
Carte n°16 : Localisation des projets liés à la mise en œuvre du schéma de réseau « objectif » 
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h.  Les projets l iés à la  mise en œuvre du réseau 
« object i f  » 

La mise en  œuvre complète  du réseau «  objectif  »  dépend d’un  
certains  nombre de projets  d’ infrastructures mais  aussi  
d’aménagements  ou de développements  de l ’offre de bus.  La carte ci-
contre et le tableau ci-dessous précisent les projets concernés. 

Pour certains de ces projets, la démarche d’étude est déjà engagée, mais leur 
faisabilité n’est pas encore forcément confirmée. Pour que la mise en œuvre du 
réseau « objectif » soit possible, d’autres projets doivent être étudiés. Il s’agit 
généralement de projets permettant d’optimiser les itinéraires et le fonctionnement 
des bus (éviter les « cul-de-sac » par exemple).  

 

Projets pour lesquels la démarche d'étude est engagée 

Accès aux pôles d’échanges

Sites propres bus

15 : Aménagement de 2 carrefours sur la RD418 poru permettre une desserte optimale de la ZAE 

Lamirault par les bus

1 : Site propre bus sur la RD231 : en cours d’instruction par le CG 77

2 : Site propre bus prolongement Cours de la Gondoire (hôpital) : en cours d’instruction par l’aménageur

3 : Traitement du double franchissement voie ferrée/ Marne à Lagny-Thorigny-Pomponne : étude du CG77 

en cours

4 : Contrats de pôle PDUIF en cours : bi-pôle Chessy/Serris (4a), pôle Lagny-Thorigny-Pomponne (4b)

5 : Aménagement de priorités bus aux carrefours

6 : Nouvel accès nord à la gare RER de Chessy : en cours d'étude

7 : Ouverture d’une voie en prolongement de la RD5 entre la RN 34 et le circulaire (barreau est)

8 : Création d’une voie entre le bourg de Magny, la ZAC de Courtalin et les hôtels

Nouvelles voies à soumettre à l’aménageur ou réaménagement de voies existantes

Projets pour lesquels la démarche d'étude doit être engagée

9 : Requalification de la RD418 avec amélioration de la circulation des bus 

10 : Ouverture par anticipation d’une voie d’accès bus à la ZAC Gustave Eiffel pour éviter la desserte en 

boucle

11 : Création d’un voie bus pour améliorer la desserte de la ZAC de Bel Air et éviter la desserte en boucle 

14 : Création d'une voie dans la ZAC des Deux Golfs

12 : Création d'une voie dans la ZAC du Prieuré vers la RD 406

13 : Réaménagement de la RD 35 au niveau de la côte de Deuil pour faciliter la circulation des bus

16 : Amélioration de l’accès à la gare routière de Lagny depuis la RD231 : pas de portage à ce jour

17 : Accès transports en communs à la gare RER de Chessy Sud (triangle de Bellesmes) : portage possible 

de l’étude par le SAN et le SIT

18 : Amélioration du pôle d’échanges de Bussy St Georges : étude lancée par la commune suite au Plan 

de Déplacement de la Commune

19 : Opportunité d'une étude pour un Bus à Haut Niveau de Service sur le tracé de la ligne F
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3.6  Déve loppement  de scénarios d’offre pour le  
réseau bus « ob ject if  »  

a .  E laborat ion des d i fférents scénarios 

Chacun des scénarios présente un pr incipe de n iveau d’o ffre p lus  ou mo ins  
amb it ieux  sur  la  base  du  réseau «  ob ject if  »  déf in i précédemment  : 

- le  scénar io 1 :  tendance «  Fi l  de l ’eau » de l ’off re actuel le . Il s’agit 
d’évaluer la mise en place du réseau « objectif » tout en conservant le volume d’offre 
actuel (kilomètres commerciaux produits annuels, hors haut le pied, selon le dossier 
technique du STIF) ; 

- le  scénar io 2  :  « Interméd ia ire  »,  pour amél io rer  les poin ts fa ibles  
actuels. Le diagnostic a permis de mettre en évidence des points faibles dans l’offre 
actuelle : 

 un niveau d’offre peu attractif pour certaines lignes alors même que la fréquentation 
est déjà importante ou la demande forte ; 

 une faiblesse de l’offre en heure creuse qui la rend peu attractive pour les motifs 
autres que les déplacements utilitaires (domicile-travail, études) ; 

 une amplitude non adaptée aux horaires de travail ou de loisirs ; 
 une offre de week-end insuffisante, notamment pour répondre aux demandes liées 

aux déplacements de loisirs. 

