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L’Enquête Ménages Déplacements (EMD) est un outil qui permet de 
recueillir les données de mobilité au sein d’un périmètre durant un 
jour moyen de la semaine selon une méthodologie standard 

développée par le CEREMA1. C’est, en quelque sorte, une photographie 
des déplacements quotidiens de la population à un instant t (jour) au sein 
de l’aire d’étude correspondante. Sa vocation principale est de renseigner 
les collectivités locales sur les pratiques de déplacements de leurs habitants, 
notamment dans le cadre de la réalisation, révision ou évaluation de leurs 
stratégies de mobilités.
La Métropole de Rouen Normandie, l’Agglomération Seine Eure ainsi que 
l’État, la Région Normandie et le Département de l’Eure ont souhaité com-
mander une nouvelle EMD afin de mieux appréhender les échanges du 
pôle urbain rouennais avec les territoires  adjacents. En effet, une précé-
dente enquête avait été réalisée en 2007 sur un périmètre légèrement dif-
férent (256 communes). Le renouvellement de cette enquête a comme in-
térêt le diagnostic de l’évolution des comportements et pratiques de 
mobilité des habitants. 
Cette enquête a été conduite du 4 novembre 2016 au 4 mars 2017 par la 
société TEST SA (sous le contrôle du CEREMA) à partir d’entretiens réalisés 
au domicile de 5 059 ménages interrogés2 et représentatifs de la popula-
tion des 332 communes3 de l’aire d’enquête4, soit un total de 10 399 indivi-
dus. Ces entretiens ont eu lieu du mardi au samedi afin de sonder l’en-
semble des déplacements réalisés la veille (soit du lundi au vendredi). Le 
mode, le motif, l’origine-destination, l’heure de départ et d’arrivée du dé-
placement ainsi que des questions locales relatives à des opinions (par 
exemple les raisons de la pratique du covoiturage) sont autant d’informa-
tions qui ont été collectées durant la campagne d’entretiens.

INTRODUCTION

1  L’EMD s’intéresse uniquement à la période dite « de plein fonctionnement du territoire », soit hors week-end, vacances scolaires, jours fériés et condi-
tions anormales de déplacement liées à la grève ou à des intempéries importantes susceptibles d’impacter significativement les déplacements (CERTU, 
1998, L’enquête Ménages Déplacements, méthodes standard, 295 p.).

2  L’ensemble des personnes de 5 ans et plus des ménages enquêtés a été interrogé.
3 La représentation cartographique s’effectuera sur le périmètre territorial de 2019 soit 311 communes.
4  « Les ménages interrogés sont issus d’un tirage aléatoire sur 63 secteurs géographiques réalisé dans les listes de logements de la Direction Générale 

des Finances Publiques complété par la liste des logements étudiants des résidences universitaires […] existant au sein du territoire de la métropole » 
(CEREMA, 2018, Enquête Ménages Déplacements 2017 de l’Aire urbaine de Rouen et Agglo Seine-Eure. Principaux résultats, 226 p.).
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5 CEREMA, 2018, Enquête Ménages Déplacements 2017 de l’Aire urbaine de Rouen et Agglo Seine-Eure. Principaux résultats, 226 p.
6 KIEZER L., AUDARD F., 2015, « L’organisation quotidienne des sorties : Le chaînage des déplacements, stratégie pour une mobilité optimisée ? », 26 p.

L’exploitation et l’analyse standards des données ont été réalisées par le 
CEREMA à base de traitements statistique et cartographique5. L’Agence 
d’Urbanisme de Rouen et des Boucles de Seine Eure (AURBSE) a été mis-
sionnée par la Métropole Rouen Normandie, dans le cadre de la fiche ac-
tion n° 8 du Pacte Métropolitain d’Innovation État - Métropole Rouen Nor-
mandie, pour en mener une exploitation approfondie. Le principal objectif 
de cette étude est la définition des enjeux de mobilité à l’échelle de l’aire 
d’étude et la compréhension des phénomènes de déplacements induits 
par la structuration du territoire. Outre le traitement (systématique dans le 
cadre de l’étude des EMD) des déplacements domicile-motif (travail, 
études, achats, loisirs, accompagnement, etc.), notamment à travers les 
modes de transports utilisés (voiture, transports en commun, vélo, marche, 
etc.), un volet de cette étude s’attache au chainage et aux boucles de dé-
placements réalisés au cours d’une même journée. En effet, l’intérêt est de 
restituer l’ensemble des déplacements effectués dans une chaine et, plus 
spécifiquement, au sein d’une boucle de déplacements afin de caractériser 
les profils des choix modaux (notamment intermodaux) dans une approche 
territorialisée. Le chaînage des déplacements est quelque part le miroir 
des logiques d’organisation de mobilité quotidienne6. Cette étude consti-
tue la première phase d’une exploitation pluriannuelle de l’EMD. Elle servi-
ra d’outil d’aide à la décision et constituera un levier de réflexions straté-
giques et prospectives pour les collectivités locales afin de favoriser le 
report modal de la voiture vers d’autres modes dans un contexte de lutte 
contre le réchauffement climatique, la congestion routière et d’améliora-
tion de la qualité de l’air.





7

L’analyse de la mobilité par son organisation 
La mobilité se définit par la capacité de se mou-
voir physiquement dans l’espace géographique 
à travers la réalisation de déplacement(s). Selon 
les lieux et les territoires, un individu peut réaliser 
son déplacement de différentes manières selon 
le panel de modes de transports qui lui sont dis-
ponibles (voiture, transports en commun, vélo, 
marche, etc.) et réalisables de faire (coût, qualité 
de l’infrastructure, condition physique, etc.). De 
ce fait, l’individu, selon ses possibilités et ses ca-
pacités, peut être amené à faire des choix dans 
son usage modal. Par exemple, avec des emplois 
du temps qui tendent à se diversifier et à se com-
plexifier, le rapport au temps conditionnerait 
notre choix de modes de transports7. Par consé-
quent, la recherche de rationalisation du temps 
de transports peut aussi se traduire par la re-
cherche d’optimisation des déplacements en 
fonction de la localisation et donc de la distance 
géographique des destinations (par exemple se 
rendre à la boulangerie lors du trajet du retour au 
domicile après sa journée de travail). Par ailleurs, 
la dimension cognitive des choix de parcours ne 
doit pas être occultée puisqu’à partir d’une re-
présentation de son propre cadre de vie, l’indivi-
du mobilise ses connaissances pour construire 
ses trajets en mobilisant ses espaces vécus et 
perçus8.

Les boucles de déplacements 
Dans ce contexte de tension entre l’espace et le 
temps se pose dès lors la question du chaînage 
des déplacements.
Selon le Laboratoire Aménagement Économie et 
Transports9 (LAET) et le CERTU, la chaîne de dé-

placements est l’ensemble des déplacements 
partant du domicile ou de l’occupation principale 
et ayant pour destination ces mêmes lieux. Par 
définition, il faut au minimum deux déplacements 
pour que soit considérée une chaine de déplace-
ments. Une chaine de déplacements réalisée à 
partir d’une destination principale avec un retour 
à cette destination principale sera considérée 
comme une boucle de déplacements (par 
exemple aller au restaurant sur l’heure de la 
pause déjeuner à partir du lieu de travail). 
Cependant, les définitions de chaine et de boucle 
de déplacements peuvent varier d’une étude à 
une autre, notamment en termes de notion de 
temps (par exemple un déplacement avec un ar-
rêt inférieur à 30 minutes à un lieu d’arrêt sera 
considéré comme un déplacement enchainé). 
Pour plus de cohérence, la définition adoptée 
par l’A’urba10 concernant la boucle de déplace-
ments sera privilégiée dans cette étude  : « en-
chainement de déplacements dont l’origine et la 
destination coïncident ». Par exemple, l’enchaine-
ment des déplacements « domicile-accompa-
gnement-travail-achat-travail-domicile » sera 
considéré comme une boucle « domicile-domi-
cile » à cinq déplacements. Il peut également 
exister des boucles internes à la boucle princi-
pale comme par exemple les déplacements « tra-
vail-achat-travail ».
Cette définition a l’avantage de permettre l’ex-
ploration d’une variété de situations qui ont trait 
à l’organisation des déplacements au sein d’une 
journée. En effet, l’analyse d’une boucle de dé-
placements permet de mettre en évidence les 
choix individuels de modes de transports selon 
le programme d’activités contraints (travail, 
études) et/ou non contraints (loisirs, achats, etc.).

7 CHRETIEN J., 2017, Rôle de la mobilité dans la maitrise d’un quotidien complexe, Thèse de Doctorat, Université de Paris Est, 557p.
8  BAILLY A., 1990, « Les représentations de la distance et de l’espace : mythes et constructions mentales », Revue d’Économie Régionale et Urbaine, n° 2, 

pp.265-270.
9 Le LAET est un laboratoire de recherche de l’Unité Mixte de Recherche CNRS n° 5593 situé à l’Université de Lyon. 
10 A’URBA, 2012, « Analyse des déplacements secondaires et des chaines de déplacements », Cahier thématique n° 4, 66 p.

Cadrage théorique de l’étude
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Cadrage théorique de l’étude
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Exemple d’une boucle de déplacements « domicile-domicile » avec la présence d’une boucle interne « travail-travail »

Les pratiques pluri- et intermodales 
L’autre volet de cette étude vise à caractériser les 
pratiques plurimodales, notamment au sein 
d’une boucle de déplacements, ainsi que les pra-
tiques intermodales. Cependant, il ne faut pas 
confondre l’intermodalité avec la multimodalité 
qui elle désigne l’utilisation possible de modes 
de transports différents pour effectuer un dépla-
cement entre deux lieux (par exemple, se rendre 
sur son lieu de travail en voiture durant une se-
maine puis en train la semaine suivante). La no-
tion d’intermodalité implique l’enchainement de 

plusieurs modes de transports au cours d’un seul 
déplacement, soit un mode de transports diffé-
rents entre chaque trajet (par exemple réaliser 
son premier trajet en voiture en partant de son 
domicile puis laisser son véhicule dans un par-
king relais afin de prendre les transports en com-
mun durant son second trajet jusqu’à son lieu de 
travail). L’analyser présente l’intérêt de mettre en 
lumière les dynamiques intermodales dont no-
tamment le report modal de la voiture vers 
d’autres modes de transports comme le train, le 
tramway ou encore le vélo.

AU
RB

SE
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Cadrage théorique de l’étude
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Synthèse des traitements domicile-motifs  
de l’EMD 2017 
Le traitement de la base EMD 2017 sur l’aire 
d’étude à partir des déplacements domicile-mo-
tifs montre un usage majoritaire de la voiture 
(62,7 %, dont 48,3 % en tant que conducteur), no-
tamment dans les secteurs périurbains. En carac-
térisant par motifs de déplacement, on constate 
que ce sont les déplacements liés au travail et à 
l’accompagnement qui sont les plus effectués en 

voiture (respectivement 78 % et 74 % de part mo-
dale). Cependant, la part modale de la voiture est 
moins importante dans le cadre de déplace-
ments secondaires (non liés avec le domicile), ce 
qui questionne les causes et effets du report mo-
dal de la voiture vers d’autres types de transports 
lors de ces déplacements pour des motifs liés 
aux achats, au loisir et au travail (respectivement 
28  %, 24  % et 20  % des déplacements secon-
daires).

