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Résumé

La présente étude examine l'influence du « Locus of Control » (Rotter,1966) et des valeurs
environnementales (Schwartz, 1992, 2006) sur le choix de modes de transport écologiques, dans
un contexte ou la prise de conscience collective des enjeux environnementaux et climatiques
est croissante. Notre objectif était de mettre en évidence une corrélation entre nos deux notions
entre elles, ainsi qu’entre ces dernieres et le choix d’un mode de transport écologique. Nos
résultats indiquent que l'internalité, qui désigne la tendance a attribuer les événements a des
causes internes, est positivement corrélée avec I'adoption de valeurs pro-environnementales,
mais ne semble pas directement liée a l'utilisation de modes de transport écologiques. En
revanche, les valeurs environnementales sont modérément corrélées avec la prise en compte de
critéres écologiques dans le choix de transport, bien que des contraintes telles que le temps, les
colits, et le confort personnel Ilimitent I'adoption de comportements de mobilité
¢coresponsables. Ces résultats suggerent que la promotion de valeurs altruistes et
biosphériques, bien qu'importante, doit étre accompagnée de développements significatifs dans
I'innovation et l'accessibilité des transports durables pour véritablement encourager des
comportements de mobilité respectueux de I'environnement. Des recherches supplémentaires

sur des échantillons plus larges sont nécessaires pour approfondir ces observations.

Mots clés : Locus of Control, Valeurs environnementales, Mode de transport, Mobilité



Abstract

This study examines the influence of the "Locus of Control" (Rotter, 1966) and environmental
values (Schwartz, 1992, 2006) on the choice of eco-friendly modes of transportation, in a
context where collective awareness of environmental and climate issues is growing. Our
objective was to highlight a correlation between these two concepts, as well as between them
and the choice of an ecological mode of transportation. Our results indicate that internality,
which refers to the tendency to attribute events to internal causes, is positively correlated with
the adoption of pro-environmental values, but does not appear to be directly linked to the use
of eco-friendly modes of transportation. However, environmental values are moderately
correlated with the consideration of ecological criteria in transportation choices, although
constraints such as time, cost, and personal comfort limit the adoption of eco-friendly mobility
behaviors. These findings suggest that promoting altruistic and biospheric values, while
important, must be accompanied by significant advancements in the innovation and
accessibility of sustainable transportation to truly encourage environmentally responsible
mobility behaviors. Further research on larger samples is necessary to deepen these

observations.

Keywords: Locus of Control, Environmental Values, Mode of Transport, Mobility



I-Introduction

On peut considérer le XIXeéme siécle comme une ¢re majeure dans le monde des transports
tant elle a vu naitre d’inventions et d’améliorations telles que 1’apparition des premiers trains,
bateaux a vapeur, automobiles, avions... Depuis cette période le monde du transport n’a cessé
d’évoluer et de se moderniser, amplifiant grandement nos possibilités en termes de commerce,
voyage et confort de vie. Le fait qu'une mobilité efficace soit un atout clé pour ces trois
caractéristiques nous a poussé¢ a développer encore plus les moyens de transport en termes
d’efficacité, mais aussi d’accessibilité. Suite a la seconde guerre mondiale, les mondes de
I’aviation et de I’automobile vont notamment s’ouvrir au grand public avec I’apparition des
premiers vols commerciaux dans des avions a réaction, et la production automobile de masse
durant les trente glorieuses qui rendra la voiture accessible a presque tous les foyers. Ces
innovations vont s’avérer tellement utiles qu’elles vont petit a petit prendre une place de plus en
plus centrale dans une économie de plus en plus mondialisée. Si bien qu’aujourd’hui il serait tout
simplement impossible de se passer de transport aérien, routier ou maritime pour faire fonctionner
notre économie. Mais le constat se fait également a plus petite échelle puisqu’en 2019, 86% des
foyers francais possédaient au moins une voiture, et en 2015 seul 10% des Francais n’employaient
pas de moyen de transport pour se rendre au travail. Malheureusement, toutes ces innovations ont
été développées en mettant de coté les aspects négatifs qu’elles apportaient, et notamment le fait
que pour beaucoup d’entre elles, elles n’étaient possibles que grace a I’extraction et I'utilisation

de matieres premieres a la fois non durable et trés polluantes.

Voila a présent plusieurs années que les alertes a propos de la crise environnementale ont mis ce
sujet sur le devant de la scéne et en ont fait un point central de tous les débats politiques et des
préoccupations de notre société. Et si notre utilisation des transports n’est pas la seule a étre
incriminée face a ce sujet, la nécessité de la remettre en question est tout de méme évidente
puisqu’on estime qu’environ un quart des émissions de CO2 mondiales dues a la combustion
d’énergies sont imputables aux transports. Nous devons donc aujourd’hui faire face a la nécessité
d’opérer un changement quant a I’utilisations d’outils qui nous sont devenus indispensables. Et si
I’expansion et la promotion des transports en commun et mobilités douce, ou encore le
développement de véhicules a nouvelles énergies peuvent nous faire entrevoir une lueur d’espoir
quant a la réussite de notre transition, cette derni€re ne pourra se faire sans compromis. En effet il
n’existe pas de moyen de transport parfait, et laisser derriére soi les inconvénients de certaines
mobilités, c’est aussi bien souvent accepter de faire de méme avec certains de leurs avantages,
notamment en termes de confort, vitesse, praticabilité... Ainsi, les convictions personnelles et la

personnalité ont pu devenir des variables importantes de nos choix de mobilités.



II-CADRE THEORIQUE

La présente étude visant & comprendre comment 1’engagement écologique et le type de
contrdle percu influencent le choix de mode de transport, il nous semble important dans un premier
temps de définir les notions qui seront utilisées a cette fin, a savoir le Locus of Control (LOC), les
valeurs pro-environnementales et le comportement pro-environnemental, ainsi que d’explorer les
utilisations conjointes de ces notions dans la littérature scientifique. Nous nous intéresserons
¢galement aux études ayant mis en lien ces notions avec la question du type de mobilités

employées.

1- Le Locus of Control.

Le locus de controle peut étre défini comme un trait de personnalité reflétant la propension
d’une personne a expliquer les événements de sa vie comme dépendants de son propre controle,
ou de celui de personnes ou de forces extérieures (Rotter, cité par Wallén Warner et al., 2010). Ce
concept découlant des théories de 1’apprentissage social a vu le jour en 1954 grace au psychologue
américain Julian Rotter, bien qu’il partage d’avantage sa définition du sujet et ses travaux a ce
propos en 1966. Cette théorie induit une distinction entre les individus en les clivant dans deux

catégories distinctes, avec d’un coté les individus internes, et d’un autre les externes.

Les individus internes sont ceux qui pensent que ce qui leur arrive dans la vie est di a leur propre
comportement, leurs choix, leurs actions. Les individus externes, eux, vont expliquer les
événements de la vie en faisant appel a des raisons sur lesquelles ils n’ont aucun controle comme
I’environnement, la chance, le destin. Le concept de LOC a suscité¢ I'intérét de nombreux
chercheurs en psychologie qui ’ont appliqué a de nombreux domaines, nous permettant de
dépeindre une sorte de profil type de personnes internes ou externes. Par exemple les internes
résisteraient mieux au stress (Lefcourt, 1976) s’intégreraient mieux socialement, seraient plus a
méme de gérer leurs émotions (Estrada et al., 2006 ; Rusnac & Khory, 2019) ou encore auraient

plus de succes professionnellement (Guan et al., 2012).

On constate que les internes sont souvent associés a des caractéristiques plus positives, en effet on
suppose qu’il est souvent avantageux d’avoir conscience de sa part de responsabilité dans toutes
choses afin de tenter de faire de son mieux, s’améliorer, et progresser, tandis que la description
d’une personne externe dépeint tout de suite une personne plus fataliste qui se lassera balloter par
les événements et qui, puisqu’il ne pense pas avoir d’impact sur ce qui lui arrive, ne fera pas

d’effort pour améliorer les choses.



Mais les externes sont également désavantagés au cours de leur vie, cette fois ci non pas a cause
de leur personnalité et des actions qu’ils ménent mais tout simplement du jugement que les autres
portent sur eux. En effet, Jellison et Green en 1981 ont mis en évidence I’existence d’un biais de
désirabilité sociale dans la fagon dont nous expliquons la cause des événements, donnant naissance
a la théorie de la « norme d’internalité » (Beauvois & Dubois, 1988). Cette théorie suppose que
les individus accordent une plus grande valeur aux explications internes et évaluent plus
favorablement les personnes donnant ce type d’explication. Les individus ont conscience de cette
valorisation puisqu’ils en tiennent compte lorsqu’ils doivent se décrire eux méme, c’est a dire
qu’ils se monteront plus interne s’ils souhaitent donner une bonne image d’eux, et externes s’ils
souhaitent en donner une mauvaise (Beauvois & Dubois, 1988 ; Jellison & Green, 1981). Pour
Jellison et Green cette désirabilité serait due a une préférence purement affective pour les
explications internes, tandis que pour Beauvois (cit¢ par Cambon, 2006) un comportement est

désirable car il est utile socialement, et en I’occurrence un comportement interne mettant en cause

I’individu directement faciliterait les conduites sociales d’évaluation (Perrin, 2010).

Un concept tel que le LOC a bien stir induit la création d’échelles visant a catégoriser les individus,
et avec elles la question de la dimensionnalité du concept. Dans I’ceuvre originale de Rotter (1966)
il était question d’un concept unidimensionnel et de nombreux auteurs tels que Nowicki et Duke
en 1974, Coroso en 1978 ou Hill et Bale en 1980 ont élaboré leurs propres échelles
unidimensionnelles (Dubois, 1985). Mais plusieurs études ont par la suite remis en cause cette
idée, d’une part a cause d’un manque de précision a propos de 1I’étude qui d’apres Rotter attesterait
de I'unidimensionnalité de son concept (Swanson, cité par Dubois, 1985). D’autre part, des
analyses factorielles ultérieures auraient mis en évidence 1’existence d’un nombre de facteurs
allant de deux a sept selon I’étude (Dubois, 1985). Mais ces derni€res ne sont pas exemptes de
critiques non plus et il est donc difficile de trancher définitivement sur le bon nombre de

dimensions a prendre en compte.

Ce qui est certain en revanche, c¢’est qu’un certain nombre d’échelles de LOC ont vu le jour et ont
pu étre modelées spécifiquement pour le sujet étudié, et il existe aujourd’hui de nombreuses
échelles spécifiques a des sujets précis, comme la « T-LOC » de Ozkan et Lajunen (2005) qui vise
a évaluer le LOC dans un contexte de conduite. Il est intéressant de pouvoir faire usage de ces
échelles plus spécifiques car le LOC peut étre soumis a des changements en fonction du contexte.
Une personne qui croit fortement en 1’importance de ses efforts personnels pour le bon
développement de sa carriere ne va par exemple pas nécessairement faire preuve de la méme
internalité face a la maladie, et penser que le fait de tomber malade ou non est du uniquement a la

chance. Le LOC doit étre considéré comme un continuum sur lequel chaque individu se trouve et
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peut se mouvoir selon la situation, personne n’étant purement et fondamentalement interne ou

externe.

