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ÉVOLUTION DU PÉRIMÈTRE D’ENQUÊTE 
ENTRE 2007 ET 2017

Périmètre d’enquête 2007
Périmètre d’enquête 2017
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Note concernant les comparaisons statistiques  
entre les deux enquêtes (2007 et 2017)
 
Le périmètre d’enquête de l’EMD a évolué entre 2007 et 2017. En 
effet, si celui de 2007 se limitait à 256 communes des aires urbaines 
de Rouen et d’Elbeuf ainsi que du SCOT Seine-Eure, le périmètre de 
2017 a été étendu à plus de 320 communes et couvre désormais l’aire 
urbaine de Rouen ainsi que l’Agglo Seine-Eure (avant fusion avec la 
communauté de communes Eure-Madrie-Seine et l’intégration des 
communes de Mandeville, La Harengère et La Saussaye).
La mesure des évolutions entre 2007 et 2017 dans cette étude est 
effectuée à périmètre équivalent, ce qui veut dire qu’elle se base sur le 
périmètre de 2007 (afin de permettre une compatibilité territoriale).
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CONTEXTE GÉNÉRAL DE L’EMD ET DÉCOUPAGE SECTORIEL  
DU PÉRIMÈTRE D’ÉTUDE

LES NEUF TERRITOIRES D’ÉTUDE  (SECTEURS POLARISÉS)

St Saëns
Montville

Buchy

Elbeuf

Barentin

Grand
Bourghteroulde

Louviers

Polarités métropolitaine et urbaine Rouen Droite
Communes polarisées et polarités secondaires RD
Polarités métropolitaine et urbaine Rouen Gauche
Communes polarisées et polarités secondaires RG

Typologie Cœur Métropolitain

Rouen
Rive Droite

Rouen
Rive

Gauche

Barentin

Elbeuf

Montville

Buchy
St-saëns

Auffay
Tôtes

Louviers
Val-de-reuil

Grand
Bourgtheroulde

Secteur polarisé

10 399
personnes enquêtées

5 059
ménages enquêtés

729 000
habitants

322
communes

L’EMD : Une photographie des déplacements quotidiens 
du territoire

L’Enquête Ménages Déplacements (EMD) est un outil qui per-
met de recueillir les données de mobilité à l’échelle d’une aire 
urbaine durant un jour moyen de la semaine (selon une métho-
dologie standard développée par le CEREMA). 
C’est en quelque sorte une photographie des déplacements 
quotidiens de la population à un instant t (jour) au sein d’un 
territoire.
Son intérêt est de fournir des renseignements sur les comporte-
ments et pratiques de mobilités de leurs habitants.
Cette enquête a été réalisée sur un périmètre comprenant l’aire 
urbaine de Rouen et l’Agglo Seine-Eure. L’Agence d’Urbanisme 
de Rouen et des Boucles de Seine Eure (AURBSE) a été mission-
née par la Métropole Rouen Normandie dans le cadre du Pacte 
Métropolitain d’Innovation État — Métropole Rouen Normandie 
pour mener une analyse approfondie de l’EMD.

Les problématiques de l’étude
L’intérêt de cette étude est de restituer l’ensemble des déplace-
ments effectués dans une chaine afin de caractériser les profils des 
choix modaux dans une approche territorialisée des mobilités. 
Trois grandes problématiques se posent :
• Quels sont les secteurs les plus/moins concernés par les flux 
de déplacements ? Cette approche spatiale (flux) et territoriale 
(secteurs géographiques) sert à questionner le rapport 
centre(s)/périphérie(s) ainsi que les intensités des échanges 
entre pôles urbains et entre territoires.
• Quelle est l’organisation des déplacements au sein de 
boucles ? Caractériser les boucles de déplacements permet de 
mieux cerner les usages modaux selon différents critères 
(nombre, longueur, motifs des déplacements, etc.).
• Quelles sont les pratiques intermodales (combinaisons) et 
quel est le profil des usagers ?