Répartition modale par motif combiné de déplacement Répartition modale par secteur géographique 
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Part des déplacement tous modes selon les motifs combinés Part des déplacements tous modes selon les motifs à destination 
(secondaires)
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Cadrage théorique de l’étude

Le phénomène d’étalement urbain, enclenché 
depuis la fin des années 1970 autour des grandes 
et moyennes agglomérations françaises (alimen-
té notamment par la quête d’un foncier moins 
cher et/ou des aspirations environnementales di-
verses), a contribué à l’allongement des distances 
parcourues. En effet, le budget distance interne 
au périmètre de l’EMD (distance totale des dé-
placements réalisés au cours d’une journée par 
une personne qui s’est déplacée) a augmenté de 
700 mètres entre 2007 et 201711. Si ce budget 
distance moyen est de 13,5 kilomètres dans le 
secteur de Rouen, il atteint plus de 40 kilomètres 
dans le secteur périurbain nord-est rouennais 
ainsi que dans le Roumois. Si l’on s’attache aux 
déplacements par motif, ce sont ceux réalisés 
dans le cadre du travail qui sont les plus gour-
mands avec une distance moyenne dépassant 
les 11 kilomètres sur l’ensemble du périmètre 
2017.
Cela renvoie au modèle traditionnel « centre-pé-
riphérie » avec, d’un côté, un centre qui concen-
trerait la grande majorité des activités écono-
mique, servicielle, commerciale puis, de l’autre 
côté, une périphérie qui en serait beaucoup 
moins pourvue. Or, on constate que les territoires 
sont de plus en plus de nature réticulaire (flux pé-
riphérie-centre, périphérie-périphérie, centre-
centre) et non enfermés dans un système radial12. 

De ce fait, des polarités secondaires émergent au 
sein des territoires périphériques et participent à 
la structuration des flux de personnes (zones 
d’activités économiques, gares, centres commer-
ciaux, etc). L’éclatement spatial des lieux d’activi-
tés redéfinit la hiérarchie urbaine et interroge 
l’archipel métropolitain à travers son approche 
systémique. La transition de la « ville-territoire » 
vers la « ville-réseaux » permet donc de se pen-
cher sur les liens entre territoires à travers leurs 
interdépendances13.
La dépendance à l’automobile, plus particulière-
ment dans les espaces périurbains, nécessite de 
proposer des alternatives plus vertueuses au sein 
du chainage des déplacements. Le développe-
ment de pôles multimodaux (voiture-train, voi-
ture-TC, etc.) est une des réponses proposées et 
adaptées mais la grande majorité d’entre eux 
restent concentrés en milieu urbain, là où 
coexistent les infrastructures de transports adap-
tées (parking-relais avec les lignes de transports 
en commun, pistes cyclables, etc). De ce fait, la 
nouvelle Loi d’Orientation des Mobilités (loi 
LOM)14 permettra aux territoires périurbains et 
ruraux d’être, s’ils le souhaitent, Autorité Organi-
satrice de la Mobilité (AOM), notamment pour 
répondre aux enjeux de pratiques intermodales 
et multimodales. 

11 CEREMA, 2018, Enquête Ménages Déplacements 2017 de l’Aire urbaine de Rouen et Agglo Seine-Eure. Principaux résultats, 226 p.
12 DUMONT G.-F., 2017, « Territoires : Le modèle centre-périphérie désuet », Outre-Terre, n° 51, vol. 2, pp. 64-79. 
13  BERROIR S., CATTAN N., DOBRUSZKES F., GUEROIS M., PAULUS F., VACCHIANI-MARCUZZO C., 2017, « Les systèmes urbains français : une approche 

relationnelle », Cybergeo : European Journal of Geography [en ligne], Espace, Société, Territoire, doc n° 807.
14 Promulguée en décembre 2019
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Cette étude de caractérisation des déplacements 
présente plusieurs problématiques et enjeux liés 
aux pratiques de mobilités (pluri- et inter- mo-
dales) à travers les flux intra- et inter- territoriaux :

•  Quelles sont les pratiques de mobilité des indi-
vidus ? En effet, caractériser les habitudes de 
mobilité de la population permet d’identifier 
des profils de mobilité en fonction de plusieurs 
critères (sexe, occupation principale, secteur 
de résidence, etc.).

•  Quels sont les secteurs les plus/moins concer-
nés par les flux de déplacements ? Cette ap-
proche spatiale (flux) et territoriale (secteurs 
géographiques) sert à questionner le rapport 
centre/périphérie (métropole/périphérie et 
pôles/périphérie) ainsi que les intensités des 
échanges entre pôles urbains et entre terri-
toires.

•  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 de déplacements effectués, longueur 
des déplacements, motifs, etc.).

•  Quelles sont les pratiques intermodales (com-
binaisons) et quel est le profil des usagers ? 
Quels sont les secteurs où leurs pratiques sont 
les plus/moins fortes ? Outre l’identification de 
pratiques, cette étude des usages intermodaux 
a aussi comme vocation d’identifier des terri-
toires dépourvus d’infrastructures multimo-
dales dans une démarche d’outil d’aide à la ré-
flexion/décision pour les pouvoirs publics. 

•  Combien de trajets effectués en voiture pour-
raient-être évitables ? À partir de quels critères 
peut-on se baser pour réaliser cette évaluation 
statistique ? Estimer le nombre de trajets réali-
sés en voiture potentiellement reportables per-
met de dégager des perspectives de report 
modal selon les distances parcourues.

Enjeux et problématisation de l’étude
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Découpage territorial et typologique de l’EMD

Pour mener cette étude à travers une approche 
territoriale, des secteurs géographiques ont été 
définis afin de caractériser les pratiques de mobi-
lités internes et externes aux territoires. Les zones 
utilisées dans la réalisation des enquêtes EMD 
auprès des ménages sont couramment utilisées 
dans le cadre de traitements géographiques des 
flux. Cependant, ces zones déterminent des sec-
teurs dits de « tirage » et ne représentent pas tou-
jours des réalités territoriales15, que ce soit d’un 
point de vue institutionnel, en termes d’espaces 
vécus et surtout de pratiques quotidiennes de la 
mobilité. Par exemple, dans le cadre de cette 
EMD, les découpages D2A (7 secteurs) et D10A 
(14 secteurs) définissent les espaces périurbains 
au nord de Rouen par « périurbain nord », subdi-
visé en « périurbain nord-ouest » et « périurbain 
nord-est », soit des zones sans réelles réalités 
géographiques. Par ailleurs, la démarche vise 
aussi à analyser le chainage de déplacements au 
regard des relations centre-périphérie. De ce fait, 

il paraissait nécessaire de définir dans un premier 
temps des polarités qui structurent les flux de dé-
placements pour ensuite délimiter des territoires 
qui serviront de cadre analytique.
Pour définir les pôles, deux bases de données 
ont été croisées : la liste des Pôles Générateurs 
de Trafics16 (PGT) de l’EMD et une typologie com-
munale composée d’indicateurs relatifs à l’habi-
tat et au cadre de vie17 (réalisée par l’INSEE Nor-
mandie et la DREAL Normandie). En effet, 
l’avantage de combiner ces deux types de don-
nées est de rendre possible un travail de hiérar-
chisation urbaine basé sur des dynamiques so-
cio-économiques et résidentielles. Cependant, il 
faut être prudent avec cette méthodologie, car la 
définition des PGT reste arbitraire et possible-
ment pas réellement exhaustive. Dans un pre-
mier temps, il a fallu comptabiliser le nombre de 
PGT par commune et effectuer une typologie en 
quatre classes. 

15  Chaque secteur de tirage correspond à une stratification géographique à partir des zones IRIS (seuil statistique de 160 personnes et 70 ménages pour 
chaque IRIS) et sert de zonage pour le tirage au sort de l’échantillon à enquêter. Par ailleurs, ces secteurs de tirage doivent respecter les limites terri-
toriales de la Métropole de Rouen et de l’Agglo Seine-Eure.

16  Dont les hypermarchés, gares, hôpitaux, zones d’activités, universités, etc. (cf. liste en annexes). Les PGT sont définis par le(s) Maitre(s) d’Ouvrage de 
chaque EMD (la Métropole de Rouen et l’Agglo Seine-Eure pour cet EMD) en fonction de leurs attentes. 

17  BRENDLER J., BRUNET L., MOUNCHIT N., COMTE S., DADONE M., POULIQUEN E., 2018, « Les communes normandes sous l’angle de l’habitat et du 
cadre de vie », INSEE Analyses, n° 52.
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Puis, dans un second temps, le croisement de 
cette typologie avec celle de l’habitat et du cadre 
vie a permis de comparer la hiérarchisation com-
munale. Si la composition communale des pola-
rités métropolitaines et urbaines a fait globale-
ment consensus entre les deux typologies (seule 
la commune du Val-de-Reuil a été réévaluée de 
polarité « secondaire » à « urbaine »), celle de la 
polarité secondaire a demandé des réajuste-
ments pour plusieurs communes dans un souci 
de convergence typologique. En effet, la majori-
té des communes identifiées comme « bourgs de 
proximité » dans la typologie « habitat et cadre de 
vie » (sauf Buchy) et quelques communes identi-
fiées comme « villes relais » (La Bouille, Mouli-
neaux, Alizay et le Manoir) n’ont pas été retenues 
dans la catégorie « polarité secondaire », car elles 
ne possèdent pas ou très peu de PGT.

Périmètre d’enquête 2007
Périmètre d’enquête 2017

Grand
Bourgtheroulde

Saint-saëns

MontvilleBarentin

Louviers

Rouen

Elbeuf

Auffay

Buchy

Tôtes

Évolution du périmètre d’enquête entre 2007 et 2017

Découpage territorial et typologique de l’EMD
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À partir des pôles identifiés, le territoire a été dé-
coupé en neuf secteurs géographiques, se ba-
sant sur le zonage des 63 secteurs de tirage de 
l’EMD pour définir les limites territoriales des 
secteurs polarisés. Par exemple, le secteur polari-
sé de Louviers/Val-de-Reuil correspond au péri-
mètre territorial de la Communauté d’Agglomé-
ration Seine Eure (CASE). Concernant Rouen, le 
choix a été fait de délimiter les deux rives de la 
Seine (Rive-Droite et Rive-Gauche) afin d’analyser 
les flux interterritoriaux entre ces deux secteurs 
de l’agglomération (sur le périmètre de l’an-
cienne Communauté de l’Agglomération Rouen-
naise18). Sur un plan démographique, outre les 
deux secteurs de l’agglomération rouennaise, la 
population sectorielle est plutôt homogène (Lou-

viers/Val-de-Reuil, Barentin, Elbeuf et 
Grand-Bourgtheroulde). Seuls les secteurs pé-
riurbains de Buchy/Saint-Saëns, d’Auffay/Tôtes et 
de Montville sont démographiquement plus 
faibles, mais avec également moins de Pôles Gé-
nérateurs de Trafics sur leur territoire. Si l’on com-
pare démographiquement la typologie commu-
nale selon la hiérarchisation des polarités (page 
suivante), on constate que les polarités urbaines 
sont plus nombreuses que les polarités secon-
daires du fait de la structure communale particu-
lière de l’agglomération rouennaise qui concentre 
plusieurs villes (de plus de 10 000 habitants) bien 
équipées en PGT (Saint-Etienne-du-Rouvray, 
Sotteville-lès-Rouen, Le Grand-Quevilly, Mont-
Saint-Aignan, etc.).

18  La C.A.R. comportait 45 communes avant sa fusion avec l’Agglo d’Elbeuf et les Communautés de Communes de Seine-Austreberthe et duTrait-Yain-
ville en 2010 sous le nom de la C.R.E.A.