Ce scénario a donc pour objet de développe r le  réseau « object if  »  en  
amé l iorant  les  po ints  fa ib les  iden ti f iés  sur  le  réseau  actuel . 

- le  scénar io 3  :  «  Déve loppement volonta r iste » .  Ce scénario a pour 
objectifs :  

 d ’accentuer le  ca ractère st ructurant des lignes principales en rendant l’offre 
sur ces lignes plus attractive ; 

 de met tre en p lace des  min ima d’offre pour assurer une bonne qualité de 
service ; 

 d ’at t i rer  de nouveaux usagers et d’anticiper la demande liée au 
développement. 

Ce scénar io const itue donc une vision très volon tar is te du réseau  
« object if  » qui doit permettre de donner aux transports publics un rôle principal 
dans la prise en charge des déplacements. 

Chaque scénario est décliné de manière spécifique pour les lignes « principales » et les 
lignes « complémentaires », sur la base des hypothèses communes suivantes : 

- vitesse commerciale : il n’existe pas à ce jour de données suffisamment fiables pour la 
vitesse commerciale. Il est proposé de retenir une hypothèse basée sur le ratio km 
parcourus/temps de conduite issu de la base des comptes 2005 du réseau Pep’s ; 

- longueur de ligne : longueur du parcours de la sous-ligne la plus déterminante arrondie 
aux 500 m supérieurs ; 

- temps de battement permettant d’estimer la durée d’une rotation complète : 
5 minutes. 

Rappel : la mise en œuvre du réseau « objectif » dépend de nombreux projets (cf. 2.4.h). 
Les trois scénarios présentés prennent pour hypothèse que les projets de voirie sont 
réalisés. 

 



Scé nario  1  :  « Fi l  de l ’eau ».  De scrip tion de s l ignes et d e l ’of fre  asso ciée  

Réseau principal

Ligne A (1) Ligne B Ligne C Ligne D Ligne E Ligne F (2) Ligne G (3)

Ligne actuelle correpondant 25,29,15 26 simplifiée 44,13(section) 42,23 43,section23 Section 34,50 Section34,57,54

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Claye Gare Lagny Torcy RER Gare Lagny Val d'Europe Chessy nord Val d'Europe

Terminus 2 Torcy RER Gare RER Bussy Val d'Europe Chessy sud Chessy nord Bailly Magny- Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 18,0 6,0 15,0 8,5 6,0 11,5 8,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] A  déterminer 20,0 26,0 21,0 18,0 22,0 22,0

Temps de parcours (aller simple) [min] 18,0 34,6 24,3 20,0 31,4 21,8

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

Durée de rotation (arrondi) [min] 41 74 54 45 68 49

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 128 82 60 68 66 104 174

Poids courses par ligne / réseau % 11% 7% 5% 6% 6% 9% 15%

Plage horaire [-] 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-21-30 5h30-21h30 5h30-2h30 5h30-2h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui oui oui oui oui oui oui

Fréquence période de pointe [min] 7-10 15-20 20 15-20 20 12-15 12

Fréquence pédiode creuse [min] 20-30 30-60 60 30-60 60 30-60 25-60

Offre de WE Sam, Dim Sam, Dim (marché) Sam Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim

 
Réseau complémentaire

Ligne 1 Ligne 2 Ligne 3 Ligne 4 Ligne 5 Ligne 6 Ligne 7 Ligne 8 Ligne 9 (4) Ligne 10 Ligne 11

Ligne actuelle correpondant 4, 7, 12 21, 29 ZI 40, 21, 26 13 22, 26F 23 section
24,14 et 

57(M&M)
6, 24 32 44

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Dampmart Gare Lagny Torcy RER Torcy RER Ferrières Lagny SNCF Chessy nord Esbly Val d'Europe Bussy RER Chessy Nord

Terminus 2 Pomponne Val d'Europe Bussy RER Ozoir Grand Fossé Chessy Jablines Chessy Villeneuve Piscine S4 Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 9,0 12,5 10,0 13,0 10,0 6,5 11,0 6,0 11,5 11,5 7,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] 21,0 21,0 16,9 25,0 19,0 21,0 27,0 A déterminer, 32,0 27,9 A  déterminer

