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RÉSUMÉ 
 

Le ministère des Transports du Québec (MTQ) conçoit les messages de signalisation routière 

du Québec, édicte ses normes de fabrication et d’installation de manière à toujours assurer la 

sécurité des usagers de la route. Outil de communication essentiel, la signalisation routière se 

doit d’être claire et compréhensible. Elle doit donc être en constante évolution pour s’adapter 

aux nouveaux besoins des usagers de la route, aux innovations en matière de sécurité routière 

et de fluidité de la circulation. 
 

Dans ce contexte, le MTQ a confié un mandat à une équipe de recherche de l’Université de 

Sherbrooke, dirigée par madame Thérèse Audet. Le but était d’évaluer le nombre maximal de 

noms d’agglomérations (signalisation de destination) et d’établissements touristiques privés 

(signalisation touristique) pouvant figurer sur les panneaux de signalisation sans créer de 

préjudice à la sécurité des usagers de la route. 
 

Ce projet de recherche comportait deux étapes principales. Dans un premier temps, il s’agissait 

de faire un relevé des pratiques et des normes locales et internationales concernant le nombre 

d’inscriptions permis pour la signalisation de destination et la signalisation d’équipements 

touristiques privés. Dans un deuxième temps, il s’agissait de mesurer l’impact de l’ajout 

d’inscriptions supplémentaires par le biais de simulations de conduite en laboratoire auprès de 

deux groupes d’âge, dont les 65 ans et plus, qui devaient repérer une destination donnée sur un 

montage de panneaux, en plus de réaliser correctement une tâche de freinage. 
 

L’étude a permis de constater que la plupart des normes, en particulier les plus récentes, 

limitent à trois le nombre de mentions permises sur un même panneau. De plus, il a été observé 

que l’augmentation d’inscriptions sur les panneaux constitue une charge supplémentaire pour le 

système de traitement de l’information. Cela a un impact négatif sur la lisibilité et le repérage 

des informations recherchées, en particulier chez les personnes âgées de 65 ans et plus. De 

plus, l’impact négatif sur la lisibilité et le repérage lié à l’augmentation d’inscriptions est encore 

plus prononcé lorsqu’une deuxième tâche (freinage) est imposée. 
 

Ainsi, la norme actuelle, qui limite à trois le nombre de mentions sur un même panneau, est 

toujours adéquate, surtout si on considère les faibles performances des personnes âgées de 65 

ans et plus. Celles-ci représenteront environ le quart de la population d’ici une vingtaine 

d’années. 
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TEXTE 

 

La question de base à laquelle voulait répondre la présente étude était la suivante : «Les 

normes présentement en vigueur, limitant à trois le nombre de destinations sur un panneau ou 

d’équipements touristiques sur une même structure, constituent-elles un choix sensé et justifié? 

». La question sous-jacente est de savoir si l’augmentation du nombre d’inscriptions 

(destinations ou équipements touristiques) permet de disposer du temps adéquat pour traiter 

l’information, et ce, sans impact sur la sécurité. 

 

Pour étudier ces questions, quatre avenues ont été explorées : 

- un bref examen des connaissances et théories sous-jacentes au traitement de 

l’information; 

- un examen des études ayant porté sur la lisibilité1 des panneaux de destinations et 

d’équipements touristiques; 

- une analyse d’un certain nombre de normes touchant les panneaux de destinations 

et d’équipements touristiques; 

- une série d’études en laboratoire pour évaluer l’effet de l’augmentation du nombre 

d’inscriptions de destinations ou d’équipements touristiques. 

 

Les connaissances provenant principalement du domaine de la psychologie sont généralement 

prises en compte dans les règles régissant la fabrication et la présentation des panneaux 

routiers. Il s’agit généralement de connaissances relatives aux étapes du traitement de 

l’information nécessaires pour arriver à reconnaître ce qui est présent dans notre 

environnement visuel. Qu’il s’agisse de l’étape de la prise d’information (perception visuelle) ou 

de celle exigeant de porter attention à l’information pour ensuite mener à la reconnaissance et à 

la compréhension de cette information, les connaissances sur chacune de ses étapes laissent 

bien voir qu’il y a des limites dans la quantité d’information qui peut être traitée simultanément. 