Découpage territorial et typologique de l’EMD
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Elbeuf

Louviers

Val-de-
  Reuil

Barentin

Auffay

Grand-
Bourgtheroulde

Montville

Buchy

Saint-
Saëns

Tôtes

  Bosc-
Le-hard

Pavilly

Le Trait /
 Duclair

Pont-
De-l’arche

Rouen

Polarité 
métropolitaine
Polarité 
urbaine
Polarité 
secondaire
Commune 
polarisée

Typologie 
communale

La typologie communale

Rouen
Rive Droite

Rouen
Rive

Gauche

Barentin

Elbeuf

Montville Buchy
St-saëns

Auffay
Tôtes

Louviers
Val-de-reuil

Grand
Bourgtheroulde

Secteur polarisé

Les neuf territoires d’étude (secteurs polarisés)

Découpage territorial et typologique de l’EMD
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Découpage territorial et typologique de l’EMD

Secteur polarisé Population (2016) Nombre de pôles générateurs  
de trafic (2016)

Rouen rive droite 238 000 84

Rouen rive gauche 165 700 54

Louviers / Val-de-Reuil 65 500 28

Barentin 60 400 13

Elbeuf 55 300 17

Grand-Bourgtheroulde 50 100 10

Buchy / Saint-Saëns 36 900 7

Montville 24 200 5

Auffay / Tôtes 21 500 4

Typologie communale Population (2016) Nombre communes

Polarité métropolitaine 110 200 1

Polarité urbaine 268 000 25

Polarité secondaire 122 400 17

Commune polarisée 217 000 268

Statistiques des neuf secteurs polarisés

Population par type de pôles
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Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

3,61
déplacements par jour  

et par personne  
(internes et d’échange  

avec le territoire d’enquête)

 3.09 à 3.23 

 3.23 à 3.38 

 3.38 à 3.52 

 3.52 à 3.66 

 3.66 à 3.81 

Mobilité journalière

Nombre de déplacements par jour et par personneLa mobilité journalière en 2017 à l’échelle de 
l’EMD est de 3,61 déplacements par jour et par 
personne (ensemble des déplacements internes 
et d’échanges avec le territoire d’enquête). 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 dé-
passe pas les 3,30 déplacements par jour et par 
personne.

Si l’on compare avec 2007, la mobilité a légère-
ment diminué passant de 3,79 à 3,61 (à péri-
mètre constant). La baisse la plus conséquente 
est observée sur l’Agglo Seine Eure (périmètre 
équivalent au secteur polarisé de Louviers/Val-
de-Reuil) où le nombre de déplacements par 
jour et par personne est passé de 4,11 en 2007 à 
3,09 en 2017.
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Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

Part des personnes très mobiles Part des personnes immobiles

Personnes immobiles
(aucun déplacement)

Moins de 10%

 10.5 à 11% 

11 à 12%

12 à 15%

Plus de 15%

Personnes très mobiles
(<6 déplacements par jour)

Moins de 8%

8 à 10%

10 à 12%

12 à 14%

Plus de 14%
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Les personnes très mobiles (sept déplacements 
et plus au sein d’une même journée) et les per-
sonnes immobiles (aucun déplacement au sein 
d’une même journée) représentent la même pro-
portion au sein de l’aire d’étude (respectivement 
11,3  % et 11,2  %). Cependant, leurs disparités 
sectorielles ne sont pas les mêmes. En effet, les 
plus forts taux d’« hypermobiles » sont observés 
dans la couronne périurbaine nord et est (14,2 % 
à Auffay/Tôtes et 13 % à Buchy/Saint-Saëns) alors 
que les secteurs plus urbanisés situés au sud, à 
savoir Elbeuf et Louviers/Val-de-Reuil, 
concentrent les plus faibles taux (respectivement 
9 % et 7,2 %). Cependant, le gradient centre-pé-
riphérie ne semble pas forcément se vérifier 
puisque la part des très mobiles dans les deux 
secteurs de Rouen est supérieure à la moyenne 
de l’aire d’étude (respectivement 12,5  % et 
11,3  % pour Rouen Rive-Droite et Rouen Rive-
Gauche) et, par exemple, supérieure aux secteurs 
de Barentin (10,9  %) ou du Grand-Bourgthe-
roulde (11,1 %). 
A contrario, les personnes immobiles sont surre-
présentées dans le secteur de Barentin (13,1 %) 
et surtout celui de Louviers/Val-de-Reuil 
(15,4 %), alors que les taux inférieurs à 10 % sont 
observés dans les secteurs d’Auffay/Tôtes, Mont-
ville et Rouen Rive-Droite. Si les taux d’immobilité 
s’expliquent par divers facteurs (âge avancé, pré-
carité financière, etc.), ceux de l’hypermobilité 
s’inscrivent au travers de logiques plus com-
plexes comme la distance géographique des 
lieux de destination ou la rationalisation des dé-
placements au sein d’une même boucle (liée no-
tamment aux espaces vécu/perçu de l’individu19, 
etc.).

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

Plus de 109 ou 107 ou 85 ou 63 ou 4 1 ou 20

11,2 %

26,9 %

31,9 %

18,8 %

7 %

2,8 %
1,5 % Nombre de

déplacements
par personne

Personnes mobiles

88,8 %

Répartition des personnes par nombre de déplacements

19 Cf Introduction.
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Parts modales tous secteurs confondus

Voiture

Marche

TC

Vélo

2RM

Autres

62,7 %

24,8 %

9,5 %

1,8 % 0,5 % 0,8 %

VC 48,3 %
VP 14,4 %

Voiture Marche TC

Vélo 2RM Autres

Parts modales selon la longueur des déplacements

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 voi-
ture représente le mode le plus utilisé (62,7 %), 
notamment dans les secteurs périurbains. Si la 
marche à pied constitue le mode de transport le 
plus utilisé pour les déplacements de moins d’un 

kilomètre (72 %), la part modale de la voiture est 
majoritaire au-delà du premier kilomètre et aug-
mente au fur et à mesure de la longueur du dé-
placement pour dépasser les 80 % dès sept kilo-
mètres. Quant aux transports en commun, ils 
sont surtout utilisés sur des distances intermé-
diaires (entre deux et dix kilomètres).

Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017
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24%

2%
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61%

6%

29%

67%

15%

14%

76%

16%
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75%

18%

79%

16%

76%

20%
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14%
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11%
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Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

1 407 500
déplacements quotidiens en voiture 

(uniquement internes au périmètre d’enquête)

10 980 000 km
parcourus quotidiennement en voiture 

(uniquement internes au périmètre d’enquête)

Part modale des VP

Moins de 60%

64.3%

70 à 80%

Plus de 80%

Part modale des véhicules particuliers

Opinion : les adjectifs qualifiant le mieux l’automobile

0 5 10 15 20%

Pratique

Rapide

Rend autonome, libre

Indispensable / Vital /
Nécessaire

Polluant

Cher

Confortable

Utile

Facile

Flexible / Commode

17,9 %

11,3 %

10,7 %

7,8 %

7,3 %

6,7 %

6,6 %

6,4 %

2,3 %

2,2 %

La part modale de la voiture particulière au sein 
du périmètre de l’EMD est de 62,7 %, soit le prin-
cipal mode de déplacement (ensemble des dé-
placements internes et d’échanges avec le terri-
toire d’enquête). Les déplacements quotidiens 
internes au périmètre de l’EMD réalisés en voi-
ture (1,4 million de déplacements pour près de 
11 millions de km) représentent l’équivalent de 
275 tours du monde ! La part modale de la voi-
ture dépasse les 70 % dans les secteurs périur-
bains (84  % à Grand-Bourghteroulde, 81  % à 
Montville, 76  % Buchy/Saint-Saëns, etc.) alors 
qu’elle est inférieure à 60 % dans les secteurs ur-
bains de Rouen (Rives Droite et Gauche) et infé-
rieure à 65 % dans celui d’Elbeuf. 
Ces forts taux observés dans les secteurs périur-
bains s’expliquent principalement par l’absence 
d’alternatives à la voiture, rendant la population 
« captive » de ce mode de transport20. Parmi les 

adjectifs qualifiant le mieux l’automobile, ce sont 
ses côtés « pratique » (18 % des répondants), « ra-
pide » et « autonome » (respectivement 11,3 % et 
10,7 % des répondants) qui ressortent le plus.

20  Même si des systèmes de transports alternatifs existent dans certains de ces territoires comme le train ou le transport à la demande Filo’R pour les 
secteurs périurbains de la Métropole de Rouen.
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1,21
véhicule par ménage

1,3
personne par véhicule

Taux de motorisation

Moins de 1,20
1,26
1,30 à 1,50
1,50 à 1,70
Plus de 1,70

Personnes par véhicule

1,29

1,30

1,31

Nombre moyen de véhicules par ménage Taux d’occupation des véhicules (selon le secteur de résidence) 

Si le taux de motorisation est de 1,21 véhicule 
par ménage sur l’ensemble de l’aire d’étude, ce 
résultat cache des disparités parfois importantes 
entre les secteurs centraux et périphériques. En 
effet, le taux de motorisation est plus important 
dans les secteurs périurbains avec plus de 1,6 
véhicule par ménage dans les secteurs d’Auffay/
Tôtes (1,74), du Grand-Bourgtheroulde (1,70), de 

Montville (1,66) et de Buchy/Saint-Saëns (1,61), 
contre moins de 1,3 dans les secteurs urbains 
d’Elbeuf (1,26) et surtout de Rouen (1,02 pour la 
Rive-Droite21 et 1,06 pour la Rive-Gauche). Quant 
au taux d’occupation des véhicules, il présente 
peu de différences entre les secteurs de rési-
dence (il varie de 1,29 à 1,31).

21  Cependant, de grandes disparités sont observées selon les communes de ce secteur puisque le taux de motorisation atteint 1,90 pour la commune 
de Boos contre 0,72 pour celle de Rouen.
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Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

Part modale TC

Moins de 5%

5,4%

6 à 7%

7,8%

Plus de 10%

Part modale des transports en commun

0 5 10 15 20 25 30%

Les TC sont plus pratiques

Je ne dispose pas de véhicule,
je n’ai pas le choix

Il est trop difficile de circuler/
stationner en voiture

Les TC sont plus rapides

Les TC sont plus économiques

Les TC sont plus accessibles

Les TC sont plus écologiques

Autres raisons

J’en profite pour avoir une
autre activitépendant mon

trajet (lire, travailler...)

27 %

20 %

16 %

12 %

10 %

5 %

5 %

4 %

2 %

Quelles sont les raisons principales qui vous font utiliser les TC ?

Quelles sont les raisons principales qui font que vous n’utilisez 
pas ou peu les TC ?

26 %

0 5 10 15 20 25 30%

19 %

13 %

9 %

4 %

8 %

6 %

5 %

3 %

2 %

2 %

2 %

0,4 %

J’ai le choix et je préfère
utiliser mon véhicule

Mon domicile et/ou mes destinations
ne sont pas desservis par les TC

J’ai besoin de mon véhicule
pour effectuer tous mes parcours

Les TC sont trop lents

Autres raisons

Difficultés physiques pour la
marche à pieds et les TC

Les TC sont trop chers

Mes horaires ne sont pas
compatibles avec les TC

Les TC sont trop peu fiables

Les TC sont insécurisants, dangereux

Les TC sont inconfortables, sales

Je ne connais pas ou mal le réseau

Difficultés pour utiliser les TC
en lien avec un autre mode (Vélo

embarqué, stationnement du VP...)

La part modale des transports collectifs au sein du 
périmètre de l’EMD est de 9,5 % (ensemble des 
déplacements internes et d’échanges avec le ter-
ritoire d’enquête), soit le troisième mode de dé-
placement derrière la voiture et la marche à pied. 
Ce sont dans les secteurs urbains que sa pratique 
est la plus forte du fait de son offre de transports 
en commun avec plus de 10 % à Rouen Rive-Droite 
(12,3 %) et Rive-Gauche (11,6 %). A contrario, les 
secteurs périurbains comme Auffay/Tôtes (4,3 %) 
et Grand-Bourgtheroulde (4,7  %) enregistrent 
moins de 5 % de part modale. Étonnement, le sec-
teur de Louviers/Val-de-Reuil présente une part 

modale de TC particulièrement faible (4,7 %) au 
regard de l’offre disponible au sein de son terri-
toire (l’ex réseau Transbord22 concentre une qua-
rantaine de lignes urbaine et scolaire). 
Concernant les raisons liées à l’usage des TC, 
c’est avant tout son aspect pratique qui est mis en 
avant (43 % des répondants si l’on cumule avec 
les difficultés de stationner/circuler en voiture). 
Cependant, son défaut d’attractivité vis-à-vis de 
la voiture (26 % des répondants) et sa desserte 
géographique restreinte (19 % des répondants) 
font figure de motifs principaux à sa non-utilisa-
tion ou sa sous-utilisation.

22 Devenu SEMO (Seine-Eure Mobilité) depuis le 1er mars 2019.
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Part modale Marche

Moins de 10%

10 à 20%

20 à 30%

Plus de 30%

Part modale de la marche Quelles sont les raisons principales qui font que 
vous ne vous déplacez pas uniquement à pied ?

