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I – Introduction  
 
 
 Dans le cadre de ma quatrième année du cycle ingénieur en génie de l’aménagement et de 
l’environnement, j’ai eu l’opportunité d’effectuer un stage assistant ingénieur au sein du groupe 
Transdev, entreprise de transport de voyageurs en France et à l’international.  
 

Très attaché naturellement à la question de la mobilité, j’ai souhaité réaliser une première 
expérience professionnelle au sein du domaine du transport de voyageurs afin de confirmer mon 
projet professionnel. Dans mes démarches de recherche de stage, j’ai donc à la fois postulé dans des 
autorités organisatrices de la mobilité mais aussi dans des entreprises exploitantes de réseau, dans le 
but de pouvoir avoir l’opportunité d’en découvrir le plus possible dans le domaine. C’est ainsi que 
Transdev Rochefort Océan a retenu ma candidature pour une période de trois mois de stage. 
 

Ce rapport a pour objectif de présenter l’entreprise et le contexte dans lequel j’ai été accueilli, 
ainsi que de décrire les différentes missions qui ont pu m’être confiées. Celui-ci vise aussi à amener 
une approche réflexive sur ce que cette expérience au sein d’un groupe opérateur d’exploitation 
apporte à un futur ingénieur en aménagement et environnement.  

 
La première partie de ce rapport est consacrée à une rapide présentation de l’entreprise et à 

l’explication du contexte de renouvellement de contrat de délégation de service public. Dans un 
second temps, j’expliquerai les missions qui m’ont été confiées, avec leur méthodologie et les 
problématiques qui ont été identifiées.  
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II – Présentation de l’entreprise 
 
 

Le groupe Transdev, anciennement Véolia Transdev, est un acteur majeur de la mobilité en 
France aussi implanté à l’international. En effet, en France le groupe exploite 16 modes de transport 
différents et compte environ 32 000 collaborateurs. En ce qui concerne la région Nouvelle-Aquitaine, 
Transdev est implanté de la façon suivante :  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Comme nous pouvons le voir sur la Figure 1, Transdev Rochefort Océan (TRO) est l’exploitant 
du réseau de transports en commun R’Bus pour le compte de la Communauté d’agglomération 
Rochefort Océan (CARO). En effet, cette dernière est l’autorité organisatrice de la mobilité du territoire 
rochefortais. Elle fixe les tarifs des transports et effectue des investissements pour le réseau. En 2017, 
la CARO lance un appel d’offre quant à l’exploitation de son réseau de transport urbain. C’est ainsi que 
Transdev Rochefort Océan fut choisi dans le cadre de la délégation de service public (DSP) pour 
l’exploitation des services de mobilités du réseau R’bus. 

 
 

Figure 1 : Transdev en Nouvelle-Aquitaine 
Source : transdev.com 
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L’offre proposée par R’bus est actuellement composée de 10 lignes urbaines de bus, 4 lignes 
de Regroupement Pédagogique Intercommunal (RPI), d’un service de transport à la demande (TAD) et 
un service de transport de personne à mobilité réduite (TPMR), tout ceci permettant de desservir les 
25 communes de l’agglomération de Rochefort. Le parc de véhicule se compose de 29 IVECO Crossway 
Low Entry et de 4 VehiXel Cytios 4, qui sont financés par Transdev. Ce réseau de transports en commun 
représente un financement annuel d’environ 5.5 millions d’euros pour la CARO, permettant à Transdev 
d’assurer les missions qui lui sont confiées.  
 

L’équipe de Rochefort est constituée de 49 personnes. Lors de mon stage, j’ai intégré les 
bureaux de l’exploitation du site de Rochefort. J’ai dans un premier temps été accueilli par Frédéric 
PETIT, mon tuteur de stage et aussi Responsable de Centre, ainsi que par David GUILLAUD, Agent 
d’Exploitation. Voici l’organigramme de l’entreprise en 2024 :  
 

 
 
 
 
 

 

Figure 2 : Organigramme Transdev Rochefort Océan 
Source : Archives TRO 
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Mise en contexte du stage : 
 
 

Exploitante du réseau depuis 2017, la société s’est vu confier de nouveau la gestion du réseau 
R’Bus dans le cadre d’une délégation de service public qui prendra effet le 1er septembre 2024. Seul 
candidat à l’appel d’offre, Transdev Rochefort Océan a été choisi par les élus lors d’un conseil 
communautaire. La société aspire à enrichir son offre de transport, notamment en restructurant son 
réseau et en renforçant son offre de transport à la demande. Elle prévoit 1.58 millions de voyages 
annuels d’ici la fin du contrat (Transdev, 2024).  