Temps de parcours (aller simple) [min] 25,7 35,7 35,5 31,2 31,6 18,6 24,4 viendrait de la 21,6 24,7

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 fusion de la 6 5,0 5,0

Durée de rotation [min] 56 76 76 67 68 42 54 et de la 57 48 54

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 56 38 32 58 54 52 30 54 30 38 33

Poids courses par ligne / réseau % 5% 3% 3% 5% 5% 4% 3% 5% 3% 3% 3%

Plage horaire [-] 5h30-20h30 5h30-20h30 6h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 6h30-20h30 5h30-20h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui non non oui oui oui non oui non non non

Fréquence heure de pointe [min] 15-20 20 20 20 20 20 30 15-20 20-30 20 20

Fréquence heure creuse [min] 60 60 60 60 30-60 30 60 60 60 60 60

Offre de WE Sam     (matin) Non Non Sam (HP) Non Sam (HP), Dim 

(marché)

Sam, Dim Sam (10 

courses)

Sam (6 

courses)

Non Sam (10 

cpurses)  
(1) : Prolongement possible jusqu’à Claye-Souilly sous réserve de partenariat à trouver 
(2), (3) : Entre Chessy et Val d’Europe, l’offre à 12 minutes en heure de pointe  est assurée conjointement par les lignes F et G 
(3) : L’offre entre Magny et  Bailly est équivalente à l’offre actuelle sur la ligne 34 
(4) : Prolongement de la ligne vers Tournan prévu à la rentrée de Septembre 2006 non pris en compte 

 

Exemple de la méthode permettant de déterminer le nombre de courses (aller simple) minimum pour chaque ligne du réseau 
« objectif ». Ici, l’offre sur les lignes actuelles (15, 25, 29) permet de déterminer l’offre sur la ligne A du réseau « objectif ». 

Lundi à vendredi (nombre de rotations par heure)

Plage horaire Ligne 15 Lignes 
25/29

Retenu pour 
Ligne A

de 5h30 à 6h30 4 5 5

de 6h30 à 7h30 5 7 7
de 7h30 à 8h30 3 8 8  
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b.  Détai l du scénario 1  

Descript ion 

Il s’agit dans ce scénario, sur la base d’une mise en œuvre complète du réseau 
« objectif », de conserver un niveau d’offre globale (kilomètres produits) quasiment 
équivalent à celui du réseau actuel (selon dossiers techniques du STIF). 

Niveau d’offre retenu 

Le niveau d’offre pour chaque ligne du scénario 1 est variable, et il est obtenu de la 
manière suivante : 

- mise en évidence des lignes actuelles dont le tracé peut correspondre aux lignes 
du réseau « objectif » ; 

- pour chaque ligne principale, on détermine un nombre de courses minimum à 
assurer par rapport aux lignes du réseau actuel dont le tracé est comparable ; 

- pour chaque ligne complémentaire, on utilise le même procédé que pour les lignes 
principales, mais l’offre est adaptée dans quelques cas particuliers : 

 pour la ligne 2, il n’y a pas aujourd’hui de ligne équivalente. On choisit donc de 
retenir la ligne 21 actuelle comme référence (ce qui permet de maintenir au 
moins le même nombre de dessertes de Gouvernes) avec un renforcement en 
heure de pointe pour la desserte de la ZA des Courtillières ; 

 pour la ligne 4 (équivalente à la ligne 13) on considère qu’une partie des courses 
sera assurée par la ligne C (Torcy-Collégien-ZA Collégien-Bussy-Val d’Europe) 
notamment les courses desservant les ZA et Collégien. La fréquence est donc 
réduite à 20 minutes en heure de pointe, reste inchangée en heure creuse et est 
limitée le week-end aux heures de pointe. 

Les caractérist iques de l ’offre ains i déterminées pour ce scénario  
sont récapitulées dans les  tableaux c i-contre . 

