présenté. On a accordé aux participants le temps qu’ils ont demandé pour se familiariser avec l’ERE et on 
leur a permis de faire les ajustements nécessaires avant l’installation. Les participants devaient informer 
l’observateur qu’ils étaient prêts à commencer. 
  
On a demandé aux participants d’installer l’ERE dans le siège droit de la maquette du véhicule. On leur a dit 
que le véhicule était une berline 1998. On leur a également mentionné le modèle et la date du véhicule, car 
les étiquettes « Conception optimale  » indiquent que tous les modèles fabriqués après 1994 ne nécessitent 
pas l’utilisation d’un cran d’arrêt sur la ceinture de sécurité du véhicule car ces véhicules sont munis d’un 
enrouleur à verrouillage automatique (EVA), alors que les véhicules fabriqués avant 1994 nécessitent un 
cran d’arrêt. Les directives sur la façon d’utiliser l’EVA étaient incluses dans le manuel du propriétaire du 
véhicule, lequel avait été remis à tous les participants. On a demandé aux participants d’installer l’ERE le 
mieux possible, en imaginant qu’ils le faisaient pour leur propre enfant. Les participants informaient ensuite 
l’observateur lorsqu’ils étaient prêts à commencer à installer l’enfant (le mannequin) dans l’ERE. 
 
On a ensuite demandé aux participants d’attacher de façon sécuritaire le mannequin enfant ou bébé dans 
l’ERE tout comme ils le feraient pour leur propre enfant. Les participants devaient aviser l’observateur une 
fois la tâche complétée. 
 
Après avoir terminé chaque essai, les participants ont rempli le Questionnaire subjectif  qui permettait 
d’évaluer le degré de facilité de chaque tâche à effectuer et leur degré de confiance envers leur rendement 
pour chaque tâche effectuée. Au même moment, un observateur a mesuré et enregistré toutes les erreurs 
en utilisant la Liste de contrôle de l’évaluation. Après les deux essais, les participants ont rempli deux 
autres questionnaires subjectifs : un qui traitait de la facilité d’utilisation de l’étiquette dans l’ensemble et un 
autre relatif à la confiance de l’utilisateur envers leur exécution des tâches à effectuer. Une fois les 
questionnaires remplis, on a informé plus en détail les participants sur le but de l’étude et on leur a permis de 
poser des questions ou d’exprimer leurs préoccupations. Au besoin, l’observateur leur donnait également des 
renseignements concernant leurs propres erreurs sur l’installation de l’ERE et de l’enfant. Un exemple du 
Questionnaire subjectif   et de la Liste de contrôle de l’évaluation se trouve à l’annexe B. 
 

4.5 INDICES DE GRAVITÉ 

La gravité d’erreurs potentielles relatives à l’utilisation des « ERE dans le véhicule  » et de « l’enfant dans 
l’ERE » a été adaptée de Noy et Arnold (1995) et Rudin-Brown, Kumagai, Angel, et Iwasa-Madge (sous 
presse) à l’aide de la procédure de l’analyse des effets et du mauvais usage de Czernakowski et Müller 
(1991; 1993). On a demandé à trois experts en la matière avec de l’expérience dans le domaine de l’aspect 
légal et de l’utilisation des ERE d’évaluer, sur une échelle de 0 à 10, l’effet probable d’une erreur sur la 
sécurité, le niveau 10 représentant l’effet le plus négatif.  
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Les résultats finals de la gravité des erreurs potentielles ont été déterminés en calculant la moyenne des 
évaluations subjectives et indépendantes de chaque expert. Les indices de gravité de quatre ou plus sont 
considérés comme inacceptables et risqueront de compromettre l’efficacité d’un ERE en cas de collisions 
(Czernakowski et Müller, 1993). Les indices de gravité des erreurs d’utilisation de l’ERE dans le véhicule  et 
de l’enfant dans l’ERE sont présentés dans le tableau 1. Certaines erreurs d’utilisation « ERE dans le 
véhicule » n’ont pas été précédemment associées aux résultats de gravité (courroie d’attache tordue, 
ceinture à l’épaule tordue, ceinture abdominale tordue, ceinture de sécurité passée au mauvais endroit –face 
à  l’avant, ainsi qu’une erreur « enfant dans l’ERE » (la barre du harnais à l’épaule non verrouillée), et ne 
sont donc pas incluses dans le tableau. 

Tableau 1. Indices de gravité « ERE dans le véhicule  » et « enfant dans l’ERE ». 

ERE dans le  véhicule   

Erreur Face à l’avant Face à l’arrière  

Courroie d’attache tordue   

Relâchement de la courroie d’attache de 1 po 1  

Relâchement de la courroie d’attache de 2 po 3  

Relâchement de la courroie d’attache de 3 po 3  

Relâchement de la courroie d’attache de 4 po 3  

Relâchement de la courroie d’attache de 5,5 po ou plus 8  

Ceinture à l’épaule tordue    

Ceinture abdominale tordue   

Ceinture de sécurité passée au mauvais endroit   9 

Ceinture de sécurité non bouclée 6 7 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 1 po 

2 1 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 2 po 

4 3 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 3 po 

5 4 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 4 po 

6 5 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 5 po 

6 6 

Espace entre le derrière (face à  l’avant) et le devant (face à l’arrière) 
du siège et le coussin du véhicule de 6 po 

6 7 

Enfant dans l’ERE  

Erreur Face à  l’avant Face à l’arrière  

Position inclinée incorrecte 4.6 3 

La boucle du harnais à cinq points n’est pas attachée  10 10 

Attache à la poitrine non attachée  2 2.3 
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Attache à la poitrine trop haute 2.5 2.5 

Attache à la poitrine trop basse 1.5 2 

Barre du harnais à l’épaule non verrouillée   

Hauteur du harnais à l’épaule (trop élevé) 1.7 6.3 

Hauteur du harnais à l’épaule (trop bas) 2.3 2.3 

Harnais mal serré (2 doigts) 1.3 1.7 

Harnais mal serré (3 doigts) 3.7 4.3 

Harnais mal serré (> 4 doigts) 6.3 6.7 

Courroie du harnais  à l’épaule tordue 1.3 2.7 

Courroie de la fourche tordue 3.5 3.5 

4.6 NUMÉRO DE PRIORITÉ DU RISQUE (NPR)  

Le NPR est une mesure composite de l’indice de gravité d’une erreur potentielle et de la fréquence à 
laquelle l’erreur se produit pendant l’essai. Généralement, ce nombre provient d’une échelle subjective 
similaire à l’échelle d’évaluation de l’indice de gravité, 0 représentant  « aucun mauvais usage » et 10 
représentant « mauvais usage presque inévitable » (ISO, 1999). Cependant, dans la présente étude, le NPR 
était basé sur le nombre réel de participants ayant commis une erreur en particulier et ne dépendait pas 
d’une évaluation subjective. Afin de pouvoir comparer les résultats avec d’autres études, le nombre de 
participants a été normalisé à n=100. En prenant cette mesure, une valeur associée au NPR pour chaque 
erreur pourrait potentiellement se situer entre 0 et un maximum de 1 000, si 10 % des participants 
commettaient une erreur dont la gravité est de 10.   
 
Il est important de noter que certaines erreurs d’utilisation « ERE dans le véhicule  » et qu’une erreur 
d’utilisation  « enfant dans l’ERE » n’ont pas été précédemment associées aux indices de gravité (courroie 
d’attache tordue, ceinture à l’épaule tordue, ceinture abdominale tordue, ceinture de sécurité passée au 
mauvais endroit –face à  l’avant, barre du harnais à l’épaule non verrouillée). Par conséquent, ces erreurs 
ne sont pas illustrées dans les valeurs NPR calculées. Il s’agit, en bout de ligne, d’une limite de l’analyse de 
l’ERE. Cependant, ces erreurs ont été prises en considération par l’entremise d’une analyse générale de la 
fréquence.   