 
Parmi les objectifs principaux du cahier des charges de la communauté d’agglomération de 

Rochefort Océan pour cette nouvelle DSP, nous pouvons situer les points suivants : 
 
- Améliorer la sécurité du ramassage scolaire en effectuant les trajets des lignes concernées 

en car et non plus en bus comme actuellement. Ceci constitue un nouveau défi de conduite 
pour le transporteur au regard des gabarits de ces véhicules. 

 
- Afficher une volonté d’encourager les mobilités douces, en proposant des services 

permettant une multimodalité. Ceci passe donc par des investissements ainsi que la mise 
en place de la « Maison du Vélo » et d’un « Plan Vélo » 

 
Transdev Rochefort Océan s’est donc vu confiée la gestion de la « Maison du Vélo » depuis le 

1er Juillet 2024, où sont loués des vélos à assistance électrique, des vélos pour enfants, ainsi que des 
vélos tout chemin. La CARO souhaitait lancer cette activité avant septembre afin de pouvoir profiter 
des conditions météorologiques estivales et donc de pouvoir faire découvrir ce nouveau service à un 
moment propice à une pratique plaisante.  
 
 En complément de cet encouragement envers les mobilités douces, le parc de véhicules de 
Transdev Rochefort Océan va progressivement changer son utilisation de carburant en passant du 
gasoil au carburant HVO. Ce dernier est fabriqué à partir d’huiles végétales, résiduelles ou de déchets. 
De plus, l’entreprise tentera à compter du mois de septembre de limiter au plus possible le nombre de 
trajets « haut-le-pied » (ce terme sera précisé lors de l’explication des missions) effectués en bus, en 
diminuant le plus possible le nombre de kilomètres parcourus pour ces trajets, ceci impliquant des 
économies de carburant et une diminution des émissions. Transdev Rochefort Océan et la CARO 
s’engagent donc encore plus dans les défis environnementaux contemporains. 
 
 Finalement, le point le plus important concernant ce renouvellement de délégation de service 
public est le passage d’un « réseau de transports » à un futur « réseau de mobilités », symbole de la 
volonté de travailler avec des acteurs locaux et favoriser la multimodalité. 
  

Je vais à présent commencer à expliquer les principales missions auxquelles j’ai participé au 
sein du service exploitation afin de préparer ce nouveau contrat et ce nouveau réseau.  
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III – Les missions 
 

1 – La création de la future exploitation 
 

• Ajustement des horaires des lignes régulières 
 

Au sein du réseau, les horaires sont définis selon trois périodes distinctes : Scolaire, Vacances, Été. 
Dans le contexte de réponse à l’appel d’offre, l’entreprise a pu réaliser une première proposition quant 
à la restructuration du réseau. Ainsi dans un premier temps après le gain de l’appel d’offre, Frédéric a 
établi de son côté une première base horaires en se basant sur les horaires actuels des lignes et en 
tenant compte des demandes spécifiques de la CARO. Ainsi, il a pu en soumettre une première version 
au service transports et déplacements de la communauté d’agglomération.  

 
Nous avons par la suite eu un rendez-vous avec Laure MARTIN, Responsable service transports et 

déplacements de la CARO et Laurence MALBOT, Chargée de mission service Mobilités et 
Déplacements. Au cours de celui-ci nous avons pu discuter tous les quatre de modifications à apporter 
à cette première version. Parmi celles-ci, nous pouvons citer :  

 
- Ligne A : Dans le sens Tonnay-Charente vers Saint-Agnant, le bus était prévu à 12h03 à l’arrêt 

« Joliot Curie », permettant de desservir le collège du même nom. Ceci était problématique 
car les élèves terminent leur journée à 12h00 le mercredi, donc l’horaire de 12h03 ne laissait 
que trop peu de temps aux collégiens pour accéder au bus. Nous avons donc décalé ce tour de 
ligne A pour desservir le collège à 12h08. 