Le découpage sectoriel du périmètre d’étude
Pour entreprendre ce travail de caractérisation des pratiques de 
mobilités dans une approche territorialisée, neuf secteurs géo-
graphiques (dénommés « secteurs polarisés ») ont été identifiés 
à partir d’un croisement de deux bases de données (les Pôles 
Générateurs de Trafics de l’EMD et une typologie communale 
développée par la DREAL Normandie et l’INSEE).
Concernant le cœur métropolitain de Rouen, le choix a été fait 
de délimiter les deux rives de la Seine (Rive-Droite et Rive-
Gauche) en deux classes typologiques (Polarités Métropolitaine 
et URbaine, Communes Polarisées et Polarités Secondaires) afin 
de permettre l’analyse de flux interterritoriaux entre ces deux 
secteurs de l’agglomération.

LA TYPOLOGIE COMMUNALE 
DU CŒUR METROPOLITAIN DE ROUEN
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Une mobilité journalière en baisse depuis 2007
La mobilité journalière en 2017 à l’échelle de l’EMD est de 3,61 
déplacements par jour et par personne contre 3,79 en 2007 (à 
périmètre équivalent). 
Ce sont les secteurs de Montville et de Rouen Rive-Gauche qui 
enregistrent les plus fortes mobilités (respectivement 3,81 et 
3,79). A contrario, dans les secteurs de Barentin (3,29) et de 
Louviers/Val-de-Reuil (3,09), la mobilité journalière ne dépasse 
pas les 3,30 déplacements par jour et par personne.

Une part modale de la voiture en légère baisse  
depuis 2007...

Avec plus d’1,5 million de déplacements sur les 2,43 millions au 
total (déplacements internes et d’échanges avec le territoire 
d’enquête), la voiture représente le mode de transports le plus 
utilisé (62,7%), notamment dans les secteurs périurbains. À pé-
rimètre équivalent, sa part modale a baissé d’un point depuis 
2007.
Avec une part modale de 25%, la marche est le deuxiéme mode 
de transports le plus utilisé (part modale stable depuis 2007) 
avec un usage plus fort en milieu urbain que périurbain.
La part modale des transports en commun est de près de 10% 
en 2017, soit une hausse de 2% par rapport à 2007 (à périmètre 
équivalent). Sa pratique est plus importante en milieu urbain du 
fait de son offre.
Quant au vélo, sa part modale est stable depuis 2007 (à péri-
mètre équivalent), soit environ 1%.

... mais qui reste majoritaire au delà du premier 
kilomètre

Si la marche à pied constitue le mode de transport le plus utilisé 
pour les déplacements de moins d’1 kilomètre (72 %), la part 
modale de la voiture est majoritaire au-delà du premier kilo-
mètre et augmente au fur et à mesure de la longueur du dépla-
cement pour dépasser les 80% dès 7 kilomètres. 
Quant aux transports en commun, ils sont surtout utilisés sur 
des distances intermédiaires (entre 2 et 10 kilomètres).

3,61
déplacements par jour  

et par personne  
(internes et d’échange  

avec le territoire d’enquête)

majoritaire < 1 km

majoritaire > 1 km

pertinence 2-10 km

1 %
(= depuis 2007)

PARTS MODALES EN 2017

63 % 
(-1% depuis 2007)

25 %
(= depuis 2007)

10 % 
(+2% depuis 2007)

QUELQUES CHIFFRES-CLÉS DE L’EMD 2017
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QUELQUES CHIFFRES-CLÉS DE L’EMD 2017

Un taux de motorisation beaucoup plus élevé en milieu 
périurbain

Le taux de motorisation est de 1,21 véhicule par ménage sur 
l’ensemble de l’aire d’étude. Ce résultat cache néanmoins des 
disparités territoriales importantes avec un taux de motorisa-
tion beaucoup plus important dans les secteurs périurbains 
(avec plus de 1,6 véhicule par ménage en moyenne) qu’urbains 
(contre moins de 1,3 véhicule par ménage).
Quant au taux d’occupation des véhicules, il est de 1,3 per-
sonne par véhicule et présente peu de différences entre les sec-
teurs (il varie de 1,29 à 1,31).

Un tiers des déplacements sont contraints
Les déplacements contraints (domicile-travail et domi-
cile-études) représentent environ 33  % des déplacements in-
ternes et d’échanges avec le territoire (en tenant compte des 
déplacements secondaires à destination de ces motifs, donc 
sans lien avec le domicile).
Les déplacements liés à l’accompagnement et aux achats 
constituent les motifs les plus fréquents (hors travail et études) 
avec respectivement 16 % et 14 % (environ 20 % chacun en te-
nant compte des déplacements secondaires).