Pour que le comportement ou l’action appropriée puisse se produire, il faut que l’information ait 

pu être traitée adéquatement.  

 

Le design des panneaux routiers profite bien des connaissances du fonctionnement de la 

perception visuelle afin de maximiser leur lisibilité (choix des couleurs, grosseurs des lettres, 

etc.). Le point plus crucial pour décider du nombre d’inscriptions ou d’éléments à mettre sur un 
                                                 
1 La notion de lisibilité réfère au fait de pouvoir décoder et comprendre les informations présentées sur un panneau.   
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même support est davantage lié aux contraintes des capacités d’attention. Or, on ne peut pas 

augmenter la quantité d’information à traiter, sans qu’il y ait un allongement important du temps 

nécessaire pour la traiter. Cette limite est d’autant plus importante que l’attention des 

automobilistes doit d’abord et avant tout être dirigée sur la route et sur les manœuvres 

permettant de diriger correctement le véhicule. La tâche simultanée exigée par la conduite 

d’une automobile et le traitement des panneaux routiers est dépendante de deux formes 

d’attention, l’attention divisée et l’attention sélective, qui comporte toutes deux des limites de 

fonctionnement. L’attention divisée, qui consiste dans ce cas-ci à porter attention à la fois à la 

route et aux panneaux routiers, ne peut se diviser indéfiniment sans qu’on atteigne un point où 

la personne ne peut plus traiter l’information présentée. L’attention sélective, qui consiste ici à 

se concentrer sur l’élément parmi d’autres qui est le plus pertinent, soit par exemple la 

destination recherchée ou l’équipement touristique recherché, est plus difficile à faire si 

plusieurs informations sont présentes simultanément. 

 

Le dernier aspect des connaissances pertinentes au traitement des panneaux routiers concerne 

la reconnaissance des formes et plus spécifiquement des lettres. Or, plusieurs éléments 

viennent influencer la capacité à lire des lettres : 

- la familiarité du mot présenté; 

- le temps disponible pour effectuer la lecture; 

- la quantité de mots à lire; 

- les habilités des lectrices ou des lecteurs. 

Si un mot vu tous les jours peut être reconnu très rapidement, ce n’est pas le cas pour un mot 

relativement nouveau, ce qui peut être le cas pour une destination nouvelle ou pour un 

équipement touristique donné. 

 

Un dernier élément dont il faut tenir compte est qu’au-delà des limites connues de la perception, 

de l’attention et de la reconnaissance (lecture), les caractéristiques de la personne qui effectue 

la tâche peuvent venir accentuer les limites des systèmes du traitement de l’information. L’âge 

avancé est un des facteurs qui le plus systématiquement vient limiter les capacités à traiter 

l’information. En effet, avec le vieillissement, les capacités visuelles et attentionnelles diminuent 

et il y a une baisse dans la vitesse avec laquelle l’information est traitée.  Il en est de même 

pour des conditions environnementales qui peuvent venir dégrader la qualité de l’information, 

comme cela peut être le cas de la noirceur ou des intempéries (neige ou pluie) qui viennent 

réduire la visibilité.  
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Le constat no 1 fait à partir des connaissances et des théories décrites ci-dessus est le 

suivant : 

« L’augmentation d’information sur les panneaux routiers constitue une charge supplémentaire 

pour le système de traitement de l’information, ce qui peut avoir pour conséquence que 

l’automobiliste n’a plus assez de temps pour la traiter ». 

 

 Si les connaissances théoriques permettent d’arriver au constat no 1, cela ne permet pas 

spécifiquement de déterminer le point de rupture qui fait que l’information présentée constitue 

ou non une surcharge. C’est pourquoi l’examen des études ayant porté sur la lisibilité des 

panneaux de destinations et d’équipements touristiques en fonction de l’augmentation de la 

quantité d’information présentée sur ces panneaux constitue un second volet de la présente 

étude. 