4.7 ANALYSE STATISTIQUE 

On a calculé des statistiques descriptives aux fins d’une analyse générale de l’utilisation, ainsi qu’un 
pourcentage des installations correctes relatives à l’installation de « l’ERE dans le véhicule  » et de « l’enfant 
dans l’ERE ».  
 
Même si l’étude a été conçue pour que chaque participant puisse installer le mannequin bébé face à l’arrière 
et le mannequin enfant face à  l’avant, un grand nombre de participants n’ont pas associé correctement le 
mannequin bébé avec une configuration de l’ERE face à l’arrière, si bien que la taille de l’échantillon 
correspondant à l’utilisation du siège faisant face à l’arrière est trop petite pour effectuer une analyse 
statistique sur certaines des données. 
 
S’il y a lieu, on a effectué sur les données une analyse de la variance (AV) individuelle à un critère de 
classification. On a utilisé un coefficient alpha de 0,05 pour déterminer la signification statistique. 
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5 .  R É S U L T A T S  E T  D I S C U S S I O N  

5.1 EXÉCUTION DES TÂCHES  

5.1.1 Décision d’installer un ERE face à l’avant c. face à l’arrière  

La première décision clé des participants pendant l’essai expérimental était de déterminer si l’ERE devait 
être installé face à l’avant ou face à l’arrière, selon le mannequin présenté pour l’essai. L’ERE pour le 
mannequin bébé de 6 mois aurait dû être installé face à l’arrière alors que l’ERE du mannequin enfant de 
18 mois aurait dû être installé face à l’avant.   
 
Les participants avaient souvent tendance à installer l’ERE dans la voiture en position face à  l’avant pour le 
bébé comme pour l’enfant (Figure 4), même si toutes les étiquettes indiquaient clairement que la taille de 
l’enfant détermine la direction de l’installation. Dans la situation « Aucune étiquette », les participants 
n’avaient pas de rétroactions visuelles pour les aider à prendre une décision, cependant, les étiquettes 
« Consommateur », « NHTSA » et « Conception optimale  » spécifiaient toutes que les bébés devaient être 
installés face à l’arrière et les enfants face à l’avant.     

Figure 4.  Pourcentage des participants qui ont choisi d’installer correctement le mannequin 
bébé de 6 mois face à l’arrière. 
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Puisque chacune des trois étiquettes contenait des renseignements spécifiant l’orientation de l’ERE pour un 
bébé (face à l’arrière) et un enfant (face à l’avant), il est intéressant de noter un niveau si bas d’exécution 
correcte de la tâche. Pour examiner davantage cette conclusion, on a effectué une analyse bibliographique 
traitant du respect par le consommateur des renseignements qui figurent sur l’étiquette du produit, y compris 
une recherche pour savoir si les consommateurs lisent les étiquettes du produit et pour connaître les facteurs 
qui influencent la décision du consommateur de lire ou de ne pas lire l’étiquette. L’analyse bibliographique a 
révélé que la probabilité qu’un utilisateur lise les avertissements diminue avec la familiarité croissante de 
l’utilisateur envers le produit, puisque l’utilisateur en vient à moins percevoir les dangers liés à l’utilisation du 
produit (Ortiz, Redneck et Kingston 2000; Braun, Holt et Sliver 1995; Godfrey et Laugher 1984; Godfrey, 
Allender, Laughery et Smith 1983).  
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L’expérience sur l’ERE dans l’étude actuelle était contrôlée avec un ratio d’utilisateurs expérimentés et 
inexpérimentés de 2 pour 1, ce qui expliquerait peut-être que les participants n’ont pas suivi les directives 
d’installation face à l’arrière, comme l’indiquait pourtant l’étiquette. De plus, plusieurs des participants 
expérimentés ont indiqué qu’ils avaient déjà utilisé un ERE lorsque leurs enfants étaient bébés et qu’ils les 
ont par la suite placés dans un ERE face à l’avant lorsqu’ils ont grandi. Ainsi, plusieurs participants 
n’avaient pas déjà fait l’expérience d’un ERE convertible, si bien qu’ils croyaient que cet ERE ne s’utilisait 
qu’en position face à l’arrière. 
 
La documentation relative à l’observation des directives sur l’étiquette traitait également des effets de la 
couleur de l’étiquette. Une étude a démontré que la couleur orange était perçue comme un plus grand 
danger que le bleu (Cheatham et Wogalter, 1999), alors qu’une autre étude a démontré que le rouge était 
interprété par les lecteurs comme indiquant un plus haut niveau de danger perçu, suivi du orange, du noir, du 
vert et du bleu (Shaver et Braun, 2000). Les étiquettes « Conception optimale  » étaient de couleur orange 
pour l’installation face à l’avant (les étiquettes « NHTSA » étant rouges) et de couleur bleue pour 
l’installation face à l’arrière (selon les changements proposés aux directives de la NHTSA), ce qui peut 
avoir influencé les participants à se concentrer davantage sur les directives d’installation face à l’avant que 
celles pour la configuration face à l’arrière. 
 
DeJoy (1989) a évalué l’efficacité des avertissements destinés aux consommateurs sur les produits et a 
constaté que de nombreuses personnes qui remarquent les avertissements ne les lisent pas. De plus, si les 
gens lisent les avertissements, ils ne suivent pas toujours les précautions recommandées. Les données de 
l’analyse bibliographique ont été résumées selon le pourcentage des participants qui ont remarqué, lu et 
respecté les avertissements et sont illustrées dans le Tableau 2. 
 

Tableau 2. Observation des directives sur l’étiquette par le consommateur (DeJoy, 1989). 

 Ont remarqué 
l’avertissement 

Ont lu 
l’avertissement 

Ont tenu 
compte de 
l’avertissement 

Friedmann, 1988 88 % 46 % 27 % 
Otubso, 1988 64 % 39 % 26 % 
Strawbridge, 1986 91 % 77 % 37 % 
Moyenne  81 % 54 % 30 % 

 
En comparant les données du Tableau 2 avec les conclusions actuelles relatives aux étiquettes 
« Consommateur » et « NHTSA », on remarque ce qui semble être les niveaux d’observation typiques (25 
% et 33 %). L’observation accrue des directives de l’étiquette « Conception optimale », laquelle est 
supérieure à 50 %, indique que la  conception de cette étiquette a permis à la moitié des participants de 
prendre la bonne décision concernant l’orientation de l’ERE par rapport à l’âge et au poids de l’enfant. 
L’étiquette « Conception optimale  » qui précise l’orientation de l’ERE comprend un pictogramme ainsi qu’un 
texte explicatif au lieu de ne comprendre qu’un simple texte (comme c’est le cas pour les catégories 
d’étiquettes « NHTSA » et « Consommateur »). De plus, les étiquettes sur l’orientation face à l’arrière et 
face à l’avant étaient situées sur le devant de l’ERE pour augmenter la probabilité de détection. 
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5.1.2 Pourcentage des installations correctes 

Une des façons d’évaluer l’utilisation d’un ERE est le pourcentage des installations « ERE dans le 
véhicule » et « enfant dans l’ERE » correctement effectuées. Pour calculer cette mesure pour chaque 
catégorie d’étiquette et chaque orientation possible du siège, on a évalué les indices de gravité pour toutes 
les erreurs d’utilisation survenues pendant chaque installation par le participant. On considérait qu’un ERE 
était bien installé si aucune erreur n’avait un indice de gravité de quatre ou plus. On a choisi une valeur 
standard de 85 % pour représenter l’exécution acceptable conformément à l’étiquette, d’après les exigences 
de la procédure 13215-2 du test ISO (exigences et méthode d’essai pour l’installation correcte; 1999), selon 
laquelle un ERE est considéré acceptable si au moins 85 % des installations sont effectuées correctement.   