 
- Ligne E : Dans le sens Fouras vers Rochefort, un passage du bus est prévu à 7h44 à Roy Bry, un 

des pôles d’échanges du centre-ville de Rochefort. Ce bus étant à destination du collège La 
Fayette, il s’est posé la question de si la capacité du bus était suffisante pour amener tous les 
élèves à destination. Ainsi, un doublage de cette ligne a été réalisé à cette heure-là pour 
s’assurer de pouvoir transporter tous les élèves. 

 
Après avoir réalisé toutes les modifications nécessaires, les horaires ont finalement pu être validés 

et un fichier Excel, illustré par l’image suivante, a pu être établi pour servir de base à la création de 
l’exploitation :  

 
 

 
 
  

Ligne B Aller

Validité totale

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

ETE:LMmJVS_ 

SCO:LMmJVS_ 

VAC:LMmJVS_

LA CROIX BREUIL MAGNE   |  06:48 07:24   |    |  08:19 08:59   |  09:44   |  

POSTE BREUIL MAGNE   |  06:49 07:25   |    |  08:20 09:00   |  09:45   |  

EGLISE BREUIL MAGNE   |  06:51 07:27   |    |  08:22 09:02   |  09:47   |  

BELIGON   |  06:53 07:29   |    |  08:24 09:04   |  09:49   |  

HOPITAL 06:10 06:54 07:30 07:40 08:00 08:25 09:05 09:20 09:50 10:20

BELIGON 06:11 06:55 07:31 07:41 08:01 08:26 09:06 09:21 09:51 10:21

BERNADOTTE 06:12 06:56 07:32 07:42 08:02 08:27 09:07 09:22 09:52 10:22

AFPA 06:13 06:57 07:33 07:43 08:03 08:28 09:08 09:23 09:53 10:23

LA FORET 06:14 06:58 07:34 07:44 08:04 08:29 09:09 09:24 09:54 10:24

8 MAI 1945 06:15 06:59 07:35 07:45 08:05 08:30 09:10 09:25 09:55 10:25

CASSE AUX PRETRES 06:16 07:00 07:36 07:46 08:06 08:31 09:11 09:26 09:56 10:26

MERLEAU GRIMAUX 06:18 07:02 07:38 07:48 08:08 08:33 09:13 09:28 09:58 10:28

GUERINEAU 06:20 07:04 07:40 07:50 08:10 08:35 09:15 09:30 10:00 10:30

GARE SNCF 06:27 07:11 07:47 07:57 08:17 08:42 09:22 09:37 10:07 10:37

THERMES 06:28 07:12 07:48 07:58 08:18 08:43 09:23 09:38 10:08 10:38

DENFERT ROCHEREAU 06:29 07:13 07:49 07:59 08:19 08:44 09:24 09:39 10:09 10:39

ROY BRY QUAI 2 06:32 07:16 07:52 08:02 08:22 08:47 09:27 09:42 10:12 10:42

AVENUE DES DEPORTES 06:34 07:18 07:54 08:04 08:24 08:49 09:29 09:44 10:14 10:44

LA FAYETTE 06:35 07:19 07:55 08:05 08:25 08:50 09:30 09:45 10:15 10:45

11 NOVEMBRE ROCHEFORT 06:36 07:20 07:56 08:06 08:26 08:51 09:31 09:46 10:16 10:46

CENTRE COMMERCIAL ROCHEFORT 06:38 07:22 07:58 08:08 08:28 08:53 09:33 09:48 10:18 10:48

LE SPHINX 06:39 07:23 07:59 08:09 08:29 08:54 09:34 09:49 10:19 10:49

PARC DES FOURRIERS 06:40 07:24 08:00 08:10 08:30 08:55 09:35 09:50 10:20 10:50

Figure 3 :  
Extrait du fichier 
Excel de base des 

horaires 
 

Source : 
 Archives TRO 
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• Ajustement des horaires des lignes scolaires 
 

Actuellement, la desserte des communes de l’agglomération rochefortaise à destination des 
collèges et lycées s’effectue par les lignes Bs, Es, H et I. Cette dernière est subdivisée en plusieurs 
parcours selon les communes (de I-01 à I-11). En réponse à l’appel d’offre et à la demande de la CARO 
de réaliser les services scolaires collèges et lycées en autocar, Transdev Rochefort Océan a proposé un 
ajustement concernant l’exploitation de ces lignes. Ainsi, une première proposition d’ajustement a pu 
être faite à la communauté d’agglomération concernant les nouvelles lignes et horaires. 

