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Distance psychologique relative au changement climatique, comportements pro-environnementaux, et habitudes de déplacement

Résumé 
Etant donné la cause anthropique du changement climatique, il semble essentiel d’encourager les individus à diminuer leur empreinte carbone. En ce sens, certains travaux montrent l’importance de percevoir le changement climatique comme étant concret pour émettre des comportements adaptés à la situation. Le secteur produisant le plus d’émissions de gaz à effet de serre étant celui des transports, il paraît nécessaire que les individus ajustent leurs pratiques de déplacement. Notre objectif est d’étudier les liens entre la distance psychologique relative au changement climatique, les comportements pro-environnementaux, et les pratiques de déplacement. Pour cela, 445 individus ont répondu à un questionnaire. Les résultats montrent que le fait de percevoir le changement climatique comme étant concret est associé à davantage de comportements pro-environnementaux. Quelques relations sont également identifiées entre la distance psychologique et les modes de déplacement utilisés. Enfin, les raisons expliquant la pratique des différents modes de déplacements sont analysées. Ces résultats nous amènent à réfléchir sur la manière d’encourager les individus à s’adapter au changement climatique et à réduire l’utilisation de la voiture individuelle notamment en considérant le modèle de la distance psychologique et en veillant à réunir certains éléments contextuels. 
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Psychological distance of climate change, pro-environmental behaviors, and travel habits

Abstract 
Given the anthropogenic nature of climate change, it seems necessary to encourage individuals to reduce their carbon footprint. In that sense, studies show the importance of a concrete perception of climate change in order to produce responsible behaviors. Because the transport sector is particularly concerned by greenhouse gas emissions, it seems necessary that individuals adjust their mobility behaviors. Our aim is to study the relationships between psychological distance to climate change, pro-environmental behaviors, and mobility behaviors. In order to achieve this goal, a questionnaire was submitted to 445 individuals. Results show that a concrete climate change perception is associated to more pro-environmental behaviors. Relationships between psychological distance and mobility behaviors are also identified. Finally, several reasons given to justify the choice of mobility behaviors are analyzed. Strategies to encourage people to change their mobility behaviors according in response to climate change are discussed in the light of the model of psychological distance and contextual elements. 
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1. [bookmark: _Toc20059785]INTRODUCTION 
Le changement climatique illustre une problématique environnementale causée par les activités humaines (IPCC, 2014). Dans le but d’amoindrir le réchauffement climatique, il est essentiel de diminuer les émissions de gaz à effet de serre (GES)(IPCC, 2014). Il s’avère donc nécessaire de mobiliser les individus afin de s’adapter à cette problématiquement environnementale. Dans le but d’encourager les individus en ce sens, il convient d’identifier les liens entre la manière dont ils perçoivent le changement climatique et les comportements d’adaptation associés. En France, les émissions de GES émanent surtout du secteur des transports (Ministère de la Transition écologique et solidaire, 2017). Plus précisément, ce sont notamment les habitants de la région des Pays de la Loire qui sont les plus multi-motorisés de France (Agreste, 2015). C’est pourquoi ce travail s’attache à étudier les liens entre la manière dont les habitants de cette région évaluent le changement climatique, leurs comportements pro-environnementaux et leurs pratiques de déplacement. 

1.1 Distance psychologique et changement climatique
La distance psychologique, modèle issu de la théorie des niveaux de construits, désigne la manière dont l’individu se représente une situation selon son degré d’abstraction (Trope & Liberman, 2003, 2010). Ainsi, un objet perçu comme étant abstrait est situé à des niveaux de construits élevés. A l’inverse, s’il est perçu de manière concrète, il se situe à des bas niveaux de construits. Cette position sur le continuum d’abstraction déterminera une distance psychologique plus ou moins forte avec ledit objet. Plus précisément, la distance psychologique est modulée par quatre dimensions : la barrière sociale illustrant la distinction entre soi et autrui, la barrière temporelle désignant l’écart entre l’instant présent et un évènement passé ou futur, la barrière spatiale renvoyant à la distance physique que l’individu perçoit entre lui et l’objet dont il est question, et enfin, le caractère hypothétique lié à la probabilité d’actualisation d’un événement. 
Dans le champ de la psychologie environnementale, le modèle de la distance psychologique est pertinent puisque les phénomènes environnementaux sont généralement perçus comme étant abstraits (Milfont, 2010; Pawlik, 1991). En effet, l’individu perçoit généralement les conséquences d’un phénomène comme étant éloignées à un niveau temporel (Gifford et al., 2009; Milfont, Abrahamse, & McCarthy, 2011; Uzzell, 2000), spatial (Gifford et al., 2009; Milfont et al., 2011; Schultz et al., 2012), et social (Fleury-Bahi, 2010b; Singh, Zwickle, Bruskotter, & Wilson, 2017). Parallèlement, des travaux montrent que la manière d’évaluer une situation environnementale globale, telle que le changement climatique, expliquerait la façon dont les individus s’adaptent à la situation (Brügger, Dessai, Devine-Wright, Morton, & Pidgeon, 2015; Brügger, Morton, & Dessai, 2016; Evans, Milfont, & Lawrence, 2014; C. Jones, Hine, & Marks, 2017; Spence, Poortinga, Butler, & Pidgeon, 2011; Spence, Poortinga, & Pidgeon, 2012; Tapia-Fonllem, Corral-Verdugo, Fraijo-Sing, & Durón-Ramos, 2013).