Intérêt  du  scénario 

Le scénario 1 permet : 

- d’obtenir une offre déjà attractive (fréquence, performance) pour les  
l ignes du  réseau princ ipal déjà structurantes  (lignes A, B ,F et G). Par 
contre, il ne permet pas de développer une offre très  structurante (les 
fréquences restent supérieures à 20 minutes en heure de pointe et à 30 minutes 
en heure creuse) sur certaines des l ignes  du réseau princ ipa l  
(notamment celles qui dépendent de développements urbains futurs) ; 

- d’améliorer l ’offre sur le réseau complémentaire grâce à la synergie 
réalisée entre certaines lignes, mais sans pouvoir atteindre une offre continue sur 
la journée.  

 



Scé nario  2  :  « In termédiai re  ».  De scripti on de s l ig nes e t de l ’of f re  asso ciée  

Réseau principal

Ligne A (1) Ligne B Ligne C Ligne D Ligne E Ligne F (2) Ligne G (3)

Ligne actuelle correpondant 25,29,15 26 simplifiée 44,13(section) 42, 23 43,section23 Section 34,50 Section34,57,54

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Claye Gare Lagny Torcy RER Gare Lagny Val d'Europe Chessy nord Val d'Europe

Terminus 2 Torcy RER Gare RER Bussy Val d'Europe Chessy sud Chessy nord Bailly Magny- Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 18,0 6,0 15,0 8,5 6,0 11,5 8,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] A déterminer 20,0 26,0 21,0 18,0 22,0 22,0

Temps de parcours (aller simple) [min] 18,0 34,6 24,3 20,0 31,4 21,8

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

Durée de rotation (arrondi) [min] 41 74 54 45 68 49

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 156 100 82 94 51 94 160

Poids courses par ligne / réseau % 12% 8% 7% 7% 4% 7% 13%

Plage horaire [-] 5h30-00h30 5h30-22h30 5h30-20h30 5h30-22h30 5h30-21h30 5h30-2h30 5h30-2h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui oui oui oui oui oui oui

Fréquence heure de pointe [min] 7-10 15 20 15 20 12 12

Fréquence heure creuse [min] 20-30 30 45 30 45 30 25-30

Offre de WE Sam, Dim Sam, Dim (marché) Sam Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim

 
Réseau complémentaire

Ligne 1 Ligne 2 Ligne 3 Ligne 4 Ligne 5 Ligne 6 Ligne 7 (4) Ligne 8 Ligne 9 (5) Ligne 10 Ligne 11

Ligne actuelle correpondant 4, 7, 12 21, 29 ZI 40, 21, 26 13 22, 26F 23 section
24,14 et 

57(M&M)
6, 24 32 44

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Thorigny ZA Gare Lagny Torcy RER Torcy RER Ferrières Lagny SNCF Chessy nord Esbly Val d'Europe Bussy RER Chessy Nord

Terminus 2 Pomponne Val d'Europe Bussy RER Ozoir Grand Fossé Chessy Jablines Chessy Villeneuve Piscine S4 Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 6,0 12,5 10,0 13,0 10,0 6,5 11,0 6,0 11,5 11,5 7,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] 21,0 21,0 16,9 25,0 19,0 21,0 27,0 A déterminer, 32,0 27,9 A  déterminer

Temps de parcours (aller simple) [min] 17,1 35,7 35,5 31,2 31,6 18,6 24,4 viendrait de la 21,6 24,7

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 fusion de la 6 5,0 5,0

Durée de rotation [min] 39 76 76 67 68 42 54 et de la 57 48 54

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 64 54 62 60 68 52 60 54 58 60 33

Poids courses par ligne / réseau % 4% 4% 4% 4% 5% 4% 4% 4% 4% 4% 3%

Plage horaire [-] 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui oui oui oui oui oui oui oui oui oui non

Fréquence période de pointe [min] 15 20 20 20 20 20 20 15-20 20 20 20

Fréquence pédiode creuse [min] 60 60 45 45 30 60 45 60 60 45 60

Offre de WE Sam, 

Dim(march)

Sam (HP), 

Dim(march)

Sam (HP) Sam Sam (HP) Sam (HP), 

Dim(march)

Sam (HP), 

Dim(red)

Sam Sam (HP) Sam (HP) Sam (10 

courses)  
(1) : Prolongement possible jusqu’à Claye-Souilly sous réserve de partenariat à trouver 
(2), (3) : Entre Chessy et Val d’Europe, l’offre à 12 minutes en heure de pointe  est assurée conjointement par les lignes F et G 
(3) : 60% de l’offre est en terminus à Bailly  
(4) : Entre Esbly et Jablines, l’offre est réduite mais équivalente au niveau actuel des lignes 24 et 14 (Marne et Morin) 
(5) : Prolongement de la ligne vers Tournan prévu à la rentrée de Septembre 2006 non pris en compte 
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c.  Détai l  du scénario  2  

Descript ion 

Il s’agit dans ce scénario d’améliorer les points faibles mis en évidence dans le 
diagnostic concernant : 

- le niveau d’offre, en heure creuse notamment ; 

- la desserte le week-end ; 

- l’amplitude horaire. 