 
A compter de septembre les lignes A et E fusionnent pour former la nouvelle A, ainsi le ramassage 

scolaire de la ligne Es sera assuré par la ligne A. De plus, la ligne H devient la ligne S2 et la I devient S3. 
Ce redéploiement représente un des changements majeurs du futur réseau. Les collégiens et lycéens 
vont ainsi devoir s’adapter à ce dernier qui va donc perturber leurs habitudes actuelles. Ainsi, une fois 
chaque ligne scolaire validée dans la réponse de Transdev à l’appel d’offre, une première grille horaire 
a pu être établie sous la forme d’une fichier Excel servant de base de travail. Par la suite, la CARO nous 
a demandé de codifier chaque ligne de façon que celles ayant un parcours identique aient la même 
codification, afin de pouvoir être identifiées plus facilement. La ligne S1 étant déclinée en 3 parcours 
différents, ceux-ci seront nommés S1-01, S1-02 et S1-03. De même pour la ligne S2 comprenant 21 
parcours, nommés de S2-01 à S2-21 ainsi que la ligne S3 avec 15 parcours, numérotés de S3-01 à S3-
15. 

 
Une fois ceci réalisé, nous avons pu soumettre à la communauté d’agglomération de Rochefort ce 

nouveau fichier pour validation, sous la forme d’une nouvelle grille horaire comme nous pouvons le 
voir sur la figure suivante avec la ligne S2 comme exemple (qui permet la desserte du collège et du 
lycée situé à l’arrêt « Merleau/Grimaux » au départ des communes de l’est de l’agglomération). Cette 
ligne sera prise pour exemple tout au long de l’explication pour observer l’évolution du travail :  
  

Figure 4 : Extrait du fichier base de travail de la ligne S2 Aller 
Source : Archives TRO 
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 Par la suite, nous avons pu recevoir un retour dans lequel il nous a été demandé de mettre en 
évidence les correspondances entre les différents parcours, ainsi que de réaliser des onglets différents 
pour distinguer les parcours ayant pour destination les collèges et les lycées, dans un souci de 
communication efficace pour les élèves. En effet, certains parcours un sein d’une même ligne se 
donnent correspondance pour que toutes les communes de périphérie puissent bénéficier d’un accès 
aux établissements scolaires. Frédéric et moi avons donc pu retravailler sur notre fichier base pour 
créer les déclinaisons de la grille horaire S2 en « S2 Lycée » et « S2 Collège » et donc diminuer la 
quantité d’informations sur un même onglet pour rendre celles-ci plus claires. Nous avons procédé de 
la même manière pour la ligne S3. Voici l’exemple correspondant à la mise à jour de l’onglet de la 
Figure 4 :  
 

 

 Celui-ci met donc en évidence les parcours permettant de desservir le lycée Merleau-Ponty de 
Rochefort par l’arrêt « Merleau/Grimaux » au départ des communes desservies par la ligne S2 (situées 
à l’est de Rochefort). Les trois premiers parcours à gauche sur l’image permettent d’assurer le début 
des cours à 8h, les trois derniers à droite l’entrée au lycée pour 9h. Comme nous pouvons le constater, 
seul le parcours S2-08 permet la desserte de « Merleau/Grimaux » à 8h50 pour les élèves débutant les 
cours à 9h. Nous avons ainsi mis en évidence la correspondance à « Joliot Curie » dans la commune de 
Saint-Agnant à 8h27, permettant aux élèves des communes desservies par les parcours S2-09 et S2-07 
de se rendre au lycée Merleau-Ponty de Rochefort à 9h. Une colonne horaire de la ligne urbaine « A » 
(quatrième colonne sur la Figure 5) a aussi été ajoutée à titre informatif pour indiquer le possible accès 
à l’ouverture du lycée à 8h. 