1.2 Adaptation au changement climatique : les comportements pro-environnementaux  
Les comportements pro-environnementaux répondent à un besoin lié au contexte environnemental. Selon la typologie proposée par Kaiser (1998), on peut différencier six catégories de comportements pro-environnementaux : la maîtrise de l’énergie, la mobilité et les transports, la réduction des déchets, la consommation, le recyclage, et les comportements sociaux.
Etant donné le caractère abstrait du changement climatique (Milfont, 2010; Pawlik, 1991), il peut être difficile d’encourager les individus à produire des comportements pro-environnementaux (McDonald, Chai, & Newell, 2015). En effet, les comportements pro-environnementaux illustrent des bénéfices se situant à des échelles temporelles et sociales élevées (Clayton et al., 2015; Fleury-Bahi, 2010b; Hardin, 1968; Milfont & Gouveia, 2006; Milfont, Wilson, & Diniz, 2012; Milinski, Sommerfeld, Krambeck, Reed, & Marotzke, 2008; Rubens, Gosling, & Moch, 2011). D’une part, le dilemme social est un paradigme désignant le fait que les bénéfices personnels l’emportent sur les contraintes collectives. Cela relève ainsi d’une situation dans laquelle une personne émet un choix entre deux alternatives : une favorable mais coûteuse pour autrui et une bénéfique pour autrui mais défavorable pour soi (Clayton et al., 2015; Fleury-Bahi, 2010a; Milfont, 2010; Pawlik, 1991). D’autre part, le dilemme temporel désigne la difficulté que peut rencontrer un individu pour articuler les intérêts individuels et collectifs alors que l’échelle temporelle n’est pas la même (Hardin, 1968; Joireman, 2005; Rubens et al., 2011). 
Il semble ainsi y avoir un certain décalage entre l’émission d’un comportement pro-environnemental et le bénéfice écologique réel. Il paraîtrait donc intéressant d’étudier si le fait de percevoir le changement climatique comme un phénomène proche et concret amènerait les individus à produire davantage de comportements d’adaptation. En ce sens, il s’avèrerait pertinent d’étudier les relations entre la distance psychologique relative au changement climatique et l’émission de comportements pro-environnementaux.  

1.3 La particularité des comportements relatifs à la mobilité  
Les activités relatives au transport sont celles qui émettent le plus de GES (Ministère de la Transition écologique et solidaire, 2017). Plus précisément en France, la région des Pays de la Loire est l’une des plus multi-motorisées de France (Agreste, 2015). Les comportements relatifs à la mobilité semblent donc importants à considérer pour amoindrir l’émission de GES des individus. Il semble ainsi pertinent de considérer les liens entre la manière dont les individus perçoivent le changement climatique et leurs habitudes de déplacement. 
Quelques travaux montrent les particularités des modes de déplacement tels que les transports en commun et la voiture individuelle. Ainsi, les transports en commun illustrent des espaces tertiaires car ils sont publics (Fischer, 2011) et sont donc soumis à des normes comportementales à respecter (Abric & Morin, 1990 ; cités par Moser & Weiss, 2003). Ils représentent un terrain accessible à tous, et sur lequel le contrôle perçu est relativement faible (Fischer, 2011). De plus, les individus perçoivent les transports en commun comme étant économiques, pratiques et écologiques (Kaufmann, 2002; Rubens et al., 2011). La voiture individuelle constitue un espace plus personnel où l’individu a plus de contrôle (Fischer, 2011). Lorsque les individus sont interrogés sur la manière de se représenter la voiture, les trois éléments suivants émergent : le coût, le confort et le temps (Fichelet, Fichelet & May, 1970 ; cités par Brisbois, 2010; Kaufmann, 2002). Plus précisément, les raisons liées à l’utilisation de la voiture sont la gestion du temps, le confort, le sentiment d’indépendance, le bien-être, le plaisir, le fait d’être seul, et l’évitement des désagréments (Rubens et al., 2011). 
Plus généralement, lorsque les individus sont interrogés sur leurs habitudes de déplacement, les éléments qui ressortent sont les suivants : l’autonomie, le plaisir, le statut, et l’aspect privé (Hunecke, 2000, cité par Haustein & Hunecke, 2007). D’autres travaux montrent que les principales raisons impliquées dans ces décisions modales seraient le sentiment de plaisir, l’environnement, et la gestion de temps (Rubens et al., 2011). 
L’argument écologique est l’une des principales raisons citées lorsque l’individu est interrogé sur l’utilisation de la voiture ou des transports publics (Kaufmann, 2002; Rubens et al., 2011). Il paraît donc pertinent d’étudier les liens entre la manière de percevoir le changement climatique et l’utilisation des différents modes de transports. Dans la littérature, il manque néanmoins des données concernant l’utilisation d’autres modes de déplacement tels que les modes actifs (marche, vélo) ou les véhicules partagés (autopartage, covoiturage). Il conviendrait donc de questionner les individus sur ces différents modes et sur les raisons impliquées dans leurs choix modaux.

Objectifs et hypothèses
L’objectif général de cette étude est de mettre en lien la distance psychologique relative au changement climatique avec les comportements pro-environnementaux et les comportements de mobilité. L’originalité de cette recherche réside dans le fait de mettre en lien distance psychologique, comportements pro-environnementaux, et comportements spécifiques à la mobilité. Afin de combler un manque dans la littérature, plusieurs modes de transports seront étudiés simultanément (voiture individuelle, voiture partagée, deux-roues motorisés, transports en commun, vélo, et marche).
Plus précisément, les objectifs sont d’analyser : 
· les relations entre la distance psychologique liée au changement climatique et les comportements pro-environnementaux  
· les relations entre la distance psychologique liée au changement climatique et les comportements de mobilité (fréquence d’utilisation, volonté de modifier ses pratiques)
· les raisons impliquées dans le choix modal 
Pour atteindre ces objectifs, les hypothèses suivantes ont été formulées : 
· Puisque la littérature met en évidence des liens entre la manière de percevoir le changement climatique et la manière dont les individus s’adaptent au changement climatique (Corral-Verdugo, Joaquin, Tapia-Fonllem, & Frias-Armenta, 2017; Haden, Niles, Lubell, Perlman, & Jackson, 2012; C. Jones et al., 2017; McDonald et al., 2015; Pahl & Bauer, 2013; Spence et al., 2012), nous faisons l’hypothèse que plus la distance psychologique liée au changement climatique est faible, plus les comportements pro-environnementaux sont fréquents (H1).
· Toujours en ce sens et étant donné que la mobilité et les transports correspondent à un des domaines des comportements pro-environnementaux (Kaiser, 1998; Kaiser, Wölfing, & Fuhrer, 1999), nous posons également l’hypothèse que plus la distance psychologique relative au changement climatique est faible, plus l’utilisation des modes polluants est faible (H2a), plus l’utilisation des modes non-polluants est fréquente (H2b), et plus les individus souhaitent modifier leurs pratiques de déplacement (H2c). 
· Enfin, l’engagement pro-environnemental peut-être expliqué par diverses raisons telles que des facteurs motivationnels ou contextuels (Steg & Vlek, 2009). En ce sens, les travaux identifient différentes raisons liées à l’utilisation des modes de transports (exemples : autonomie, plaisir, aspects financiers, etc.)(Haustein & Hunecke, 2007; Kaufmann, 2002; Rubens et al., 2011). Nous posons donc l’hypothèse que la distance psychologique liée au changement climatique et les raisons d’utilisation des modes de déplacement permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation de chacun des modes étudiés (H3). 