Certaines études ont également pu repréciser la nature de la notion de locus of control et ses points
de démarcation avec des notions similaires. En effet cette notion doit étre distinguée des notions
du sentiment d’efficacité personnelle, qui reléve plus du fait de s’attendre, d’espérer étre capable
de gérer une situation. Il ne s’agit pas non plus de I’attribution d’une causalité a des événements
passés (Bandura (1997) cité par Cleveland et al., 2012 ; Bradley & Sparks (2002) cités par
Cleveland et al., 2012).

2- Les valeurs environnementales

Dans le cadre de la théorie des valeurs de Schwartz (1992, 2006), ces derni¢res sont
considérées comme « des buts désirables, trans-situationnels, variant en importance, qui servent
de principes guidant les vies des gens » (Schwartz, cité par Chataigné et al., 2016). Cet auteur va
identifier 10 valeurs qu’il considére comme fondamentales et existantes dans toutes les sociétés,
car elles sont le reflet de besoins humains universel. Les 10 valeurs en question sont 1’autonomie,
la stimulation, 1’hédonisme, la réussite, le pouvoir, la sécurité, la conformité, la tradition, la
bienveillance et I’'universalisme. Schwartz organise ces valeurs dans un mod¢le circulaire ou il
oppose I’ouverture au changement, composé des valeurs autonomie, stimulation et hédonisme, a
la continuité (sécurité, conformité, tradition). D’autre part, le dépassement de soi (universalisme
et bienveillance) est opposé a I’affirmation de soi (réussite, pouvoir, et également hédonisme). Ces
valeurs peuvent donc étre associé€ a des envies, des aspirations, mais aussi des comportements. En
effet Bilsky & Schwartz établissaient déja en 1994 un lien entre les valeurs individuelles et les
traits de personnalité, constat confirmé par la suite par Roccas et al. en 2002. Ainsi certaines
valeurs personnelles sont plus ou moins fortement prédicatrices de certains comportements (Bardi

& Schwartz, 2003).

Cette caractéristique des valeurs a donné lieu a de nombreuses recherches tentant de faire le lien
entre les différentes valeurs et certains comportements, y compris les comportements pro-
environnementaux. Les études sur le sujet ont permis d’établir que le dépassement de soi, composé
des valeurs d’universalisme et de bienveillance, est positivement corrélé avec les comportements
pro-environnementaux (Schwartz, 1992, 2012) car ces valeurs incitent les gens a penser au bien
étre d’autrui et protéger I’environnement pour le bien-étre collectif. Les personnes démontrant ce

type de valeurs seraient plus enclines a adopter des comportements de recyclage, de préservation



d’énergie, et de soutien aux politiques environnementales (Stern, 2000 ; Steg et al. 2014). A
I’inverse les valeurs de pouvoir, réussite et hédonisme propres a 1’affirmation de soi seraient
négativement corrélées avec les comportements pro-environnementaux (Schwartz, 2012) car elles
incitent les individus & se concentrer sur leur propre intérét au détriment du bien collectif. Les
personnes faisant preuve de ces valeurs sont moins susceptibles de s’engager dans des actions
¢cologiques car ils les percoivent comme un frein a leur liberté et confort personnel (Stern, 2008).
DeGroot & Steg choisissent en 2008 d’utiliser des valeurs différentes et sélectionnent les valeurs
biosphériques, d’égoisme, d’altruisme (Stern et al. 1993) ainsi que d’hédonisme afin d’étudier le
lien entre ces derniéres et les comportements pro environnementaux. Les valeurs biosphériques et
altruistes, associées au dépassement de soi s’averent éEtre fortement prédicatrices d’un
comportement pro-environnemental. Elles correspondent respectivement au désir de protéger
I’écosysteéme, et de protéger les humains des conséquences des problémes environnementaux. Les
valeurs égoistes et hédoniques associé¢es a 1’affirmation de soi sont en revanche associées a un
faible engagement dans des comportements pro environnementaux. Elles induisent une recherche

de plaisir, d’évitement de la douleur et de satisfaction personnelle.

3- Les valeurs et le comportement pro environnemental.

Le comportement pro environnemental est défini comme « toute action possible visant a
éviter de faire du mal, et/ou a sauvegarder I’environnement » [Notre traduction] (Steg & Vlek,
cités par Balund¢ et al., 2019). Dans le cadre de notre étude par exemple le comportement pro-
environnemental qui nous intéresse est I'utilisation de modes de transports plus écologiques. Ce
type de comportement est, comme expliqué précédemment, corrélé avec les valeurs
environnementales des individus (Poortinga et al. (2004) cités par Becker & Félonneau, 2011 ;
Schultz & Zelezny, 1999 ; Stern (2000) cités par Becker & Félonneau, 2011). Il est intéressant de
noter que le sujet de ’environnement méle a la fois beaucoup d’intéréts collectifs et individuels,
amplifiant I’effet des valeurs sur les comportements et attitudes (Dawes (1980) cité par Becker &
Félonneau, 2011 ; Karp (1996) cité par Becker & Félonneau, 2011; Kortenkamp & Moore (2004)
cités par Becker & Félonneau, 2011). Balunde et al. (2019) précisent qu’un comportement
¢cologique implique souvent des sacrifices personnels pour des bénéfices peu visibles et collectifs,
ce qui explique qu’il faut un fort niveau de convictions pour adopter un tel comportement, et
pourquoi les valeurs écologiques et les comportements pro environnementaux sont si fortement

corrélés (Nordlund & Garvill ; Steg et al. ; cités par Balundé et al., 2019).



Il serait logique de penser qu’un sujet touchant autant de personnes et étant une valeur importante
pour beaucoup d’entre elles ferait I’objet d’une norme sociale, et c’est d’ailleurs ce qu’ont voulu
démontrer Félonneau et Becker (2008) en faisant passer a des participants des auto-questionnaires
dans lesquels ils devaient donner une bonne ou une mauvaise image d’eux-mémes. Il en a résulté
que les personnes devant donner une bonne image orientaient effectivement leurs réponses dans
un sens plus pro environnemental. Les auteurs ont utilisé ces résultats pour critiquer les échelles
de comportements environnementaux auto déclarées, sous entendant qu’une certaine désirabilité
sociale fausserait les résultats. Cependant, d’autres études ont montré qu’aucun résultat significatif
ne pouvait étre trouvé concernant un biais de désirabilité sociale sur des questionnaires portant sur

le sujet (Milfont, 2009 ; Vesely & Klockner, 2020).

Mais si le comportement environnemental découle de I’attitude et des valeurs d’un individu, ces
caractéristiques ne sont pas systématiquement corrélées. En effet une ¢tude menée en Lituanie a
montré que les préoccupations environnementales des participants €taient corrélées positivement
avec le fait de recycler ses déchets et militer pour I’environnement, mais n’avaient pas d’impact
sur ’adoption d’un style de conduite écologique ni méme sur I’utilisation des transports en
commun (Balund¢ et al., 2019). Ce constat est trés intéressant pour notre étude puisqu’il démontre
qu’une personne ayant un comportement pro environnemental ne 1’adopte pas nécessairement dans
tous les aspects de sa vie, et I’influence des valeurs environnementales sur les comportements est
d’une importance différente selon les situations. Comme nous 1’avons vu précédemment ’acces a
la mobilité¢ est une composante indispensable de la vie de chacun, ce qui peut amener des
contraintes qui rendent parfois incompatibles I’activité de déplacement et I’application de valeurs
environnementale. Il sera donc intéressant d’étudier dans quelles proportions les participants
adoptent un comportement pro environnemental dans leurs habitudes de déplacement et les

facteurs qui peuvent les en empécher.

4- Locus of control et valeurs environnementales

Le lien entre Locus of control et valeurs a pu étre étudié sous différents aspects, a
commencer par I’identification de valeurs plus ou moins exacerbées chez un individu selon le type
de LOC vers lequel il penche le plus. Les personnes plus internes, qui croient avoir du controle sur
leur vie grace a leurs propres actions, ont tendance a valoriser 1’indépendance, la maitrise de soi
I’accomplissement personnel et la responsabilisation (Ng et al., 2006 ; Spector, 1982) associés a
des valeurs de dépassement de soi. D’un autre c6té les personnes voyant leurs vies influencées par

des facteurs plus externes voient le monde comme imprévisible et hors de leur contrdle et vont
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donc prioriser la sécurité, la conformité et la tradition (Rotter, 1966 ; Levenson, 1974) associces a
des valeurs de continuité. L’inverse est également vrai puisque les valeurs jouent un role dans le
développement du style d’attribution d’une personne. Dans un environnement pronant des valeurs
de conformité et de sécurité¢ les individus vont développer un LOC plus externe, et les
environnements valorisant 1’indépendance et I’auto-réalisation vont favoriser le développement
d’un LOC plus interne (Phares, 1976 ; Twenge et al., 2004). Enfin, le fait que les individus internes
soient plus susceptibles de prendre des initiatives, de saisir des opportunités et de faire des efforts
pour atteindre leurs objectifs (Rotter, 1990) fait qu’ils sont également plus susceptibles de
s’engager dans des actions conformes a leurs valeurs. L’externalité est a I’inverse plus associée a
des comportements qui se veulent en adéquation avec 1’ordre social établi, elles sont moins
susceptibles de vouloir initier un changement (Levenson, 1974) et donc moins enclines a s’engager

pour leurs valeurs si celles-ci s’aveérent dissidentes.

Si I’on croise nos informations sur les traits de personnalités et valeurs en fonction du style
d’attribution avec nos connaissances sur les valeurs environnementales on constate que les
individus plus internes semblent montrer des valeurs évoquant d’avantage le dépassement de soi,
associ¢ a des valeurs pro-environnementales. Les individus externes, eux, se classeraient plutot
dans la partie « continuité » du mod¢ele de Schwartz (1992) qui ne devrait pas regrouper de valeurs
identifiées comme prédicatrices d’un certain comportement environnemental par Schwartz (1992,
2012). Néanmoins le conservatisme pourrait étre associ¢ avec une moins bonne connexion a la
nature, tout comme les comportements non environnementaux (Frantz et al., 2005 ; Mayer &
Frantz (2004) cités par Navarro, 2022). Nous regrettons tout de méme de ne pouvoir trouver dans
la littérature plus d’études qui mettraient directement en lien le LOC avec les valeurs, et plus
précisément celles présentes dans le modéle de Schwartz. Des informations sur la relation entre le
style d’attribution et les valeurs d’altruisme, biosphériques, hédoniques et égoistes pourraient
notamment trouver leur intérét dans la partie de la littérature scientifique s’intéressant aux effets

des valeurs et de la personnalité sur les comportements pro environnementaux.