 

Au total, 14 études ont été répertoriées, dont une seule portant spécifiquement sur les 

équipements touristiques, les autres portant sur les panneaux de destinations. La quantité 

d’information dans ces études est déterminée par le nombre de destinations, ou de messages, 

ou de lignes ou de mots sur un panneau donné. Certaines de ces études sont réalisées dans 

des conditions réelles de route ou dans des situations de simulation.  Malgré les conditions 

différentes dans lesquelles a été testée la lisibilité des panneaux, le résultat principal est qu’une 

augmentation de la quantité d’informations affecte la lisibilité d’un panneau de destinations ou 

d’équipements touristiques. Cet effet négatif se traduit dans certaines études par une 

augmentation du pourcentage de mauvaise réponse donnée à une question portant sur un 

aspect précis du panneau présenté. Dans d’autres études, cela se traduit par un ralentissement 

dans le temps pris pour repérer l’information présentée sur le panneau.  

 

Le constat no 2 fait à partir des études ayant examiné l’effet de l’augmentation des 

informations présentées sur des panneaux de destinations ou d’équipements touristiques est 

qu’il y a un impact négatif de cette augmentation sur la lisibilité des panneaux. 

 

Malgré cette tendance lourde montrant que l’augmentation de la quantité d’information joue 

négativement sur la lisibilité, très peu de ces études en viennent à des recommandations 

précises quant au nombre maximal de destinations ou d’équipements touristiques pouvant 

apparaître sur un panneau ou une structure, selon le cas. 
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Le troisième volet de la présente étude, visant à documenter la quantité idéale d’information à 

inscrire sur un panneau (ou une même structure) de destinations ou d’équipements touristiques, 

a consisté à analyser diverses normes déjà existantes, dans le but de mieux comprendre les 

bases des limites imposées. Ces normes proviennent du Canada, des États-Unis, de l’Australie, 

de la Nouvelle Zélande et de pays européens. C’est ainsi que 34 normes touchant la 

signalisation de destinations et 22 normes se rapportant aux équipements touristiques ont été 

décortiquées, dont 17 pour les panneaux de destination en petite signalisation, 17 pour les 

panneaux de destination en supersignalisation, 15 pour les panneaux d’équipements 

touristiques en petite signalisation et 7 pour les panneaux d’équipements touristiques présentés 

sur les autoroutes2. 

 

La première série d’analyses visait simplement à décrire différents aspects des normes. Parmi 

les variables étudiées, le nombre total de messages permis3 est probablement l’information la 

plus pertinente en regard de la question à l’origine de la présente étude. C’est ainsi que peu 

importe qu’il s’agisse de panneaux de destinations ou d’équipements touristiques, et peu 

importe le type de route où est présenté le panneau, la norme moyenne est autour de 3. C’est 

pour les normes de la supersignalisation de destinations que la moyenne du nombre total de 

messages est la plus basse (3,18), si on enlève une norme extrême qui permettait 9 messages. 

Les normes de la petite signalisation d’équipements touristiques viennent ensuite avec une 

moyenne de 3,23 messages suivies des normes de petite signalisation de destinations (3,38) si 

on enlève une norme extrême qui permet 9 messages. C’est pour les normes de 

supersignalisation d’équipements touristiques que la moyenne du nombre total de messages 

est la plus élevée (4), mais la moyenne elle-même est peu représentative puisque seulement 7 

normes ont été analysées. Si on enlève la norme extrême permettant 9 messages, il y a trois 

normes qui permettent 3 messages ou moins et trois normes qui en permettent plus de 3. 

 

Le constat no 3, suite à l’examen d’une cinquantaine de normes, est que le nombre de 

messages permis pour des panneaux de destinations ou d’équipements touristiques est en 

moyenne de 3. 

                                                 
2 On entend par petite signalisation, les panneaux présentés sur les routes numérotées, excluant donc les autouroutes, 
alors que la supersignalisation est constituée de panneaux surdimensionnés présentés sur les autoroutes ou aux 
abords des autoroutes. 
3 Le nombre total de messages permis est déterminé à partir du nombre de messages permis pour le panneau 
permettant le plus de messages dans la norme multiplié par le nombre de panneaux permis par structure. 



6 

Tableau I – Nombre total de messages permis (ensemble des normes) 

Nombre de messages permis Nombre de fiches Moyenne et écart-type 

1 message 5 

2 messages 2 

3 messages 22 

4 messages 7 

5 messages 5 

6 messages 2 

9 messages 3 

3,63 (1,87)* 

TOTAL 46  

* La moyenne est de 3,25 si la norme extrême de 9 messages est retirée du calcul. 