2. [bookmark: _Toc20059786]METHODOLOGIE

2.1. Sites sélectionnés et participants
Par soucis d’homogénéité en termes de politiques liées aux transport et à l’environnement, il a semblé pertinent de cibler un périmètre où l’utilisation de la voiture individuelle est importante. Nous avons ainsi sélectionné deux secteurs accompagnés par des organismes publics pour trouver des alternatives à ces usages polluants : la Communauté d’Agglomération de la Région Nazairienne et de l’Estuaire (CARENE) et la Communauté d’Agglomération de la Presqu’île Guérande - Atlantique (CAP Atlantique). Si on comptabilise 3,89 déplacements par jour pour un habitant de la CARENE, on en compte environ 4,00 pour un habitant de CAP Atlantique (Enquête déplacements en Loire Atlantique : préparer la mobilité de demain, 2016). Nous notons que plus de 70% des trajets sont effectués en voiture (dont environ 16% en tant que passager)(Enquête déplacements en Loire Atlantique : préparer la mobilité de demain, 2016).
L’échantillon total final n’est pas représentatif de la population générale. Cet échantillon est composé de 445 participants. 38,2% (n=170) d’entre eux sont des hommes, et 61,3% (n=273) des femmes. L’âge moyen des individus est de 47,4 (ET = 14,87). Concernant l’activité principale des participants, 70,1% (n= 312) sont actifs, 21,3 % (n= 95) en pré-retraite ou retraite, 3,4% (n= 15) en recherche d’emploi, 2% (n=9) en études, 1,1% (n=5) sont parents au foyer, et 2% (n=9) dans une autre situation. Concernant la motorisation au sein du ménage, 93,7% déclarent posséder au moins une voiture, et 56,8 % au moins deux. Plus précisément, pour 95,5% des répondants, il y a au moins une voiture essence ou gazole au domicile, et 5,2 % une voiture hybride. De plus, 82,7% déclarent qu’il y a au moins un vélo classique, 7% un VAE, et 0,2% un bi ou tri-porteur. En moyenne, 1,9 adultes vivent au sein du domicile, et il y a environ 1,6 voiture par foyer. 
Plus spécifiquement, les participants qui habitent la CARENE sont en moyenne âgés de 45,91 ans (ET =13,33). On note que 59% (n= 164) de femmes et 41% (n=113) d’hommes composent cet échantillon. Parmi eux, 72,7% (n=202) sont en activité professionnelle, 17,6% (n=49) en pré-retraite ou retraite, 4,7% (n=13) en recherche d’emploi, 2,2% (n=13) en études et 1,4% (n=4) sont parents au foyer et 1,4 (n=4) sont dans une autre situation. 93,9% (n=261) déclarent utiliser la voiture individuelle au moins de temps en temps.
Concernant les habitants de CAP Atlantique, on note une moyenne d’âge de 49,7 ans (ET=15,46). Ce sous-échantillon est composé de 65,3% (n=273) de femmes et de 34,1% (n=170) d’hommes (0,6% soit 2 personnes n’ont pas répondu à la question relative au genre). 65,9% (n= 110) sont en activité professionnelle, 27,5% (n=46) sont en pré-retraite ou à la retraite, 3% (n=5) sont dans une autre situation, 1,8% (n=3) sont en études, 1,2% (n=2) sont en recherche d’emploi, et 0,6% (n=1) parents au foyer. Parmi ces participants, 98,2% (n=164) déclarent utiliser une voiture individuelle au moins de temps en temps. 

2.2. Matériel

Dans le but de construire les questions en lien avec les choix modaux et les raisons impliquées, dix entretiens de pré-enquête ont été menés. Ainsi, plusieurs questions ont été élaborées à propos de différents modes de déplacement tels que la voiture individuelle, la voiture partagée (autopartage, covoiturage, VTC, etc), les deux-roues motorisés, les transports en commun, le vélo, et la marche. Pour chacun de ces modes, il était demandé au participant d’indiquer la fréquence d’utilisation et les motifs des trajets lorsqu’il privilégiait tel ou tel mode. 
Sur la base de données recueillies lors des entretiens de pré-enquête, nous avons identifié un certain nombre de raisons pouvant être impliquées dans les modes de déplacements que les individus utilisent. Nous avons donc élaboré une liste de raisons spécifique à chacun des modes. Ainsi, pour chaque mode utilisé, nous présentions cette liste au participant qui indiquait s’il utilisait ce mode pour telle ou telle raison (exemple : « Pour quelle(s) raison(s) vous déplacez-vous en voiture individuelle ? » ; raison(s) pouvant être sélectionnée(s) : efficacité, indépendance, praticité, confort, sentiment de sécurité, aspects économiques, pas d’autres alternatives, autre). Nous récoltons ainsi des réponses binaires (oui/non) pour chacune des raisons présentées. Enfin, l’individu pouvait indiquer s’il souhaitait ou non changer ses habitudes de déplacement et de quelle manière. 
Une échelle de distance psychologique liée au changement climatique a été proposée (C. Jones et al., 2017). Cette échelle a été traduite en français par deux personnes bilingues (anglais-français). Le participant devait se positionner sur une échelle de Likert allant de 1 (« pas du tout d’accord ») à 5 (« totalement d’accord »). Initialement, cette échelle est composée de 16 items répartis en quatre dimensions : barrière sociale (2 items ; α = .81), barrière temporelle (4 items ; α = .93), barrière spatiale (3 items ; α = .81), et caractère incertain (6 items ; α = .88). Nous avons mené une analyse factorielle menant à l’extraction de six items[footnoteRef:1] et à l’identification de trois sous-dimensions : barrières temporelle et sociale (5 items ; α = .85 ; exemple d’item : « Le changement climatique représente déjà une menace immédiate pour les populations »), barrière spatiale (3 items ; α = .66 ; « Les pires effets du changement climatique seront ressentis dans des pays très éloignés de celui où je vis »), et caractère incertain de l’objet (2 items ; r = .43, p = .01 ; exemple d’item : « Je n’ai pas de certitudes quant aux potentiels effets du changement climatique »). Enfin, la cohérence interne de l’échelle est satisfaisante (α = .77). [1:  Items 1, 2, 3, 4, 5, et 7] 