5- Locus of control et comportement pro environnemental :

La littérature est par chance relativement fournie en ce qui concerne les études s’étant
intéressés au lien entre LOC et comportement pro environnemental. Et bien que 1’on puisse trouver
des exemples d’études statuant qu’aucun lien ne peut étre établi entre les deux (Ahlstrom et al.,
2017) la majorité d’entre elles évoquent une corrélation positive entre internalité et comportements

pro environnementaux. Les personnes montrant un style attributionnel davantage interne seraient
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en effet plus enclins a pratiquer le recyclage, a soutenir des initiatives et associations écologiques
ou a payer pour des sources d’énergie renouvelables (Giefer et al., 2019 ; Jonsson & Nilsson,
2014). 11 semblerait également qu'un LOC plus externe soit corrélé négativement avec les
comportements pro-environnementaux tels que 1’activisme environnemental (Huebner & Lipsey,
1981 ; McCarty & Shrum, 2001) ce qui concorde avec une propension a s’engager pour ses valeurs
qui serait plus faible chez les externes. Cependant, beaucoup des auteurs de ces études précisent
que le LOC n’aurait pas un impact direct sur le comportement pro environnemental, mais plutot
sur Pattitude et les valeurs pro environnementales, qui entrainent elles méme un comportement
pro environnemental. Ces études parlent d’un role médiateur de I’attitude et des valeurs entre
comportement pro environnemental et LOC (Chiang et al., 2019 ; Derdowski et al., 2020 ; Jonsson
& Nilsson, 2014 ; Sarigollu & Huang, 2011). On évoque également une amplification des
comportements pro environnementaux lorsqu’un LOC interne est combiné a une attitude pro
environnementale ou a certains traits de personnalité comme de la sympathie ou I’estime de soi

(Allen et al., 1999 ; Giefer et al., 2019).

On peut retenir de toutes ces études que 1’on peut considérer le LOC et les valeurs
environnementales comme des prédicteurs de 1’engagement écologique, dans le sens ou LOC
interne sera li¢ a des valeurs plus pro-environnementales qu’un LOC externe, et que ces valeurs

seront-elles méme corrélées avec des comportements pro-environnementaux.

6-Locus of control et type de mobilités :

Peu d’études ont cherché a établir un lien direct entre le LOC et les types de mobilités
employées, voire I’attitude a 1’égard de mobilités plus respectueuses de 1’environnement. Nous
retiendrons malgré tout 1’étude menée par Hwang & Choi en 2021 qui nous apprend que les
personnes qui se montrent plus internes sur des sujets tel que la consommation de produits
respectueux de 1’environnement, 1’activisme environnemental et I’influence qu’ils peuvent avoir
sur le comportement pro environnemental de leurs proches, font preuve d’une attitude plus
favorable envers des compagnies de vol plus respectueuses de I’environnement. Certaines études
ont également pu faire un lien entre un LOC interne vis-a-vis de I’environnement et une attitude
plus favorable envers des moyens de transport écologiques, voire une utilisation plus importante

de ces derniers (Cleveland et al. (2005) cités par Yang & Weber, 2019 ; Yang & Weber, 2019 ).



7- Comportement pro environnemental et type de mobilités :

Encore une fois il est assez difficile de trouver dans la littérature scientifique des études
ayant tenté¢ de faire le lien entre un tendance générale a adopter un comportement pro
environnemental et le choix de modes de transport écologiques. En réalité la question des modes
de transport peut étre retrouvée dans plusieurs questionnaires, comme par exemple la « Pro-
environemental behavior scale » (Markle, 2013) mais il s’agit toujours d’un item parmi d’autre, et

non d’un véritable ciblage du sujet.

Nous apprécions tout de méme I’étude réalisée par Zavareh et al. en 2020, dans laquelle nous
apprenons qu’aucun lien n’a pu étre €tabli entre une attitude pro environnementale et 1’utilisation
de modes de transport écologiques. Cependant il est intéressant de constater que les chercheurs
ont tenté de différencier les comportements pratiqués en été de ceux pratiqués en hiver, puisqu’il
existe des facteurs qui peuvent atténuer le lien entre les attitudes, valeurs, comportements
généralement adoptés, et le comportement pro-environnemental, notamment vis-a-vis des
transports (Balunde et al., 2019 ; Diekmann & Preisendorfer (2003) cités par Zavareh et al., 2020 ;
Frandberg & Vilhelmson (2014) cités par Zavareh et al., 2020).

8- Les modalités du choix de mode de transport :

Nous prenons de plus en plus conscience de I’importance de faire attention a 1I’impact de
nos actions et de notre mode de vie sur I’environnement. Notre mobilité et les moyens de transports
que nous employons sont un point clé de ces enjeux de pars le danger qu’ils représentent pour
I’environnement. Cependant, notre mobilité répond bien souvent a des buts précis et nous sommes
soumis dans nos choix de mobilité a des contraintes qui peuvent nous empécher de nous déplacer
de maniere aussi écoresponsable que 1’on I’aimerait. Tan Van et al., cités par Courel & Deguitre
en 2020, distinguent trois facteurs de la perception qu’un individu va avoir d’un mode de

transport :

- Le symbolique : Comment I’individu et le mode de transport qu’il emploi seront percus
par les autres, il renvoie a la notion d’identité sociale.

- L’instrumental : Fait référence aux bénéfices réels que I’individu va retirer de 1’utilisation
du mode de transport. On peut penser a des bénéfices de temps, d’argent, d’énergie

dépensée. ..



- L’affectif : Les sentiments personnels et affects pour différents modes. Cela englobe
¢galement la notion d’habitude, I’affectif est un déterminant important de la mobilité future

(Flamm (2004) cité par Courel & Deguitre, 2020).

La perception du risque encouru a utiliser un certain mode de transport influence également le
choix modal, plus particulierement pour les femmes, plus souvent victimes d’agressions dans les

transports en commun (Barjonet et al., 2010 ; Courel & Deguitre, 2020).

Enfin, le mode de vie et le lieu de résidence sont également un point clé du choix modal de
transport puisqu’ils influencent a la fois la complexité des chaines de déplacement et le panel de
modes disponibles. Plus la chaine de déplacement est complexe et plus il y a de chances pour que
I’individu choisisse un mode individuel, bien souvent la voiture. L’utilisation de cette derni€re en
milieu rural et périurbain est largement répandue puisqu’elle permet de pallier le manque de modes
disponible, notamment en termes de transports en commun (Buehler & Pucher, 2011 ; Courel &

Deguitre, 2020 ; Kamruzzaman et al., 2015).

9-Synthese :

Les différents apports théoriques que nous avons pu trouver autours de notre sujet d’étude
nous permettent de mieux comprendre les interactions entre LOC, valeurs pro-environnementales
et choix de type de mobilité. Il semble clairement que ces différentes notions sont corrélées et que
le LOC, tout comme les valeurs pro-environnementales jouent un role, direct comme indirect, dans
le choix que vont faire les gens concernant le style de mobilités qu’ils souhaitent adopter.
Cependant la littérature semble relativement pauvre quant a des études spécifiquement centrées
sur la dimension des transports et du choix de mobilité en lien avec le LOC et les valeurs pro-
environnementales. Il semblerait également que certaines contraintes exercent une influence sur
I’adoption de comportements pro environnementaux et sur le choix des mobilités. Ainsi, réaliser
une étude sur le sujet en nous concentrant sur la question des mobilités et en examinant les
circonstances qui influent sur le choix d’adopter une mobilité en accord avec des valeurs pro-
environnementales nous semble intéressant afin d’approfondir les recherches sur le sujet et d’en

éclaircir certaines zones d’ombre.
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I11-PROBLEMATIQUE ET HYPOTHESES

1-Problématique :
Avec la multiplication des moyens de déplacement, la montée du prix de I’essence et le

contexte écologique général, le choix de nos modes de transports et devenu un enjeu central dans
I’activité de mobilité. Malgré cela, certains semblent plus se soucier que d’autres de I’impact qu’ils
ont sur la situation, et la personnalité de chacun ainsi que nos valeurs personnelles semblent &tre
des leviers clés de notre engagement écologique. Plusieurs études ont déja démontré que les
personnes ayant un locus de contrdle interne et/ou des valeurs pro-environnementales seraient plus
susceptibles de développer certains comportements pro-environnementaux (Giefer et al., 2019 ;
Jonsson & Nilsson, 2014). En revanche, peu sont celles qui ont cherché a connaitre 1’influence de
ces mécanismes sur les comportements pro-environnementaux li€s aux transports, et nous savons
que la relation entre valeurs et comportements pro-environnementaux n’est ni systématique, ni
nécessairement applicable a tous les comportements (Balunde et al., 2019). L importance de la
personnalité et des valeurs reste donc difficile a quantifier. Il semble également, et ce de maniere
logique, que méme les personnes les plus engagées dans le combat écologique doivent composer
avec une multitude de facteurs symbolique, instrumentaux et affectifs (Flamm (2004) cité par

Courel & Deguitre, 2020) dans leur choix de mode de transport.

Par conséquent, cette étude a pour objectif de comprendre les liens entre I’internalité, les valeurs
environnementales et les choix de modes de transports. Mais aussi d’essayer de connaitre les

facteurs externes ayant un impact sur ce choix.

2- Hypotheses :

H1: Il existe une corrélation positive entre I’internalit¢ et 1’adoption de wvaleurs pro-
environnementale. Plus les participants seront considérés comme interne et plus ils présenteront

des valeurs pro-environnementales.

H2 : L’internalité est corrélée positivement avec 1’utilisation de moyens de transport considérées

comme plus écologiques que le véhicule personnel motoris€.

H3 : Les valeurs pro-environnementales sont corrélées positivement avec 1’utilisation de moyens

de transport considérées comme plus écologiques que le véhicule personnel motorisé.

H4 : Les choix de mobilité sont également affectés par des facteurs annexes tels que des besoins

financiers, temporels ou pratiques occasionnés par le motif du déplacement.
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IV-METHODOLOGIE

1-Participants :

Il ne nous semble pas qu’il soit nécessaire d’interroger une population en particulier, mais
simplement de veiller a une relative hétérogénéité de notre échantillon. Il serait également
nécessaire d’écarter les réponses venant de personne ayant une mobilité trop peu réguliére/variée
ou soumise a des contraintes trop importantes, type personnes trés agées ou en situation de
handicap sévere. Nous avons recueilli un total de 104 participations a notre questionnaire sur

lesquelles 94 ont pu étre retenues apres avoir mis de coté les réponses inexploitables.

2- instruments :

Afin de réaliser cette ¢tude nous avons réalisé un questionnaire en trois parties a 1’aide de deux
échelles évaluant respectivement le score d’internalité et les valeurs pro-environnementales, et un

questionnaire portant sur les habitudes de mobilité.