 

La seconde série d’analyses effectuée sur les normes visait à faire des croisements entre le 

nombre total de messages permis et d’autres caractéristiques des panneaux afin de mieux 

comprendre les aspects qui modulent le nombre de messages permis. Le résultat le plus 

important est la tendance des normes provenant de l’Amérique du Nord de permettre trois 

messages ou moins. Si on prend toutes les normes, peu importe qu’elles se rapportent à la 

signalisation de destinations ou d’équipements touristiques, les normes les plus récentes (celles 

qui datent de 2006 et plus) tendent à limiter à 3 le nombre de messages permis. De plus, la 

grande majorité des normes qui permet plus de 3 messages provient soit des pays européens 

soit des pays océaniens. Or, cette donnée est importante, car ce sont nos voisins des autres 

provinces ou des états américains qui constituent la plus grande proportion de la clientèle 

touristique étrangère circulant sur notre territoire. Il est donc important de s’inscrire dans la 

même lignée que nos voisins afin de faciliter la compréhension de la signalisation pour les 

personnes extérieures au Québec les plus susceptibles de se retrouver sur le réseau routier 

québécois.  

 

Il n’y a pas d’autres tendances fortes lorsque l’on compare les normes limitant à 3 ou moins le 

nombre total de messages et celles permettant plus de 3 messages. Il y a, pour les normes se 

rapportant aux équipements touristiques, la tendance à avoir recours uniquement à un lettrage 

en majuscules si on permet plus de 3 messages. Une seconde tendance, présente uniquement 

pour la petite signalisation de destinations et pour la petite signalisation d’équipements 

touristiques, est de permettre l’usage de panneaux de présignalisation de manière plus 

fréquente si le nombre de messages permis est supérieur à 3. Ces deux tendances laissent voir 
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que lorsqu’on permet plus de 3 messages, certains éléments sont mis en place pour pouvoir 

atténuer l’effet d’un plus grand nombre d’information en augmentant la taille du lettrage par 

l’usage des majuscules et en répétant l’information par le recours à la présignalisation. 

 

Le constat no 4, fait à partir du croisement des différents aspects des panneaux avec le 

nombre de messages permis, touche deux aspects : les normes les plus récentes ont tendance 

à limiter à 3 le nombre de messages et permis et les normes nord-américaines ont tendance à 

limiter à 3 le nombre de messages permis.    

 

L’examen de diverses normes permet de voir les tendances en matière de design des 

panneaux de destinations et d’équipements touristiques. Il est cependant intéressant de se 

demander quel serait l’effet d’augmenter le nombre de messages sur les panneaux de 

destinations et d’équipements touristiques, ici au Québec, compte tenu des normes de 

conception et de fabrication des panneaux. C’est pour répondre à cette question précise que 

deux séries d’expérimentations en laboratoire ont été effectuées. 

 

La première série d’expérimentations voulait établir l’impact de l’augmentation du nombre de 

destinations et d’équipements touristiques, et ce, dans des conditions idéales de présentation. 

La personne a alors à repérer une information sur un panneau, ce panneau étant présenté dans 

un contexte de circulation sur une route normale. Les résultats de cette première série 

permettent de voir l’effet isolé de l’ajout d’une destination ou d’un équipement touristique par 

rapport à la condition normative présentement existante, qui ne permet que trois destinations ou 

équipements touristiques sur un panneau ou une structure. La seconde série d’expérimentation 

voulait évaluer l’impact de l’augmentation de destinations et d’équipements touristiques dans 

une condition où une tâche associée à la conduite automobile (freiner lorsque les feux arrière 

de l’auto qui précède s’allument) vient s’ajouter à celle demandant de repérer une destination 

ou un équipement touristique.  

 

Les expérimentations ont été réalisées auprès de deux groupes d’âge. C’est ainsi que des 

conductrices et conducteurs d’âge moyen (30 à 45 ans) et des conductrices et conducteurs 

âgés (65 ans et plus) ont été recrutés pour ces études.  