Pour finir, l’échelle de comportements pro-environnementaux correspond à une version courte de l’échelle General Ecological Behavior (GEB)(Corral-Verdugo et al., 2009; Kaiser, 1998; Tapia-Fonllem et al., 2013). Cette échelle a été traduite en français par deux personnes bilingues (anglais-français). Le participant devait se positionner sur une échelle de Likert allant de 1 (« Jamais ») à 5 (« Toujours »). Cette échelle est initialement composée de 16 items. Notre analyse factorielle mène à l’extraction de sept items[footnoteRef:2] et à l’identification de quatre sous-dimensions : économie des ressources (3 items ; α = .66 ; exemple d’item : « Je cherche des moyens pour réutiliser les choses » ), recherche d’informations (nombre items ; r = .63, p < .01 ; exemples items : « Je m’informe sur les problèmes environnementaux »), réduction des déchets (2 items ; r = .58, p < .01 ; exemple d’item : « Je recycle les bouteilles en plastique vides » ), et sensibilisation des proches (2 items ; r = .57, p < .01 ; exemple d’item : « Il m’arrive d’indiquer à quelqu’un que son comportement n’est pas écologique »). La cohérence interne globale de l’échelle de comportements pro-environnementaux est satisfaisante (α = .79). [2:  Items 2, 6, 7, 8, 9, 11, et 16] 


2.3. Procédure
Après avoir obtenu l’accord des collectivités concernées, le recueil des données s’est déroulé auprès des habitants de la CARENE et de CAP Atlantique. Cette phase a eu lieu du 8 Juin 2017 au 10 Juillet 2017. Les personnes ont été sollicitées pour répondre au questionnaire par le biais des collectivités et autres têtes de réseaux (associations, entreprises, établissements publics, etc.). Ce questionnaire était proposé en ligne. Plus précisément, les participants y ont eu accès sur leur lieu de travail ou d’étude (33,9%), par le biais d’une association (18,3%), sur les réseaux sociaux (16,9%), par la presse locale (10,6%), par l’entourage (10,6%), ou par le biais d’autres canaux (9,7%). La durée moyenne de remplissage est de 15 minutes (ET = 13).

2.4. Analyse des résultats
Dans un premier temps, des analyses de régressions sont effectuées afin d’étudier les relations entre la distance psychologique et les comportements pro-environnementaux (H1), la fréquence d’utilisation des modes polluants (H2a), la fréquence d’utilisation des modes non-polluants (H2b), et la volonté de modifier ses pratiques de déplacement (H2c). Pour finir et dans le but de comprendre la spécificité de chacun des modes de déplacement sélectionnés, nous étudierons dans quelle mesure la distance psychologique et les raisons avancées par les participants permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation de ces modes (H3). Pour cela, nous mènerons des analyses de régressions multiples. L’âge et le genre sont contrôlés pour chacun des tests statistiques menés. 

3. [bookmark: _Toc20059787]RESULTATS 

3.1. Les liens entre distance psychologique et les comportement pro-environnementaux et liés à la mobilité 
Les analyses de corrélations (Tableau 1) montrent des relations significatives entre les scores de l’échelle mesurant les comportements pro-environnementaux et ceux de la distance psychologique (r = .34, p > .01). Plus précisément, les scores des barrières temporelle et spatiale sont négativement corrélés aux scores relatifs à l’économie des ressources (r = -.32, p < .01), la recherche d’informations (r = -.40, p < .01), la réduction des déchets (r = -.22, p < .01), et la sensibilisation (r =- .32, p < .01). Des corrélations négatives et significatives sont observées entre les scores du caractère incertain du changement climatique et les scores des sous-dimensions des comportement pro-environnementaux sauf celle concernant la réduction des déchets (r = .07, p > .05). Nous notons également des corrélations significatives entre les scores de certaines barrières de la distance psychologique et la fréquence d’utilisation des modes polluants et non-polluants. Ainsi, les scores des barrières temporelle et sociale sont positivement corrélés à la fréquence d’utilisation des modes polluants (r = .11, p < .05) et négativement corrélés à la fréquence d’utilisation des modes non-polluants (r = - .11, p < .05). De plus, les scores du caractère incertain du changement climatique sont négativement corrélés avec la fréquence d’utilisation des modes non-polluants (r = .10, p < .05). Enfin, la volonté de modifier ses pratiques de déplacement est significativement corrélée aux scores de la distance psychologique (r = -.22, p > .01). Plus spécifiquement, des corrélations significatives sont observées entre la volonté de modifier ses pratiques de déplacement et les scores des barrières temporelle et sociale (r = -.24, p < .01) et le caractère incertain du changement climatique (r = - .14, p < .01).