La premiere échelle utilisée est la « Internal Environmental Locus of Control scale » (IN-ELOC)
de Cleveland et al. (2012). Il s’agit d’'une échelle qui évalue la perception de responsabilité
personnelle et le sentiment de pouvoir (internalité) sur les enjeux environnementaux. Elle évalue

ces caractéristiques selon 4 dimensions distinctes :

- « Green consumer » : Composé de 3 items qui évaluent la conviction qu’ont les consommateurs
de jouer un role dans la sauvegarde de I’écologie en consommant de maniére plus responsable,
notamment via I’achat des produits plus respectueux de 1I’environnement et 1’idée qu’une telle

consommation entrainerait une plus grande éco-responsabilité des entreprises distributrices.

- « Activist » : Composé de 5 items, évalue dans quelle mesure les actions des associations pour
la défense de I’environnement et I’'implication personnelle dans ce genre d’action sont considérées

comme jouant un role dans la sauvegarde de 1’environnement.

- « Advocate » : Composé de 4 items, évalue la croyance en ses capacités de promouvoir des
habitudes et modes de consommation éco-responsable aupreés des personnes de notre entourage

(amis, collegues).

- «Recycler » : Composé de 4 items, mesure la croyance en I’impact positif des actions

quotidiennes liées au recyclage des déchets sur I’environnement.

Les participants doivent indiquer sur une échelle de Likert en 7 points a quel point ils sont en

accord avec l’affirmation qui leur est exposée (1= totalement en désaccord ; 7= totalement
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d’accord). Il n’existe pas de traduction frangaise de cette échelle et nous avons par conséquent du
prendre soin de la traduire par nous-méme, en prenant soin de respecter au maximum les tournures
de phrases et le sens des différents items. Il nous semblait important malgré cette limite de pouvoir
nous appuyer sur une échelle de LOC spécifique au domaine de I’environnement car cela garanti
une meilleure fiabilité de 1’étude et une mesure portant sur des critéres appartenant au domaine
traité. De plus, les différentes dimensions dont sont composées cette échelle nous permettront une
couche de lecture supplémentaire lors de 1’interprétation de nos résultats. La récence de cette
échelle a également joué en sa faveur étant donné que nous €tudions une problématique qui se veut
actuelle. Enfin, nous aurions également pu nous servir de la EX-ELOC, qui évalue I’externalité
face a I’environnement (Kalamas et al., 2013), mais ’existence d’un nombre plus important
d’études faisant usage de la IN-ELOC ou attestant de sa fiabilité nous a convaincu de porter notre

choix sur cette dernicre (Patel et al., 2020 ; Yang & Weber, 2019).

La seconde échelle utilisée est le « Environnement Portrait Value Questionnaire » (E-PVQ)
(Bouman et al., 2018). L’¢échelle est une version du « Portrait Value Questionnaire » (PVQ) qui a
¢té adaptée au sujet de I’environnement. Cette échelle offre une alternative plus claire et
compréhensible au « Environment Schwartz Value Survey » (E-SVS) (DeGroot & Steg, 2008 ;
Steg, 2014) qui est I’échelle généralement utilisée dans [’évaluation des valeurs
environnementales, développée sur la base du « Portrait Value questionnaire » (PVQ) de Schwartz
(1992). L’échelle est composée de 4 dimensions correspondant aux valeurs d’égoisme,
d’altruisme, biosphériques et hédonique. Pour chacune des dimensions les participants doivent
indiquer a quel point la personne qui leur est présentée dans le questionnaire leur ressemble, sur

une ¢échelle de Likert allant de 1 a 5 (1= Pas du tout comme moi ; 5= Tout a fait comme moi).

La derni¢re partie de notre questionnaire vise a étudier les habitudes de mobilité des répondants
en fonction de différents motifs de déplacement, mais aussi les motivations qu’ils avancent
concernant leurs choix de modes de transport. Ne trouvant pas dans la littérature de questionnaire
remplissant nos critéres, en termes de données investiguées comme de longueur, nous avons nous
méme réalisé cette partie en nous basant sur I’enquéte mobilité des personnes réalisée par le
ministére de la transition écologique et de la cohésion des territoires en 2019, ainsi que de
précédents travaux portant sur la mobilité des personnes (Office fédéral du développement
territorial, 2021 ; Flamm, 2004) afin de déterminer quels sont les principaux modes et motifs de
déplacements de nos jours dans la vie d’un individu et quels parameétres peuvent influencer ses

choix de mobilité.

Les motifs de déplacement sélectionnés sont : Aller au travail/études, déplacements pour des

activités de service, déplacements pour des activités de loisir, et partir en vacances. Pour chacun
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d’entre eux les participants doivent indiquer quel moyen de transport ils empruntent
majoritairement parmi la marche a pied, le vélo, la trottinette électrique (ou similaire), le véhicule
motoris¢ personnel, véhicule motorisé personnel électrique, covoiturage et transports en commun.
Ils étaient ensuite classés selon qu’ils utilisent un véhicule motorisé personnel pour se déplacer ou

une des alternatives plus écologiques susmentionnées.

Les facteurs choisis pour leur prise en compte dans le choix de mobilité des personnes sont
I’optimisation du temps de trajet, le colt financier, le manque d’accessibilité a d’autres modes de
transport, le besoin de transporter des charges, la protection de I’environnement, le confort
personnel et la réalisation d’une activité physique. Il était demandé aux participants d’indiquer
lesquels de ces facteurs influengaient leur choix de mode de transport selon toutes les situations
citées précédemment. Le nombre de facteurs qu’ils peuvent choisir est limité a 3 afin de les pousser

a ne mettre que ceux qui leurs semblent réellement les plus importants.

Le questionnaire utilisé pour cette étude €tait accessible en ligne sur le site Google Forms, a été
diffusé¢ en ligne, principalement a I’aide des réseaux sociaux, et était compos€¢ de 5 parties
distinctes. Les candidats étaient tout d’abord invités a prendre connaissance des modalités de
I’¢étude et pouvaient passer a la suite une fois qu’ils donnaient leur consentement pour y participer.
Les données démographiques relatives a 1’age, au genre et a I’environnement de résidence (urbain
ou rural) étaient ensuite recueillies. Il était é¢galement demandé aux participants s’ils possédaient
le permis de conduire. Le but de ce recueil était de s’assurer d’une certaine hétérogénéité de notre
¢chantillon, mais aussi de la diversité dans les enjeux de déplacements et les modes de transports
disponibles. Les trois parties suivantes étaient notre traduction de la IN-ELOC, suivie du E-PVQ,

et enfin notre questionnaire de mobilité.

3- Ethique et déontologie :

Cette étude est réalisée dans le respect du code d’éthique et de déontologie des
psychologues. Nous nous engageons bien slir a respecter I’anonymat des candidats, a ne pas
divulguer nos résultats et a ne pas porter atteinte a leur santé physique comme psychologique. Ces
derniers sont également informés du but général de I’étude et sont ont la possibilité de contacter
I’étudiant pour toute question ou remarque concernant cette derniere. Les participants participent
a cette derniere sur la base du volontariat et sont informés de leur possibilité de s’en retirer a

n’importe quel moment.
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V-Résultats

Nous avons pu recueillir un total de 94 réponses apres tri des données recueillies. Les

logiciel Microsoft Excel et Jasp ont été utilisés pour réaliser le traitement statistique de nos

données.

1-Population :

Notre population se compose de 72% de femmes et 28% d’hommes, d’ages allant de 18 a 83 ans

avec une répartition satisfaisante, bien que la tranche des 18 a 31 ans soit surreprésentée. La grande

majorité (97%) d’entre eux sont titulaires du permis de conduire. Enfin nous disposons d’une

bonne répartition concernant le lieu de résidence principale puisque notre population vit a 58,7%

dans un environnement urbain et a 41,3% dans un environnement rural.

2-Corrélation entre LOC et valeurs environnementales :

Tableau 1 : Résultats du test de Pearson pour la corrélation entre les différentes dimensions des

échelles d’internalité environnementale (IN-ELOC) et de valeurs environnementales (E-PVQ) :

ariable Green consumer Activist Advocate Recycler TotLOC Egoisme Altruisme Biosphérique Hédonigues
1. Green consumer Pearson'sr —
p-value —
2. Activist Pearson'sr 0.301* —
p-value 0.002 —
3. Advocate Pearson's r 0.243* 0.267* —
p-value 0.009 0.005 —
4. Recycler Pearson'sr 04097 0.184* 0.275* —
p-value = 001 0.038 0.004 —
5. TotLOC Pearson's 0634 0.695+* 0.673 0.690%= —
p-value =.001 =<.001 =.001 =.001 —
6. Egoisme Pearson'sr 0.030 0.167 0.263 -0.065 0.157 —
p-value 0.387 0.054 0.005 0.733 0.066 —
7. Altruisme Pearson's 0.280™ 0.370* 0.266™ 0.184* 0409 0.025 —
p-value 0.003 <001 0.005 0.038 <001 0.406 —
3. Biosphérique Pearson'sr 0.229* 0.430** 0.169 0.024 0.322% 0.025 0.594%= —
p-value 0.013 =001 0.052 0.408 =001 0.405 =.001 —
9. Hédonigques Pearson's -0.176 0.118 0.107 -0.115 0.005 0.020 0127 0.060 —
0.955 0.129 0.153 0.865 0.482 0.425 0.111 0.284 —

p-value

La corrélation de Pearson a permis de mettre en évidence plusieurs corrélations significatives entre

les dimensions de la IN-ELOC et celles du E-PVQ :

Les scores obtenus a la dimension « green consumer » seraient positivement corrélés et de

maniére hautement significative avec la dimension « Altruiste » (r = 0,280 ; p = 0,003 < 0,05).
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La dimension « Green consumer » est également corrélée positivement de maniere

significative avec la dimension « Biosphérique » (r = 0,229 ; p = 0,013 <0,05).

Les données n’ont en revanche pas permis de mettre en évidence une corrélation significative entre
la dimension « Green consumer » et les dimensions « Egoiste » (r = 0,030 ; p = 0,387 > 0,05) et

« Hédonique » (r =-0,176 ; p = 0,955 > 0,05).

La dimension « Activist » est corrélée positivement de maniere treés hautement significative
avec les dimensions « Altruisme » (r = 0,370 ; p < 0,001) et « Biosphérique » (r = 0,430 ; p <
0,001).

Les données n’ont en revanche pas permis de mettre en évidence une corrélation significative entre
la dimension « Activist » et les dimensions « Egoiste » (r = 0,167 ; p = 0,054 > 0,05) et

« Hédonique » (r=0,118 ; p=0,129 > 0,05).

La dimension « Advocate » est corrélée positivement de manic¢re hautement significative
avec les dimensions « Altruisme » (r = 0,266 ; p = 0,005 < 0,05) et « Egoiste » (r = 0,263 ; p =
0,005 < 0,05).