 

Pour les panneaux de destinations, une expérimentation a porté sur la petite signalisation et les 

conditions suivantes ont été comparées entre elles : panneaux présentant 3 destinations, 4 
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destinations ou 5 destinations. Les mêmes conditions ont été testées dans une expérimentation 

différente pour les panneaux de supersignalisation. 
 

2 groupes 2 groupes 
dd’’âgeâge

3 niveaux de3 niveaux de
nombre de nombre de 

destinationsdestinations

3 rangs de la3 rangs de la
cible sur le cible sur le 

panneaupanneau

65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20) 65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20)

3333

finalfinalfinalfinalinterminterméédiairediaireinterminterméédiairediairepremierpremierpremierpremier

Total : 63 essaisTotal : 63 essaisTotal : 63 essaisTotal : 63 essais

4444 5555 3333 4444 5555

7 essais/cellule7 essais/cellule7 essais/cellule7 essais/cellule9 cellules9 cellules9 cellules9 cellules X =
 

Figure I – Schème expérimental – Signalisation de destination 
 

 

 
Figure II – Scènes routières pour petite signalisation de destination 
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Figure III – Scènes routières pour supersignalisation de destination 

 

Pour les équipements touristiques, seule la condition de panneaux en bordure d’autoroute a été 

testée, avec des structures présentant 3 panneaux d’équipements touristiques ou 4 panneaux 

d’équipements touristiques. Toutefois, pour certains, les noms d’équipements étaient présentés 

en français, pour d’autres en espagnol. Cette dernière condition en espagnol permet d’évaluer 

la lisibilité des noms d’équipements touristiques lorsque l’information est dans une langue 

étrangère, afin de recréer la situation des touristes étrangers non francophones au Québec. 

 

2 groupes 2 groupes 
dd’’âgeâge

2 niveaux de2 niveaux de
nombre de nombre de 

destinationsdestinations

3 rangs de la3 rangs de la
cible sur le cible sur le 

panneaupanneau

65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20) 65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)65 ans + 65 ans + (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20)3030--45 ans 45 ans (n=20)(n=20)

3333

finalfinalfinalfinalinterminterméédiairediaireinterminterméédiairediairepremierpremierpremierpremier

Total : 60 essaisTotal : 60 essaisTotal : 60 essaisTotal : 60 essais

4444

5 essais/cellule5 essais/cellule5 essais/cellule5 essais/cellule12 cellules12 cellules12 cellules12 cellules X =

2 niveaux de 2 niveaux de 
langueslangues espagnolespagnolespagnolespagnolfranfranççaisaisfranfranççaisais

3333 4444

espagnolespagnolespagnolespagnolfranfranççaisaisfranfranççaisais

 
Figure IV – Schème expérimental – Signalisation d’équipements touristiques privés 
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Figure V – Scènes routières pour signalisation d’équipements touristiques privés 

 

Les résultats obtenus pour les panneaux de destinations en petite signalisation montrent bien 

que si l’ajout d’une quatrième ou d’une cinquième destination dans la condition idéale où la 

personne d’âge moyen n’a rien d’autre à faire que de regarder le panneau n’a presque pas 

d’impact sur le taux de bonnes réponses (entre 96% et 99% de bonnes réponses), cela n’est 

toutefois pas le cas pour les automobilistes âgés, où le fait d’augmenter le nombre de 

destinations vient faire chuter la performance de 15% entre la condition présentant cinq 

inscriptions (82% de réussite) et celles en présentant trois (97% de réussite). Lorsque la 

personne doit réaliser une tâche de conduite en même temps qu’elle doit repérer une 

destination donnée, c’est alors une baisse de 17% qui est observée dans la performance des 

personnes âgées entre le panneau présentant 3 destinations (93% de réussite) et celui en 

présentant 5 (76% de réussite), comme il est illustré à la figure VI. De plus, dans cette même 

situation, les gens d’âge moyen présentent aussi une légère baisse de bonnes réponses avec 

l’augmentation du nombre de destinations. Il est important aussi de mentionner que les gens, 

peu importe leur âge, mettent plus de temps pour répondre au fur et à mesure qu’augmente le 

nombre de destinations. Un dernier élément important à souligner dans les résultats obtenus 

est le fait que la tâche de freinage, demandée dans la seconde expérimentation, souffre de 

l’augmentation du nombre de destinations. En effet, les erreurs de détection de freinage du 

véhicule présenté à l’écran, caractérisées par le fait que la participante ou le participant omet 

d’appuyer sur la pédale de frein placé sous son pied, augmentent avec le nombre de 

destinations inscrites sur le panneau.  
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Figure VI – Pourcentage de bonnes réponses – Petite signalisation de destination 