INSÉRER TABLEAU 1
3.2. Relations entre distance psychologique et comportements pro-environnementaux
Dans le but d’analyser dans quelle mesure les scores des barrières de la distance psychologique peuvent expliquer ceux des comportements pro-environnementaux (H1), des analyses de régressions multiples ont été effectuées. Ces analyses de régressions ont été menées par le biais d’une méthode pas à pas ; les modèles les plus significatifs sont présentés dans le tableau 2. 
Les analyses de régressions montrent que les scores des trois dimensions de la distance psychologique permettent d’expliquer de manière significative les scores globaux de l’échelle de comportements pro-environnementaux (R2 ajusté= .20, F(3, 446) = 37.87, p < .01). Nous observons également que les scores des barrières de la distance psychologique permettent d’expliquer les scores des sous-dimensions des comportements pro-environnementaux. Les scores des dimensions relatives à la barrière spatiale (β = .11, p < .05) et aux barrières temporelle et sociale (β = -.33, p < .01) expliquent de manière significative les scores liés à l’économie des ressources (R2 ajusté= .11, F(3, 446) = 20.04, p < .01). De plus, les scores du caractère incertain (β = -.17, p < .01), de la barrière spatiale (β = .13, p <.01), et des barrières temporelle et sociale (β = -.34, p < .01) expliquent de manière significative les scores liés à la recherche d’information (R2 ajusté= .20, F(3, 446) = 36.53, p < .01). Ce sont uniquement les scores de la dimension relative aux barrières temporelle et sociale (β = -.22, p < .01) qui expliquent de manière significative les scores liés à la réduction des déchets (R2 ajusté= .04, F(3, 446) = 7.62, p < .01). Enfin, seuls les scores de la dimension relatives aux barrières temporelle et sociale (β = -32, p < .01) expliquent de manière significative les scores liés à la sensibilisation (R2 ajusté= .10, F(3, 446) = 17.81, p < .01).
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3.3. Relations entre distance psychologique et comportements de mobilité 
Des analyses de régressions pas-à-pas ont été menées afin d’étudier de quelle manière les scores de la distance psychologique et de ses barrières expliquent la fréquence d’utilisation des modes de déplacement polluants (H2a) et non-polluants (H2b). Ainsi, nous observons que ce sont uniquement les scores des barrières temporelle et sociale qui permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation des modes polluants (β = .11, p < .01) et celle des modes non-polluants (β = -.11, p < .05). Toutefois, les variances expliquées sont relativement faibles (respectivement : R2 ajusté= .01, F(3, 446) = 2.70, p < .05 ; R2 ajusté= .01, F(3, 446) = 3.24, p < .05).
  
3.4. Distance psychologique et intentions comportementales relatives à la mobilité
Dans le but d’étudier les relations entre la distance psychologique et les intentions comportementales relatives à la mobilité (H2c), des analyses de régressions logistiques ont été menées. Pour cela, nous avons considéré l’indice de Cox et Snell pour le R2. Les scores obtenus aux barrières sociale et temporelle permettent d’expliquer le fait que l’individu souhaite modifier ses pratiques de déplacement (B = -.49, SE B = .12, Wald = 17.02, p = <.01, R2 = .06). Ainsi, des scores faibles aux barrières temporelle et sociale sont associés à la volonté de vouloir modifier ses pratiques de déplacement. 
Afin d’obtenir des informations quant à l’autopartage, nous avons demandé aux individus s’ils étaient enclins à prêter leur véhicule personnel ou à en emprunter un. Les analyses de régressions logistiques montrent que les scores obtenus aux barrières temporelle et sociale permettent d’expliquer le fait que l’individu accepterait d’emprunter un véhicule (B = -.57, SE = .20, Wald = 17.02, p = <.01, R2 = .05). Néanmoins, les analyses ne montrent pas que les scores relatifs aux barrières de la distance psychologique expliquent la volonté de prêter son véhicule.
Enfin, les scores des barrières temporelle et sociale permettent d’expliquer la volonté d’investir dans des modes de transports peu polluants et d’optimiser les trajets (respectivement : B = - .45, SE B = .22, Wald = 3.97, p <. 05, R2 = .02 ; B = -.57, SE B = .28, Wald = 4.27, p = <.05 ; R2 = .02).


3.5. Raisons impliquées dans la fréquence d’utilisation des modes de déplacements 
Des analyses de régressions multiples ont été menées afin d’analyser si la distance psychologique relative au changement climatique et les raisons associées à la fréquence d’utilisation d’un mode de transports permettent d’expliquer sa fréquence d’utilisation (H3). Chaque mode de transport est étudié indépendamment.  Ces régressions ont été menées via une méthode pas-à-pas ; le tableau 3 présente les modèles les plus significatifs pour chacun des modes de transport étudiés. 

3.5.1 L’utilisation de la voiture individuelle
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .14, F(6, 423) = 12.60, p < .01) montre que la fréquence d’utilisation de la voiture individuelle est notamment expliquée par l’efficacité (β = .32, p < .01), la praticité (β = -.16, p < .01), la barrière spatiale (β = -.12, p < .01), les barrières temporelle et sociale (β = .11, p < .01), le fait de ne pas avoir d’autres alternatives (β = .11, p < .05), et le sentiment d’indépendance (β = .10, p < .05).


3.5.2 L’utilisation de la voiture partagée
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .07, F(2, 193) = 9.07, p < .01) montre que la fréquence d’utilisation de la voiture partagée est notamment expliquée par l’efficacité (β = .22, p < .01) et le sentiment d’indépendance (β = .15, p < .05).

3.5.3 L’utilisation des deux roues-motorisés
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .23, F(1, 34) = 11.75, p < .05) montre que la fréquence d’utilisation d’un deux-roues motorisé est expliquée par l’efficacité (β = .51, p < .05).

3.5.4 L’utilisation des transports en commun
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .19, F(4, 240) = 15.05, p < .01) montre que la fréquence d’utilisation des transports en commun est notamment expliquée par le sentiment d’indépendance (β = .24, p < .01), l’aspect économique (β = .21, p < .01), l’impact environnemental (β = .19, p < .05), et la barrière spatiale (β = .13, p < .05).


3.5.5 L’utilisation du vélo
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .28, F(4, 289) = 30.23, p < .01) montre que la fréquence d’utilisation du vélo est notamment expliquée par l’efficacité (β = .39, p < .01), le sentiment d’indépendance (β = .18, p < .01), l’aspect pratique (β = -.12, p < .05), et le sentiment de confort (β = -.10, p < .05).