43 %

0 10 20 30 40 50

Destination trop loin
pour l’atteindre en

marchant uniquement

Autres raisons

Difficultés physiques
pour la marche à pied

Absence de trottoir,
insécurité des aménagements

Je n’aime pas/
Je ne veux pas marcher

Les conditions climatiques

Insécurité publique

Encombrements des trottoirs,
manque d’entretien

14 %

13 %

10 %

9 %

7 %

3 %

2 %

La part modale de la marche à pied au sein du 
périmètre de l’EMD est de 24,8 % (ensemble des 
déplacements internes et d’échanges avec le ter-
ritoire d’enquête), soit le deuxième mode de dé-
placement derrière la voiture. Son usage en tant 
que mode de déplacement est beaucoup plus 
important dans les secteurs urbains (plus de 30 % 
à Rouen Rive-Droite et Rouen Rive-Gauche, près 
de 25  % à Elbeuf) que périurbains (moins de 
10 % dans les secteurs du Grand-Bourgtheroulde 
et de Montville). En effet, la pratique de la marche 

à pied est plus aisée lors de déplacements de 
faible distance (moins d’un kilomètre) et s’y prête 
donc mieux en milieu urbain où les destinations 
sont plus concentrées géographiquement. 
D’ailleurs, les principales raisons à la non-utilisa-
tion systématique de la marche à pied comme 
mode de déplacement sont liées à l’éloignement 
spatial des destinations (43  % des répondants), 
difficultés physiques (13  % des répondants) et 
aux mauvaises conditions de marchabilité (10 % 
des répondants).

Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017
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Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

Part modale du vélo

Moins de 0,2%

0,2 à 0,4%

0,44%

Plus de 0,9%

Part modale du vélo

43 %

0 10 20 30 40 50

Le vélo est plus agréable
(santé, sport, détente...)

Le vélo est plus écologique

Le vélo est plus pratique
(stationnement, entretien,

contrainte horaire...)

Autres raisons

Le vélo est plus rapide

Le vélo est plus économique

Je préfère ne pas
utiliser ma voiture

(trafic, stationnement...)

Je n’ai pas de voiture

Je dispose d’un vélo adapté
(électrique, pliant...)

Je peux faire de
l’intermodalité avec le vélo

J’ai accès à des vélos libre
service, loués ou prêtés

13 %

11 %

9 %

7 %

7 %

4 %

4 %

1 %

1 %

0,4 %

Quelles sont les raisons principales qui font que 
vous utilisez le vélo ?

La part modale du vélo au sein du périmètre de 
l’EMD est de 0,9 % (ensemble des déplacements 
internes et d’échanges avec le territoire d’en-
quête). Comme la marche et les transports col-
lectifs, son usage est plus fort dans les secteurs 
urbains (1  % dans les secteurs de Rouen Rive-
Droite, Rouen Rive-Gauche et Elbeuf, 0,9 % dans 
celui de Louviers/Val-de-Reuil) que dans les sec-
teurs périurbains (0,1 % dans le secteur de Baren-
tin ou 0,2 % au Grand-Bourgtheroulde). Cepen-

dant, les écarts de pratiques entre les secteurs 
urbains et périurbains demeurent faibles et ré-
vèlent un manque de culture du vélo au sein des 
territoires (posant également la question du dé-
ploiement spatial des pistes cyclables). 
Si l’on relève les principaux motifs à l’utilisation 
du vélo comme mode de déplacement, ce sont 
ses côtés « agréable » (43  % des répondants) et 
« écologique » (13  % des répondants) qui res-
sortent.
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Pratique régulière du covoiturage selon le secteur de résidence  
(au minimum une fois par semaine)

Non pratique du covoiturage selon le secteur de résidence

Pas de covoiturage

Moins de 80%

80 à 85%

Plus de 85%

Moins de 4%

4,6%

5 à 6%

6 à 7%

Plus de 7%

Pratique régulière du covoiturage
(au moins une fois par semaine)

Fréquence de pratique du covoiturage

La part des individus23 qui ne pratique jamais le 
covoiturage ou exceptionnellement au sein du 
périmètre de l’EMD est de près de 90 %. Ceux qui 
la pratiquent régulièrement (au minimum une fois 
par semaine) sont de 5,7  % et ce taux monte à 
près de 10 % si l’on cumule avec ceux qui la pra-
tiquent au minimum une fois par mois. Ces résul-
tats paraissent plutôt faibles au regard de quelques 
EMD qui ont été traitées sous cet angle (par 
exemple, 80  % ne covoiturent jamais ou excep-
tionnellement à Lyon en 2015) mais il faut être pru-
dent dans cette lecture comparative, car les terri-
toires ne présentent pas tous les mêmes 
caractéristiques urbaine et socio-économique. 
Si l’on analyse le covoiturage par secteur polarisé 
(territoire de résidence), on constate que c’est 
dans les secteurs périurbains au nord de Rouen 
que sa pratique régulière est la plus forte avec un 
taux qui dépasse les 6  % (jusqu’à près de 8  % 
dans celui de Montville). A contrario, la géogra-
phie de sa non-pratique ne distingue plus de di-
chotomie nord-sud avec des taux aussi impor-
tants à Barentin et Auffay/Tôtes qu’à 
Grand-Bourgtheroulde (autour de 84  %). Il est 
intéressant de noter que les secteurs polarisés 
de Rouen (Rive-Droite et Rive-Gauche) pré-
sentent des pratiques de covoiturage supé-
rieures à la moyenne du périmètre de l’EMD 2017.

23 Individus de 18 ans et plus.

Portfolio des chiffres-clés de l’EMD 2017

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
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Caractérisation des flux de déplacements
INTER-SECTEURS

Les principaux flux de déplacements inter-secteurs

Flux de déplacements *

Moins de 20 000 / j

20 000 à 40 000 / j

46 000 / j

169 000 / j
* représentation uniquement des
�ux  inter-secteurs supérieurs à 
10 000 deéplacements par jour

La caractérisation des déplacements par leurs 
flux permet de mettre en lumière des dyna-
miques géographiques de mobilité inter- sec-
teurs. Au sein d’une aire urbaine, l’intérêt de ce 
type d’analyse est de mieux appréhender la 
structuration territoriale de ces flux de déplace-
ments, notamment dans un modèle centre-péri-
phérie et/ou urbain-périurbain. De ce fait, après 
avoir analysé les flux inter- secteurs (notamment 
par les modes et les motifs), l’étude se focalise 
sur les flux vers les pôles urbains de l’EMD (à 
l’échelle du secteur polarisé) afin de caractériser 
des profils de mobilité liés aux caractéristiques et 
dynamiques socio-économiques. L’analyse des 
flux selon leur origine géographique (donc non 
résidentielle) a été privilégiée afin d’appréhen-
der la structuration des déplacements dans leur 
ensemble.
La cartographie des principaux flux de déplace-
ments inter-secteurs au sein de l’EMD24 (représen-
tation des flux de plus de 10 000 déplacements 
par jour) met en évidence trois types de flux im-
portants entre les principaux secteurs polarisés.

Les flux métropolitains internes : le principal flux 
inter-secteurs de l’EMD est observé entre les 
secteurs de Rouen Rive-Droite et Rouen Rive-
Gauche où près de 30  % des flux de déplace-
ments inter-secteurs à l’échelle de l’EMD sont 
réalisés (environ 179 000 déplacements par jour 
sur un total d’environ 600 000 déplacements in-
ter-secteurs). Malgré la barrière naturelle de la 
Seine, souvent perçue comme une barrière psy-
chologique pour les habitants, les flux de dépla-
cements sont donc particulièrement importants 
entre les deux rives de l’agglomération pourtant 
franchissables que par seulement six ponts 
(concentrés sur la commune de Rouen) et trois 
bacs25 sur une distance de trente kilomètres.
Les flux centre-périphéries : autres types de flux 
importants, les flux entre les secteurs de Rouen 
et les secteurs de pôles urbains périphériques, à 
savoir ceux de Barentin (environ 46 000 déplace-
ments par jour soit 7,6  % des flux de déplace-

ments inter-secteurs à l’échelle de l’EMD) et d’El-
beuf (environ 34 000 déplacements par jour soit 
5,6 % des flux de déplacements inter-secteurs à 
l’échelle de l’EMD). En ce qui concerne l’autre 
secteur comprenant un pôle urbain, celui de Lou-
viers/Val-de-Reuil, la part des flux de déplace-
ments avec les secteurs de Rouen Rive-Droite et 
de Rouen Rive-Gauche demeure plutôt faible au 
regard de l’ensemble des flux de déplacements 
de l’EMD (respectivement 1,9 % et 2 %). Par ail-
leurs, des flux significatifs sont à noter entre le 
secteur de Buchy/Saint-Saëns et celui de Rouen 
Rive-Droite (environ 28 000 déplacements par 
jour soit 4,7 % de l’ensemble des flux de déplace-
ments de l’EMD). Les axes de circulation structu-
rants tels que l’A150, l’A28 ou la Sud 3 semblent 
donc favoriser ces importants flux de déplace-
ments centre-périphérie au regard des parts mo-
dales de la voiture en périphérie du pôle urbain 
rouennais (cf. p.23). 

24 Représentation du nombre quotidien de déplacements en échange entre deux secteurs.
25  Bacs de la Bouille/Sahurs, Val de la Haye/Grand Quevilly et Dieppedalle/Croisset. Leur service n’est pas en continu 24h/24, uniquement en aval de 

Rouen. 
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Caractérisation des flux de déplacements
INTER-SECTEURS

26 Les déplacements extérieurs au périmètre de l’EMD sont exclus de l’analyse.
27 Notamment inscrites au sein de chaines de déplacements dont le territoire peut être un seimple lieu de passage.

La part des déplacements interne et externe (sor-
tant) avec d’autres zones de chaque secteur pola-
risé26 permet de donner des indications sur les 
pratiques territoriales des mobilités ainsi que du 
degré de polarisation de ces territoires. Si l’on re-
garde selon l’origine géographique des déplace-
ments, c’est le secteur de Louviers/Val-de-Reuil 
qui concentre la plus forte part de flux internes 
avec 87 % de la totalité des déplacements, suivi 
des secteurs de Rouen Rive-Droite et d’Auffay/
Tôtes (respectivement 82  % et 79  % de flux in-
ternes). A contrario, les secteurs ayant les plus 
faibles taux de déplacements internes sont ceux 
de Buchy/Saint-Saëns (69 %) et Montville (60 %).
Maintenant, si l’on regarde selon l’origine rési-
dentielle de ceux réalisant ces déplacements 
(donc à partir de la commune de résidence), un 
modèle urbain-périurbain se dessine avec les 
plus forts taux de déplacements internes enre-
gistrés dans les secteurs au profil urbain ou ayant 
des polarités urbaines (90 % à Rouen Rive-Droite, 
89  % à Louviers/Val-de-Reuil, 87  % à Elbeuf et 
85  % à Rouen Rive-Gauche). Par conséquent, si 
les flux de déplacements internes selon leurs ori-
gines géographiques sont le reflet des pratiques 
de mobilités territoriales27, les flux de déplace-
ments selon l’origine résidentielle des individus 
permettent de faire émerger des territoires aux 
polarités structurantes, notamment en matière 
économique (lieux de travail, pôles commer-
ciaux, etc.).

Répartition des déplacements interne et externe (sortant) selon 
l’origine du déplacement par secteur polarisé 

Répartition des déplacements interne et externe (sortant) selon 
l’origine résidentielle par secteur polarisé 

Les flux périphérie-périphérie : d’autres flux non 
négligeables en termes de déplacements sont 
observés entre des secteurs polarisés hors-mé-
tropolitains. C’est le cas notamment entre les sec-
teurs d’Elbeuf et du Grand-Bourgtheroulde où 
l’on comptabilise près de 26 400 déplacements 
(soit environ 4,4  % de l’ensemble des flux in-
ter-secteurs de déplacements de l’EMD), soit 
presque autant entre Elbeuf et Rouen Rive-
Gauche. Il sera donc intéressant d’analyser plus 
en détail le profil des mobilités entre ces deux 

secteurs. Autre flux significatif, celui entre les sec-
teurs d’Elbeuf et de Louviers/Val-de-Reuil (près 
de 14 000 déplacements soit environ 2,3  % de 
l’ensemble des flux de déplacements de l’EMD). 
De ce fait, on peut distinguer un vaste territoire 
d’échanges hors métropolitain au sud de la 
Seine entre la Rive-Gauche de Rouen, Elbeuf, le 
Grand-Bourgtheroulde et Louviers/Val-de-Reuil 
(près de 104 000 déplacements soit environ 
17,2 % de l’ensemble des flux inter-secteurs de 
déplacements de l’EMD).