Figure 5 : Extrait du fichier de la ligne S2 Aller, parcours collèges et lycées de Rochefort 
Source : Archives TRO 
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 Une fois toutes les modifications réalisées et les coquilles corrigées, nous avons pu soumettre 
la version finale du fichier à la CARO ainsi qu’à Valérie GELLATO, Responsable Marketing & 
Communication chez Transdev Rochefort Océan (Figure 2), afin d’obtenir une validation finale. Une 
fois celle-ci obtenue, les horaires ont pu être saisis dans des logiciels dans le but de réaliser le « Guide 
du Voyageur », le document permettant de communiquer toutes les informations du réseau R’Bus aux 
clients. Voici un exemple de la page contenant les horaires de la ligne S2 pour les lycées et collèges de 
Rochefort, réalisée à partir du fichier en Figure 5 : 
 

 
 Une fois le guide entièrement terminé, un devis a pu être envoyé à une société d’impression 
afin que celui-ci soit disponible et consultable pour le mois de septembre. Les élèves pourront ainsi 
reconnaître de façon claire les parcours permettant d’assurer le ramassage scolaire dans leur 
commune.  
 
 J’ai beaucoup aimé cette mission car elle a apporté une dimension « Communication » 
nécessaire à la bonne adaptation des élèves pour la rentrée des classes 2024. En effet, les différentes 
étapes de validation ont permis d’apporter différentes visions quant à la clarté des informations. 
Frédéric et moi n’avions pas pensé à identifier d’un côté les trajets permettant de desservir les collèges 
et d’un autre les lycées. Ainsi, la suggestion de Mme. MARTIN a permis de rendre l’information 
beaucoup plus claire. Ces échanges ont donc permis d’aboutir à un résultat où la communication nous 
semble efficace. J’ai apprécié travailler cette compétence qui à mon sens est importante pour un futur 
ingénieur.  
 

 
 
 
 
 

Figure 6 : Extrait du guide du voyageur, ligne S2 Aller, parcours collèges et lycées de Rochefort 
Source : Archives TRO 
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• Création des journées de travail des agents 
 

Dans un premier temps, il faut noter que le réseau fonctionne en trois modes principaux : période 
scolaire lundi, mardi, jeudi, vendredi (LMJV), période scolaire mercredi (m) et période scolaire samedi 
(S). En effet, certaines lignes ne circulent pas avec la même fréquence ou aux mêmes horaires selon 
les jours de la semaine en fonction des jours de fermeture des établissements scolaires. De plus, il 
existe deux autres périodes, appelées « Vacances scolaires » et « Été ». Ces deux périodes 
fonctionnent du lundi au samedi (LMmJVS) inclus sur les semaines concernées et fonctionnent de la 
même manière que le samedi en période scolaire. Dans l’explication de cette mission, on s’intéressera 
uniquement aux lignes régulières, les trajets scolaires (lignes S1, S2 et S3) étant sous-traités par 
l’entreprise Michel Voyages by BG Tours. 

 
Ceci nécessite donc de créer trois exploitations en fonction des différences de fonctionnement du 

réseau. Une fois les horaires définitivement établis et validés par la CARO, ceux-ci ainsi que les trajets 
correspondants ont été saisis dans un outil informatique appelé « Technique de l’Élaboration de 
l’Offre » (TEO) afin de pouvoir créer la future exploitation. L’objectif de cette mission était de créer à 
la fois les services des agents et les services des véhicules, une fois les ajustements horaires terminées 
comme nous avons pu le voir dans la partie précédente. 
 

On appelle « services agents » les journées de travail que vont effectuer les conducteurs et 
conductrices. Voici un exemple de service d’agent créé sur la période scolaire LMJV afin de pouvoir 
interpréter les images qui vont suivre :  

 
 
 

 
Le service d’agent numéro 1 débute à 6h30 et termine à 13h42. Ce service représente donc 6h36 

de temps de travail effectif pour une amplitude horaire de 7h12 comme nous pouvons le voir à gauche 
sur la Figure 7. Chaque service commence par une mission de 8 minutes appelée « Prise de service ». 
Ensuite, l’agent effectue un « Haut-le-pied » (déplacement non commercial du bus) afin de se rendre 
au lieu de départ de son premier tour. Dans le cas de notre exemple, l’agent effectue un haut-le-pied 
entre 6h38 et 6h46 partant du dépôt de bus en direction de l’arrêt « La Croix Breuil-Magné ». C’est 
ainsi que peut débuter son premier tour de la ligne B (en rouge sur l’image), au départ de « La Croix 
Breuil-Magné » à 6h48 en direction du « Parc des Fourriers », son terminus à 7h24. Ensuite, après un 
petit battement d’une minute et une mise en place de 2 minutes, l’agent effectue le trajet inverse 
entre 7h27 et 8h04.  