La pratique du covoiturage semble être plutôt timide
La part des individus qui ne pratiquent jamais ou exceptionnel-
lement le covoiturage au sein du périmètre de l’EMD est de 
près de 90 %. La part de ceux qui la pratiquent régulièrement 
(au minimum une fois par semaine) est de 5,7  % et ce taux 
monte à près de 10 % si l’on cumule avec ceux qui la pratiquent 
au minimum une fois par mois. 

motifs loisirs  

14%

5,7%
3,6%

11,1%

79,6%

pratique régulière
(minimum une fois/sem.)

pratique occassionnelle
(minimum une fois/mois)

pratique exceptionnelle
(minimum une fois/an)

jamais

5,7%
3,6%

11,1%

79,6%

pratique régulière
(minimum une fois/sem.)

pratique occassionnelle
(minimum une fois/mois)

pratique exceptionnelle
(minimum une fois/an)

jamais

FRÉQUENCE DE PRATIQUE DU COVOITURAGE

1,21
véhicule par ménage

1,3
personne par véhicule

motifs contraints 
(travail, études)

33% 

motifs accompagnement 

16%
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Près d’un tiers des flux de déplacements inter-secteurs 
du territoire sont effectués entre les rives gauche et 
droite de Rouen

Les flux d’échanges les plus importants à l’échelle du périmètre 
d’enquête sont observés entre les PMUR (Polarités Métropoli-
taine et URbaine) de Rouen Rive-Gauche et Rouen Rive-Droite 
(plus de 134 000 déplacements journaliers soit environ 30 % de 
l’ensemble des déplacements inter-secteurs du territoire). 
Malgré la barrière naturelle de la Seine, souvent perçue comme 
une frontière psychologique pour les habitants, les flux 
d’échanges sont donc plutôt significatifs entre les deux rives de 
l’agglomération pourtant franchissables que par six ponts et trois 
bacs sur une distance totale de trente kilomètres.

Une polarisation métropolitaine qui s’exerce  
plus fortement vers le nord

Les flux d’échanges avec les pôles Rive-Droite et Rive-Gauche 
de Rouen (PMUR) sont plus intenses avec les espaces situés au 
nord qu’avec ceux situés plus au sud (par exemple environ 
37 000 déplacements/jour avec le secteur de Barentin contre 
22 000 déplacements/jour avec Elbeuf).
En regardant la répartition des flux pour chacun des secteurs du 
périmètre d’étude (selon l’origine résidentielle), on constate de 
plus forts taux de déplacements internes dans les secteurs si-
tués au sud de Rouen que dans le nord, témoignant d’une pola-
risation métropolitaine moins forte vers ces territoires (Elbeuf et 
Louviers/Val-de-Reuil constituent des polarités urbaines secon-
daires au niveau de l’emploi, du commerce, etc.).
La polarisation métropolitaine de Rouen semble donc s’exercer 
plus fortement vers le nord que vers le sud.

CARACTERISATION DES FLUX DE DEPLACEMENTS

ROUEN GAUCHE
Polarité métropolitaine

et urbaine

ROUEN DROITE
Polarité métropolitaine

et urbaine

BARENTIN

MONTVILLE

BUCHY
ST-SAËNS

LOUVIERS
VAL-DE-REUILELBEUF

ROUEN GAUCHE
Communes polarisées

et polarités secondaires

ROUEN DROITE
Communes polarisées

et polarités secondaires

Moins de 10 000 / j

10 000 à 15 000 / j

15 000 à 20 000 / j Plus de 60 000 / j

40 000 à 50 000 / j

63%

65%

75%

76%

78%

85%

87%

89%

90%

37%

35%

25%

24%

22%

15%

13%

11%

10%

Interne Externe

Buchy

Montville

Bourgtheroulde

Auffay

Barentin

Rouen RG

Elbeuf

Louviers

Rouen RD

LES PRINCIPAUX FLUX DE DÉPLACEMENTS 
AVEC LES PÔLES RIVE-DROITE ET RIVE-GAUCHE 
DE ROUEN (PMUR)

REPARTITION DES DÉPLACEMENTS INTERNE ET EXTERNE 
(SORTANT) SELON L’ORIGINE RESIDENTIELLE
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CARACTERISATION DES FLUX DE DEPLACEMENTS

Les pratiques de mobilité des périurbains tendent à 
perdurer en milieu urbain...