Niveau d’offre retenu 

Pour les lignes du réseau principal :  

- lignes déjà structurantes (A, B, D, F, G) :  

 en semaine : desserte continue avec une fréquence minimum de 30 min en heure 
creuse, 15 min en heure de pointe ; 

 le week-end : desserte assurée le samedi et le dimanche (demi-journée possible), 
avec un minimum de 30 min en heure pleine et 60 min en heure creuse ; 

 extension des amplitudes horaires de desserte : fin de soirée vers les pôles de 
loisirs, début de soirée vers les autres pôles. 

- lignes qui seront plus structurantes avec le développement urbain (C, E) :  

 en semaine minimum 45 min en heure creuse, 20 min en heure de pointe ; 

 desserte de week-end le samedi et le dimanche (demi-journée). 

Pour les lignes complémentaires:  

- en semaine, desserte continue dans toute la plage horaire avec 20 min minimum 
en heure de pointe ; 

- extension des plages d’heure de pointe ; 

- desserte de week-end au moins le samedi en heure de pointe, et le dimanche pour 
les besoins particuliers (marché par exemple).  

Intérêt  du  scénario 

Le scénario 2 permet : 

- de rendre le réseau des l ignes pr inc ipa les  p lus  attractif  avec une offre 
minimale de 20 minutes en heure de pointe, et un maximum de 7 à 12 minutes sur 
les lignes les plus importantes ; 

- d’atte indre une offre continue en journée sur l’ensemble des lignes ; 

- d’obtenir  des plages hora ires  de  serv ice et des heures de pointe  
plus  étendues correspondant mieux aux horaires de travail mais aussi de 
loisirs ; 

- de mieux répondre à la  demande le week-end. 



Scénario  3  : «  Dévelop peme nt volon tariste ». Description d es lignes et d e l’offre  associé e  

Réseau principal

Ligne A (1) Ligne B Ligne C Ligne D Ligne E Ligne F (2) Ligne G (3)

Ligne actuelle correpondant 25, 29, 15 26 simplifiée 44,13(section) 42,20,23 43,section23 Section 34,50 Section34,57,54

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Claye Gare Lagny Torcy RER Gare Lagny Val d'Europe Chessy nord Val d'Europe

Terminus 2 Torcy RER Gare RER Bussy Val d'Europe Chessy sud Chessy nord Bailly Magny- Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 18,0 6,0 15,0 8,5 6,0 11,5 8,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] A déterminer 20,0 26,0 21,0 18,0 22,0 22,0

Temps de parcours (aller simple) [min] 18,0 34,6 24,3 20,0 31,4 21,8

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0

Durée de rotation (arrondi) [min] 41 74 54 45 68 49

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 164 128 84 118 82 160 208

Poids courses par ligne / réseau % 11% 9% 6% 8% 6% 11% 14%

Plage horaire [-] 5h30-00h30 5h30-22h30 5h30-21h30 5h30-22h30 5h30-22h30 5h30-2h30 5h30-2h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui oui oui oui oui oui oui

Fréquence période de pointe [min] 7-10 10 15 10 15 10 10

Fréquence pédiode creuse [min] 20 30 30 30 30 20 20

Offre de WE Sam, Dim Sam, Dim (marché) Sam Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim Sam, Dim

 
Réseau complémentaire

Ligne 1 Ligne 2 Ligne 3 Ligne 4 Ligne 5 Ligne 6 Ligne 7 (4) Ligne 8 Ligne 9 (5) Ligne 10 Ligne 11

Ligne actuelle correpondant 4, 7, 12 21, 29 ZI 40, 21, 26 13 22, 26F 23 section
24,14 et 