60%
69% 75% 76% 77% 78% 79% 82% 87%
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La réalisation d’un focus spécifique sur les deux 
secteurs de Rouen (Rive-Droite et Rive-Gauche) 
permet de se concentrer sur chacune des parties 
de la centralité métropolitaine de l’EMD. À partir 
de la typologie communale, il a fallu distinguer se-
lon les rives, d’une part, les communes de Polarités 
Métropolitaine et URbaine (PMUR) et, d’autre part, 
les communes de Communes Polarisées et Polari-
tés Secondaires (CPPS) qui correspondent aux 
autres communes (par exemple Bonsecours, la 
Neuville-Chant-d’Oisel, Isneauville, etc., voir carte 
page 17). Cette approche méthodologique sert à 
mettre en exergue les dynamiques de flux28 entre 
les centralités métropolitaines (rive droite et Rive 
gauche de la commune de Rouen) et les territoires 
périphériques environnants aux profils urbains di-
vers (pôles urbains, secteurs périurbains, etc.) : 

•  Les flux les plus importants sont observés entre 
les PMUR de Rouen Rive-Gauche et Rouen Rive-
Droite (plus de 134 000 déplacements cumulés 
dans les deux sens). 

•  Les flux de déplacements entre le PMUR de 
Rouen Rive-Droite et le CPPS de Rouen Rive-
Droite culminent à près de 90 000 déplace-
ments cumulés alors que ceux effectués entre 
le PMUR de Rouen Rive-Gauche et le CPPS de 
Rouen Rive-Gauche totalisent presque trois fois 
moins de déplacements cumulés (35 200). Si 
les interactions semblent plus intenses au sein 
de la rive droite des PMUR de Rouen, il faut être 
prudent avec les résultats de la rive gauche 
compte tenue d’une démographie moindre.

•  Concernant les flux entre les PMUR de Rouen et 
les secteurs périphériques environnants, on 
constate des interactions plus importantes avec 
les secteurs urbains/périurbains situés au nord 
(environ 57 000 déplacements cumulés avec 
les secteurs de Barentin et de Buchy/Saint-
Saëns) qu’avec ceux situés plus au sud (à peine 
30 000 déplacements cumulés avec les sec-
teurs d’Elbeuf et de Louviers/Val-de-Reuil). Par 
conséquent, la polarisation de Rouen semble 
plus forte vers le nord que vers le sud de son 
aire métropolitaine.

Les principaux flux de déplacements à partir des PMUR et CPPS 
de rouen rive droite et rouen rive gauche

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

28 Selon l’origine géographique du déplacement.
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Cette polarisation hétérogène géographique-
ment se confirme également en caractérisant la 
part des déplacements sortants par secteur en 
direction des PMUR de Rouen :

•  Si le niveau de polarisation semble important 
pour les secteurs situés au nord du PMUR de 
Rouen Rive-Droite (72 % des déplacements sor-
tants du CPPS de Rouen Rive-Droite, 66 % de 
ceux de Barentin, etc.), il est sensiblement plus 
faible pour les secteurs situés au sud du PMUR 
de Rouen Rive-Gauche (37 % de ceux de Lou-
viers/Val-de-Reuil, 36 % de ceux d’Elbeuf, etc.), 
hormis le CPPS de Rouen Rive-Gauche (68  % 
de déplacements sortants).

•  Le degré de polarisation semble encore plus net 
si l’on distingue le PMUR de Rouen Rive-Droite 
du PMUR de Rouen Rive-Gauche. En effet, le ni-
veau de polarisation de la Rive-Droite concur-
rence celui de la Rive-Gauche pour les secteurs 
situés au sud des deux PMUR (17 % contre 20 % 
pour ceux de Louviers/Val-de-Reuil ou encore 
14 % contre 22 % pour ceux d’Elbeuf).

Niveau de polarisation des secteurs par les PMU 
de Rouen Rive-Droite et Rouen Rive-Gauche

Caractérisation des flux de déplacements
INTER-SECTEURS

58%

18%

48%

44%

34%

17%

14%

19%

10%

14%

50%

18%

13%

11%

20%

22%

14%

18%

Rouen RD/CPPS

Rouen RG/CPPS

Barentin

Buchy

Montville

Louviers

Elbeuf

Auffay

Bourgtheroulde

Rouen RD/PMUR

Rouen RG/PMUR

Note : part des déplacements sortants en direction des Polarités Métropolitaines et 
Urbaines (PMU) de Rouen RD et RG parmi l’ensemble des déplacements sortants

Nombre de déplacements à destination 
des PMUR selon le secteur d’origine du 
déplacement

Tous les  
déplacements 

sortants du secteur 
(par jour)

Dont à destination des PMUR Part des flux sortant  
à destination des PMUR TOTAL

SECTEURS D’ORIGINE DU DÉPLACEMENT Rouen_RD/
PMUR

Rouen_RG/
PMUR

Rouen_RD/
PMUR

Rouen_RG/
PMUR

Total PMUR 
Rouen

Rouen RD/CPPS 76 000 44 000 10 600 58 % 14 % 72 %

Rouen RG/CPPS 35 700 6 300 17 800 18 % 50 % 67 %

Barentin 39 200 18 700 7 000 48 % 18 % 66 %

Buchy 23 400 10 200 3 000* 44 % 13 % 56 %

Montville 25 900 8 800 2 800* 34 % 11 % 45 %

Louviers 21 100 3 600* 4 200 17 % 20 % 37 %

Elbeuf 48 000 6 500 10 600 14 % 22 % 36 %

Auffay 10 200 2 000* 1 400* 19 % 14 % 34 %

Bourgtheroulde 26 600 2 600* 4 700 10 % 18 % 28 %

Rouen RD/PMUR 170 200 66 700 0 % 39 %

Rouen RG/PMUR 128 700 67 600 53 % 0 %

Total général 604 900 170 300 128 800 28 % 21 %

* Les valeurs redressées inférieures à 4 000 ne sont pas considérées comme statistiquement fiables.
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En détaillant les flux de déplacements en direc-
tion du PMUR de Rouen (Rive-Droite et Rive-
Gauche) par modes de transports et à partir de 
vastes secteurs géographiques29, on constate un 
usage de la voiture particulière légèrement plus 
fort à partir de l’ensemble des secteurs situés au 
sud (Elbeuf/ Louviers-VDR/ Grand-Bourgthe-
roulde) que l’ensemble des secteurs situés au 
nord (Barentin/ Montville/ Buchy-Saint-Saëns/ 
Auffay-Tôtes) avec respectivement 85 % et 84 % 
de part modale. 
Concernant les transports collectifs (TC), sa part 
modale la plus importante est réalisée à partir des 
CPPS de Rouen Rive-Droite (14 %). Cependant, si 
l’on distingue comme destinations le PMUR de 
Rouen Rive-Droite d’un côté et le PMUR de Rouen 
Rive-Gauche de l’autre, on constate deux effets 
liés à l’usage des transports collectifs :

•  Un « effet TCU » pour les secteurs de la Rive-
Gauche de Rouen avec respectivement 28 % et 
17 % de parts modales des déplacements du 
PMUR Rive-Gauche et du CPPS Rive-Gauche en 
direction du PMUR Rive-Droite (contre 29 % de 
la part modale des déplacements du PMUR 
Rive-Droite en direction du PMUR Rive-Gauche, 
mais seulement 10 % pour celui du CPPS Rive-
Droite vers le PMUR Rive-Droite) 

•  Un « effet train » pour l’ensemble des secteurs 
au sud de l’EMD (Elbeuf/Louviers-VDR/
Grand-Bourgtheroulde) où 13 % de la part mo-
dale des déplacements en direction du PMUR 
Rive-Droite est du transport collectif (très majo-
ritairement du train) contre 11  % pour l’en-
semble des secteurs situés au nord de l’EMD, 
alors que cette part modale tombe à 6 % en di-
rection du PMUR Rive-Gauche (pourtant plus 
près, mais qui ne bénéficie pas d’une gare fer-
roviaire au sein de son territoire comme la rive-
droite de Rouen). 

De ce fait, on observe des pratiques de mobili-
tés qui divergent selon les territoires en fonction 
notamment des offres de transports disponibles 
et leurs connectivités avec le pôle métropolitain 
rouennais.

29  Selon l’origine géographique du déplacement. Les secteurs polarisés situés en périphérie des secteurs de Rouen ont été regroupés en deux vastes 
secteurs géographiques (l’un au nord et l’autre au sud) afin de mettre en avant des divergences en termes de pratiques de mobilités selon leurs ac-
cessibilité et connectivité avec le pôle urbain rouennais.

Caractérisation des flux de déplacements
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Parts modales des déplacements en direction du PMUR du 
secteur Rouen Rive droite selon le secteur de départ

Parts modales des déplacements en direction du PMUR du 
secteur Rouen Rive Gauche selon le secteur de départ

Parts modales des déplacements en direction des PMUR des 
secteurs de Rouen (Rive-Gauche et Rive-Droite) selon le secteur 
de départ

Caractérisation des flux de déplacements
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60%

79%

82%

84%

85%

1%

1%

1%

1%

28%

17%

14%

11%

13%

2%

1%

7%

2%

Rouen RG/PMUR

Rouen RG/CPPS

Rouen RD/ CPPS

Barentin-Montville
Buchy-Auffay

Elbeuf-Louviers
Grand-Bourgtheroulde

VP 2RM TC Vélo Marche

59%

83%

84%

87%

92%

1%

1%

1%

29%

10%

13%

10%

6%

2%7%

3%

Rouen RD/ PMUR

Rouen RG/CPPS

Rouen RD/ CPPS

Barentin-Montville
Buchy-Auffay

Elbeuf-Louviers
Grand-Bourgtheroulde

VP 2RM TC Vélo Marche

82%

82%

85%

89%

12%

14%

11%

9%

3%

2%

2%

2%

Rouen RG/CPPS

Rouen RD/CPPS

Barentin-Montville
Buchy-Auffay

Elbeuf-Louviers
Grand-Bourgtheroulde

VP 2RM TC Autres Vélo Marche
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D’ailleurs, en distinguant les parts modales des 
habitants du PMUR de Rouen et ceux vivant à l’ex-
térieur du PMUR lors de leurs déplacements au 
sein du PMUR, on s’aperçoit que les pratiques de 
mobilités des habitants des secteurs périphé-
riques perdurent ainsi en milieu urbain. En effet, 
58 % de part modale de la voiture particulière et 
seulement 6 % de transports collectifs sont enre-
gistrés contre respectivement 45  % et 14  % de 
parts modales de la voiture particulière et des 
transports collectifs pour les habitants du PMUR. 
Ces chiffres viennent questionner les pratiques 
modales des périurbains lors de la réalisation de 
déplacements secondaires (travail-achats, 
achats-loisirs, etc.) au sein de boucles de dépla-
cements (la question des boucles de déplace-
ments font l’objet d’une analyse spécifique dans 
le chapitre suivant).

Concernant les flux de déplacements en direc-
tion du PMUR de Rouen (PMUR Rive-Droite et 
PMUR Rive-gauche) selon les motifs combinés de 
déplacements, ils présentent des caractéristiques 
disparates entre territoires :

•  La part du motif lié au travail habituel est plus 
forte dans les ensembles des secteurs au nord 
et au sud de l’agglomération rouennaise (32 % 
dans l’ensemble « Barentin/Montville/Buchy-
Saint-Saëns/Auffay-Tôtes » et 33  % dans l’en-
semble « Elbeuf/Louviers - VDR/
Grand-Bourgtheroulde ») que dans les CPPS 
(22  % dans le CPPS de Rouen Rive-Droite et 
23 % dans le CPPS de Rouen Rive-Gauche). 