5.1.2.1 ERE dans le véhicule 
Le pourcentage d’installations correctes d’un ERE dans le véhicule a été calculé en fonction de l’étiquette 
précisant l’orientation de l’ERE, soit face à l’avant et face à l’arrière (Figure 5). Les catégories « Aucune 
étiquette » et « Conception optimale  » ont démontré une meilleure exécution pour l’installation face à l’avant 
et ont été les deux seules catégories qui ont répondu à 85 % des critères. C’est dans la catégorie 
« Conception optimale  » qu’on a obtenu le meilleur taux d’exécution pour l’installation face à l’arrière, mais 
seulement 33 % des installations ont été correctement effectuées. 
 
Les résultats indiquent les trois conclusions importantes suivantes : 
 

1. La catégorie « Conception optimale  » a donné lieu à des niveaux plus élevés d’installation 
correcte que les autres catégories. 

2. En raison des indices visuels offerts par certaines caractéristiques de l’ERE (tel l’endroit où 
doit passer la ceinture de sécurité), la conception de l’ERE s’avère une influence décisive 
quant à l’exécution de la tâche (puisque la catégorie « Aucune étiquette » a démontré une 
bonne exécution) 

3. La conception de l’étiquette peut nuire à l’exécution de la tâche, tel qu’illustré par des 
niveaux plus bas d’exécution pour les conditions « NHTSA » et « Consommateur », 
comparativement à la condition « Aucune étiquette ». 

Figure 5.  Pourcentage des installations correctes (ERE dans le véhicule) 
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5.1.2.2 Enfant dans l’ERE 
Le pourcentage d’installations correctes d’un enfant (mannequin) a été calculé en fonction de l’étiquette 
pour les orientations face à l’avant et face à l’arrière. Ces données sont présentées dans la Figure 6, 
illustrant que les quatre étiquettes étaient près du 85 %, ou le dépassaient, pour l’orientation face à l’avant, 
et qu’aucune n’a atteint ce seuil pour l’installation face à l’arrière. 

Figure 6.  Pourcentage des installations correctes (enfant dans l’ERE). 
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Il convient de noter que l’étiquette « Consommateur » a entraîné 83 % d’installations correctes dans la 
position face à l’avant et 8 % d’installations correctes dans la position face à l’arrière, comparativement à 
85 % et 11 %, respectivement, pour les mêmes étiquettes et ERE utilisés dans une étude précédente 
(Kumagai et al., 2000; Rudin-Brown et al., sous presse). Pour l’étude actuelle, les étiquettes « NHTSA » et 
« Conception optimale  » ont entraîné une meilleure exécution comparativement à la catégorie « 
Consommateur », avec 92 % d’installations correctes pour la condition face à l’avant et les étiquettes 
« Conception optimale  » ont permis d’obtenir une meilleure exécution de l’installation face à l’arrière, avec 
42 % d’installations correctes. 
 
Il convient également de noter que le fait de n’avoir apposé aucune étiquette sur l’ERE a entraîné une 
augmentation de l’exécution dans la catégorie « Consommateur » pour l’installation face à l’arrière et une 
exécution égale pour l’installation face à l’avant. Cette conclusion renforce l’idée que la conception de 
l’ERE est primordiale et que la conception de l’étiquette peut nuire à l’exécution de la tâche. 
 

5.1.3 Fréquences d’erreurs  

La Figure 7 donne un aperçu des fréquences d’erreurs « ERE dans un véhicule  » pour les configurations 
face à l’avant (a) et face à l’arrière (b). Les deux erreurs pour lesquelles les étiquettes « Conception 
optimale » ont engendré des fréquences d’erreurs similaires, et non réduites, lorsque comparées aux trois 
autres  étiquettes par rapport à l’installation face à l’avant, sont la ceinture à l’épaule / ceinture abdominale 
tordues et le relâchement de la ceinture de sécurité. Les façons de remédier aux ceintures tordues (de 
l’épaule et abdominale) n’étaient pas montrées sur les étiquettes « Conception optimale »; il incombait aux 
participants de juger si une ceinture tordue compromettait la sécurité d’un ERE.  
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Pendant l’essai expérimental, certains participants ont mentionné qu’ils savaient que la ceinture était tordue, 
cependant, ils croyaient qu’une ceinture tordue ne posait pas problème à condition que la ceinture de 
sécurité était bien attachée. Dans le même ordre d’idées, les participants ont indiqué qu’une ceinture tordue 
pourrait nuire au niveau du confort de l’enfant, cependant, il est possible qu’ils n’aient pas fait un effort pour 
régler le problème puisqu’ils utilisaient un mannequin et qu’il ne s’agissait pas véritablement d’un enfant. 

 

Figure 7.  Fréquence d’erreur : ERE dans un véhicule (a) face à l’avant; (b) face à l’arrière. 
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L’erreur « ceinture de sécurité relâchée » s’est produite dans 100 % des cas pour les étiquettes  
« Conception optimale » pour la configuration face à l’avant, la même chose s’est produite pour la catégorie 
« NHTSA » et cette erreur est un peu plus fréquente pour les catégories « Consommateurs » et « Aucune 
étiquette ».  

(a) 

(b) 
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Même si les étiquettes « Conception optimale  » expliquaient les façons d’utiliser le cran d’arrêt ou l’EVA 
pour serrer davantage la ceinture, les participants ont continuellement échoué à effectuer cette fonction 
avec efficacité. Lorsqu’on a discuté de cette erreur avec les participants, plusieurs d’entre eux ont 
mentionné qu’ils savaient que l’ERE n’était fixé solidement, mais qu’ils ne savaient pas comment le serrer 
davantage, même s’ils savaient que l’on expliquait les façons de remédier au relâchement sur l’étiquette. 
Les participants ont mentionné qu’ils n’étaient pas familiers avec le cran d’arrêt et n’avaient jamais utilisé 
un cran auparavant. Les  participants ont également mentionné qu’ils étaient confus par rapport à la 
terminologie de l’EVA (sur les étiquettes et dans le manuel d’utilisateur de la voiture), et plusieurs 
participants n’avaient pas remarqué qu’on leur avait offert le manuel d’utilisateur de la voiture (lequel 
précise les façons d’utiliser un EVA). Les observateurs ont noté que certains participants ont, au départ, 
bien utilisé l’EVA, mais qu’ils ont ensuite débouclé la ceinture de sécurité pour effectuer d’autres tâches et 
qu’ils ont, par conséquent, oublié de réenclencher l’EVA au moment de réattacher l’ERE. 
 
Il est important de noter que les étiquettes « Conception optimale » ont entraîné une meilleure exécution 
(>10 %) que les catégories « Aucune étiquette » et « NHTSA » en ce qui concerne l’endroit approprié où 
doit passer la ceinture de sécurité. Cette erreur est perçue comme primordiale pour la sécurité car, si la 
ceinture n’est pas passée au bon endroit, l’ERE peut pivoter, s’éloigner du siège du véhicule et se balancer 
de part et d’autre. Une meilleure exécution pour la catégorie « Conception optimale » semble être due aux 
flèches indicatives apposées sur l’ERE; plusieurs participants ont indiqué sur le questionnaire d’utilisation de 
l’étiquette que les flèches indicatives étaient faciles à comprendre et ont aidé à effectuer la tâche. 
 