3.5.6 La pratique de la marche
Le modèle de régression le plus explicatif (R2 ajusté= .11, F(4, 335) = 12.33, p < .01) montre que la fréquence de la pratique de la marche est notamment expliquée par l’efficacité (β = .15, p < .05), le sentiment d’indépendance (β = .14, p < .05), l’aspect économique (β = .13, p < .05), et l’aspect pratique (β = .12, p < .05).
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4. [bookmark: _Toc20059788]DISCUSSION

4.1 Distance psychologique liée au changement climatique et comportements pro-environnementaux

L’hypothèse selon laquelle plus la distance psychologique liée au changement climatique est faible, plus les comportements pro-environnementaux sont fréquents (H1) est partiellement validée. 
D’une part, le fait de percevoir le changement climatique comme étant concret est associé à davantage de comportements pro-environnementaux. Comme les considérations sous-tendant le modèle de la distance psychologique le soulignent, la manière de percevoir un objet amène les individus à ajuster leurs comportements (Liberman & Trope, 2008; Stephan, Liberman, & Trope, 2010; Trope & Liberman, 2010). Ces résultats corroborent également d’autres recherches montrant qu’une faible distance psychologique relative au changement climatique est associée à davantage d’intentions et de comportements pro-environnementaux (Acharibasam & Anuga, 2018; Haden et al., 2012; C. Jones et al., 2017; McDonald et al., 2015; Spence et al., 2012). Plus spécifiquement, les scores obtenus aux barrières sociale et temporelle permettent d’expliquer ceux relatifs à l’économie des ressoures, à la recherche d’informations, à la réduction des déchets, et à la sensibilisation. Ainsi, plus on perçoit les effets du changement climatique comme étant proches d’un point de vue social et temporel, plus on a tendance à limiter l’utilisation des ressources, à chercher des informations concernant son impact carbone, à réduire ses déchets, et à sensibiliser ses proches à la problématique environnementale. En ce sens, des travaux mettent notamment en évidence que le fait de demander à des individus de se mettre à la place d’une victime du changement climatique mène à davantage d’engagement pro-environnemental (Pahl & Bauer, 2013). De plus, des liens sont à noter entre la manière d’évaluer le caractère incertain du changement climatique et la recherche d’informations à propos du changement climatique. Plus précisément, plus les individus sont certains que le changement climatique est bien en cours, plus ils recherchent des informations sur le sujet. Le fait de percevoir la situation comme étant réelle serait ainsi un levier dans l’adaptation au changement climatique. Certaines études mettent notamment en avant que le fait de percevoir une situation comme étant incertaine constitue un obstacle dans la mise en place de stratégies d’adaptation (Corner, Whitmarsh, & Xenias, 2012; Wakslak, 2012; Weber, 2006). 
D’autre part, des relations significatives ont été identifiées entre les scores relatifs aux dimensions spatiales du changement climatique et certains types de comportements pro-environnementaux. Toutefois, ces relations sont positives, c’est-à-dire que le fait de percevoir les effets du changement climatique comme étant géographiquement distants est associé à davantage de comportements relatifs à l’économie des ressources et à la recherche d’informations. Plus de travaux sont ainsi nécessaires pour comprendre le rôle de la barrière spatiale relative au changement climatique (Schuldt, Rickard, & Yang, 2018). Nos résultats peuvent s’expliquer de deux manières. Premièrement, en percevant les effets du changement climatique comme étant distants, la représentation mentale de l’objet est située à des hauts niveaux de construits et peut faire appel à certaines valeurs pouvant également influencer les comportements individuels (Brügger et al., 2015; Trope & Liberman, 2010; Trope, Liberman, & Wakslak, 2007). D’autre part, ces résultats pourraient s’expliquer par le fait que l’individu perçoive davantage la menace de la situation lorsqu’elle est proche (Brügger et al., 2015; Brügger et al., 2016). En effet, les travaux sur le coping montrent que lorsqu’une situation est perçue comme étant incontrôlable, les individus utilisent plus de stratégies centrées sur la régulation émotionnelle que centrées sur le problème (Rochford & Blocker, 1991; Sollberger, Bernauer, & Ehlert, 2017). En ce sens, les individus se sentiraient impuissants lorsqu’il est question de problèmes environnementaux globaux (Uzzell, 2000). Etant donné que les stratégies de coping environnemental permettent d’expliquer les comportements pro-environnementaux (Homburg, Stolberg, & Wagner, 2007; Ojala & Bengtsson, 2018), il s’avèrerait intéressant de tenir compte du caractère contrôlable d’une situation lorsque l’on cherche à comprendre les liens entre évaluation et adaptation. 

4.2 Distance psychologique liée au changement climatique et pratiques de déplacement 
Les hypothèses selon lesquelles la distance psychologique relative au changement climatique est liée à la fréquence d’utilisation des modes polluants (H2a) et non-polluants (H2b), et à la volonté de modifier ses pratiques de déplacement (H2c) sont en partie validées. 
Tout d’abord, nous observons quelques relations significatives entre les scores de distance psychologique et la fréquence d’utilisation des modes polluants et non-polluants (H2a et H2b). Les analyses de corrélations montrent que plus les scores relatifs au caractère incertain du changement climatique et aux barrières temporelle et sociales sont faibles, plus les individus utilisent des modes de déplacements non-polluants, et moins ils utilisent des modes de déplacement polluants. Plus précisément, les analyses de régressions montrent que ce sont seulement les barrières sociale et temporelle qui permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation des modes polluants et non-polluants. Ainsi, le fait de percevoir le changement climatique comme proche à un niveau temporel et social est associé à une plus forte fréquence d’utilisation des modes non-polluants et à une plus faible fréquence d’utilisation des modes polluants. 
Ensuite, nous identifions également quelques liens significatifs entre la distance psychologique liée au changement climatique et la volonté de modifier ses pratiques de déplacement (H2c). Là encore, ce ne sont que les scores relatifs aux barrières sociale et temporelle qui permettent d’expliquer la volonté de modifier ses pratiques de déplacement. Plus précisément, le fait de percevoir le changement climatique comme étant proche à des niveaux social et temporel est associé à la volonté d’investir dans des modes de transports peu polluants et à la volonté d’optimiser ses trajets. Afin d’avoir plus d’informations quant aux pratiques d’autopartage, nous souhaitions également étudier si les individus sont enclins à prêter et/ou à emprunter une voiture individuelle. Ainsi, le fait de percevoir le changement climatique comme étant proche d’un point de vue social et temporel est associé à la volonté d’emprunter la voiture d’un autre individu. Cependant, aucune relation n’est identifiée entre les barrières de la distance psychologique et le fait de bien vouloir prêter son véhicule personnel. 
Ces différents résultats montrent que certaines barrières expliquent mieux certains comportements que d’autres. En ce sens, les barrières de la distance psychologique n’expliqueraient pas de manière équivalente les sentiments de préoccupations ou encore les intentions pro-environnementales vis-à-vis du changement climatique (C. Jones et al., 2017). Le fait de percevoir un objet comme étant proche d’un point de vue social et temporel amènerait l’individu à considérer des critères contextuels pouvant influencer ses comportements (Gilbert, 1998; E. Jones & Nisbett, 1972; Liberman & Trope, 1998; Trope & Liberman, 2003). Cependant, comme nous l’avons montré, les modèles sont significatifs mais la variance expliquée est assez faible. Il s’avère donc que d’autres éléments permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation des modes de déplacements et la volonté de modifier ses pratiques. Bien que les professionnels considèrent la mobilité comme un type de comportement pro-environnemental (Kaiser, 1998; Kaiser et al., 1999; Ministère de la Transition écologique et solidaire, 2017), il conviendrait de vérifier si les individus profanes perçoivent les comportements de mobilité comme un moyen efficace de s’adapter au changement climatique. En effet, les travaux montrent notamment que pour comprendre l’émission d’un comportement, il est pertinent de considérer l’efficacité perçue du comportement par les individus (Grothmann & Reusswig, 2006; Kellens, Terpstra, Schelfaut, & De Maeyer, 2013; Rogers, Cacioppo, & Petty, 1983). De plus, la mobilité constitue une certaine priorité pour l’individu qui nécessite d’être efficace car cela répond à différents besoins tels que se rendre sur son lieu de travail, accéder aux services, etc. Il s’avèrerait donc pertinent d’interroger les individus sur la signification de leur mode de transport et sur les alternatives qui leur semblent possibles. 