•  Cependant, on constate plusieurs divergences 
territoriales liées aux parts de motifs de dépla-
cements entre l’ensemble « Barentin/Montville/
Buchy-Saint-Saëns/Auffay-Tôtes » et « Elbeuf/
Louviers-VDR/Grand-Bourgtheroulde ». C’est le 
cas notamment du motif lié à l’école (respecti-
vement 7,5  % et 3,3  %) et aux déplacements 
secondaires (respectivement 18 % et 24 %), dé-
montrant ainsi des logiques de mobilités diffé-
rentes entre les secteurs périphériques nord et 
sud concernant leurs déplacements vers le 
pôle métropolitain rouennais.

Parts modales des déplacements au sein des PMUR de Rouen 
(Rive-Gauche et Rive-Droite) selon le lieu de résidence 

Motifs des déplacements en direction des PMUR de Rouen 
(Rive-Droite et Rive-Gauche) selon le secteur de départ
(motif combiné)
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Après avoir caractérisé les flux de déplacements 
inter-secteurs (selon l’origine géographique du 
déplacement), l’étude s’intéresse également aux 
flux en direction des principaux pôles urbains se-
lon l’origine résidentielle. Au regard de l’intensité 
des flux, mais également de la part des flux in-
ternes par secteur, quatre pôles ont été identifiés, 
sur lesquels l’analyse des flux (à l’échelle du sec-
teur) se basera : Rouen Rive-Droite, Rouen Rive-
Gauche, Elbeuf, Louviers/Val-de-Reuil. Celui de 
Barentin n’a pas été retenu, car seuls les flux en 
provenance des secteurs de Rouen Rive-Droite et 
Rouen Rive-Gauche dépassent le seuil de 2 500 
déplacements journaliers. Les principaux flux 
entre ces quatre secteurs montrent des interac-
tions parfois fortes entre pôles où la proximité 
géographique et l’accessibilité semblent expli-
quer ces dynamiques de flux interterritoriaux.

Le secteur de Rouen Rive-Droite bénéficie de flux 
importants en provenance de la Rive-Gauche 
(plus de 61 000 déplacements) ainsi que des sec-
teurs périphériques à ses franges ouest, nord et 
est (26 700 déplacements avec le secteur de Bu-
chy-Saint-Saëns, près de 24 200 déplacements 
avec le secteur de Barentin, etc.). Idem pour 
Rouen Rive-gauche qui, outre Rouen Rive-Droite 
(environ 52 300 déplacements), bénéficie plutôt 
de flux équilibrés en provenance de secteurs pé-
riphériques à sa frange sud (environ 10 350 cha-
cun pour le Grand-Bourgtheroulde et Elbeuf et 
près 9 800 pour Barentin). Si le secteur d’Elbeuf 
bénéficie surtout de flux en provenance du 
Grand-Bourgtheroulde (près de 17 800 déplace-
ments) et de la Rive-Gauche de Rouen (environ 
12 350 déplacements), celui de Louviers/Val-de-
Reuil est beaucoup moins connecté avec les 
autres pôles de l’EMD où aucun flux supérieur à 
5 000 déplacements à destination de son secteur 
géographique n’est observé.

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

LOUVIERS
VAL-DE-REUIL

ROUEN
RIVE DROITE

ROUEN
RIVE GAUCHE

ELBEUF

3 700/j

3 100/j

2 500/j

ROUEN
RIVE GAUCHE

ROUEN
RIVE DROITEBARENTIN
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10 300/j

52 400/j

10 400/j

9 800/j

Les plus importants flux de déplacements en direction des quatre principaux secteurs polarisés
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L’analyse des motifs, de la part modale ainsi que 
de l’occupation principale des principaux dépla-
cements vers les quatre secteurs polarisés à tra-
vers leur principal pôle (Rouen Rive-Droite, 
Rouen Rive-Gauche, Elbeuf et Louviers/Val-de-
Reuil) permet d’identifier et de caractériser des 
profils en termes de pratiques des mobilités. Il 
est intéressant d’ailleurs de se pencher sur l’ori-
gine résidentielle des déplacements (donc en 
fonction du secteur de résidence) et non exclusi-
vement sur son origine géographique afin de 
mieux cerner les pratiques de mobilités selon les 
territoires (déplacements ayant comme origine 
le domicile, déplacements secondaires au sein 
d’une boucle, etc).

Concernant les principaux flux vers le secteur de 
Rouen-Rive-Droite, les résultats mettent en lu-
mière des pratiques de mobilité qui diffèrent entre 
les secteurs résidentiels urbain et périurbain :

•  Si les habitants de la Rive-Gauche de Rouen se 
déplacent beaucoup plus en transport en com-
mun et par la marche à pied que les trois autres 
secteurs (respectivement 24% et 20% de parts 
modales), ils réalisent moins de déplacements 
secondaires (43%) mais plus de déplacements 
« autres30 » (15%). 

•  A contrario, les habitants du secteur de Buchy/
Saint-Saëns, majoritairement composés d’actifs 
(63% des individus) et qui se déplacent égale-
ment majoritairement en voiture (81% de part 
modale), effectuent un nombre particulière-
ment élevé de déplacements secondaires (61% 
de la part des motifs soit environ 10% de plus 
que les habitants des secteurs de Barentin ou 
de Montville). Cette statistique révèle-t-elle que 
les habitants de ce secteur rationnalisent leurs 
déplacement contraints (travail) vers la Rive-
Droite de Rouen en effectuant - par exemple - 
des achats durant la pause déjeuner ou après le 
travail avant leur retour au domicile  ? (avec une 
part modale de la marche autour de 12% contre 
8% et 7% pour les habitants de Barentin et de 
Montville). La distance géographique éloignée 

de certaines communes de ce secteur (à sa 
frange extérieure31) avec la rive-droite de Rouen 
peut, par exemple, être un motif de rationalisa-
tion des déplacements dû à des emplois du 
temps contraints.

30 Rendez-vous médicaux, visites à de la famille, etc.
31 Par exemple, 39 kilomètres séparent la commune de Sommery de celle de Rouen

Part modale des principaux déplacements à destination du 
secteur Rouen Rive-Droite (origine résidentielle du déplacement)

Motifs des principaux déplacements à destination du secteur 
Rouen Rive-Droite (origine résidentielle du déplacement)

Occupation principale des principaux déplacements  
à destination du secteur Rouen Rive-Droite (origine résidentielle  
du déplacement)
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En ce qui concerne les flux de déplacements 
vers les secteurs de la Rive-Gauche de Rouen et 
d’Elbeuf, les profils des territoires (urbain/pé-
riurbain) ainsi que leur degré de proximité géo-
graphique semblent également influer sur leurs 
pratiques de mobilité : 

•  Les habitants des secteurs de Rouen Rive-Droite 
(vers Rouen Rive-Gauche), de Rouen Rive-
Gauche (vers Elbeuf) et d’Elbeuf (vers Rouen 
Rive-Gauche) vont plus se déplacer qu’ailleurs 
en transports collectifs ou la marche à pied.

•  Les habitants du Grand-Bourgtheroulde (vers 
Elbeuf et Rouen Rive-Gauche) ou ceux de 
Barentin (vers Rouen Rive-Gauche) vont plus se 
tourner vers la voiture que les résidents des 
secteurs urbains.

•  Il est intéressant de noter que 15 % des résidents 
du secteur de Barentin réalisent leurs déplace-
ments à pied dans le secteur de Rouen Rive-
Gauche (contre à peine 1 % par exemple pour 
ceux d’Elbeuf), interrogeant des logiques de re-
port modal lors de la réalisation de déplace-
ments secondaires (qui constitue la moitié des 
déplacements des résidents de ce secteur dans 
cette partie de l’agglomération rouennaise).

Caractérisation des flux de déplacements
VERS LES PRINCIPAUX PÔLES
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Part modale des principaux déplacements à destination  
du secteur Rouen Rive-Gauche  
(origine résidentielle du déplacement)

Part des motifs des principaux déplacements à destination  
du secteur Rouen Rive-Gauche  
(origine résidentielle du déplacement)

Part des motifs des principaux déplacements à destination  
du secteur d’Elbeuf  
(origine résidentielle du déplacement)

Part modale des principaux déplacements à destination  
du secteur d’Elbeuf  
(origine résidentielle du déplacement)

Part de l’occupation principale des principaux déplacements à 
destination du secteur Rouen Rive-Gauche  
(origine résidentielle du déplacement)

Part de l’occupation principale des principaux déplacements à 
destination du secteur d’Elbeuf  
(origine résidentielle du déplacement)
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Le cas du secteur de Louviers/Val-de-Reuil est 
particulier, car il capte essentiellement des flux 
en provenance de secteurs urbains (les deux sec-
teurs de Rouen et celui d’Elbeuf) mais aussi des 
flux non négligeables en provenance de l’exté-
rieur de l’EMD (d’Évreux, Gaillon, etc.), rendant 
l’analyse comparative urbain/périurbain très dif-
ficile. Néanmoins, il est intéressant de mettre en 
avant deux dynamiques de mobilités sur ce sec-
teur à la lumière des traitements graphiques :

•  D’une part, le profil particulier des activités 
économiques de ce territoire (très tertiarisé 
avec la présence de plusieurs pôles d’activités 
et de recherche liés à l’industrie pharmaceu-
tique) lui permet de capter des flux non négli-
geables en provenance du secteur Rive-Droite 
de Rouen (plus qu’en provenance des secteurs 
d’Elbeuf ou de Rouen Rive-Gauche pourtant 
plus proche géographiquement). D’ailleurs, les 
habitants de ce secteur, venant très majoritaire-
ment en voiture particulière (78 % de part mo-
dale), réalisent aussi de nombreux déplace-
ments secondaires (45  % des motifs de 
déplacement), possiblement dans un souci de 
rationalisation de leur emploi du temps 
contraint par la vingtaine de kilomètres sépa-
rant ces deux secteurs.

•  D’autre part, une part modale de la marche par-
ticulièrement élevée chez les résidents du sec-
teur d’Elbeuf (18 % contre à peine 2 % ailleurs). 
La surreprésentation de scolaires (23 %) parmi 
ces personnes mobiles intersecteurs explique 
probablement ce fort recours à la marche (du-
rant la pause déjeuner ?).

Part modale des principaux déplacements à destination  
du secteur de Louviers/Val-de-Reuil  
(origine résidentielle du déplacement)

Part des motifs principaux des déplacements résidentiels à 
destination du secteur de Louviers/Val-de-Reuil 
(origine résidentielle du déplacement)

Part de l’occupation principale des principaux déplacements à 
destination du secteur de Louviers/Val-de-Reuil  
(origine résidentielle du déplacement)
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La caractérisation des flux de déplacements in-
tersecteurs et vers les principaux pôles urbains a 
mis en lumière plusieurs dynamiques de mobili-
tés au sein du territoire de l’EMD. D’abord, si 
l’offre de transports et leur connectivité semblent 
influer sur les usages modaux des urbains et des 
périurbains en direction du pôle urbain rouen-
nais, on constate néanmoins que les pratiques de 
mobilités des habitants des secteurs périurbains 
perdurent ainsi en milieu urbain, posant la ques-
tion de la réalisation de boucles de déplace-
ments. Ensuite, si la polarisation de Rouen semble 
plus forte vers son nord, un vaste territoire 

d’échange hors métropolitain se dessine à son 
sud (entre la rive-gauche de l’agglomération 
rouennaise, le Roumois, l’agglomération elbeu-
vienne et le secteur de Louviers/Val-de-Reuil). 
Enfin, les flux de déplacements sont également 
importants entre les différents pôles, plus parti-
culièrement entre les secteurs de la rive droite et 
la rive-gauche de Rouen où les échanges repré-
sentent presque 30 % de l’ensemble des dépla-
cements intersecteurs de l’EMD.
De ce fait, il semble intéressant de s’intéresser plus 
en détail aux boucles de déplacements qui font 
appel à des logiques de mobilités plus spécifiques.