Les données n’ont en revanche pas permis de mettre en évidence une corrélation significative entre
la dimension « Advocate » et les dimensions « Biosphérique » (r = 0,169 ; p = 0,052 > 0,05) et

« Hédonique » (r=0,107 ; p= 0,153 > 0,05).

La dimension « Recycler » est corrélée positivement de manicre significative avec la

dimension « Altruisme » (r = 0,184 ; p = 0,038 < 0,05).

Les données n’ont en revanche pas permis de mettre en évidence une corrélation significative entre
la dimension « Recycler » et les dimensions « Egoiste » (r = -0,065; p = 0,733 > 0,05),

« Hédonique » (r =-0,115 ; p = 0,865 > 0,05) et « Biosphérique » (r = 0,024 ; p = 0, 408 > 0,05).

Le score total obtenu a la IN-ELOC est corrélé positivement de manicre trés hautement
significative avec les dimensions « Altruisme » (r = 0,409 ; p < 0,001) et « Biosphérique » (r =

0,322 ;p <0,001.
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Les données n’ont en revanche pas permis de mettre en évidence une corrélation significative entre
ce score et les dimensions « Egoiste » (r = 0,157 ; p = 0,066 > 0,05) et « Hédonique » (r = 0,005 ;
p =0,482).

2-Choix du mode de transport et motif de déplacement :
Graphique 1 : Mode de transport principalement emprunté selon le motif de déplacement
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On constate que les activités de loisir sont celles pour lesquelles 1’utilisation du véhicule
motorisé personnel est la moins fréquente. Partir en vacances semble en revanche étre le motif de

déplacement le plus associé a I’utilisation d’un véhicule motorisé personnel.

Graphique 2 : Facteurs de choix du mode de transport emprunté selon le motif de déplacement :
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Nous constatons que les facteurs de choix du mode de transport varient selon le motif de
déplacement. L’optimisation du temps de trajet semble étre un facteur central quel que soit le motif
de déplacement, il est largement le facteur le plus considéré dans le choix du mode de transport
pour se rendre au travail ou a ses études. Le transport de charge, peu cité pour le travail/études et
les loisirs, s’aveére étre le facteur le plus cité pour les trajets liés a des achats/services et aux
vacances. Les déplacements pour des activités de loisirs montrent les résultats les plus dispersés,
ainsi que le plus gros score pour le facteur « réaliser une activité physique ». L’ optimisation du
temps de trajet, colt financier, transport de charges et confort personnel prévalent sur tous les
autres facteurs pour le motif « vacances ». Enfin, la protection de I’environnement est le deuxiéme
facteur le moins cité avec 85 occurrences, derriere 1’activité physique (82 occurrences) et ne se
démarque pour aucun motif de déplacement bien qu’il soit plus cité pour « travail/études » et

« loisir ».

Graphique 3 : Réponses aux questions concernant le déplacement écoresponsable des participants :

® Oui
@ Non

@ Cul
@ Non

Prise de mesures Auto-évaluation mobilité
écoresponsables écoresponsable

A la question « Avez-vous déja pris et appliqué des mesures/résolutions pour vous déplacer de
maniére plus écoresponsable ? », 75% des participants ont déclaré que oui.

Ala question « Pensez-vous faire tout ce qui est raisonnablement possible et en votre pouvoir pour
vous déplacer de maniere écoresponsable ? » 36,5% des participants ont répondu oui.

3- Locus of control et modes de déplacement

Tableau 2 : Comparaison entre les scores aux dimensions de la IN-ELOC des personnes se
déplacant en véhicule motorisé personnel et celles utilisant des alternatives plus écoresponsables,

en fonction du motif de déplacement.
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Travail/études Achats/services

u df D u of P
Green consumer 1123500 0.779 g'ee” consumer 1”53‘000 ”'?3
Activist 945.000 0.281 clivist 881.500 0.103
Advocate £39.000 0.059 g“"““""“’ g;: 338 g ;g:
Recycler 1284.500 0.130 ECyclel il

Note. Mann-Whitney U test Note. Mann-Whitney U fest.

Loisirs Vacances
m p~ > u df o
Green consumer  1016.500 0.124 Green consumer  646.500 0.274
Activist 1005.000 0.153 Activist 721.500 0.686
Advocate 1085.000 0033 Advocate 831.000 0.560
Recycler 678.000 0159 Recycler 972.000 0.061

Nete. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons déclarer que les personnes déclarant utiliser
majoritairement un type de mobilité écoresponsable pour leurs activités de loisir ont globalement
obtenu un score significativement supérieur (Mdn = 18) a celui de personnes utilisant un véhicule
motorisé personnel (Mdn = 16). U = 1086 ; p = 0,033 < 0,05. pour la dimension « Advocate » de
la IN-ELOC.

Nos données n’ont pas permis de mettre en évidence une différence significative entre les
scores aux autres dimensions de la IN-ELOC des personnes utilisant un véhicule motorisé

personnel et ceux des personnes utilisant une alternative plus écoresponsable.

Tableau 3 : Comparaison entre les scores obtenus aux différentes dimensions de la IN-ELOC des
personnes déclarant prendre en compte la protection de 1’environnement dans leur choix de

mobilité et ceux des personnes n’en faisant pas mention, selon le motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
U di p U df P
Green consumer 521.500 0.059 Green consumer 411.000 0.594
Activist 538.500 0.024 Activist 288.500 0.046
Advocate 211.500 0.865 Advocate 459,000 0981
Recycler 752,500 0.726 Recycler 415.500 0.632
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.
Loisirs Vacances
] df p U df p
Green consumer 568.500 0.028 Green consumer 539.500 0.4%1
Activist 504,000 0.006 Activist 526.500 0.020
Advocate 821.000 0.972 Advocate 732,500 0.854
Recycler 771.000 0.691 Recycler 793.000 0.449
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en

compte la protection de 1’environnement dans leurs choix de mobilité pour se rendre au

travail/études ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 28,5) a ceux
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n’en faisant pas mention (Mdn = 26) a la dimension « Activist » de la IN-ELOC. U = 538,500 ; p
=0,024 <0,05.

Ce constat vaut également pour les personnes déclarant prendre en compte la protection de
I’environnement dans leur choix de mobilité pour aller effectuer des achats/services (Mdn = 29)

face a ceux n’en faisant pas mention (Mdn = 26). U = 285,500 ; p = 0,046 < 0,05.

Il en va de méme pour les personnes déclarant prendre en compte la protection de 1’environnement
dans leur choix de mobilité pour des activités de loisir (Mdn = 30) face a ceux n’en faisant pas

mention (Mdn = 26). U = 504 ; p = 0,006 < 0,05.

Nous n’avons pas pu mettre en €évidence de différences significatives entre les scores aux
dimensions « Green consumer » « Advocate » et « Recycler » des personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leur choix de mode de déplacement, et les scores de

ceux n’en ayant pas fait mention.

Tableau 4 : Comparaison des scores a la IN-ELOC en fonction de la prise de mesure

écoresponsable.
Prise de mesures
¢coresponsables
u df p

Green consumer 621.500 0.085
Activist 621.000 0.026
Advocate 692.500 0.276
Recycler 834.000 0.881

Note. Mann-Whitney U test.

Nous n’avons pas non plus pu mettre en évidence de différences significatives entre les scores aux
différentes dimensions de la IN-ELOC des personnes déclarant avoir déja pris des mesures pour

se déplacer de maniére écoresponsable, et de celles déclarant que non.
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Tableau 5 : Comparaison des scores a la IN-ELOC en fonction de 1’auto-jugement sur sa mobilité

¢coresponsable
Auto-évaluation mobilité
¢coresponsable
u df p

Green consumer 761.500 0.051
Activist 901.000 0.405
Advocate 899500 0.398
Recycler 904 500 0.419

Note. Mann-Whitney U test.

Il en va de méme pour I’étude de la différence entre les personnes déclarant faire tout ce qui est en

leur pouvoir pour se déplacer de maniére écoresponsable et celles déclarant que non.

4- Valeurs environnementales et modes de déplacement

Tableau 6 : Comparaison entre les scores aux dimensions du E-PVQ des personnes se déplagant
en véhicule motorisé personnel et celles utilisant des alternatives plus écoresponsables, en fonction

du motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
U df p u df p
Alfruisme 1077.000 0.945 Egoisme 1038.000 0.658
Biosphérique 872.000 0.099 Altruisme 719.500 0.004
Egoisme 916.500 0.195 Biospherigue 655.000 = 001
Hedonigues 1069.500 0.898 Hédoniques 1282.500 0.150
Note, Mann-Whitney U test, Note. Mann-Whitney U fest.
Loisirs Vacances
U df p U di p
Egoisme 917.500 0.502 Egoisme 752.000 0.893
Altruisme 993.000 0.181 Altruisme 829.000 0.569
Biosphérigue 1059 500 0.055 Biosphérigue 672.500 0.391
Hédoniques 783.000 0617 Hédoniques 756.000 0.926
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons déclarer que les personnes déclarant utiliser
majoritairement un type de mobilité écoresponsable pour aller faire des achats ou profiter de
services ont globalement obtenu un score significativement supérieur (Mdn = 24) a celui de
personnes utilisant un véhicule motorisé personnel (Mdn = 22). U = 719,500 ; p = 0,004 < 0,05.

pour la dimension « Altruisme » du E-PVQ.
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Nous pouvons également déclarer avec un risque de 5% que les personnes déclarant utiliser
majoritairement un type de mobilité écoresponsable pour aller faire des achats ou profiter de
services ont globalement obtenu un score significativement supérieur (Mdn = 19) a celui de
personnes utilisant un véhicule motorisé¢ personnel (Mdn = 16). U = 655 ; p = < 0,01. pour la

dimension « Biosphérique » du E-PVQ.

Nos données n’ont pas permis de mettre en évidence une différence significative entre les
scores aux autres dimensions du E-PVQ des personnes utilisant un véhicule motorisé personnel et

ceux des personnes utilisant une alternative plus écoresponsable.