4.3 Raisons impliquées dans les pratiques de déplacement 
L’hypothèse selon laquelle la distance psychologique relative au changement climatique et les raisons d’utilisation des modes de déplacement permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation des modes (H3) est partiellement validée. En ce sens, les barrières de la distance psychologique permettent d’expliquer la fréquence d’utilisation de quelques modes de déplacement seulement.
	De manière générale, nous identifions une raison commune à presque tous les modes de déplacements qui permet d’expliquer leur utilisation : l’efficacité du mode est la principale raison qui motive les individus à utiliser la voiture individuelle, la voiture partagée, les deux-roues motorisés, le vélo, et la marche. De plus, le sentiment d’indépendance permet d’expliquer la fréquence d’utilisation de la voiture (individuelle ou partagée), des transports en commun, du vélo, et de la pratique de la marche. Enfin, l’aspect pratique est un élément explicatif impliqué dans la fréquence d’utilisation des modes actifs (marche et vélo).
Parallèlement, nous observons des variables explicatives plus spécifiques à la fréquence d’utilisation de certains modes de transports. Ainsi, l’utilisation de la voiture individuelle est également associée au fait de percevoir le changement climatique comme distant aux niveaux géographique, temporel, et social. Les individus déclarent également qu’ils utilisent la voiture individuelle car ils n’ont pas d’autres alternatives adaptées. De plus, l’utilisation des transports en commun est également associée au fait de percevoir le changement climatique comme étant distant. Ce résultat peut s’expliquer de la même manière que ceux discutés dans le point 4.1 à propos des relations positives entre la barrière spatiale du changement climatique et l’émission de comportements pro-environnementaux. D’autres raisons avancées par les individus permettent d’expliquer l’utilisation des transports en commun telles que l’impact environnemental et l’aspect financier. Ensuite, les aspects inconfortables et peu pratiques du vélo sont des éléments avancés pour expliquer une faible fréquence d’utilisation de ce mode. Enfin, les aspects pratiques et financiers sont des raisons citées pour expliquer la pratique de la marche. 
Les résultats concernant l’efficacité du mode de transport et le sentiment d’indépendance nous amènent à questionner l’implication du contrôle perçu. En effet, la voiture constitue un mode situé entre la sphère privée et publique qui peut amener l’individu à se sentir plus à l’aise et donc à privilégier ce mode de transport (Botzen, Aerts, & Van den Bergh, 2009; Fischer, 2011; Kaufmann, 2002; Rubens et al., 2011). Ces résultats montrent également l’importance de l’efficacité perçue dans l’émission de comportements ce qui rejoint d’autres travaux concernant l’étude des comportements (Bandura, 1983; Kellens et al., 2013). Par ailleurs, le fait de ne pas avoir d’alternative à la voiture illustrerait un frein à l’utilisation d’autres modes de transports. En ce sens, la théorie des niveaux de construits montre que la faisabilité (bas niveau de construits) est liée aux intentions comportementales (Bonnefoy, Demarque, Le Conte, & Feliot-Rippeault, 2014; Eyal, Sagristano, Trope, Liberman, & Chaiken, 2009; Trope & Liberman, 2010). Nous notons également que la voiture constitue un mode de déplacement répandu, pouvant potentiellement renvoyer à une norme. En ce sens, des modèles théoriques montrent que les normes subjectives sont des puissants indicateurs d’intentions comportementales (Ajzen, 1991; Ajzen & Madden, 1986). Il s’avèrerait ainsi pertinent de comprendre dans quelle mesure l’utilisation de la voiture est perçue comme étant une norme. Cela donnerait des pistes pour encourager les individus à utiliser un autre mode de transport et faire en sorte que l’utilisation de la voiture individuelle ne soit plus une norme. 

4.1. Limites
Cette recherche a permis de mettre en évidence des liens entre la distance psychologique et les comportements pro-environnementaux, ainsi que les raisons impliquées dans l’utilisation des modes de transport. Toutefois, certaines limites sont à soulever. Tout d’abord, l’analyse factorielle de la distance psychologique a mené à l’identification de trois dimensions alors que la théorie en propose quatre (Trope & Liberman, 2010). Nous n’avons donc pas réussi à identifier indépendamment les aspects temporels et sociaux du changement climatique. Il conviendrait ainsi d’effectuer des entretiens individuels afin d’interroger les individus sur les différents aspects de la distance psychologique et d’adapter l’outil. Pour mieux comprendre le choix modal des individus, nous aurions pu recueillir davantage de renseignements quant à leur lieu d’habitation. En effet, cela nous aurait permis d’avoir plus de données concernant la dépendance au véhicule motorisé selon le fait de vivre dans un logement peu desservi par les commodités et/ou services de transports. D’autres éléments devraient être étudiés de manière plus approfondie lors de prochaines recherches tels que le nombre d’enfants en bas-âge ou encore les horaires de travail. Enfin, il semblerait intéressant d’interroger les individus sur ce que le mode de transport utilisé leur apporte plutôt qu’un autre.