Caractérisation des flux de déplacements
VERS LES PRINCIPAUX PÔLES
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L’analyse de la boucle de déplacements permet 
de mettre en évidence les choix individuels de 
modes de transports au sein d’un chainage. Se-
lon le programme d’activités contraintes (travail, 
études) et/ou non contraints (loisirs, achats, etc.), 
l’individu mobilise ses possibilités modales et ses 
connaissances de l’espace (vécu/perçu) pour or-
ganiser ses déplacements. Cette présente étude 
se focalise, d’une part, sur les boucles « domi-
cile-domicile » et, d’autre part, sur les motifs 
contraints, notamment liés au travail (en prenant 
en compte l’ensemble des déplacements in-
ternes et d’échanges avec le territoire d’enquête).

Sur les 2,4 millions de déplacements quotidiens 
recensés, on compte près de 933 000 boucles. 
Parmi elles, plus de 905 000 boucles sont com-
plètes (sortie et retour au domicile durant la 
même journée) et donc plus de 27 000 boucles 
(1,8 % de l’ensemble des boucles) sont dites « in-
complètes » avec un retour au domicile durant les 
jours suivants (travail de nuit, etc.). D’après les 
données de l’EMD 2017, on constate que 66 % 
de ces boucles sont composés uniquement de 
deux déplacements, soit la moitié de l’ensemble 
des déplacements. Plus il y a de déplacements 
dans la boucle, plus ces types de boucles de-
viennent moins fréquents. Comme les boucles 
n’ont que très peu fait l’objet d’analyses spéci-
fiques, il est difficile de comparer avec d’autres 
territoires. Néanmoins, les résultats observés à 
Saint-Étienne (EMD 2010) sont très proches de 
ceux de Rouen.
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Répartition des boucles complètes selon le nombre de  
déplacements qui les composent :  
comparaison EMD 200/EMD 2017 (périmètre 2007)

Répartition des déplacements en fonction du nombre de  
déplacements dans la boucle :  
comparaison EMD 2007/EMD 2017 (périmètre 2007)

Typologie des boucles de déplacements
BOUCLES DOMICILE-TRAVAIL

Si l’on compare avec 2007, on constate une lé-
gère tendance vers des boucles plus complexes. 
En effet, la part des boucles qui comprennent au 
minimum quatre déplacements est passée de 
14 % en 2007 à 16 % en 2017, ce qui est un indi-
cateur de déplacements plus organisés (optimi-
sation du temps disponible, etc.). Cependant, la 

pratique majoritaire reste la réalisation d’allers/
retours entre le domicile et une activité. Dès lors, 
la question du report modal de la voiture se pose 
lors de la réalisation de ce type de boucle 
« simple », notamment en milieu urbain dans les 
secteurs où l’offre de transports en commun est 
une des alternatives de mobilité possibles.
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En analysant par type de mode de transports, les 
résultats montrent, d’une part, que 88  % des 
boucles d’au moins deux déplacements sont mo-
nomodales (un seul mode de transport utilisé de-
puis le départ du domicile jusqu’au retour) et, 
d’autre part, que l’usage de la voiture est majori-
taire pour les boucles de deux à cinq déplace-
ments. Cependant, plus la boucle devient com-
plexe, plus l’usage de plusieurs modes augmente 
(36  % dès quatre déplacements au sein de la 
boucle). Si la marche à pied est le deuxième mode 
de transport le plus utilisé au sein des boucles 
simples (28 % des déplacements), elle reste plus 
utilisée lors des boucles plus complexes que les 
transports en commun (seulement 2  % des 
boucles à trois déplacements par exemple) qui 
pâtissent notamment d’un maillage territorial peu 
développé (hors centralités urbaines). 

En analysant les modes de transports utilisés en 
fonction de la distance totale de la boucle, on 
s’aperçoit que la distance parcourue influence 
sur le ou les choix modaux. Si la marche à pied 
est fortement sollicitée lors des boucles de moins 
d’un kilomètre (87 %), les transports en commun 
trouvent leur utilité lors des boucles de plus de 
trois kilomètres (jusqu’à 13 % lors des boucles de 
cinq à dix kilomètres). Concernant la voiture, elle 
devient majoritaire dès que la boucle atteint les 
trois kilomètres et son usage se fait progressive-
ment de plus en plus important lors des boucles 
de longues distances (alors que les boucles plu-

Répartition par modes des boucles d’au moins deux déplacements

Répartition par modes en fonction du nombre de déplacements 
dans la boucle

Répartition par modes en fonction de la distance totale 
de la boucle

Typologie des boucles de déplacements
BOUCLES DOMICILE-TRAVAIL

rimodales sont de moins en moins fréquentes à 
partir de dix kilomètres de distance). 

Ces résultats permettent de mettre en lumière la 
prédominance de l’usage de la voiture au sein de 
boucles simples et moyennement complexes 
(deux à cinq déplacements), et plutôt de moyenne 
à longue distance (au-delà de trois kilomètres). 
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L’analyse des boucles par motif de déplacement 
contraint (travail, étude et école) permet de 
mieux saisir l’organisation des mobilités que les 
déplacements non contraints (loisirs, achat, visite, 
etc.) où la gestion du temps est moins sollicitée. 
Si les autres boucles32 sont majoritaires (56  %), 
celles liées au travail habituel sont les plus fré-
quentes parmi les motifs contraints (23 %) devant 
les boucles scolaires et d’études habituelles.
En restituant les types de motifs selon le nombre 
de déplacements dans la boucle, on constate :

•  Que les boucles simples (allers/retours) sont 
autant liées au travail habituel qu’aux études 
habituelles (18 % pour chacun des motifs).

•  Que les boucles liées au travail sont plus com-
plexes que celles des scolaires avec un ratio qui 
croit de plus en plus au fur et à mesure que le 
nombre de déplacements augmente (59  % 
pour les boucles de six déplacements et plus 
contre 29 % pour les boucles de trois déplace-
ments).

•  A contrario, la part des boucles liées à des mo-
tifs non contraints baisse lorsque la boucle de-
vient de plus en plus complexe (38 % pour les 
boucles de quatre déplacements contre 57 % 
pour celles à trois déplacements). 

Par conséquent, la réalisation de déplacements 
de motifs contraints (travail et études) semble 
avoir une influence sur le nombre de déplace-
ments réalisés au sein d’une boucle « domi-
cile-domicile » et vient conforter l’hypothèse 
d’une meilleure organisation des déplacements 
que lors de motifs non contraints33.

Répartition des boucles de déplacements en fonction des motifs 
contraints34

Répartition des boucles par motifs contraints en fonction du 
nombre de déplacements dans la boucle34

32 Les autres boucles comprennent un ou plusieurs déplacements aux motifs non contraints.
33  Il faut être néanmoins prudent avec ce résultat puisque les boucles qui sont composées d’au minimum quatre déplacements ne représente que 16% 

de la totalité des boucles de déplacements (cf p.30).
34 Avec au minimum un déplacement ayant une relation avec un motif contraint (travail ou scolaires et études). 
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Typologie des boucles de déplacements
BOUCLES DOMICILE-TRAVAIL

Si on se focalise sur le motif contraint du travail, 
on constate que 69  % des boucles réalisées le 
sont en tant que conducteur principal de la voi-
ture contre seulement 2 % en tant que passager, 
ce qui questionne les pratiques de covoiturage 
ainsi que le développement spatial des aires dé-
diées. 15 % des boucles liées au travail sont plu-
rimodales soit une pratique qui est un peu plus 
importante que la moyenne des boucles (12 %). 

En caractérisant par le nombre de déplacements 
dans la boucle, trois quarts des boucles à deux 
déplacements (donc un aller-retour entre le do-
micile et le lieu de travail habituel) sont effectués 
en voiture et en tant que conducteur principal, 
soit 6 points de plus que la part modale de la voi-
ture conductrice dans l’ensemble des boucles 
liées au travail. Si à trois déplacements, ce ratio 
est quasi identifique (76 %), il diminue progressi-
vement avec la hausse du nombre de déplace-
ments dans la boucle alors que la plurimodalité 
augmente et devient majoritaire dès 6 déplace-
ments (53 %). 

Par conséquent, plus la boucle devient com-
plexe, moins la part de la voiture est importante 
au détriment de la plurimodalité (selon le motif 
de déplacement, la longueur du ou des déplace-
ments secondaires, etc.).

Répartition modale des boucles liées au travail sur le lieu 
habituel

Répartition modale des boucles liées au travail sur le lieu 
habituel en fonction du nombre de déplacements
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Typologie des boucles de déplacements
BOUCLES DOMICILE-TRAVAIL

La caractérisation des boucles de déplacements 
a permis de mettre en exergue plusieurs logiques 
de mobilités. D’abord, si on constate une prédo-
minance de l’usage de la voiture au sein de 
boucles de déplacements (au-delà de trois kilo-
mètres), plus la boucle devient complexe, moins 
la part modale de la voiture augmente (tendance 
à la plurimodalité à partir de cinq déplacements 
enchainés). Ensuite, il semblerait que les boucles 
de déplacements avec un motif contraint (travail, 

études, scolaire) soient mieux organisées que les 
boucles aux motifs non contraints (loisir, achats 
visites, etc.) en répondant à des logiques liées à 
la gestion temps et à la perception cognitive des 
territoires (espaces perçu/vécu).
Quid des pratiques intermodales qui font aussi 
appel à des logiques socio-spatiales de mobili-
tés, mais qui s’inscrivent différemment dans le 
schéma des chainages de déplacements ?
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Part des déplacements intermodaux (EMD 2017)

Part des déplacements intermodaux : comparaison 
EMD 2007/EMD 2017 (périmètre 2007)

La pratique de l’intermodalité s’analyse à travers 
l’enchainement de plusieurs modes de trans-
ports mécanisés35 au sein d’un même déplace-
ment. À travers l’EMD, il est possible d’isoler les 
trajets au sein d’un déplacement et d’identifier 
les couples modaux. Dans le cadre de cette 
étude, une typologie socio-économique de ses 
utilisateurs, notamment à travers le report modal 
de la voiture vers les transports en commun36, a 
été réalisée dans une approche diachronique 
(EMD 2007 – EMD 2017). Le choix a par ailleurs 
été fait de ne pas réaliser d’analyse sectorielle au 
regard du faible nombre de déplacements inter-
modaux au sein du périmètre d’étude (86 000 sur 
un total de 1,83 million de déplacements méca-
nisés au sein du périmètre de l’EMD).

La part des déplacements intermodaux est de 
4,7 % (en se basant sur l’ensemble des déplace-
ments internes et d’échanges avec le territoire 
d’enquête). À périmètre équivalent, ce ratio a 
évolué de 3,4 % à 4,8 % entre 2007 et 2017, soit 
une progression brute de plus de 25 000 dépla-
cements intermodaux. Par rapport à d’autres ag-
glomérations de taille équivalente, Rouen se si-
tuait plutôt dans la moyenne nationale avant 
2010 (EMD 2007) avec un ratio légèrement infé-
rieur à celui de Strasbourg (5 %), mais équivalent, 
voire supérieur à ceux de Tours, ou Montpellier 
(entre 2 et 4 %)37. Cette légère hausse de la pra-
tique intermodale peut s’expliquer à travers deux 
hypothèses :

•  Une politique publique territoriale favorisant le 
report modal de la voiture vers les transports en 
commun (construction de parking relais, tarifs 
de stationnement contraignants en milieu ur-
bain, etc.),

•  Un meilleur maillage du réseau de transports 
en commun qui inciterait à réaliser des corres-
pondances entre plusieurs modes de trans-
ports (bus-bus, bus-métro, bus-train, etc.).