Le relâchement de la courroie d’attache pour la configuration face à l’avant était plus commun pour les 
catégories « Aucune étiquette » et « NHTSA » que pour la catégorie « Conception optimale  » (>20 % pour 
la condition « NHTSA »). Une courroie d’attache bien fixée est primordiale à l’efficacité de la sécurité de 
l’ERE; par conséquent, le pourcentage de participants qui ont fait cette erreur dans la catégorie  
« Conception optimale  » (27 %) est encore considérable. Pendant les essais expérimentaux, plusieurs 
participants ont indiqué que la courroie d’attache n’était pas fixée correctement pendant son installation et 
qu’ils ne pouvaient pas déterminer les façons de serrer davantage la courroie en raison de la mauvaise 
conception de la boucle de ré-enfilage de la courroie d’attache. Les étiquettes « Conception optimale  », par 
conséquent, ont guidé les participants pour que ceux-ci puissent serrer davantage la courroie; cependant, la 
conception de l’attache elle -même a rendu la tâche difficile à exécuter. On a recommandé la mise en 
oeuvre de dispositifs de serrage de la courroie d’attache plus simples sur les ERE. 
 
Les erreurs « ERE dans le véhicule  » pour la configuration face à l’arrière correspondaient principalement à 
la ceinture de sécurité qui était passée au mauvais endroit et au relâchement de la ceinture de sécurité. 
C’est dans la catégorie « Conception optimale  » qu’on a relevé le meilleur taux d’amélioration de l’exécution 
des tâches, comparativement aux trois autres conditions, quant à ces erreurs.  
 
La figure 8 donne un aperçu des fréquences d’erreurs « enfant dans l’ERE » pour les configurations face à 
l’avant (a) et face à l’arrière (b). La catégorie « Conception optimale  », face à l’avant, a donné lieu à une 
réduction du relâchement du harnais et un peu moins d’erreurs relatives à la hauteur de l’attache à la 
poitrine que pour les autres étiquettes.  
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Cette amélioration est peut-être due aux illustrations utilisées sur les étiquettes, ainsi qu’à l’endroit où ont été 
placées ces étiquettes sur les courroies de l’épaule du harnais de l’ERE, permettant ainsi aux participants de 
bien les voir pendant l’installation de l’enfant. Cependant, on doit noter que la catégorie « Conception 
optimale » a encore donné lieu à des fréquences d’erreurs considérables (relâchement du harnais = 75 %; 
hauteur de l’attache à la poitrine = 64 %). Le relâchement du harnais est directement lié à la hauteur de 
l’encoche du harnais de l’épaule; si le harnais de l’épaule n’est pas baissé à la hauteur appropriée pour 
l’enfant, il est pratiquement impossible de serrer le harnais. Tel qu’illustré dans la figure 8, l’erreur 
« mauvaises hauteurs du harnais de l’épaule  » s’est produite dans 100 % des cas pour la catégorie 
« Conception optimale  », conservant ainsi une fréquence élevée d’erreurs pour le relâchement du harnais. 
 
Chaque étiquette (installation face à l’avant et face à l’arrière) a donné lieu à une fréquence élevée de 
hauteurs incorrectes du harnais d’épaule. Pendant les essais expérimentaux, les participants ont fait part de 
leurs préoccupations concernant la hauteur du harnais d’épaule pour l’enfant et le bébé. Au même moment, 
les participants ont mentionné qu’ils ne pouvaient déterminer les façons de régler correctement la hauteur du 
harnais. En discutant davantage de ce problème avec les participants,  on a noté que les participants étaient 
accoutumés aux systèmes de retenue dont le harnais comporte plusieurs encoches et qui nécessitent un ré-
enfilage — l’Alpha Omega a une encoche sur un dossier ajustable. Les participants croyaient que l’encoche 
était fixe.  
 

Figure 8.  Fréquence d’erre ur : enfant dans l’ERE (a) face à l’avant; (b) face à l’arrière. 

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100
%

Inclination inappropriée

Boucle du harnais à cinq points non attachée

Attache à la poitrine non bouclée

Mauvaise hauteur de l'attache à la poitrine

Mauvaise hauteur du harnais de l'épaule 

Harnais relâché

Courroie du harnais de l'épaule tordue

Courroie de la fourche tordue

E
rr

eu
r

Conception optimale

NHTSA

Aucune étiquette

Consommateur

 
 

(a) 



Évaluation comportementale quant aux étiquettes d’ERE  16  

 

0 % 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100
%

Inclination inappropriée

Boucle du harnais à cinq points non attachée

Attache à la poitrine non bouclée

Mauvaise hauteur de l'attache à la poitrine

Barre du harnais de l'épaule non verrouillée

Mauvaise hauteur du harnais de l'épaule

Harnais relâché

Courroie du harnais de l'épaule tordue

Courroie de la fourche tordue

 
5.1.4 Numéros de priorité du risque (NPR) 

L’annexe C contient les indices de gravité, les fréquences et les valeurs des NPR pour chaque erreur 
« ERE dans le véhicule  » et « enfant dans l’ERE » pour chaque catégorie d’étiquette et pour les installations 
face à l’avant et face à l’arrière. On y présente également les valeurs totales des NPR de chaque étiquette. 
Pour chaque étiquette, on a calculé la fréquence de chaque erreur (normalisée à n=100). On a ensuite 
multiplié les fréquences d’erreur par l’indice de gravité prédéterminé pour déterminer une valeur des NPR 
pour chaque erreur. On a fait la somme de chaque valeur des NPR pour les erreurs particulières d’une 
étiquette afin de déterminer une valeur des NPR totale pour l’étiquette.    

5.1.4.1 ERE dans le véhicule 
La valeur totale des NPR associée à l’installation de l’ERE dans le véhicule pour chaque étiquette est 
présentée à la figure 9, et indique que, pour les installations face à l’avant et face à l’arrière, les niveaux 
d’erreurs globaux les plus importants se sont produits dans les catégories « NHTSA » et « Aucune 
étiquette ». 

Figure 9.  NPR totaux – Installation de l’ERE dans le véhicule  
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On a calculé les valeurs des NPR individuellement pour chaque participant. Chaque participant a ainsi reçu 
un indice d’erreur représentant son exécution de la tâche pour les installations face à l’avant et face à 
l’arrière. On a effectué un test-t pour examiner les effets de l’expérience des participants sur leur indice 
d’erreur. On a trouvé un effet significatif de l’expérience, t=3,49, p<,001, révélant que les participants 
expérimentés avaient un indice d’erreur individuel beaucoup moins élevé que les participants sans 
expérience (4,367 c. 9,625) pour la tâche qui consistait en l’installation de l’ERE  dans un véhicule. 

5.1.4.2 Enfant dans l’ERE 
La valeur totale des NPR associée à l’installation d’un enfant dans l’ERE pour chaque étiquette est présenté 
à la figure 10, et indique que les niveaux d’erreurs globaux les plus importants se sont produits pour les 
étiquettes « NHTSA » et « Consommateur » pour l’installation face à l’arrière, alors que les catégories 
« Conception optimale » et « Aucune étiquette » ont eu le niveau d’erreur global le plus bas.  