 
Ainsi comme nous pouvons le voir sur l’image, l’agent qui effectue le service numéro 1 aura donc 

6 tours de ligne B (en rouge) à effectuer avant de rentrer au dépôt et avoir une coupure de 11h02 à 
11h38. L’agent repart ensuite en direction de l’arrêt « Les Cordries » à Saint-Agnant pour effectuer un 
tour de ligne A (en jaune) jusqu’à l’arrêt « Joliot Curie » à Tonnay-Charente, entre 12h05 et 13h15. Une 
fois ce tour terminé, une petite mission appelée « Nettoyage des barres » est effectuée dans le bus 
avant de rentrer au dépôt grâce à une voiture de relève (mission en bleu sur l’image).  

 
 

Figure 7 : Service agent numéro 1, période scolaire LMJV 
Source : Réalisation personnelle TRO 
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Frédéric, David et moi-même avons réfléchi à créer ces futures journées de travail en tenant 
compte des contraintes suivantes : 
 

- Se rapprocher au maximum d’un temps de travail effectif de 7h par service, pour créer des 
semaines de 5 jours et arriver à un rythme de 35 heures par semaine. 
 

- Ne pas atteindre 8h de travail dans un seul et même service. Respecter une amplitude 
maximale de travail de 13h sur un service.  
 

- A la demande des agents, essayer de condenser un maximum les services, tout en respectant 
la contrainte légale d’avoir une pause d’au moins 20 minutes, fragmentable en maximum 4 
fois 5 minutes, une fois les 6h de travail atteintes.  
 

- Proposer des lignes différentes au sein d’un même service pour le confort des conducteurs et 
conductrices, afin de ne pas effectuer le même tour toute la journée. 
 

- Sur l’aspect légal, avoir une coupure d’au moins 11h entre la fin d’un service et le début d’un 
autre, avec un repos hebdomadaire d’au moins 35 heures. 
 

- A la demande des agents, proposer le maximum de services « Matin » ou « Après-midi » que 
possible (éviter les services s’étalant sur la journée). 

 
Nous avons donc commencé à effectuer ce travail pour créer l’exploitation de la période scolaire 

LMJV, qui représente la plus grosse partie du travail. Finalement, nous avons obtenu comme résultat 
final 37 services pour les agents (contre 39 sur l’exploitation actuelle pour la période scolaire LMJV). 
Ceci signifie qu’il y aura donc 2 services de moins à couvrir par les agents, et que ceux-ci seront plus 
volumineux qu’actuellement. Cette augmentation du volume des services permet ainsi d’augmenter 
le total horaire sur une semaine et permet donc d’assurer aux agents deux jours de repos complets 
dans la semaine, ce qui n’est pas le cas sur l’exploitation actuelle. Voici l’allure de la répartition des 
services créés sur le logiciel TEO : 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 8 : Extrait de 20 services agent parmi les 37 créés sur la période scolaire LMJV 
Source : Réalisation personnelle TRO 
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Ces 37 services sont répartis en 16 services « matin » numérotés de 1 à 31 en nombres impairs, 
de 15 services « après-midi » numérotés de 2 à 30 en nombres pairs, et de 6 services « journées » 
numérotés de 32 à 37. Nous avons donc réussi à diminuer le nombre de services « journées » de 3, en 
passant de 9 sur l’exploitation actuelle à 6 sur la future.  

 
Pour créer ces journées de travail, la première étape fut de positionner les tours des différentes 

lignes les uns par rapport aux en essayant de faire en sorte de réaliser les enchaînements les plus 
cohérents possibles, comme nous l’avons vu sur la Figure 8 avec les allers-retours de la ligne B sur la 
première partie du service. L’objectif à ce stade était donc d’obtenir un temps de travail effectif entre 
6h et 6h30. En effet, une fois cette première étape réalisée, il a fallu réaliser « l’habillage » des services, 
ce qui consiste à ajouter les missions suivantes (que nous avons en partie pu voir précédemment sur 
l’exemple du service numéro 1) : 

 
- Prise de service : durée 8 minutes. 