58 % des déplacements des habitants extérieurs au PMUR de 
Rouen (pôles Rives Droite et Gauche) mais effectués au sein de 
ce territoire le sont en voiture particulière contre seulement 6 % 
en transports en commun (alors que les parts modales respec-
tives pour les habitants du PMUR sont de 45 % et 14 %). Néan-
moins, cette part modale de la voiture au sein du PMUR de 
Rouen des résidents extérieurs est inférieure à la part modale 
moyenne des secteurs périurbains (qui dépasse parfois les 
80 % comme à Bourgtheroulde-Infreville).
Ces chiffres viennent questionner les pratiques modales des pé-
riurbains lors de la réalisation de déplacements secondaires en 
milieu urbain au sein de boucles (donc sans lien avec le domicile).

... mais avec des motifs de déplacement qui diffèrent 
entre les secteurs périphériques nord et sud.

Si les parts de motifs de déplacements en direction du PMUR 
(pôles Rives Droite et Gauche) de Rouen liées au travail et ceux 
« secondaires » sont les plus élevés (respectivement 28 % et 
21 % de moyenne), on observe des logiques de mobilités qui 
diffèrent entre les ensembles des secteurs périphériques nord 
(Barentin-Montville-Buchy-Auffay/Tôtes) et sud de l’aggloméra-
tion rouennaise (Elbeuf-Louviers/Val-de-Reuil-Grand Bourgthe-
roulde), notamment pour les motifs « école » (plus forte au nord) 
et « déplacements secondaires » (plus forte au sud).

Des dynamiques de flux entre les pôles du territoire qui 
peuvent s’expliquer à travers la proximité géographique 
et l’accessibilité territoriale

La caractérisation des flux de déplacements en direction des 
principaux pôles urbains du territoire (Rouen Rive-Droite, Rouen 
Rive-Gauche, Elbeuf, Louviers/Val-de-Reuil) met en lumière des 
dynamiques d’échanges entre territoires.
Ces dynamiques de flux s’expliquent à travers la proximité géo-
graphique (Elbeuf et Rouen Rive-Gauche, Grand-Bourtheroulde 
et Elbeuf, etc.) et/ou l’accessibilité territoriale (Barentin vers 
Rouen desservie par l’A150 et le train, Louviers/Val-de-Reuil 
vers Elbeuf desservie par l’A13, etc.).

MOTIFS DES DÉPLACEMENTS EN DIRECTION DU PMUR DE ROUEN  
(PÔLES RIVES DROITE ET GAUCHE) SELON L’ORIGINE GÉOGRAPHIQUE DU DÉPLACEMENT

LES FLUX DE DÉPLACEMENTS VERS LES PRINCIPAUX  
PÔLES URBAINS* (SECTEURS POLARISÉS)

LOUVIERS
VAL-DE-REUIL

ROUEN
RIVE DROITE

ROUEN
RIVE GAUCHE

ELBEUF

3 700/j

3 100/j

2 500/j

ELBEUF

ROUEN
RIVE DROITE

ROUEN
RIVE GAUCHE

GRAND
BOURGTHEROULDE

LOUVIERS
VAL-DE-REUIL

6 500/j

7 400/j

17 800/j

12 400/j

ROUEN
RIVE DROITE

MONTVILLEBARENTIN

ROUEN
RIVE GAUCHE

BUCHY
SAINT-SAENS

26 700/j

18 100/j

61 400/j

24 200/j

ROUEN
RIVE GAUCHE

ROUEN
RIVE DROITEBARENTIN

GRAND
BOURGTHEROULDE

ELBEUF

10 300/j

52 400/j

10 400/j

9 800/j

habitants extérieur 
PMUR

habitants intérieur 
PMUR

* Celui de Barentin n’a pas été retenu pour l’analyse car seuls deux flux  
supérieurs à 2 500 déplacements/jour sont enregistrés en direction de ce 
secteur contre au moins trois pour les principaux secteurs polarisés.