(tâche unique vs double tâche) 
 

En termes plus pratiques, ces résultats montrent que le simple ajout d’une ou de deux 

destinations sur une structure en comportant déjà trois, n’est pas sans conséquence. Même 

lorsque la personne n’a rien d’autre à faire que de regarder le panneau, l’ajout de destinations, 

surtout pour les automobilistes âgés, rend difficile le repérage de l’information recherchée sur le 

panneau 1 fois sur 5. Quand cet automobiliste âgé a en plus à effectuer une tâche reliée à la 

conduite, c’est 1 fois sur 4 qu’il n’est pas en mesure de repérer correctement l’information 

relative à la destination recherchée. Un fait important à mentionner, c’est que le taux de 

détection, même pour 3 destinations n’est pas parfait. De plus, le fait d’ajouter de l’information 

exige plus de temps pour pouvoir trouver l’information recherchée. La situation qui a été recréée 

en laboratoire ressemble à une situation réelle où la personne doit surveiller le véhicule qui la 

précède tout en mettant son attention sur le panneau, car elle cherche de l’information sur une 

destination précise. Nous avions insisté sur le fait que la tâche de détection de la destination 

devait primer sur l’autre et on voit que, dans cette situation, la détection du freinage du véhicule 

qui précède présente des ratées. Si on transpose ces résultats dans une situation réelle, deux 

choses peuvent se produire : où bien la personne met toute son attention sur la route (car elle 

privilégie la sécurité plutôt que de bien s’orienter par rapport à la destination recherchée) et 

dans ce cas, on peut imaginer que la tâche de recherche de la destination va chuter 

dramatiquement, ou bien elle tente de faire les deux et elle met autant d’attention sur le 

panneau que sur la route et le potentiel d’accidents vient ici d’augmenter. 

 

Les résultats décrits ci-dessus et la transposition de ces résultats pour des situations réelles 

sont exactement les mêmes pour le cas des panneaux de destinations en supersignalisation. La 
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seule différence est que l’impact de l’augmentation du nombre de destinations est un peu moins 

prononcé. Il n’en demeure pas moins que pour les automobilistes âgés dans le cas où ils 

doivent aussi réaliser la tâche de freinage, il y a incapacité à repérer l’information reliée à la 

destination recherchée, une fois sur cinq, comme il est illustré à la figure VII. De plus, toujours 

pour cette même catégorie de conductrices et conducteurs, le manquement à la tâche de 

freinage est de 30% dans la condition où l’information recherchée quant à une destination se 

retrouvait sur un panneau qui comportait 5 destinations (25% de manquement si le panneau 

comportait 4 destinations) 
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Figure VII – Pourcentage de bonnes réponses – Supersignalisation de destination 

(tâche unique vs double tâche) 
 

Le constat no 5, tiré des résultats des expérimentations sur les panneaux de destinations en 

petite signalisation et en supersignalisation, est qu’il y a un impact non négligeable à ajouter 

des noms de destinations sur des panneaux, cet ajout nuisant au repérage de l’information 

recherchée par rapport à une destination donnée en plus d’avoir un impact potentiel sur la 

sécurité, et ce, tout particulièrement pour les automobilistes âgés. 