 
- Prise de service intermédiaire : durée 3 minutes, lorsqu’il y a nécessité de changer de véhicule 

au sein d’un même service ou lors d’une coupure de plus d’une heure. 
 

- Fin de service : durée 5 minutes. 
 

- Fin de service intermédiaire : durée 2 minutes, même principe que pour la prise de service 
intermédiaire. 
 

- Haut-le-pied : durée variable, en fonction de l’origine et de la destination. 
 

- Mise en place : durée 2 minutes, permet au conducteur de se préparer avant d’effectuer son 
trajet. 
 

- Battement : durée variable, en fonction de l’enchaînement des trajets commerciaux. 
 

- Carburant : durée 5 min, Nettoyage des barres : durée 10 min, Passage au rouleau : 6 min, 
Rendu de caisse : durée 3 min (ces quatre missions n’étant systématiquement affectées à tous 
les services, nous y reviendrons par la suite). 

 
 
Une fois ces missions ajoutées, le temps de travail effectif de services s’approchait alors des 7 

heures. La difficulté majeure lors de ce travail de créations des journées des agents se trouvait dans le 
fait de réussir à respecter les contraintes énoncées précédemment. En effet, une fois les services 
complétés avec les missions énoncées à l’instant, nous nous sommes rendu compte que parfois nous 
n’atteignions pas le temps minimum légal de pause ou bien qu’en raison de Haut-le-pied plus ou moins 
longs, certaines journées se retrouvaient plus proches de 8h de travail que de 7h. 

 
Ces difficultés rencontrées nous ont forcé à devoir changer certains enchaînements, en devant à 

chaque fois recréer les missions intermédiaires, ce qui a représenté de nombreuses heures de travail 
et de réflexion afin d’aboutir à un résultat final qui nous semblait équilibré et suffisant. Le fait de 
travailler à plusieurs sur ce sujet à grandement aidé à apporter des points de vue différents et aboutir 
à des solutions.  
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• Affectation des véhicules pour chaque journée de travail 
 
En parallèle de la création des services des agents, il a fallu réaliser ce que l’on appelle les 

« services véhicules » (appelés « services voitures » sur le logiciel TEO). 
Cette étape consiste à affecter à un véhicule les trajets qu’il va effectuer en une journée. La 
méthodologie adoptée consistait à respecter les points suivants : 
 

- Condenser le maximum de trajets sur un minimum de véhicules possibles, afin de pouvoir 
garder des bus de réserve sur le dépôt en cas de panne ou autre besoin de changement. 
 

- Faire en sorte d’éviter le plus possible le changement de véhicules au sein d’une journée de 
travail pour un agent. 
 

- Affecter au moins une fois par véhicule (et donc par jour) les missions de prise de carburant, 
nettoyage intérieur et extérieur du véhicule. 
 

- Tenter de limiter au maximum le nombre de trajets « Haut-le-pied » qui sont des kilomètres 
parcourus non productifs pour l’entreprise sur plusieurs aspects : temps de travail des agents, 
dépense de gasoil, coût environnemental. 

 
Voici le résultat obtenu sur TEO une fois les affectations effectuées pour les lignes régulières A, B, 

E et F en période scolaire (Lundi, Mardi, Jeudi, Vendredi) :  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 Prenons l’exemple du « service voiture » numéro 1. Sur la période concernée, ce bus sera 
emprunté par un premier agent qui réalisera l’entièreté du service d’agent 1 entre 6h30 et 13h32 (voir 
Figure 7), puis par un second qui réalisera l’entièreté du service d’agent 2 entre 13h33 et 20h54. Ainsi, 
le véhicule numéro 1 sera occupé de 6h30 le matin à 20h54 le soir, soit la quasi-totalité du volume 
horaire couvert par le réseau. Ce premier service est donc optimisé à son plein potentiel. La logique se 
veut être la même pour le reste des trajets dans la mesure du possible. 
 
 

Figure 9 : Affectation des lignes régulières A, B, E, F aux véhicules en période scolaire LMJV 
Source : Réalisation personnelle TRO 
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 Comme nous pouvons l’observer sur la Figure 9, nous avons réussi à obtenir un total de 19 
véhicules affectés pour couvrir l’entièreté des trajets des lignes A, B, E et F sur la période scolaire LMJV. 
En effet, ces lignes seront assurées par des IVECO Crossway Low Entry de 12 mètres de long. 
 