0 20 40 60 80 100

Travail habituel École Université Achats
Visites Accompagnement Autre Secondaires

Rouen RG/CPPS

Rouen RD/CPPS*

* Communes Polarisées et Polarités Secondaires

Barentin-Montville
Buchy-Auffay

Elbeuf-Louviers
Grand-Bourgtheroulde 33% 3% 4% 9% 7%5% 14% 24%

32% 8% 4% 9% 4% 7% 17% 18%

22% 10% 3% 9% 8% 11% 16% 22%

23% 8% 2% 9% 7% 10% 18% 23%

45 %

58 %

14 %

6 %

LES DÉPLACEMENTS EFFECTUÉS AU SEIN DU PMUR
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Qu’est-ce qu’une boucle de déplacements ?
Une boucle est un enchainement de déplacements dont l’ori-
gine et la destination coïncident.
L’analyse des boucles permet l’exploration d’une variété de situa-
tions qui ont trait à l’organisation des déplacements au cours 
d’une même journée en mettant en évidence notamment les 
choix individuels de transports selon le programme d’activités.
La boucle principale est la boucle « domicile-domicile » qui peut 
comporter une ou plusieurs boucles internes comme la boucle 
« travail-travail » réalisée au sein de la pause déjeuner par exemple.
 

Vers une légère tendance de complexification  
des boucles entre 2007 et 2017

Sur les 2,4 millions de déplacements quotidiens recensés sur le 
territoire, on compte près de 905 000 boucles complètes (sortie 
et retour au domicile durant la même journée).
En 2017, deux tiers des boucles contiennent uniquement deux 
déplacements (aller-retour), soit environ la moitié des déplace-
ments quotidiens recensés (environ 1,2 million).
Entre 2007 et 2017 (à périmètre équivalent), on observe une 
légère tendance vers une complexification des boucles avec 
une part des boucles comprenant au minimum quatre déplace-
ments passant de 14 % à 16 %.

Un usage de la voiture au sein des boucles qui augmente 
avec la distance...

Si la marche à pied est fortement sollicitée lors des boucles de moins 
de trois kilomètres, l’usage exclusif de la voiture devient majoritaire 
dès le troisième kilomètre pour progressivement croitre au fur et à 
mesure que la distance augmente (alors que son usage est majori-
taire dès le premier kilomètre tous déplacements confondus).

... mais qui se retrouve concurrencé par la plurimodalité 
lors de la réalisation de boucles complexes

Néanmoins, plus la boucle devient complexe, plus l’usage de la 
voiture tend à baisser au détriment de l’usage de plusieurs mo-
des de transports (47  % de part modale chacune pour les 
boucles à 6 déplacements et plus).
Ces résultats mettent en lumière des logiques de pratiques mo-
dales conditionnées par des facteurs liés à l’organisation du 
temps disponible ou encore au mode de transports utilisé pour 
quitter son domicile (déposer son enfant à l’école avant de par-
tir au travail par exemple).

TYPOLOGIE DES BOUCLES DE DÉPLACEMENTS

55%
65%

52% 51% 47%

28% 13%

8% 10%
4%

10%

2%

1%

2%

2%

3% 2%

2%

4%
17%

36% 37%
47%

2 dépl. 3 dépl. 4 dépl. 5 dépl. 6 dépl. 
et +

VP Marche TC Autres modes Pluri-modale

8%

28%

55% 62%
71% 78%

87%
60%

18% 5%
1%

2%
2%

11%
13% 12% 6%

1% 2%
4%

3% 2% 3%

2%
8% 12% 17% 14% 13%

Moins
de 1 km

de 1 à
3 km

de 3 à
5 km

de 5 à
10 km

de 10 à
20 km

Plus de
20 km

VP Marche TC Autres modes Pluri-modale

RÉPARTITION PAR MODES EN FONCTION DE 
LA DISTANCE TOTALE ET DU NOMBRE DE DÉPLACEMENTS 
DANS LA BOUCLE

RÉPARTITION DES BOUCLES COMPLÈTES  
SELON LE NOMBRE DE DÉPLACEMENTS  
QUI LES COMPOSENT (EMD 2007-EMD 2017)

69%

17%
8%

3% 3%

67%

17%
9%

4% 3%

Boucle
2 dépl.