Figure 10. NPR totaux – Installation de l’enfant dans l’ERE 
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Encore une fois, on a trouvé un effet significatif de l’expérience, t=2,47, p<,05, révélant que les participants 
expérimentés avaient un indice d’erreur individuel beaucoup moins élevé que les participants sans 
expérience (4,943 c. 7,97) pour la tâche qui consistait en l’installation de l’enfant dans l’ERE. 
 
Un test supplémentaire effectué sur ces données a indiqué que l’âge avait également un effet sur les erreurs 
des participants, t=2,72, p<,01. Les jeunes participants (entre 20 et 39 ans) ont donc fait beaucoup moins 
d’erreurs que les participants plus âgés (40 ans et plus) (4,492 c. 7,641) pour la tâche qui consistait en 
l’installation de l’enfant dans l’ERE. 
 

5.1.5 Minutage de l’exécution des tâches  

On a enregistré le temps nécessaire pris par les participants pour effectuer chaque tâche principale. On a 
utilisé les données pour calculer le temps moyen pour se familiariser avec l’ERE (avant l’installation), le 
temps requis pour installer l’ERE dans le véhicule et le temps requis pour installer l’enfant dans l’ERE. On a 
additionné le temps requis pour installer l’ERE dans le véhicule et le temps requis pour installer l’enfant dans 
l’ERE afin de calculer le temps total passé à chaque tâche pour chaque participant. Les moyennes sont 
présentées dans la figure 11 pour l’installation face à l’avant et face à l’arrière. Ces données (en secondes) 
indiquent que la tâche qui consiste à installer un ERE dans le véhicule et la tâche qui consiste à installer un 
enfant dans un ERE ont été effectuées dans un temps combiné de moins de 10 minutes pour l’installation 
face à l’arrière et de moins de 8 minutes pour l’installation face à l’avant, soit moins que le temps combiné 
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d’installation suggéré de 15 minutes précisé dans les exigences et méthode d’essai pour l’installation 
correcte, ISO 13215-2 (1999). 
 

Figure 11. Minutage de l’exécution des tâches. 
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5.2 QUESTIONNAIRES SUBJEC TIFS  

5.2.1 Utilisation de l’étiquette 

À la fin de chaque séance, les participants ont rempli un questionnaire sur l’utilisation de l’étiquette, les 
obligeant à évaluer les caractéristiques d’utilisation des étiquettes qu’ils ont utilisées pendant l’essai 
(questionnaire non rempli pour la catégorie « Aucune étiquette »). 

5.2.1.1 Conséquences sur l’exécution des tâches 
On a demandé aux participants d’évaluer à quel point ils étaient d’accord ou en désaccord avec les énoncés 
suivants au sujet des conséquences de la conception de l’étiquette sur l’exécution des tâches :   
Les étiquettes : 

• étaient faciles à repérer 
• ont aidé à effectuer la tâche plus rapidement 
• étaient bien situées 
• étaient faciles à lire 
• ont aidé à effectuer la tâche correctement 

 
La figure 12 résume la facilité d’utilisation de l’étiquette en général. Le degré de facilité est représenté par 
une moyenne globale calculée à partir d’une évaluation relative à la facilité d’utilisation par chaque 
participant. Ces données indiquent que la catégorie « Conception optimale » a été la plus facile à utiliser, 
suivie des étiquettes « NHTSA » et « Consommateur ».  
Il est important de noter que les étiquettes « Consommateur » ont reçu une évaluation négative quant à la 
facilité d’utilisation (moins de 4) pour les installations face à l’avant et face à l’arrière et que les conceptions 
« NHTSA » et « Conception optimale  » ont fait passer le niveau de facilité d’utilisation du côté positif de 
l’échelle d’évaluation. 
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Figure 12.  Facilité d’utilisation globale (a) face à l’avant; (b) face à l’arrière. 
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Une AV à un critère de classification a montré un effet principal significatif de la conception de l’étiquette, 
F=4,48; p<,05. Une analyse post-hoc avec le test de Tukey a révélé que l’étiquette « Conception optimale  » 
a reçu une meilleure évaluation globale quant à l’utilisation que la catégorie  « Consommateur » (47,45 c. 
26,72). 
 
Une autre AV à un critère de classification a également révélé un effet principal du niveau d’éducation sur 
l’utilisation globale, F=4,03, p<,05. 
 
 
L’analyse post-hoc a révélé que cet effet découle de la différence significative entre les participants avec un 
diplôme de deuxième cycle universitaire et ceux avec un diplôme universitaire; les participants avec un 
diplôme de deuxième cycle ont évalué plus faiblement l’utilisation des étiquettes que les participants avec un 
diplôme universitaire (13,33 c. 47,46). Il est à noter que la plupart des participants de l’étude ont mentionné 
que leur niveau d’études le plus élevé était les études secondaires.  

(a) 

(b) 
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La figure 13 résume les données relatives à la facilité d’utilisation de l’étiquette par caractéristiques. Ces 
données révèlent la tendance continue selon laquelle les étiquettes « Conception optimale » sont plus faciles 
à utiliser que les étiquettes « NHTSA » et « Consommateur ». 
 
On a effectué des AV à un critère de classification pour évaluer les effets de la conception de l’étiquette 
sur chaque énoncé « facilité d’utilisation ». On a trouvé un effet significatif de la conception de l’étiquette 
pour les deux énoncés suivants : les étiquettes étaient faciles à repérer, F=3,51, p<,05, et les étiquettes 
étaient bien situées, F=4,46, p<,05. Le test de Tukey a révélé que, dans les deux cas, les étiquettes 
« Conception optimale  » ont reçu une évaluation beaucoup plus élevée que les étiquettes « Consommateur ». 
Il est également intéressant de noter que les étiquettes « Consommateur » ont été cotées négativement sur 
l’échelle relative à la facilité d’utilisation pour toutes les caractéristiques, à l’exception de la facilité à les 
localiser sur un ERE orienté face à l’arrière. 
 
On devrait noter qu’en raison du faible nombre de participants qui ont en fait installé l’ERE dans la 
configuration face à l’arrière, le « n » pour l’installation face à l’arrière était beaucoup moins élevé que celui 
pour l’installation face à l’avant. En conséquence, les données face à l’avant représentent une évaluation 
plus complète de la conception de l’étiquette. 

Figure 13.  Évaluation de la facilité d’utilisation de l’étiquette (a) ERE face à l’avant; (b) ERE 
face à l’arrière. 
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(a) 
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5.2.1.2 Facilité de compréhension  
On a demandé aux participants de répondre à d’autres questions traitant de la facilité de compréhension des 
étiquettes. On leur a demandé d’évaluer à quel point ils étaient d’accord ou en désaccord avec les énoncés 
suivants :  
Il était facile de comprendre :  

• les directives sur le siège 
• les images sur les étiquettes 
• les flèches indicatives 
• les avertissements 

La figure 14 résume l’évaluation globale sur la facilité de compréhension, laquelle indique que les étiquettes 
« Conception optimale » étaient les plus faciles à comprendre, suivies des étiquettes « NHTSA » et 
« Consommateur ». Conformément à la conclusion quant à la facilité de compréhension de l’étiquette 
« Consommateur », les étiquettes « Consommateur » ont également affiché une évaluation globale négative 
(moins de 4) à l’échelle relative à la facilité de compréhension, alors que les catégories  « NHTSA » et 
« Conception optimale  » se sont mieux classées. 

(b) 
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Figure 14.  Facilité de compréhension globale de l’étiquette (a) ERE face à l’avant; (b) ERE face 
à l’arrière. 
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Une AV à un critère de classification a montré un effet principal significatif de la conception de l’étiquette 
sur la facilité de compréhension globale, F=4,63, P<,05. Une analyse post-hoc a révélé que les participants 
ont évalué les étiquettes « Conception optimale  » comme étant aussi faciles à comprendre que les étiquettes 
« Consommateur » (21 c. 11,55).  
 