Tableau 7 : Comparaison entre les scores obtenus aux différentes dimensions du E-PVQ des
personnes déclarant prendre en compte la protection de 1’environnement dans leur choix de

mobilité et ceux des personnes n’en faisant pas mention, selon le motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
u df p u df p
Egoisme 703.500 0.430 Egoisme 437.000 0.822
Altruisme 4833.500 0.005 Alfruisme 266.500 0.024
Biosphéerique 314 500 = 001 Biosphérigue 218.000 0.005
Hédoniques 790.000 0.989 Hédonigues 513.500 0.497
Note. Mann-Whitney U test. Note, Mann-Whitney U test,
Loisirs Vacances
u df p u df p
Egoisme 848.000 0.784 Egoisme 693.000 0.857
Alfruisme 421.500 =.001 Altruisme 544 500 0.110
Biosphérigue 304.000 = 001 Biosphérigue 514.500 0.060
Hédoniques 717.000 0.373 Hédonigues 623.500 0.394
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilit¢é pour se rendre au
travail/études ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 24) a ceux
n’en faisant pas mention (Mdn = 22) a la dimension « Altruisme » du E-PVQ. U =483,5;p =
0,005 < 0,05.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour se rendre au
travail/études ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 19,5) a ceux
n’en faisant pas mention (Mdn = 17) a la dimension « Biosphérique » du E-PVQ. U=314,5;p <
0,001.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en

compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour aller faire des achats
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ou profiter de services ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 24)
a ceux n’en faisant pas mention (Mdn = 22) a la dimension « Altruisme » du E-PVQ. U = 266,5 ;

p = 0,024 < 0,05.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour aller faire des achats
ou profiter de services ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 19)
a ceux n’en faisant pas mention (Mdn = 17) a la dimension « Biosphérique » du E-PVQ. U =218 ;

p = 0,005 < 0,05.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour des activités de loisir
ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 24) a ceux n’en faisant

pas mention (Mdn = 22) a la dimension « Altruisme » du E-PVQ. U =421,5; p <0,001.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant prendre en
compte la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour des activités de loisir
ont globalement obtenu des scores significativement supérieurs (Mdn = 19) a ceux n’en faisant

pas mention (Mdn = 16) a la dimension « Biosphérique » du E-PVQ. U =266,5 ; p <0,001.

Aucune différence significative n’a pu étre établie entre les scores obtenus aux différentes
dimensions du E-PVQ des personnes déclarant prendre en compte la protection de
I’environnement dans leur choix de mobilité et ceux des personnes n’en faisant pas mention pour

le motif de déplacement « vacances ».

Tableau 8 : Comparaison des scores au E- PVQ en fonction de la prise de mesure écoresponsable.

Prise de mesures
ecoresponsables
U df p
Egoizsme 568.500 0.029
Altruisme 621.500 0083
Biosphérigue 475.500 0.002
Hédonigues 911.500 0.396
Naole. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant avoir déja pris

des mesures pour se déplacer de maniere plus écoresponsable ont un score significativement
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supérieur (Mdn = 12) a celui des personnes déclarant n’en avoir jamais pris (Mdn = 9) pour la

dimension « Egoisme » du E-PVQ. U =568,5 ; p = 0,029 <0,05.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant avoir déja pris
des mesures pour se déplacer de maniére plus écoresponsable ont un score significativement
supérieur (Mdn = 12) a celui des personnes déclarant n’en avoir jamais pris (Mdn = 9) pour la

dimension « Biosphérique » du E-PVQ. U =475,5; p = 0,002 < 0,05.

Tableau 9 : Comparaison des scores au E- PVQ en fonction de I’auto-jugement sur sa mobilité

¢coresponsable
Auto-évaluation mobilité
ecoresponsable
u df g

Egoizsme 1011.500 0971
Altruisme 678.000 0.009
Biospheérigue T46.500 0.038
Hedonigues 1191.500 0.135

Note. Mann-Whitney U test.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant faire tout ce qui
est en leur pouvoir pour se déplacer de maniere écoresponsable ont un score significativement
supérieur (Mdn = 24) a celui des personnes déclarant que non (Mdn = 22) pour la dimension

« Altruisme » du E-PVQ. U =678 ; p =0,009 < 0,05.

Avec un risque de 5% nous pouvons conclure que les personnes déclarant faire tout ce qui
est en leur pouvoir pour se déplacer de maniére écoresponsable ont un score significativement
supérieur (Mdn = 19) a celui des personnes déclarant que non (Mdn = 17) pour la dimension

« Biosphérique » du E-PVQ. U =746,5 ; p = 0,038 < 0,05.
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VI-Discussion

Cette étude avait pour objectif de déterminer si I’internalité était un prédicteur des valeurs
pro environnementales, et si ces deux concepts avaient un impact sur le choix de mode de transport
des individus. Nous souhaitions également investiguer la probable présence d’autres facteurs

venant atténuer la relation entre valeurs et comportements concrets de mobilité écoresponsable.

Notre premiére hypothése supposait qu’une corrélation positive existait entre le score
d’internalité et les valeurs pro-environnementales, qui sont les valeurs altruistes et biosphériques,
associées a un comportement pro environnemental (Steg et DeGroot, 2008 ; Stern, 1993). Le test
de corrélation de Pearson nous a permis d’étudier la relation entre ces différentes variables. 11
apparait que le score total obtenu a I’échelle d’internalité est bel et bien corrélé avec 1I’expression
de valeurs biosphériques et altruistes, et ce de maniere tres hautement significative. L’internalité
est donc bien un prédicteur des valeurs pro environnementales. De plus, une analyse plus précise
basée sur la corrélation entre les dimensions des différentes échelles utilisées nous apprend que les
individus convaincus que leurs habitudes de consommation ont un impact sur ’environnement
(« Green consumer ») montrent ¢également plus de préoccupations pour la biosphere
(« Biosphériques »), et se préoccupent davantage du bien étre des autres individus (« Altruisme »).
Le méme constat est réalisé pour les individus convaincus qu’ils peuvent jouer un rdle significatif
dans la protection de I’environnement via 1’activisme environnemental (« Activism »).
L’altruisme semble étre une valeur particulierement liée a I’internalité¢ étant donné que tous les
items d’internalité y sont corrélés. Les personnes pensant que la préservation de I’environnement
dépend d’eux, ou du moins est de la responsabilité de chacun (Score IN-ELOC total), sont donc
plus susceptibles de se soucier des autres, ainsi que de la biosphére. Cela serait particuliérement
plus vrai pour les individus convaincus que leurs habitudes de consommation ont un impact sur
I’environnement, ou qu’ils peuvent jouer un rdle significatif dans la protection de 1’environnement
via ’activisme environnemental. Cependant, il est étonnant de constater que les individus qui se
pensent capable de promouvoir des habitudes écoresponsables aupres de leurs proches montrent a
la fois plus d’altruisme, mais aussi d’égoisme. Si un lien devait exister entre une dimension de
I’internalité et 1’égoisme nous I’aurions plutot envisagé comme une corrélation négative. Nous
pouvons d’ailleurs noter que malgré leur antagonisme avec les valeurs environnementales (Steg et
DeGroot, 2008 ; Stern, 1993) les valeurs égoistes et hédoniques n’impliquent pas nécessairement

une internalité plus faible.
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Notre seconde hypothése postulait que les individus internes, plus susceptibles de
s’engager dans des comportements pro-environnementaux (Giefer et al, 2019 ; Jonsson &
Nilsson, 2014 ; Reynaud, 2022), se montreraient plus respectueux de I’environnement dans leur
choix de mode de transport. Nous ne pouvons pas valider cette hypothése bien que les individus
qui se pensent capable de promouvoir des habitudes écoresponsables auprés de leurs proches
(« Advocate ») semblent plus se tourner vers 1’utilisation de modes de transports écologique pour
leurs déplacements liés aux loisirs. Cette observation mise a part, un haut niveau d’internalité quant
a son impact sur I’environnement ne semble pas li¢ a 1’utilisation de modes de transport plus
¢cologique, ni a la prise de mesures écoresponsable quant a sa mobilité. En revanche, penser que
son engagement dans I’activisme environnemental aura un impact positif sur 1’écologie semble

amener a prendre davantage en considération la protection de I’environnement dans ses choix de

modes de transport. Cela n’est plus vrai lorsque le déplacement concerne un départ en vacances.

Notre troisieme hypothese était que les valeurs pro-environnementales sont corrélées
positivement avec 1’utilisation de moyens de transports considérés comme plus écologiques que
le véhicule motorisé personnel. Il se trouve que ’altruisme et les valeurs biosphériques semblent
pousser les individus a emprunter des moyens de transports plus respectueux de I’environnement
lorsqu’ils vont faire des achats ou faire appel a des services. Cependant il s’agit de 1'unique
situation dans laquelle cette relation est observée. Ils déclarent également plus prendre en compte
la protection de I’environnement dans leurs choix de mobilité pour aller au travail ou a leurs études,
se rendre a leurs loisirs et aller faire des achats ou profiter de services. Partir en vacances est
I’unique motif de déplacement pour lequel aucune valeur ne semble prédire I’utilisation de moyens
de transports plus écoresponsables. Les valeurs biosphériques et altruistes sont également corrélées
avec le fait de faire tout ce qui semble €tre en son pouvoir pour se déplacer de maniére plus
écoresponsable. Les personnes présentant des valeurs biosphériques, et de maniere étonnante, des
valeurs égoistes, déclarent plus avoir pris des mesures pour se déplacer de maniere plus
écoresponsable. Les valeurs pro-environnementales semblent éveiller une conscience et une prise
en compte plus importante des enjeux environnementaux liés aux transports, mais cela ne se traduit

pas nécessairement en une utilisation plus importante de modes de transports plus écoresponsables.

Notre quatrieme et derniére hypothese supposait que les choix de mobilité sont également
affectés par des facteurs annexes (Flamm, 2004 ; Tan Van et al (2014) cité par Courel & Deguitre,

2020). La personnalit¢ et les valeurs pro-environnementales ne seraient donc pas
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systématiquement traduites en actions concretes dans les choix de mobilité. Tout d’abord nous
avons pu constater que les loisirs étaient le motif de déplacement pour lequel les participants ont
le plus déclaré utiliser un moyen de transport autre que le véhicule motorisé personnel, et les
vacances celui pour lequel son utilisation était la plus importante. Cela n’est pas étonnant puisque
les loisirs laissent par définition plus de libertés et moins de contraintes. En effet si on observe les
facteurs de choix de mode de transport avancés pour chaque motif de déplacement, on remarque
qu’aucun d’entre eux ne semble ressortir particulierement pour les loisirs. En revanche les
vacances demandent de pouvoir transporter des charges et impliquent parfois des trajets longs
amenant des besoins de confort et d’optimisation temporelle ou financiere. Cela vient s’ajouter a
nos précédentes observations qui faisaient déja état de I’absence de liens entre 1’internalité ou les
valeurs environnementales et le choix de modes de transports écoresponsables, ou encore le fait
de prendre en compte la protection de I’environnement dans son choix de mobilité, tout cela pour
partir en vacances. Le choix de mode de transport serait donc bien affecté¢ par le motif de
déplacement, et le fait de partir en vacances inhiberait particuliérement I’expression de certaines
valeurs environnementales. Le fait que I’on ait constaté une dissonance entre les déclarations
concernant la prise de mesure écoresponsables quant a ses déplacements ou la prise en compte du
facteur « protection de I’environnement » et les comportements de mobilité¢ déclarés va également
dans le sens de cette conclusion. Beaucoup de participants se plaignent également de manquer
d’accessibilité a d’autres modes de transport pour les motifs de déplacement les plus quotidiens
(Travail, achats et loisirs), ce qui est un frein a 1’utilisation de modes de transport plus respectueux

de I’environnement.