5. Conclusion
Cette étude permet de mettre en lien les aspects de la distance psychologique avec les comportements pro-environnementaux et ceux liés à la mobilité. Nous observons notamment que ce sont plus particulièrement les barrières sociale et temporelle qui permettent d’expliquer les comportements pro-environnementaux et la volonté de modifier ses pratiques de déplacement. Afin d’encourager les individus à émettre des comportements pro-environnementaux et à modifier leurs habitudes de déplacement, il semblerait ainsi pertinent de communiquer sur le fait que le changement climatique soit déjà en cours et touche tout le monde. Ces résultats montrent également la complexité des comportements relatifs à la mobilité. Au-delà de représenter un type de comportements pro-environnementaux, ils ont des fonctions dans la vie quotidienne des individus. Ces éléments soulignent l’importance de tenir compte d’autres éléments tels que la dépendance à la voiture individuelle et l’efficacité des modes de transports perçue par les individus. Pour encourager les individus à diminuer leur utilisation de la voiture individuelle au profit d’autres modes de transports plus écologiques, il s’avèrerait nécessaire de veiller à ce que les nouveaux modes soient évalués comme étant efficaces et qu’ils répondent bien aux besoins de l’individu.	 
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[bookmark: _Toc528665318]Tableau 1 – Corrélations entre distance psychologique, comportements pro-environnementaux, pratiques de déplacement, et volonté de modifier ses pratiques

	
	
	1
	1.1
	1.2
	1.3
	1.4
	2
	3
	4
	4.1
	4.2
	4.3
	5

	1. Comportements pro-environnementaux
	
	_
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.1 Frugalité
	
	.84 **
	_
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.2 Recherche d’informations
	
	.77**
	.46**
	_
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.3 Réduction des déchets
	
	.36**
	.24**
	.22**
	_
	
	
	
	
	
	
	
	

	1.4 Sensibilisation
	
	.81**
	.51**
	.48**
	.35**
	_
	
	
	
	
	
	
	

	2. Utilisation des modes de déplacement polluants
	
	-.14**
	-.14**
	-.18**
	-.07
	-.03
	_
	
	
	
	
	
	

	3. Utilisation des modes de déplacement non-polluants
	
	.28**
	.25**
	.27**
	.12**
	.15**
	-.31**
	_
	
	
	
	
	

	1. Distance psychologique
	
	-.34**
	-.23**
	-.33**
	- .18**
	-.28**
	.05
	-.09
	_
	
	
	
	

	4.1 Barrière spatiale
	
	.05
	.08
	.06
	-.02
	-.01
	-.07
	.05
	.55**
	_
	
	
	

	4.2 Barrières sociale et temporelle
	
	-.43**
	-.32**
	- .40**
	-.22**
	- .32**
	.11*
	-.11*
	.85**
	.10*
	_
	
	

	4.3 Caractère incertain
	
	-.27**
	- .18**
	- .30**
	-.07
	-.20**
	.03
	-.10*
	.67**
	.19**
	.45**
	_
	

	2. Volonté de modifier ses pratiques
	
	.19**
	.14*
	.23**
	-.02
	.18*
	-.03
	.19**
	-.22**
	-.05
	-.24**
	-.14**
	_

	** p < .01 ; * p < .05 ;




	[bookmark: _Toc528665319]Tableau 2 - Analyses de régression concernant les barrières de la distance psychologique expliquant les comportements pro-environnementaux

	Variables
	B
	SE B
	
β
	t
	p

	Barrières temporelle et sociale
	-.24
	.03
	-.38
	-8.15
	.000

	Barrière spatiale
	.07
	.03
	.12
	2.69
	.007

	Caractère hypothétique
	-.07
	.03
	-.12
	-.2.54
	.012

	Note. R2 ajusté= .20 (N = 450, p = .000)
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	Tableau 3 - Analyses de régressions concernant les barrières de la distance psychologique et les raisons expliquant la fréquence d’utilisation des modes de transports

	Variables dépendantes : 
	Fréquences d’utilisation 

	
	Voiture individuelle
	Voiture partagée
	Deux-roues motorisés
	Transports en commun
	Vélo
	Marche

	Prédicteurs
	DP
	Barrières temporelle et sociale
	.11**
	_
	_
	_
	_
	_

	
	
	Barrière spatiale
	-.12*
	_
	_
	.13*
	_
	_

	
	
	Caractère incertain
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Raisons
	Efficacité
	.32**
	.22**
	.51**
	_
	.39**
	.15*

	
	
	Indépendance
	.10*
	.15*
	_
	.24**
	.18**
	.14*

	
	
	Praticité
	.16**
	_
	_
	_
	- .12*
	.12*

	
	
	Economique
	_
	_
	_
	.21**
	_
	.13*

	
	
	Environnement
	NA
	_
	NA
	.19*
	_
	_

	
	
	Confort
	_
	_
	_
	_
	-.10*
	_

	
	
	Pas d’alternatives
	.11*
	_
	_
	_
	_
	_

	
	
	Sécurité
	_
	_
	_
	_
	_
	_

	
	
	Convivialité
	NA
	_
	NA
	NA
	NA
	NA

	
	
	Bien-être
	NA
	NA
	NA
	NA
	_
	_

	
	
	R2
	.15**
	.08**
	.26**
	.20**
	.29**
	.12**

	
	
	R
	.39
	.29
	.51
	.45
	.54
	.35

	
	
	R2 ajusté
	.14**
	.07**
	.23**
	.19**
	.28*
	.11**

	
	
	ANOVA
	F(6, 423) = 12.60
	F(2, 193) = 9.07
	F(1, 34) = 11.75
	F(4, 240) = 15.05
	F(4, 289) = 30.23
	F(4, 335) = 12.33

	** p < .01 ; * p < .05  ;  DP = Distance Psychologique : NA : Non-applicable  (rappel : les listes de raisons présentées étaient spécifiques à chacun des modes de transports investigués)