La figure 15 résume l’évaluation relative à chaque énoncé sur la facilité de compréhension. Tous les aspects 
des étiquettes « Conception optimale  » semblent être faciles à comprendre, surtout les flèches indicatives et 
les directives supplémentaires.   
 
On a effectué des AV à un critère de classification pour évaluer les effets de la conception de l’étiquette 
sur chaque énoncé relatif à la facilité de compréhension. On a trouvé un effet significatif de la conception de 
l’étiquette pour l’énoncé : « Il était facile de comprendre les flèches indicatives », F=4,59, p<,05. Le test de 
Tukey a révélé que les flèches indicatives sur les étiquettes « Conception optimale  » étaient évaluées 
comme plus faciles à comprendre que celles sur les étiquettes « Consommateur »  
(5,33 c. 2,80). 
 

(a) 

(b) 
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Figure 15.  Facilité de compréhension des caractéristiques de l’étiquette (a) ERE face à l’avant; 
(b) ERE face à l’arrière. 

1 2 3 4 5 6 7

Directives sur le
siège

Images sur les
étiquettes

Flèches indicatives

Étiquettes
d'avertissement

C
ar

ac
té

ri
st

iq
u

e 
d

e 
l'é

ti
q

u
et

te

Évaluation moyenne
1-Fortement en désaccord    7-Tout à fait d'accord

Conception optimale

NHTSA

Consommateur

 

1 2 3 4 5 6 7

Directives sur le
siège

Images sur les
étiquettes

Flèches indicatives

Étiquettes
d'avertissement

C
ar

ac
té

ri
st

iq
u

e 
d

e 
l'é

ti
q

u
et

te

Évaluation moyenne
1-Fortement en désaccord   7-Tout à fait d'accord

Conception optimale

NHTSA

Consommateur

 
 

 

5.2.2 Facilité à effectuer les tâches 

On a demandé aux participants de remplir un questionnaire subjectif sur la facilité à effectuer les tâches 
immédiatement après avoir réalisé chaque installation (face à l’avant, face à l’arrière, « ERE dans le 
véhicule » et « enfant dans l’ERE »). Le questionnaire a permis d’évaluer à quel point les participants 
étaient d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants :  
    
 
 
 
Il était très facile  :  

• d’ajuster l’ERE avant son installation 
• de placer l’ERE dans le véhicule  
• de fixer solidement l’ERE dans le véhicule  
• de placer l’enfant dans l’ERE, et 
• d’attacher de façon sécuritaire l’enfant dans l’ERE. 

 
 

(a) 

(b) 
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La figure 16 résume la facilité globale relative à l’exécution des tâches pour les installations face à l’avant et 
face à l’arrière. Une AV à un critère de classification a indiqué un effet principal du genre de l’étiquette sur 
la facilité globale à effectuer les tâches, F=3,06, p<0,05, la catégorie « Aucune étiquette » étant évaluée 
comme beaucoup plus facile à utiliser que la catégorie « NHTSA ». Ces données portent à croire que si une 
personne ne reçoit pas de directive ni de rétroaction au sujet d’une tâche d’installation, elle évaluera cette 
tâche comme étant plus facile à effectuer. 

 

Figure 16.  Évaluation sur la facilité globale à effectuer les tâches (1=fortement en désaccord; 
7=tout à fait d’accord). 
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L’évaluation détaillée sur la facilité à effectuer des tâches (figures 17 et 18) indique les tâches que les 
participants ont trouvé les plus difficiles à effectuer. Pour le positionnement de l’ERE face à l’avant et face 
à l’arrière, la tâche la plus difficile à effectuer était de fixer solidement l’ERE dans le véhicule,  l’installation 
face à l’arrière ayant été jugée plus difficile que l’installation face à l’avant.   
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Figure 17.  Évaluation détaillée de la facilité d’utilisation (face à l’avant). 
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Figure 18. Évaluation détaillée de la facilité d’utilisation (face à l’arrière). 
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Pour le positionnement face à l’arrière, les catégories « NHTSA » et « Consommateur » ont reçu 
l’évaluation quant à la facilité d’utilisation la plus faible en ce qui concerne la manière de fixer solidement 
l’ERE dans le véhicule et d’attacher l’enfant dans l’ERE de façon sécuritaire. Pour ces tâches, les 
catégories « Conception optimale  » et « Aucune étiquette » ont reçu une meilleure évaluation quant à la 
facilité d’exécution; les étiquettes « Conception optimale » avaient des caractéristiques précises incorporées 
à leur conception pour faciliter cette tâche, alors que la catégorie « Aucune étiquette » peut avoir été perçue 
comme « facile  » parce que les participants n’ont pas reçu de renseignements qui auraient pu mettre en 
doute les choix qu’ils ont faits. 
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6 .  C O N C L U S I O N S  E T  R E C O M M A N D A T I O N S 

Les résultats de l’étude ont permis de tirer les conclusions suivantes au sujet de l’utilisation de l’ERE et de la 
conception des avertissements et des étiquettes sur l’ERE : 

1. Les étiquettes de catégorie « Conception optimale  » ont entraîné une meilleure évaluation de la 
facilité d’utilisation et, pour les éléments clés tel le choix de la bonne orientation de l’ERE pour 
les bébés (face à l’arrière), les étiquettes de catégorie « Conception optimale  » ont entraîné une 
exécution améliorée des tâches, comparativement aux autres étiquettes. Ces conclusions 
indiquent que les étiquettes conçues à l’aide 1) des principes des facteurs humains, et 2) des 
analyses hiérarchiques des tâches qui déterminent les besoins essentiels en information quant 
aux tâches pour les caractéristiques des étiquettes, ont entraîné une facilité d’utilisation accrue 
et une meilleure exécution des tâches comparativement aux étiquettes conçues à l’aide d’autres 
méthodes. 

2. D’un point de vue statistique, la mise en oeuvre des changements proposés aux exigences des 
normes américaines des Federal Motor Vehicle Safety Standards concernant l’étiquetage des 
ERE n’entraînera vraisemblablement pas une facilité d’utilisation ou une exécution accrue, 
comparativement aux étiquettes actuelles pour les consommateurs se conformant aux exigences 
des NSVAC/FMVSS. Afin d’atteindre un niveau plus élevé de conformité, de facilité 
d’utilisation et d’exécution des tâches, il serait nécessaire de mettre en oeuvre les 
caractéristiques de la catégorie « Conception optimale  ». 

3. Les pictogrammes ont permis d’améliorer l’utilisation des étiquettes et semblent améliorer 
l’observation des directives sur l’étiquette, surtout lorsque l’étiquette est placée au bon endroit. 

4. Puisque les étiquettes de la catégorie « Conception optimale  » ont reçu une évaluation élevée 
pour leur localisation et leur facilité de compréhension, on suppose qu’il serait avantageux que 
toutes les étiquettes en anglais soient apposées sur un côté de l’ERE et que toutes les étiquettes 
en français soient apposées sur l’autre côté de l’ERE. 

5. Les utilisateurs d’ERE expérimentés font moins d’erreurs que les utilisateurs sans expérience 
au moment d’installer un ERE dans un véhicule et un enfant dans un ERE. 

6. Les jeunes utilisateurs d’ERE (de 20 à 39 ans) font moins d’erreurs que les utilisateurs plus 
âgés (40 ans et plus) au moment d’installer un enfant dans un ERE. 