 

 

Les résultats relatifs aux panneaux présentant des équipements touristiques montrent d’abord 

que la langue du message n’affecte d’aucune manière la capacité de détection de l’information 

recherchée. Par ailleurs, le fait de présenter 4 équipements touristiques au lieu de 3 dans la 

condition idéale où la personne n’a qu’à concentrer son attention sur le panneau présenté 

affecte relativement peu la performance. Cependant, lorsque la tâche de freinage est exigée en 

même temps qu’on doit repérer un équipement touristique donné, la performance chute de 6% 

entre la condition présentant 3 équipements touristiques (96% de réussite) et celle en 
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présentant 4 (90% de réussite). De plus, dans cette condition de double tâche, la capacité à 

repérer un équipement touristique lorsque le panneau en compte 4 (84% de réussite) fait chuter 

de 9% la performance des automobilistes âgés de 65 ans et plus en comparaison de la situation 

présentant 3 noms d’équipements touristiques (93%), comme il est illustré à la figure VIII. Le 

temps de traitement de l’information est également plus lent lorsqu’il y a 4 équipements 

touristiques que lorsqu’il y en a 3. Enfin, la performance à la tâche de freinage est dramatique 

pour les personnes âgées. En effet, même avec un panneau ne présentant que 3 équipements 

touristiques, le fait de devoir en même temps porter attention au véhicule qui est devant soi 

ainsi qu’à l’équipement touristique à repérer entraîne des erreurs de 40% dans la tâche de 

freinage. Cela signifie que le repérage de l’équipement touristique est difficile et il exige un 

degré d’attention élevé, même avec 3 équipements touristiques. 
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Figure VIII – Pourcentage de bonnes réponses – Signalisation d’équipements 

touristiques privés (double tâche) 
 

Le constat no 6, tiré des résultats des expérimentations sur les panneaux d’équipements 

touristiques présentés sur autoroute, est qu’il y a un impact non négligeable à ajouter des noms 

d’équipements touristiques, cet ajout nuisant au repérage d’un équipement touristique donné en 

plus d’avoir un impact potentiel sur la sécurité, puisque les personnes âgées ont omis de 

réaliser correctement la tâche de freinage. 

 

Ces différents constats mènent à certaines conclusions et recommandations. Une première 

conclusion est que peu importe la source d’information que l’on utilise, le chiffre de 3, comme 
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limites supérieures pour le nombre de destinations et le nombre d’équipements touristiques 

annoncés sur un panneau ou une même structure est justifiée. Cela est justifié par les 

connaissances existantes sur les capacités d’attention et de lecture qui sont limitées. On ne 

peut pas porter attention à plusieurs éléments en même temps. Le potentiel de surcharge de 

l’attention est donc présent dans le cas où l’automobiliste réalise la tâche de conduite et qu’il 

cherche une information sur des panneaux de destinations ou d’équipements touristiques. Cela 

est encore plus vrai si les automobilistes sont âgés. Les résultats des études faites dans 

d’autres pays (provinces ou états) sur la lisibilité des panneaux de destinations ou 

d’équipements touristiques convergent aussi vers une limitation du nombre d’inscriptions, 

puisque les augmentations du nombre d’inscriptions entraînent une diminution de la capacité à 

repérer l’information. Les normes existantes dans les différents pays (provinces ou états), 

surtout si elles sont plus récentes et qu’elles proviennent d’Amérique du Nord, établissent à 3 

en moyenne, le nombre d’inscriptions de destinations ou d’équipements touristiques sur une 

même structure. Enfin, les études faites en laboratoire portant spécifiquement sur les panneaux 

de destinations et d’équipements touristiques au Québec révèlent aussi un impact négatif sur la 

capacité de repérage de l’information d’une part, et sur la performance au volant d’autre part. Il 

y a donc une convergence de toutes les données pour arriver aux recommandations présentées 

à la fin de cette section. 

 

Il importe d’insister sur le fait que les expérimentations faites en laboratoire sur les panneaux de 

destinations et d’équipements touristiques au Québec révèlent aussi que même la limite de 3 

inscriptions déjà en vigueur ne permet pas de repérer à 100% l’information recherchée par 

l’automobiliste. En ce sens, même si l’ajout d’une quatrième inscription (équipement touristique 

et destinations) ou même d’une cinquième (destinations), ne provoque pas une chute marquée 

de la performance (dans la condition idéale où la personne n’a pas à effectuer de tâche de 

conduite automobile), elle est déjà de trop, étant donné que des erreurs sont déjà présentes à 

trois inscriptions. De plus, le fait que pour les automobilistes âgés, cette baisse entraîne 