20
07

20
17

20
07

20
17

20
07

20
17

20
07

20
17

20
07

20
17

Boucle
3 dépl.

Boucle
4 dépl.

Boucle
5 dépl.

Boucle 6
dépl. et +

Dom
icile

Dom
icile

Travail

Travail

Travail

Travail

Accompagnement Achats

Boucle « domicile - domicile »

Boucle interne « travail - travail »

SCHÉMA D’UN EXEMPLE DE BOUCLE « DOMICILE-DOMICILE » 
COMPRENANT UNE BOUCLE INTERNE « TRAVAIL-TRAVAIL »
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VP + Tous TC
24 199
+ 90 %

Nombre de déplacements
Evolution 2007/2017 (à périmètre équivalent)

24 199
+ 90 %

VP + Autre TC
12 568
+ 42 %

VP + TCU
16 804
+ 218 %

VP + Train
7 599

+ 144 %

3,7%

4,8%

EMD 2007 EMD 2017

2,2%

5,1%

8,2%

12,9%

1,4%
3,2%3,4%

5,8% 7,2%

19,8%

2,9%
5,1%

Actifs
occupés

Chômeurs Scolaire Etudiants Retraités Autres

2007) 

EMD 2007 EMD 2017

moyenne EMD 2007 : 3,7%
moyenne EMD 2017 : 4,8%

SCHÉMA D’UN EXEMPLE DE DÉPLACEMENT INTERMODAL

PART DES DÉPLACEMENTS INTERMODAUX : 
COMPARAISON EMD 2007-EMD 2017

PART DES DÉPLACEMENTS  
INTERMODAUX/ENSEMBLE DES DÉPLACEMENTS  
MECANISÉS SELON L’OCCUPATION PRINCIPALE :
COMPARAISON EMD 2007-EMD 2017

NOMBRE DE DÉPLACEMENTS INTERMODAUX INCLUANT 
UN TRAJET EN VOITURE PAR COUPLE MODAL 

INTERMODALITÉ

Quelle différence entre intermodalité et multimodalité ?
L’intermodalité implique l’enchainement de plusieurs modes 
de transports au cours d’un seul déplacement, soit un mode de 
transports différents entre chaque trajet (par exemple réaliser 
son premier trajet en voiture en partant de son domicile puis 
laisser son véhicule dans un parking relais afin de prendre le 
métrobus durant son second trajet jusqu’à son lieu de travail).
Ne pas confondre avec la multimodalité qui désigne l’utilisation 
possible de modes de transports différents pour effectuer un 
déplacement entre deux lieux (par exemple alterner une se-
maine sur deux la voiture et le train pour se rendre sur son lieu 
de travail).

Une hausse des déplacements intermodaux entre 2007 
et 2017

La part des déplacements intermodaux en 2017 est de 4,7 % 
soit environ 86 000  déplacements mécanisés (hors marche à 
pied) sur la base de l’ensemble des déplacements internes et 
d’échanges avec le territoire d’enquête. 
Cette part de déplacements intermodaux a augmenté de 1,1 
point entre 2007 et 2017 (à périmètre équivalent), soit une pro-
gression brute d’environ 25 000 déplacements.
Si les femmes pratiquent plus l’intermodalité que les hommes 
en 2017 (55 % des déplacements intermodaux), la dynamique 
de progression de la pratique modale depuis 2007 (à périmètre 
équivalent) est plus forte chez les hommes (de 42 à 45 % des 
déplacements intermodaux).
Par occupation principale, ce sont les étudiants qui connaissent 
la plus forte hausse avec près de 20 % de déplacements inter-
modaux en 2017 contre environ 13  % en 2007 (à périmètre 
équivalent).

Une politique de report modal de la voiture vers les TC 
qui semble porter ses fruits

Entre 2007 et 2017, on constate une hausse de 8 500 déplace-
ments intermodaux incluant un trajet en voiture.
Le couple modal voiture/transport collectif urbain connait la 
plus forte progression depuis 2007 (à périmètre équivalent) 
avec une hausse de 218 %. 
La multiplication des parkings relais en bout de ligne du réseau 
de bus, TEOR et métro de l’agglomération rouennaise durant 
cette période a favorisé ce report modal de la voiture vers les 
transports en commun.
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