 
En raison de ces conclusions, les organismes de réglementation devraient examiner les recommandations 
suivantes au moment de prendre en considération d’autres règlements concernant la conception d’étiquettes 
pour des ERE : 

1. Nécessiter l’utilisation de polices linéales. Les principes de conception relatifs aux facteurs 
humains indiquent que la police linéale (caractères sans empattement) n’est pas seulement 
facile à lire (Trommelen, 1994), mais que les gens sont plus portés à lire les avertissements 
écrits avec cette police de caractères (Braun, Silver et Stock, 1992). 

2. Utiliser le codage de couleur orange pour la configuration face à l’arrière. Le codage 
couleur devrait être utilisé pour les bordures des étiquettes qui mettent en évidence les directives 
pour les configurations face à l’avant et face à l’arrière. La couleur orange devrait être utilisée 
pour les étiquettes des ERE face à l’arrière (le rouge étant réservé aux  messages ou aux 
avertissements indiquant un grand niveau de danger perçu), puisque les utilisateurs ont tendance 
à les ignorer et à placer le mannequin bébé face à l’avant, sans tenir compte de son âge et de 
son poids. Alors que l’intention est d’utiliser le codage de couleur orange pour attirer l’attention 
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de l’utilisateur sur l’option d’installation face à l’arrière des ERE convertibles, cette question 
aura peut-être besoin d’être examinée de nouveau en utilisant la gamme complète des 
exigences relatives à l’âge, à la grandeur et au poids (p. ex., bébé, tout-petit et enfant pesant 
jusqu’à 80 Ib). Une expérience actuelle avec des données sur le terrain indique que l’exécution 
de l’installation d’un ERE face à l’arrière est généralement très bonne comparée à celle d’un 
ERE face à l’avant.   

3. Utiliser des pictogrammes pour les tâches clés. Ces pictogrammes comprennent : Orientation 
de l’ERE, hauteur de l’attache à la poitrine, tension du harnais et endroit où passer la ceinture 
de sécurité. De plus, les étiquettes avec des pictogrammes devraient être installées au même 
endroit sur l’ERE où l’utilisateur effectuera la tâche, comme c’était le cas pour les étiquettes de 
la catégorie « Conception optimale  » de cette étude. Sur les ERE convertibles, on recommande 
d’utiliser un pictogramme qui montre un bébé pour le positionnement de l’ERE face à l’arrière 
et un enfant pour le positionnement de l’ERE face à l’avant. Ce pic togramme devrait 
comprendre des flèches directionnelles indiquant la bonne orientation pour un enfant et un bébé. 
En dernier lieu, une étiquette avec un pictogramme indiquant le positionnement adéquat de 
l’ERE (face à l’avant/face à l’arrière) devrait être située sur le devant de l’ERE pour favoriser 
la probabilité de détection. 

4. Apposer les directives bilingues à des endroits distincts. On recommande que les étiquettes 
en anglais soient apposées sur un côté de l’ERE et que les étiquettes en français soient 
apposées dans la même position sur le côté opposé de l’ERE. Même si une telle conception peut 
poser certaines difficultés au moment d’installer un ERE contre un côté du véhicule, on s’attend 
à ce que les avantages connexes à la commodité et à la facilité de repérage des directives 
l’emportent sur les désavantages. 

5. Étudier la possibilité de donner des directives sur l’endroit où est apposée l’étiquette en 
ce qui concerne l’exécution des tâches. 
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8 .  A N N E X E  A  :  E n d r o i t  d e  p o s e  d e s  é t i q u e t t e s  «  C o n s o m m a t e u r  » ,  «  NHTSA  »  e t  «  C o n c e p t i o n  
opt imale  »  s u r  l ’ E R E .  

8.1 ÉTIQUETTES « CONSOMMATEUR »  
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8.2 ÉTIQUETTES « NHTSA » 
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8.3 ÉTIQUETTES « CONCEPTION OPTIMALE » 
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9 .  A N N E X E  B  :  Q u e s t i o n n a i r e  s u b j e c t i f  e t  l i s t e  d e  c o n t r ô l e  d e  
l ’ é v a l u a t i o n .  

Questionnaire subjectif : 
1. Veuillez évaluer à quel point vous êtes d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants : 

 Fortement 
en désaccord 

Passablement en 
désaccord 

Un peu en 
désaccord 

Ni d’accord 
ni en 

désaccord 

Quelque peu 
d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Il a été très facile :        

1. De se 
familiariser 
avec le siège 
avant de 
l’installer dans 
le véhicule. 

o o o o o o o 

Commentaires  
2. De placer le 

siège dans le 
véhicule. 

o o o o o o o 

Commentaires  
3. De fixer 

solidement le 
siège au 
véhicule 

o o o o o o o 

Commentaires  
4. De placer 

l’enfant dans 
le siège. 

o o o o o o o 

Commentaires  
5. D’attacher de 

façon 
sécuritaire 
l’enfant dans 
le siège. 

o o o o o o o 

Commentaires  
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2. Veuillez évaluer à quel point vous êtes d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants : 
 Fortement en 

désaccord 
Passablement 
en désaccord 

Un peu en 
désaccord 

Ni d’accord ni 
en désaccord 

Quelque peu 
d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Je suis assuré(e) :        

1. de m’ëtre  bien 
familiarisé(e) 
avec le siège 
avant de 
l’installer dans 
le véhicule. 

o o o o o o o 

Commentaires  
2. d’avoir 

correctement 
fixé le siège au 
véhicule. 

o o o o o o o 

Commentaires  
3. d’avoir 

correctement 
attaché de 
façon 
sécuritaire 
l’enfant dans 
le siège. 

o o o o o o o 
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Évaluations sur l’utilisation de l’étiquette 
 

1. Veuillez évaluer à quel point vous êtes d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants : 
 Fortement en 

désaccord 
Passablement 
en désaccord 

Un peu en 
désaccord 

Ni d’accord ni 
en désaccord 

Quelque 
peu 

d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Sans objet 

Les étiquettes sur le siège :         

 Étaient faciles à repérer. o o o o o o o o 
Commentaires :  
Ont aidé à effectuer la tâche 
plus rapidement. 

o o o o o o o o 

Commentaires :  
Étaient bien situées. o o o o o o o o 
Commentaires :  
Étaient faciles à lire. o o o o o o o o 
Commentaires :  
Ont aidé à effectuer la tâche 
correctement. 

o o o o o o o o 

Commentaires :  
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2. Veuillez évaluer à quel point vous êtes d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants : 
 Fortement en 

désaccord 
Passablement en 

désaccord 
Un peu en 
désaccord 

Ni d’accord ni 
en désaccord 

Quelque peu 
d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Sans objet 

Il était très facile de comprendre         
1. Les directives écrites sur le siège d’enfant o o o o o o o o 

Commentaires  

2. Les images sur les étiquettes o o o o o o o o 

Commentaires  

3. Les flèches indicatives sur les étiquettes o o o o o o o o 

Commentaires  

4. Les étiquettes d’avertissement o o o o o o o o 
Commentaires  

5. Les directives sur la position recommandée 
d’inclinaison de l’enfant 

o o o o o o o o 

Commentaires  

6. Les directives sur la hauteur recommandée à 
l’épaule  

o o o o o o o o 

Commentaires  

7. Les directives recommandée sur l’endroit où 
passer l’encoche/la ceinture 

o o o o o o o o 

Commentaires  
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Évaluation du degré de certitude de l’utilisateur 
1. Veuillez évaluer à quel point vous êtes d’accord ou en désaccord avec les énoncés suivants. 