Nous avons donc pu établir que I’internalité et les valeurs pro-environnementales, que sont
les valeurs biosphériques et altruistes sont corrélées entre elles, et que ces dernicres favorisent la
prise en compte de criteres écologiques dans les choix de modes de transport. Il se pourrait
¢galement qu’elles soient corrélées avec le choix d’un mode de transport plus respectueux de
I’environnement mais les évidences allant dans ce sens restent maigres. En revanche, 1’internalité
a beau étre corrélée avec ces valeurs, elle ne semble pas avoir de lien avec 1’utilisation de modes
de transports plus écologique. Le fait de croire aux bienfaits de s’engager dans 1’activisme
¢cologique induit une prise en compte plus importante de la protection de 1’environnement dans
ses choix de mobilité, mais il s’agit de I’'unique trait d’internalité qui présente ce lien. Ces résultats
vont dans le sens des études faisant mention d’un rdle « médiateur » des valeurs
environnementales entre I’internalité et les comportements pro-environnementaux (Chiang et al.,

2019 ; Derdowski et al., 2020 ; Jonsson & Nilsson, 2014 ; Sarigollu & Huang, 2011). Enfin, la
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prise en compte du facteur écologique dans les choix de mobilité est reléguée au dernier plan par
d’autres besoins et contraintes, et les trajets de vacances semblent n’étre particulierement pas
concernés par la prise en compte de ces facteurs et la conversion de valeurs pro-environnementales

en comportements pro-environnementaux.

Il faut néanmoins garder a 1’esprit que notre étude n’est pas exempte de tout reproche et
que ’on peut y identifier des limites. En effet nous savons que des variables comme le sexe et
I’age peuvent influer sur I’internalité, les hommes se montrant généralement plus internes (Smith
& Douglas, 1983) bien que cette différence semble s’atténuer avec le temps (Twenge & Zang,
2004) et étre sensible au contexte, puisque les femmes peuvent €galement se montrer plus internes
dans un contexte académique (Marsh & Weidman, 1985). Or, si notre population est relativement
bien répartie en termes d’age, il est vrai qu’il aurait été préférable d’avoir un meilleur équilibre
entre les genres. Les résultats étaient également collectés en ligne et I’internalité, les valeurs et les
comportements pro environnementaux €taient autos déclarées. Or nous savons que ces concepts
peuvent induire un biais de désirabilité sociale (Beauvois & Dubois, 1988 ; Fé¢lonneau & Becker,
2008 ; Jellison & Green, 1981) poussant les gens a se montrer d’avantage écoresponsables qu’ils

ne le sont.

L’échelle d’internalité utilisée n’a jamais fait I’objet d’une traduction validée en francais et la

traduction a donc di étre réalisée par nos soins ce qui représente également une limite.

Une approche différente du questionnaire de mobilité et de 1’étude statistique des résultats pourrait
éventuellement nous en apprendre davantage sur nos objets d’étude. Il pourrait par exemple étre
intéressant d’évaluer les mobilités empruntées en demandant de classer ces derniéres par ordre de
fréquence d’utilisation, puisque nous n’empruntons pas nécessairement le méme mode de transport
pour I’intégralité de nos trajets liés a un certain motif. Il serait intéressant de croiser les différents
motifs de déplacement avec une notion de distance, en demandant pour chaque motif de
déplacement de répondre dans le cas ou I’on se déplacerait a plus de 50km, contre moins de 50km

par exemple, apportant un niveau de lecture supplémentaire.

Enfin, Certaines observations nous ont amen¢ a diviser notre population de différentes manicres,
notamment lors de la comparaison entre les scores aux deux premicres échelles en fonction des
résultats au questionnaire de mobilité. Ce découpage faisait que les populations étaient parfois
disparates et que nos résultats ne sont pas toujours garants de la méme fiabilité. Une population
bien plus grande aurait permis d’étre certain qu’aucun groupe n’ait un effectif trop faible quel que
soit le découpage opéré.
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VI1I Conclusion

La situation écologique et climatique actuelle donne lieu a de nombreuses alertes de la part
d’associations environnementales et des chercheurs s’intéressant au réchauffement climatique, si
bien qu’aujourd’hui les dangers liés a cette situation sont connus de tous. Bien sir certains

r "\ . r . . L) . 9 . .
préférent nier ces évidences, mais dans I’ensemble nous pouvons dire qu’une certaine prise de
conscience collective sur la nécessité de préserver I’environnement a déja eu lieu. Cependant il
semble que tous les individus n’aient pas le méme niveau de sensibilité vis-a-vis de ces

problématiques et n’adoptent pas nécessairement la méme quantité d’habitudes écoresponsable.

Nos habitudes de mobilité se trouvent étre un facteur central de nos comportements
écoresponsables étant donné la pollution occasionnée par les transports que nous empruntons
depuis plusieurs décennies. Bien sir I’invention et la promotion de modes de transports et
habitudes de mobilité plus respectueuses de 1I’environnement ont connu un essor ces dernicres
années, mais nous avons pu voir que la mobilité d’une personne répond a des buts précis et est
soumise a des contraintes pouvant rendre difficile 1’adoption de ces modes de transport. Afin de
pouvoir mieux cerner les leviers qui pousseraient les individus a s’investir davantage dans une
mobilité écoresponsable nous avons décidé d’étudier I’effet de la personnalité et des valeurs sur le

choix d’un mode de transport plus écologique.

L’¢tude de la personnalité a été réalisée a travers le prisme du « Locus of Control », concept
théorique qui suppose que les individus se situent tous sur un continuum allant d’une orientation
externe a une orientation interne lorsqu’il s’agit de déterminer la cause des événements de leur vie.
Ce concept a déja pu étre mis en lien avec différents concepts, traits de personnalité, ou différentes
trajectoires de vie, notamment professionnelles. Ainsi une relation a déja pu étre établie entre le
niveau d’internalité et la propension a s’engager dans des comportements environnementaux. Il en
a résulté¢ que I'internalité était corrélée positivement avec ces comportements par le biais des

valeurs environnementales des individus.

Cette étude a donc été menée avec le but d’examiner I’interaction entre 1’internalité, les valeurs
environnementales, les choix de mode de transport et les critéres avancés pour expliquer ces choix.
Nous espérions ainsi mieux comprendre la nature de ces interactions afin de déterminer quelle

serait I’approche la plus efficace de prévention des risques environnementaux liés aux transports.

Les résultats recueillis et I’étude de nos données ont permis d’établir que I’internalité est bel et

bien corrélée avec I’expression de valeurs pro environnementales telles qu’une préoccupation pour
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la biosphére et pour le bien étre d’autrui. En revanche elle ne semble pas étre corrélée avec
I’utilisation de modes de transports plus respectueux de 1’environnement et la prise en compte de
critéres écologiques dans le choix du mode de transport. Les valeurs environnementales, elles, sont
bel et bien corrélées avec la prise en compte de ces facteurs, et de manicre trés faible avec
I’utilisation de mobilités plus respectueuses de I’environnement. Malheureusement ce choix de
mobilité est soumis a de nombreuses contraintes relatives aux besoins auxquels la mobilité répond.
Ces derniers sont principalement d’ordre temporel, financier, et de confort personnel. Le besoin
de transporter des bagages ou des charges influe également sur ce choix. Enfin 1’accessibilité a
différents modes de transports est encore une problématique pour bon nombre de personnes
n’ayant donc aucune alternative a 1’utilisation d’un véhicule motorisé personnel pour parcourir de
longues distances, si ce n’est I’achat d’un véhicule ¢électrique mais ces derniers sont encore peu

développés et ne répondent que tres partiellement aux enjeux écologiques.

En se basant sur les résultats de notre étude, nous pouvons dire que la prévention autours
des enjeux écologiques est une bonne chose et qu’il est important de promouvoir des valeurs
altruistes et biosphérique. Cette prévention doit également viser a faire prendre conscience de
I’impact que chacun peut avoir sur I’amélioration de I’environnement afin de favoriser 1’adoption
des valeurs susmentionnées. Cependant, la prévention seule est insuffisante et si nous voulons que
les valeurs pro-environnementales des individus se traduisent en comportements de mobilité
écoresponsables, I’innovation en termes de mode de transport et le développement des réseaux de
transports en commun doit encore connaitre d’importants progrés. La conduite d’études
complémentaires sur le sujet, notamment sur des populations plus importantes et avec la prise en
compte de davantage de modalités dans les habitudes de mobilité serait appréciée afin de confirmer

et compléter nos observations.
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Annexe 1 : Données démographiques

-Répartition des genres

® Homme

@ Femme

@ Autre

@ Me se prononce pas

-Age des participants

Répartition de I'age des participants

20

15

m - -

o |

[18, 31] (31, 441 (44, 57] (57, 70] (70, 83]

¥y}

-Lieu de résidence principale :

@ Rurale
@ Urbaine
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-Possession du permis de conduire

® Cui
@ Non
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Annexe 2 : Scores obtenus a la IN-ELOC
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Annexe 3 : Scores obtenus au E-PVQ
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Annexe 4 : Mode de transport emprunté en fonction du motif de déplacement
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Annexe 5 : Questionnaires

Questionnaire IN-ELOC (Cleveland et al., 2012)

The sooner consumers start buying greener products, the sooner
companies will transform to respond to their demands.

The more I buy ‘green’ products, the more I help persuade companies to
become ‘friendlier’ to the environment.

By buying greener products, I can make a difference in helping the
environment.

Any donation to environmental groups such as Greenpeace helps it
attain its goals.

The efforts deploved by environmental groups (such as Greenpeace)
have an impact on the end result of many ecological challenges.

By making donations to pro-environmental groups (such as
Greenpeace), | can help make a positive difference on the state of the
environment.

By giving money to environmental groups, I help increase their
probability of success.

Pro-environmental groups make a difference in fighting local
environmental issues.

I am able to convince a friend to change his/her conservation habits.

I am able to convince some of my friends to take some kind of action
with regards to environmental challenges.

If willing, people can generally influence their friends’ transportation
habits.

To some degree, I can influence my colleagues’ choice between
carpooling, taking the bus, or driving their car to work.

By recycling, I am helping to reduce pollution.

By recycling, I am doing my part to help the state of the environment.
The more paper I recycle, the more trees I save.

By recycling, I am saving valuable natural resources.



Questionnaire E-PVQ,

(Dimension égoiste)

I1 est important pour lui/elle d’avoir un controle sur les actions des autres.
Il est important pour lui/elle d’avoir une autorité sur les autres.

11 est important pour lui/elle d’étre influent.

Il est important pour lui/elle d’avoir de 1’argent et des biens.

Il est important pour lui/elle de travailler dur et d’étre ambitieux.
(Dimension altruiste)

Il est important pour lui/elle que chaque personne ait des chances égales.
I1 est important pour lui/elle de prendre soin de ceux qui sont les plus mal lotis.
Il est important pour lui/elle que chaque personne soit traitée avec justice.
Il est important pour lui/elle qu’il n’y ait ni guerres ni conflits.