57(M&M)
6, 24 32 44

Caractéristiques géométriques

Terminus 1 Thorigny ZA Gare Lagny Torcy RER Torcy RER Ferrières Lagny SNCF Chessy nord Esbly Val d'Europe Bussy RER Chessy Nord

Terminus 2 Pomponne Val d'Europe Bussy RER Ozoir Grand Fossé Chessy Jablines Chessy Villeneuve Piscine S4 Bailly

Longueur ligne (aller-simple) [km] 6,0 12,5 10,0 13,0 10,0 6,5 11,0 6,0 11,5 11,5 7,0

Caractéristiques d'exploitation

Vitesse commerciale (hypothèse) [km/h] 21,0 21,0 16,9 25,0 19,0 21,0 27,0 A déterminer, 32,0 27,9 A  déterminer

Temps de parcours (aller simple) [min] 17,1 35,7 35,5 31,2 31,6 18,6 24,4 viendrait de la 21,6 24,7

Temps de battement  (hypothèse) [min] 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 fusion de la 6 5,0 5,0

Durée de rotation [min] 39 76 76 67 68 42 54 et de la 57 48 54

Description de l'offre

Courses jour ouvrable (hors scolaire) [nbre] 64 54 62 60 68 52 60 54 58 60 33

Poids courses par ligne / réseau % 4% 3% 4% 4% 4% 3% 4% 3% 4% 4% 2%

Plage horaire [-] 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30 5h30-20h30

Desserte continue en jour ouvrable [-] oui oui oui oui oui oui oui oui oui oui non

Fréquence période de pointe [min] 15 20 20 20 20 20 20 15-20 20 20 20

Fréquence pédiode creuse [min] 60 60 45 45 30 60 45 60 60 45 60

Offre de WE Sam, 

Dim(march)

Sam (HP), 

Dim(march)

Sam (HP) Sam Sam (HP) Sam (HP), 

Dim(march)

Sam (HP), 

Dim(red)

Sam Sam (HP) Sam (HP) Sam (10 

courses)  
(1) : Prolongement possible jusqu’à Claye-Souilly sous réserve de partenariat à trouver 

(2) : Toutes les courses de la ligne F sont en terminus à Chessy pour être en cohérence avec le projet de Bus à Haut Niveau de 

Service (BHNS) 

(3) : 50% de l’offre est en terminus à Bailly  et 33% des courses vont jusqu’au Val d’Europe 

(4) : Entre Esbly et Jablines, l’offre est réduite mais équivalente au niveau actuel des lignes 24 et 14 (Marne et Morin) 

(5) : Prolongement de la ligne vers Tournan prévu à la rentrée de Septembre 2006 non pris en compte 
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d.  Détai l du scénario 3  

Descript ion 

Dans ce scénario, une vision beaucoup plus volontariste de l’offre est proposée pour 
attirer de nouveaux usagers. Il agit donc sur trois leviers : 

- i l  renforce le caractère «  structurant  »  des lignes principales en 
développant l’offre notamment en heure de pointe ; 

- i l  développe l ’offre sur les  l ignes qui desserv iront les  nouvelles  
zones d’urbanisation ; 

- i l  atteint  un niveau minimal de qualité d ’offre pour l’ensemble des 
lignes, y compris les lignes complémentaires. 

Niveau d’offre retenu 

Pour les lignes du réseau principal :  

- lignes déjà structurantes : 

 renforcées tout le long de la journée (A, F, G) : en semaine desserte continue de 
minimum 20 minutes en heure creuse, 10 minutes en heure de pointe ; 

 renforcées en heure de pointe (B, D) : en semaine desserte continue de minimum 
30 minutes en heure creuse, 10 minutes en heure de pointe ; 

- lignes qui seront plus structurantes avec le développement urbain (C, E) :  

 en semaine, desserte continue de minimum 30 minutes en heure creuse, 15 
minutes en heure de pointe. 

Pour les lignes complémentaires:  

- en semaine, desserte de 15-20 minutes minimum en heure de pointe avec 
extension des heures de pointe ; 

- en semaine, en heure creuse, augmentation de la fréquence de certaines lignes à 
30 ou 45 minutes ; 

- dépasser un seuil minimal de 50 courses par jour ouvrable. 