 
Je suis assuré(e) que : 

Fortement en 
désaccord 

Passablement 
en désaccord 

Un peu en 
désaccord 

Ni d’accord ni 
en désaccord 

Quelque peu 
d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Sans objet 

L’enfant serait en sécurité dans le siège. o o o o o o o o 
Commentaires  
J’ai installé correctement le siège d’enfant 
dans la maquette.  

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai suivi tous les avertissements sur le siège 
d’enfant.  

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai correctement utilisé l’attache à la 
poitrine.  

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai correctement ajusté la hauteur de 
l’attache à la poitrine. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai rattaché correctement la courroie de la 
fourche. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai obtenu la bonne tension du harnais de 
l’épaule. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai placé le harnais à la bonne hauteur sur 
l’épaule. 

o o o o o o o o 

Commentaires         
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Je suis  assuré(e) que : 

Fortement 
en désaccord 

Passablement 
en désaccord 

Un peu  en 
désaccord 

Ni d’accord 
ni en 

désaccord 

Quelque peu 
d’accord 

Passablement 
d’accord 

Tout à fait 
d’accord 

Sans objet 

J’ai correctement ajusté la tension de la courroie 
d’attache. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai correctement fixé la sangle d’attache à la 
maquette du véhicule. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai correctement fixé la boucle de la ceinture de 
sécurité. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai fait passer au bon endroit la ceinture de 
sécurité dans le siège d’enfant. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
J’ai correctement ajusté la tension de la ceinture 
de sécurité. 

o o o o o o o o 

Commentaires  
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1 0 .  A N N E X E  C :  I n d i c e s  d e  g r a v i t é ,  f r é q u e n c e s  e t  v a l e u r s  d e s  N P S   

 
ERE dans le véhicule  : Face à l’avant 

 
 

  Catégorie d’étiquette 
  Aucune  Consommateu

r 
NHTSA Conception  

optimale  
Erreur Indice de 

gravité 
Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR 

Installé dans la bonne direction  100 %  83,3 %  100 %  83 %  

Courroie d’attache tordue      18,2 %    

Relâchement de la courroie d’attache de 
1 po 

1     8 % 8 18 % 18 

Relâchement de la courroie d’attache de 
2 po 

3       9 % 27 

Relâchement de la courroie d’attache de 
3 po 

3   10 % 30     

Relâchement de la courroie d’attache de 
4 po 

3 10 % 30       

Relâchement de la courroie d’attache de 
5,5 po ou plus 

8 25 % 200 9 % 72,8 42 % 336   

Ceinture à l’épaule tordue   50 %  45,5 %  25 %  45,5 %  

Ceinture abdominale tordue    18,2 %  8,3 %  27,3 %  

Ceinture de sécurité passée au mauvais  
endroit 

 33,3 %  18,2 %  33,3 %  18,2 %  

Ceinture de sécurité non bouclée 6       9,1 % 54,6 

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 1 po 

2 16,7 % 33,4 18 % 36 25 % 50 36,3 % 72,6 

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 2 po 

4   9,1 % 36,4 25 % 100 27,3 % 109,2 

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 3 po 

5 25 % 125 18 % 90 8,3 % 41,5 27,3 % 136,5 

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 4 po 

6 16,7 % 100,2 18 % 108 16,7 % 100,2   

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 5 po 

6   9,1 % 54,6     

Espace entre le derrière du siège et le 
coussin du véhicule de 6 po 

6 16,7 % 100,2 18 % 108 25 % 150 9,1 % 54,6 

 NPR total  588,8  535,8  785,7  472,5 
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ERE dans le véhicule  : Face à l’arrière  
 
 

  Catégorie d’étiquette 
  Aucune  Consommateu

r 
NHTSA Conception 

optimale  
Erreur Indice de 

gravité 
Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR 

Installé dans la bonne direction  25 %  25 %  33,3 %  50 %  

Courroie d’attache tordue  33,3 %  33,3 %    17 %  

Ceinture abdominale tordue  33,3 %        

Ceinture de sécurité passée au mauvais 
endroit 

9 66,7 % 600,3   50 % 450   

Ceinture de sécurité non bouclée 7         

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 1 po 

1 33,3 % 33,3 33 % 33,3 66,7 % 66,7   

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 2 po 

3     33,3 % 99,9 20 % 60 

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 3 po 

4         

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 4 po 

5         

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 5 po 

6         

Espace entre le devant du siège et le coussin 
du véhicule de 6 po 

7   33,3 % 233,1     

 NPR Total   633,6  266,4  616,6  60 
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Enfant dans l’ERE : Face à l’avant 
 
 

  Catégorie d’étiquette 
  Aucune  Consommateu

r 
NHTSA Conception 

optimale  
Erreur Indice de 

gravité 
Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR 

Position inclinée incorrecte 4,6         

Boucle du harnais à cinq points non 
attachée  

10     8,3 % 83 9 % 90 

Attache à la poitrine non bouclée  2     8 %  16,60   

Hauteur de l’attache à la poitrine (trop 
élevée) 

1,5 58 % 87 75 % 112,5 67 % 100,5 64 % 96 

Hauteur de l’attache à la poitrine (trop 
basse) 

2,5 13 % 31,25 8 % 20 17 % 42,50   

Barre du harnais à l’épaule non verrouillée          

Harnais à l’épaule trop haut 1,7 100 % 170 91 % 154,7 92 % 155,89 100 % 170 

Harnais à l’épaule trop bas 2,3   9 % 20,7     

Harnais mal serré (2 doigts) 1,3 92 % 119,17 75 % 97,50 67 % 86,67 67 % 86,67 

Harnais mal serré (3 doigts) 3,7   8 % 30,83 17 % 61,67 8 % 30,83 

Harnais mal serré (> 4 doigts) 6,3 8 % 52,50 17 % 105 8 % 52,5   

Courroie du harnais à l’épaule tordue 1,3   17 % 21,71     

Courroie de la fourche tordue 3,5 18 % 63 50 % 175 36 % 127,4 27 % 95,55 

 NPR Total  522,92  737,94  726,72  570,25 
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Enfant dans l’ERE : Face à l’arrière  
 
 

  Catégorie  d’étiquette 
  Aucune  Consommateu

r 
NHTSA Conception 

optimale  
Erreur Indice de 

gravité 
Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR Fréq NPR 

Position inclinée incorrecte 3   67 % 200,1 25 % 75   

Boucle du harnais à cinq points non 
attachée  

10         

Attache à la poitrine non bouclée  2,3       17 % 38,41 

Hauteur de l’attache à la poitrine (trop 
élevée) 

2 67 % 133,4 33 % 66,6     

Hauteur de l’attache à la poitrine (trop 
basse) 

2,5     75 % 187,5   

Barre du harnais à l’épaule non 
verrouillée 

         

Harnais à l’épaule trop haut 2,3         

Harnais à l’épaule trop bas 6,3 67 % 420,21 67 % 420,21 100 % 630 67 % 420,21 

Harnais mal serré (2 doigts) 1,7 8 % 13,6 8 % 13,6 25 % 42,5 17 % 28,9 

Harnais mal serré (3 doigts) 4,3 8 % 34,4   8 % 34,4 17 % 73,1 

Harnais mal serré (> 4 doigts) 6,7   8 % 53,6   8 % 53,6 

Courroie du harnais à l’épaule tordue 2,7   33 % 89,91     

Courroie de la fourche tordue 3,5 33 % 116,55 33 % 116,55 75 % 262,5 50 % 175 

 Total RPN  718,16  960,57  1231,90  789,22 

 