Il est important pour lui/elle d’étre utile aux autres.

(Dimension biosphérique)

Il est important pour lui/elle de prévenir la pollution de I’environnement.
Il est important pour lui/elle de protéger I’environnement.

Il est important pour lui/elle de respecter la nature.

Il est important pour lui/elle d’€tre en unité avec la nature.

(Dimension hédonique)

I1 est important pour lui/elle de s’amuser.

Il est important pour lui/elle de profiter des plaisirs de la vie.

Il est important pour lui/elle de faire des choses qu’il aime.
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Questionnaire de mobilité

Consigne : Nous allons a présent vous demander pour chaque motif de déplacement (raison
pour laquelle vous allez d 'un point A a un point B) ci-dessous, le mode de transport que vous
empruntez la pluspart du temps.

Pour aller au travail/études

-Marche a pieds -Vélo -Trottinette électrique (ou similaire) -Véhicule motorisé personnel
-véhicule motorisé électrique -Covoiturage -Transports en commun (bus, métro, train...)
Pour aller faire des achats/services (courses, garagiste, médecin)

-Marche a pieds -Vélo -Trottinette électrique (ou similaire) -Veéhicule motorisé personnel
-véhicule motorisé électrique -Covoiturage -Transports en commun (bus, métro, train...)
Pour des activités de loisir

-Marche a pieds -Vélo -Trottinette électrique (ou similaire) -Véhicule motorisé personnel
-véhicule motorisé électrique -Covoiturage -Transports en commun (bus, métro, train...)
Pour partir en vacances

-Marche a pieds -Vélo -Trottinette électrique (ou similaire) -Véhicule motorisé personnel
-véhicule motorisé électrique -Covoiturage -Transports en commun (bus, métro, train...)

Consigne : A présent, pour chaque motif de déplacement, choisissez les principaux facteurs que
vous prenez en compte dans votre choix de mode de transport, essayez de vous limiter a 3
facteurs maximum par motif.

Pour aller au travail/études

-Optimisation du temps de trajet -colt financier -Manque d’accessibilité a d’autres moyens de
transport -Besoin de transporter des charges/bagages -Protection de I’environnement -Confort
personnel -Réaliser une activité physique

Pour aller faire des achats/services (courses, garagiste, médecin)

-Optimisation du temps de trajet -colit financier -Manque d’accessibilité a d’autres moyens de
transport -Besoin de transporter des charges/bagages -Protection de I’environnement -Confort
personnel -Réaliser une activité physique

Pour des activités de loisir

-Optimisation du temps de trajet -colt financier -Manque d’accessibilité a d’autres moyens de
transport -Besoin de transporter des charges/bagages -Protection de I’environnement -Confort
personnel -Réaliser une activité physique

Pour partir en vacances

-Optimisation du temps de trajet -colt financier -Manque d’accessibilité a d’autres moyens de
transport -Besoin de transporter des charges/bagages -Protection de I’environnement -Confort
personnel -Réaliser une activité physique
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Avez-vous déja pris et appliqué des mesures/résolutions pour vous déplacer de manieére
plus écoresponsables ?

-oui -non

Pensez vous faire tout ce qui est raisonnablement possible et en votre pouvoir pour vous
déplacer de maniére écoresponsable ?

-oui -non
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Annexes 6 : Données statistiques

Tableau 1 : Résultats du test de Pearson pour la corrélation entre les différentes dimensions des

¢chelles d’internalité environnementale (IN-ELOC) et de valeurs environnementales (E-PVQ) :

Variable Green consumer Activist Advocate Recycler TotLOC Egoisme  Altruisme  Biosphérigue  Hédonigues
1. Green consumer  Pearson'sr —
p-value —
2. Activist Pearson's r 0.301* —
p-value 0.002 —
3. Advocate Pearson'sr 0.243* 0.287* —
p-value 0.009 0.005 —
4. Recycler Pearson'sr 0.409% 0.184* 0275 —
p-value =.001 0.038 0.004 —
5. TotLOC Pearson's 0.634** 0.695%* 0.673 0.690%= —
p-value =001 =001 =001 =001 —
6. Egoisme Pearson's r 0.030 0.167 0.263* -0.065 0.157 —
p-value 0.387 0.054 0.005 0.733 0.066 —
7. Altruisme Pearson's 0.280™ 0.370%* 0.266* 0.184* 0.409* 0.025 —
p-value 0.003 =001 0.005 0.038 =001 0.406 —
8. Biosphérique Pearson'sr 0.229% 0.430%* 0.169 0.024 03220 0.025 0.594%= —
p-value 0.013 <001 0.052 0.408 =001 0.405 <.001 —
9. Hedonigques Pearson's -0.176 0.118 0.107 -0.115 0.005 0.020 0.127 0.060 —
0.955 0.129 0.153 0.865 0.482 0.425 0.111 0.284 —

Graphique 1 : Mode de transport principalement emprunté selon le motif de déplacement

p-value

Travail/études

AE
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50
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20
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Graphique 2 : Facteurs de choix du mode de transport emprunté selon le motif de déplacement :

Travail /études Achats/services Loisirs

cEBE ES8E8

Vacances

W Optimisation du temps M Coiit financier

® Mangue d'accessibilie MT Transport de charge
B Protection de I'environnement m Confort Personnel

W Réaliser une activité physique

Graphique 3 : Réponses aux questions concernant le déplacement écoresponsable des participants :

@ Cui
@ Non

@ Oui
@ Non

Prise de mesures
ecoresponsables

Auto-évaluation mobilité
écoresponsable

Tableau 2 : Comparaison entre les scores aux dimensions de la IN-ELOC des personnes se
déplacant en véhicule motorisé¢ personnel et celles utilisant des alternatives plus écoresponsables,

en fonction du motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
m pm » U df P
Green consumer 1123.500 0779 Gre_e_n X 1060.000 0.783
Activist 945.000 0.281 Activist 881.500 0.103
Advocate 893.500 0.123
Advocate 839.000 0.059
Recycler 1284.500 0.130 RECTLE LS00 Uzzis
Note. Mann-Whitney U test Note. Mann-Whitney U test.
Loisirs Vacances
T df o u df p
Green consumer 1016.500 0.124 Green consumer 646.500 0.274
Activist 1005.000 0.153 Activist 721.500 0.686
Advocate 1086.000 0.033 Advocate 831.000 0.560
Recycler 678.000 0.159 SEREE 972.000 0.061
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test
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Tableau 3 : Comparaison entre les scores obtenus aux différentes dimensions de la IN-ELOC des
personnes déclarant prendre en compte la protection de I’environnement dans leur choix de

mobilité et ceux des personnes n’en faisant pas mention, selon le motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
u df p u df 1]
Green consumer 581,500 0.059 Green consumer  411.000 0.594
Activist 538.500 0.024 Activist 286.500 0.046
Advocate 211.500 0.865 Advocate 459,000 0.981
Recycler 752.500 0.726 Recycler 415.500 0632
Note, Mann-Whitney U fest, Note. Mann-Whitney U test.
Loisirs Vacances
U df p ] df p
Green consumer 568.500 0.028 Green consumer §39.500 0.4%1
Activist 504,000 0.006 Activist 526.500 0.020
Advocate 221.000 0.972 Advocate 732,500 0.854
Recycler 771.000 0.691 Recycler 793.000 0.449
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Tableau 4 : Comparaison des scores a la IN-ELOC en fonction de la prise de mesure

écoresponsable.
Prise de mesures
ecoresponsables
u df p

Green consumer 621.500 0.085
Activist 621.000 0.086
Advocate £92.500 0.276
Recycler £34.000 0.881

Note. Mann-Whitney U test.

Tableau 5 : Comparaison des scores a la IN-ELOC en fonction de I’auto-jugement sur sa mobilité

€coresponsable
Auto-évaluation mobilité
¢coresponsable
u df D

Green consumer 761.500 0.051
Activist 901.000 0.405
Advocate 899,500 0.308
Recycler 904 500 0.419

Nofe. Mann-Whitney U test.
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Tableau 6 : Comparaison entre les scores aux dimensions du E-PVQ des personnes se déplagcant
en véhicule motorisé personnel et celles utilisant des alternatives plus écoresponsables, en fonction

du motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
u df p u df p
Altruisme 1077.000 0.945 Egoisme 1038.000 0.658
Biosphérique 872.000 0.099 Altruisme 719.500 0.004
Egoisme 916.500 0.195 Biasphérigue 655.000 <001
Hédonigues 1069.500 0.898 Hédoniques 1282.500 0.150
Note. Mann-Whilney U test. Note. Mann-Whitney U test.
Loisirs Vacances
u df p u di p
Egoisme 917.500 0.502 Egoisme 752.000 0.808
Altruisme 993.000 0.181 Altruisme §29.000 0.569
Biosphérigue  1059.500 0.055 Bipsph_éﬁuLle 672.500 0.391
Hédoniques 783.000 0.617 Hédoniques 756.000 0.926
Note. Mann-Whitney U test. Note. Mann-Whitney U test.

Tableau 7 : Comparaison entre les scores obtenus aux différentes dimensions du E-PVQ des
personnes déclarant prendre en compte la protection de 1’environnement dans leur choix de

mobilité et ceux des personnes n’en faisant pas mention, selon le motif de déplacement.

Travail/études Achats/services
u df p U df p
Egoisme 703.500 0.430 Egoisme 437.000 0822
Altruisme 483500 0.005 Altruisme 266.500 0.024
Biospherique 314 500 = _001 Biosphérique 218.000 0.005
Hédoniques 790.000 0.989 Hédonigues 513.500 0.497
Note. Mann-Whitney U test. Note, Mann-Whitney U test.
Loisirs Vacances
u df p U df p
Egoisme 848.000 0.784 Egoisme 693.000 0.857
Alfruisme 421.500 <.001 Altruisme 544 500 0.110
Biosphérique 304.000 <.001 Biosphérique 514.500 0.060
Hedoniques 717.000 0.373 Hédoniques 623.500 0.394
Note. Mann-Whitney U test. Note, Mann-Whitney U test,
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Tableau 8 : Comparaison des scores au E- PVQ en fonction de la prise de mesure écoresponsable.

Prise de mesures

ecoresponsables
U df 4
Egoizsme 568.500 0.029
Aliruisme 621500 0.083
Biosphérigue 475.500 0.002
Hédonigues 911.500 0.396

Nafe. Mann-Whitney U test.

Tableau 9 : Comparaison des scores au E- PVQ en fonction de I’auto-jugement sur sa mobilité

¢coresponsable

Auto-évaluation mobilite

ecoresponsable
u df P
Egoizme 1011.500 0.971
Aliruisme 678.000 0.009
Biospherigue T46.500 0.033
Hedonigues 1191.500 0135

Note. Mann-Whitney U test.
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