Intérêt  du  scénario 

Le scénario 3 permet : 

- de renforcer le caractère structurant des  l ignes princ ipales ,  
notamment en heure creuse (avec un minimum de 30 minutes de fréquence) 
mais  aussi en heure de pointe en lien avec le développement urbain ; 

- d’obtenir une qualité de serv ice minimale pour chaque commune 
(service en heure de pointe de 20 minutes et de 30 à 60 minutes en heure creuse, 
desserte de week-end) grâce à l’offre des lignes du réseau complémentaire.  

 

 

 
  



Eléments de ré fé ren ce conce rnan t le  résea u ac tuel  (données i ssu es du do ssie r techniqu e STI F)  hors  
l ignes 6,  14,  57 de Marne e t Morin T ranspo rt.1 

Actuel

Km annuels produits hors courses scolaires (millions km) 2,76

Km annuels produits scolaires (y.c. doublages) (millions km) 0,15

Total km annuels produits (millions km) 2,91  

E léments d’évalu ation  conce rnan t le s d i ffé ren ts scé nario s ,  su r la  ba se d u réseau  « objec ti f  » ( h ors  
l igne 8 )  1 

P1 CP1 Total scénario 1

Courses jour ouvrable (hors scolaire) 682 442 1 124

Km annuels produits hors courses scolaires (millions km) 1,82 1,03 2,85

Km annuels produits scolaires (y.c. doublages) (millions km) 0,10

Total km annuels produits (millions km) 2,95

P2 CP2 Total scénario 2

Courses jour ouvrable (hors scolaire) 737 418 1 155

Variation nbre courses par rapport au scénario 1 108% 95% 103%

Km annuels produits hors courses scolaires (millions km) 2,00 1,30 3,30

Km annuels produits scolaires (y.c. doublages) (millions km) 0,10

Total km annuels produits (millions km) 3,40

Variation km produits par rapport au scénario 1 115%

P3 CP3 Total scénario 3

Courses jour ouvrable (hors scolaire) 944 538 1 482

Variation nbre courses par rapport au scénario 1 138% 122% 132%

Km annuels produits hors courses scolaires (millions km) 2,50 1,40 3,90

Km annuels produits scolaires (y.c. doublages) (millions km) 0,10

Total km annuels produits (millions km) 4,00

Variation km produits par rapport au scénario 1 135%  

Rappel  d es di fféren te s co mposan tes des scéna rios .  

Lignes principales Lignes complémentaires

Scénario 1: "Fil de l'eau"

P1 CP1 Mise en place du schéma « idéal » avec un niveau d’offre global (basé 
sur les kilomètres produits) identique au réseau actuel. 

Scénario 2 : "Intermédiaire" 

P2 CP2 Développement de l'offre sur certaines lignes pour améliorer les 
points faibles (heure creuse, WE, amplitude) 

Scénario 3 : "Développement volontariste"

P3 CP3 Développement volontariste de l'offre (fréquence, heure creuse, WE, 
amplitude) avec mise en place de "minima" de niveau de service

Schéma idéal

 

                                                        
1  On considère ici les km commerciaux produits hors haut le pied. 

 

 

e .  Evaluation des scénarios 

Les différents scénarios proposés ont été évalués de manière à faire apparaître : 
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- le nombre de courses produites par an ; 

- le nombre de kilomètres commerciaux produits (hors courses scolaires identifiées 
dans les dossiers techniques du STIF et doublages) ; 

- le nombre de kilomètres scolaires produits (invariant entre les scénarios). 

L’évolution du nombre de kilomètres est un élément d’évaluation qui donne une 
indication sur les impacts des niveaux d’offres proposés dans chaque scénario, mais ne 
permet pas à lui seul d’évaluer l’impact économique. Il faudrait en effet intégrer 
d’autres éléments de coûts comme les coûts de fonctionnement (chauffeurs, carburant, 
etc.) mais aussi d’investissement (matériel, infrastructures) qui sont difficilement 
évaluables à ce stade. 

Ces scénarios sont basés sur le réseau « objectif » et dépendent des projets 
d’infrastructures liés à ce réseau, qui permettent un gain kilométrique conséquent. 