l’incapacité à traiter correctement l’information une fois sur cinq n’est pas à négliger. Ce qui est 

encore plus significatif, c’est le fait que l’ajout d’une tâche de conduite qui consiste à freiner à 

chaque fois que les feux du véhicule qui précède s’allument (tout en donnant la consigne de 

mettre la priorité de l’attention sur le panneau), vient faire chuter de manière significative la 

performance. Cette baisse est observée d’abord à la tâche de freinage qui peut être assimilée à 

l’aspect de la sécurité et aussi à la tâche de repérer l’information de destinations ou 
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d’équipements touristiques, ce qui fait que le panneau perd de son utilité pour diriger les gens. 

Encore une fois cela est particulièrement prononcé pour les automobilistes âgés. 

 

Il importe enfin d’ajouter que les expérimentations réalisées en laboratoire, même si elles 

voulaient reproduire le plus possible la réalité des conditions sur la route, constituent des 

conditions moins exigeantes que celles rencontrées en situation réelle. En effet, la condition en 

laboratoire ne comportait aucune exigence de maniement du volant et elle représentait des 

scènes de trafic routier léger. De plus, les personnes testées, peu importe leur âge, avaient un 

niveau de scolarité plus élevé que celui de la population en général, ce qui aussi venait rendre 

plus facile la lecture, puisqu’il y a une relation directe entre le niveau de scolarité et les habilités 

de lecture. Ces deux constats (tâche de conduite moins complexe que la réalité et bonnes 

habiletés de lecture des participantes et des participants) viennent appuyer encore plus le fait 

de considérer avec sérieux les baisses de performance observée en laboratoire. En effet, cela 

signifie qu’en situation réelle (qui sont plus exigeantes) et pour la population générale moins 

scolarisée, les baisses de performance seraient probablement encore plus prononcées.  

 

Ces conclusions amènent donc les recommandations suivantes basées sur l’ensemble des 

résultats présentés dans la présente étude et basées sur un fait important, le vieillissement de 

la population. En effet, les personnes âgées de 65 ans et plus  représenteront 18% de la 

population totale en 2016, 24% en 2026 et 31% de la population totale en 2051 (Girard, 2007). 

Il est donc évident que dans les prochaines années, les personnes âgées de 65 ans et plus 

seront fortement représentées sur les routes du Québec. Déjà, les statistiques sur le nombre de 

titulaires de permis laissent bien voir cette tendance à la hausse du nombre de titulaires de 

permis âgés.  En effet, le rapport 2008 de la Société de l’assurance automobile du Québec a 

chiffré à 3% (hommes) et à 5% (femmes) l’augmentation du nombre de titulaires de permis pour 

l’ensemble de la population pour 2007, en comparaison au nombre moyen des cinq dernières 

années, alors que ces mêmes chiffres sont de 8 % (hommes) et 14% (femmes) pour les 

personnes âgées entre 65 et 74 ans et de 16% (hommes) et 25% (femmes) chez les personnes 

âgées de 75 ans et plus. Enfin, toujours en rapport aux automobilistes âgés, tout 

particulièrement lorsqu’il est question des baby-boomers, leurs habitudes de conduite seront 

bien différentes à la retraite de celles de leurs prédécesseurs. Ils se déplaceront davantage et 

seront de plus grands consommateurs de loisirs. On voit donc ici que l’information, que 

fournissent les panneaux de destinations et d’équipements touristiques, sera largement utilisée 

par les automobilistes âgés. 
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Recommandation no 1 
Maintenir la norme relative au nombre de destinations pouvant apparaître sur un panneau à 3, 

que ce soit en petite signalisation ou en supersignalisation. 

 

Recommandation no 2 
Maintenir la norme relative au nombre d’équipements touristiques pouvant apparaître sur une 

même structure à 3, que ce soit en petite signalisation qu’en signalisation latérale sur autoroute. 

 

Recommandation no 3 
Sachant qu’il existe déjà des cas où la norme de 3 a été enfreinte, la recommandation est de 

revenir à la norme lors de la réfection de ces panneaux. Ces cas sont déjà connus du Ministère 

des transports du Québec et aucun autre cas d’exception ne devra être accepté.  
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