35 De fait, la marche à pied n’est pas prise en compte dans l’analyse.
36 Le couple intermodal voiture-vélo n’a pas été retenu dans l’analyse du fait de sa très faible pratique (autour de 250 déplacements).
37  RICHER C., MEISSONNIER J., RABAUD M., 2016, « Quelle(s) intermodalité(s) dans les mobilités quotidiennes ? » in L. CHAPELON (Dir.), Transports et 

intermodalité, ISTE Editions, pp.261-288. 
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D’ailleurs, la part des trois modes et plus diffé-
rents utilisés au sein des déplacements intermo-
daux a augmenté entre 2007 et 2017, confirmant 
l’hypothèse d’une pratique de plus en plus com-
binée des déplacements intermodaux, notam-
ment associés à ceux réalisés en TC38.

Intermodalité

Part du nombre de modes différents utilisés dans l’ensemble 
des déplacements intermodaux (EMD 2007)

Part du nombre de modes différents utilisés dans l’ensemble 
des déplacements intermodaux (EMD 2017)
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1%

2 modes

3 modes

4 modes

78%

19%

3%

2 modes

3 modes

4 modes

38 Il faut toutefois être prudent avec ce résultat compte tenu du faible nombre de déplacements (moins de 19 000).
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Répartition des déplacements intermodaux selon le sexe
(EMD 2017)

58%

42%

55%

45%

Femme 2007-2017 Homme 2007-2017

Répartition des déplacements intermodaux selon le sexe : 
comparaison EMD 2007/EMD 2017 (périmètre 2007)

Les femmes pratiquent plus l’intermodalité que 
les hommes avec 55 % des déplacements inter-
modaux réalisés, soit un total de 47 100 déplace-
ments (contre un peu moins de 39 000 pour les 
hommes). Cependant, ce ratio est à nuancer, car 
les femmes représentent 52 % de la population 
du périmètre de l’EMD. Il existe très peu de statis-
tiques concernant la pratique genrée de l’inter-
modalité donc il est difficile de savoir si ce résul-
tat suit ou non une tendance nationale.

Si l’on compare l’évolution de la répartition des 
déplacements mécanisés selon le sexe avec 
2007 où les femmes représentaient 58  % des 
déplacements intermodaux, on constate que la 
dynamique de progression de l’intermodalité 
est un peu plus forte chez les hommes que chez 
les femmes (respectivement 13 300 et 12 000 dé-
placements intermodaux en plus).

Selon le motif principal (outre la catégorie 
« autre »), ce sont les déplacements liés aux 
études (27 %) et à l’école (10 %) qui présentent 
les plus forts taux de déplacements intermodaux.
En effet, pour la catégorie « étudiants », cette po-
pulation (surtout les femmes) utilise plus forte-
ment les transports en commun que les autres 
catégories, notamment dans le cadre de pra-
tiques intermodales TC-TC (bus-tramway, bus-
bus, train-tramway, etc).
 

55%

45%

Femme (47 100) Homme (38 900)

Intermodalité
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Part des déplacements intermodaux/ensemble des déplacements 
selon le motif principal : comparaison EMD 2007/EMD 2017  
(périmètre 2007)

39  Le public scolaire est essentiellement monomodal avec par exemple 44 % de leurs déplacements qui sont effectués en voiture en tant que passager 
voiture (accompagnement vers l’école, activités extrascolaires, etc.).

En comparant avec les résultats de 2007, on 
constate que la pratique intermodale augmente 
ou stagne pour chaque type de motif sauf pour 
celui lié à l’école (14 % en 2007 contre 10 % en 
2017), ce qui pose la question des raisons de 
cette baisse, notamment par l’évolution des 
comportements de mobilité du public scolaire 
(écolier39, collégien, lycéen, etc.).

Intermodalité
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Intermodalité

La pratique intermodale varie également selon 
l’occupation principale de l’individu. En effet, si 
les retraités ou les actifs occupés ont une pra-
tique intermodale inférieure à la moyenne (res-
pectivement 2,8 % et 3,3 % contre une moyenne 
de 4,7 %), celle des chômeurs (5,6 %), des sco-
laires (7 %) et surtout des étudiants (19,8 %) est 
supérieure à la moyenne. Ces résultats s’ins-
crivent dans une tendance nationale qui voit une 
pratique intermodale plus courante chez les étu-
diants et les scolaires (essentiellement en TCU 
comme le bus et le tramway) que les autres caté-
gories de personnes, notamment les retraités 
(sensibilité plus forte des enjeux environnemen-
taux, transports collectifs parfois mal adaptés à 
un public âgé, etc.). Cependant, la part intermo-
dale des actifs occupés semble plutôt faible, car 
cette catégorie de personnes fait traditionnelle-
ment partie des plus forts utilisateurs de cette 
pratique aux côtés des étudiants et des sco-
laires40.

Part des déplacements intermodaux/ensemble des déplacements 
selon l’occupation principale (EMD 2017)

40  RICHER C., MEISSONNIER J., RABAUD M., 2016, « Quelle(s) intermodalité(s) dans les mobilités quotidiennes ? » in L. CHAPELON (Dir.), Transports et 
intermodalité, ISTE Editions, pp.261-288.
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Part des déplacements intermodaux/ensemble des déplacements 
selon l’occupation principale : comparaison EMD 2007/EMD 2017 
(périmètre 2007)

41 Le faible nombre de déplacements intermodaux de ce public invite à prendre ces résultats avec précaution.

Si l’on compare l’évolution depuis 2007, seuls 
les scolaires voient leur part des déplacements 
intermodaux diminuer (7,2  % en 2017 contre 
8,2 % en 2007). La baisse du nombre de déplace-
ments mécanisés réalisés par les scolaires durant 
cette période (237 000 en 2017 contre 254 000 
en 2007) et, parallèlement, la hausse des dépla-
cements réalisés par la marche à pied (mode non 
comptabilisé dans l’intermodalité), peuvent-être 
des facteurs explicatifs à cette baisse de pratique 
chez ce public (donc des déplacements intermo-
daux avec des trajets qui étaient auparavant ef-
fectués en voiture qui se sont potentiellement 
transformés en trajets à pied pour rejoindre par 
exemple l’arrêt de bus). Par ailleurs, on constate 
une forte hausse de la pratique intermodale 
chez les étudiants (19,8 % en 2017 contre 12,9 % 
en 2007), mais également chez les retraités (dou-
blement de la part des déplacements intermo-
daux entre 2007 et 201741) qui sont pourtant un 
public moins enclin à changer de mode de trans-
ports au sein d’un même déplacement. 

Intermodalité
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La réalisation d’un focus sur l’intermodalité in-
cluant un trajet en véhicule principal (VP) permet 
d’évaluer les dynamiques liées au report modal 
de la voiture vers les transports collectifs (bus, 
métro, train, etc.). La part des déplacements in-
termodaux incluant un trajet réalisé en voiture 
(parmi l’ensemble des déplacements réalisés en 
voiture au sein du périmètre de l’EMD) est de 
1,9 % et représente un peu moins de 30 000 dé-
placements, soit une hausse d’environ 8 500 dé-
placements depuis 2007 où cette part était de 
1,4  %42. Même si ce chiffre peut paraitre très 
faible au regard de l’ensemble des déplace-
ments, il est intéressant de constater que parmi 
l’ensemble des combinaisons intermodales, ceux 
impliquant un trajet réalisé en voiture repré-
sentent environ un tiers des déplacements inter-
modaux43 (34 % en 2017).

En détaillant les différents modes de transport 
collectif, la combinaison modale44 entre la voi-
ture et le transport collectif urbain (bus urbain, 
TEOR, tramway/métro et Filo’r) est la plus utilisée 
avec 16 800 déplacements, devant le couple voi-
ture et autre TC (bus départementaux et régio-
naux, bus scolaire, taxi, etc.) avec 12 600 déplace-
ments et enfin le couple voiture et train (7 600 
déplacements). Par rapport à 2007, on constate 
une sensible évolution de ces couples modaux 
voiture-transport collectif, notamment celui avec 
le transport collectif urbain (16 800 déplace-
ments en 2017 contre moins de 5 300 en 2007). 
Ces résultats montrent que la politique de report 
modal de la voiture vers les transports en com-
mun en milieu urbain porte ses fruits (notam-
ment par la multiplication des parkings relais en 
bout de ligne de bus, TEOR et métro/tramway au 
sein de l’agglomération rouennaise).

42 Malgré une baisse de 55 000 déplacements réalisés en voiture entre 2007 et 2017.
43 La majorité des déplacements intermodaux sont des combinaisons entre plusieurs modes de transports collectifs.
44  Sont uniquement pris en compte les couples de mode avec la voiture particulière (VP). Par exemple, la combinaison VP+Train+TCU se traduit par le 

couple VP+Train et le couple VP+TCU.

Intermodalité
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Part des déplacements intermodaux incluant un trajet VP parmi 
l’ensemble des déplacements réalisés en VP (EMD 2017)

Part des déplacements intermodaux incluant un trajet VP : 
comparaison EMD 2007/EMD 2017 (périmètre 2007)

Nombre de déplacements intermodaux incluant un trajet VP par 
couple modal (évolution EMD 2007/ EMD 2017)

VP + Tous TC
24 200
+ 90 %

Nombre de déplacements
Evolution 2007/2017 (périmètre 2007)

24 200
+ 90 %

VP + Autre TC
12 600
+ 42 %

VP + TCU
16 800
+ 218 %

VP + Train
7 600

+ 144 %

Intermodalité

98,1%

1,9%

Déplacement unique en voiture 
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L’analyse de la mobilité des habitants de l’aire urbaine de Rouen et de 
l’Agglo Seine-Eure sous l’angle des flux et des boucles de 
déplacements ainsi que de l’intermodalité a permis de mettre en 

exergue des dynamiques et des divergences de pratiques selon les 
territoires. 
Si l’offre de transports et leur connectivité avec le pôle urbain rouennais 
semblent influer sur les usages modaux des urbains et des périurbains, on 
constate néanmoins que les pratiques de mobilités des habitants des sec-
teurs périurbains perdurent ainsi en milieu urbain (avec en moyenne 58 % 
de part modale de la voiture particulière contre seulement 6 % de trans-
ports collectifs alors que la part modale des TC est de 14 % pour les habi-
tants du PMUR de Rouen).  
En analysant les boucles de déplacements, on s’aperçoit que l’usage de la 
voiture est majoritaire pour les boucles de 2 à 5 déplacements (à partir de 
3 kilomètres de distance). Cependant, l’on constate une meilleure organi-
sation des déplacements lors de motifs contraints (travail, études, école), 
ce qui pose la question du report modal des périurbains dans leur chai-
nage des déplacements lors de leur présence dans le pôle urbain rouen-
nais (durant la pause déjeuner pour se rendre au restaurant, achat du pain 
après leur travail, etc.).
Par ailleurs, les flux inter-territoriaux ont mis en évidence des dynamiques 
d’échanges entre secteurs. C’est notamment le cas entre les secteurs pé-
riurbains ouest, nord et est avec le pôle urbain rouennais (avec une polari-
sation métropolitaine qui s’exerce à travers le travail, les études ou encore 
les achats), mais aussi entre le sud de l’agglomération rouennaise (rive-
gauche), le Roumois, l’agglomération elbeuvienne et le secteur de Lou-
viers/Val-de-Reuil. En outre, les plus importants flux inter-territoriaux sont 
observés entre la rive-droite et la rive-gauche du pôle urbain rouennais (les 
échanges représentent presque 30 % de l’ensemble des déplacements in-
ter-secteurs de l’EMD) malgré la barrière naturelle (et décrite aussi comme 
psychologique) que constitue la Seine. 
Même si une caractérisation géographique n’a pas été entreprise pour des 
raisons statistiques, les pratiques intermodales sont en hausse entre 2007 
et 2017 où, notamment, on observe un report modal de la voiture plus im-
portant vers les transports collectifs. La multiplication des parkings relais en 
bout de ligne de bus, TEOR et métro/tramway au sein de l’agglomération 
rouennaise semble porter ses fruits et interroge l’évolution à venir des 
comportements de mobilités entre la périphérie et le centre du pôle mé-
tropolitain rouennais avec la mise en place de la loi LOM.
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