En conclusion, l’évaluation des scénarios montre que : 

- le scénario 1 permet d’établir que le développement du réseau « objectif » est possible 
à moyens quasi-constants (sous condition de la réalisation des infrastructures 
associées), mais avec une véritable optimisation au niveau des courses scolaires : les 
courses scolaires spécifiques (cf.dossiers techniques STIF) baissent de 35% entre la 
situation actuelle et le scénario 1, grâce à une diminution du nombre de doublages 
nécessaires.  

Mais, à moyens « constants » on ne peut pas vraiment avoir d’amélioration 
conséquente de certains éléments ressentis comme pénalisants sur le réseau actuel 
(offre faible en week-end, fréquence moyenne faible) ; 

-  le scénario 2 permet d’améliorer l’attractivité des lignes en développant l’offre (avec 
une augmentation d’environ 15% du nombre de kilomètres produits par rapport au 
scénario 1) en résorbant les po ints fa ib les actuels  (ce qui permettrait en 
partie de compenser les surcoûts liés aux kilomètres supplémentaires).  

Mais ce scénario ne permet pas de répondre complètement aux besoins liés au 
développement urbain ; 

-  le  scénar io 3 est  un scénar io ambit ieux (avec une forte augmentation 
d’environ 35% du nombre de kilomètres produits par rapport au scénario 1) qui 
permet de renforcer la  h ié rarch isat ion du réseau. Ce scénario, pour être 
envisageable à long terme, ne peut être mis en œuvre que progressivement au fur et à 
mesure du développement urbain.  

Il rep résente  un développement très impor tant du réseau , dont le  
surcoû t ne pourrai t  être compensé qu’avec de nouve l les c l ientè les liées 
aux extensions urbaines mais aussi à une augmentation conséquente de la part de 
marché des transports publics et un investissement des collectivités. 

On peut voir que ces d if férents scénar ios  représentent plutôt  des  
« é tapes  » prog ress ives dans la mise en oeuvre du réseau « objectif », plutôt que 
des scénarios véritablement différenciés. Les phases possibles de mise en place des 
différentes étapes ne seront pas forcément les mêmes pour toutes les lignes du réseau 
« objectif », car le développement de certaines lignes est lié au développement urbain, 
alors que d’autres ont déjà le potentiel pour passer plus rapidement à l’étape 
« volontariste ».  
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3.7  Poss ibi l i tés  d’évolut ion du  réseau « object if  » 
Le réseau « objectif », véritable « feuille de route » pour l’évolution du réseau de bus 
Pep’s, a été pensé à l’horizon 2015 en intégrant les projets de développement urbain 
qui sont aujourd’hui approuvés et dont l’horizon de réalisation est déterminé. 

Or, i l  ex iste d’autres  projets  de développement urba in qu i n’ont pas  
encore été approuvés, mais  qui sont inscrits  dans les  prévis ions 
d’urbanisme et  les  schémas directeurs  locaux : 

- zones de la Croix Blanche, Rucherie, Serris-Est, Erable qui pourraient être 
approuvées et éventuellement réalisées avant 2015 ; 

- zones du Grain, du Bois de Citry dans le cadre du projet « Villages Nature » dont 
l’horizon de réalisation est plus lointain. 

Le réseau «  objectif  »  proposé ic i  do it  donc pouvoir  progressivement  
évoluer pour mieux accompagner les  demandes en transports  publ ics  
qui seraient l iées à la réalisat ion  de  ces projets  d’aménagement .  

Il faut donc que l’établissement public d’aménagement, les collectivités et le 
Syndicat des transports puissent travailler en étroite collaboration, pour que, au fur 
et à mesure de l’approbation de ces projets, le réseau « objectif » PLD puisse être 
adapté. Le trava il  de concertat ion entre  tous les  acteurs  concernés et  
les  échanges sur les  projets  sera donc déterminant (il représente un objectif 
important du PLD). 

3 .8  Premières  évo lut ions du réseau Pep’s en 
septembre  2006 

La carte n°1 montre le réseau Pep’s de mai 2006. En septembre 2006, le réseau a 
déjà évolué dans le sens du réseau « objectif » : 

- prolongement de la ligne 32 jusqu’à Tournan (liaison RER A / RER E) : 
configuration de la  l igne 9 du réseau «  objecti f  »  ; 

- fusion des lignes 22 et 26F en une ligne 22 : préfiguration de la l igne 5 ; 

- fusion des lignes 36 et 44 en une seule ligne 44 : préf iguration de la l igne10. 

 