Les lignes C et D quant à elles ne circulent qu’en centre-ville de Rochefort (plan disponible en 
Annexe 1). Elles sont actuellement réalisées par les navettes VehiXel Cytios 4. Avec la mise en place du 
nouveau réseau, ces véhicules vont être remplacés par d’autres IVECO Crossway Low Entry, de 10 
mètres de long cette fois-ci. Ainsi cette différence de gabarit par rapport aux autres lignes se traduit 
par une affectation particulière de véhicules pour ces deux lignes (ligne C en vert et ligne D en bleu sur 
l’image suivante) et entraîne donc un changement de véhicule au sein du même service d’un agent : 
 

 
 
 
 

 
 Sur l’image précédente, nous observons que les lignes C et D sont intégralement affectées à 4 
véhicules distincts qui seront donc les IVECO Crossway Low Entry de 10 mètres. Par expérience au 
cours du stage, j’ai pu observer que malgré un parc surdimensionné en termes de nombre de véhicules, 
les nombreuses pannes peuvent rapidement devenir problématiques, d’où l’importance de condenser 
au maximum les trajets sur un seul et même véhicule, pour pouvoir le remplacer en cas de besoin, 
d’autant plus que le nombre de véhicule va diminuer par le futur. Sur l’image précédente, on peut 
noter que sur le service numéro 24, un tour de ligne A (en rouge) est aussi affecté à l’un de ces 
véhicules. En effet, ce trajet de ligne A se situe dans le même service d’agent que les trois tours de 
ligne D qui le suivent sur l’image précédente. De plus, au regard de l’horaire de ce trajet (6h02-6h39), 
nous avons estimé que la capacité du bus sera suffisante pour pouvoir charger tous les potentiels 
clients empruntant la ligne A à cette heure. C’est pour cette raison que nous avons fait le choix de ne 
pas effectuer de changement de véhicule dans ce cas exceptionnel. 

 
 Finalement, sur la période scolaire les lundis, mardis, jeudis et vendredis, 19 bus de 12 mètres 
seront nécessaires pour effectuer les lignes A, B, E, F et 4 véhicules de 10 mètres le seront pour les 
lignes C et D, soit un total de 23 véhicules. Ceci permettra donc de garder 4 véhicules de réserve au 
dépôt afin d’assurer les changements quand le besoin se présentera.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Figure 10 : Affectation des lignes régulières C et D aux véhicules en période scolaire LMJV 
Source : Réalisation personnelle TRO 
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 Une autre nouveauté qui a son importance pour la mise en place du nouveau réseau est la 
modification du système de relève par véhicule léger (VL).  Le principe de la relève est le suivant : un 
agent qui commence son service en rejoint un autre en voiture à une destination précise ou celui-ci 
termine le sien. Ainsi, l’agent qui commence son service récupère le bus de son collègue au lieu donné, 
tandis que le collègue rentre au dépôt en voiture et peut terminer son service.  
 

Dans le cadre de la nouvelle DSP de 2024, Transdev Rochefort Océan fera l’acquisition de deux 
véhicules légers électriques pour effectuer ces relèves. Actuellement, l’exploitation est construite de 
manière à n’avoir qu’un seul véhicule léger pour les effectuer. Demain, 3 voitures seront en circulation 
pour permettre d’assurer ces missions. 

  
Le but recherché est ici de diminuer le nombre de kilomètres parcourus en bus lors de trajets 

Haut-le-pied. En effet, effectuer ces trajets à l’aide d’une voiture plutôt qu’avec un bus permettra une 
nouvelle fois de réduire drastiquement la consommation de carburant, d’autant plus grâce aux 
voitures électriques qui n’en consomment pas du tout.  
 
 Ainsi, de la même manière qu’avec les bus, les voitures ont pu être affectées de manière à 
pouvoir assurer toutes les relèves nécessaires. Voici un exemple de deux services pour illustrer le 
principe : 
 

 

 Sur la Figure 11, les missions correspondant aux relèves sont affichées en bleu foncé et 
entourées en noir. Nous remarquons que l’agent numéro 1 termine son service à 13h32. L’agent 
numéro 2 emprunte donc la voiture de relève et part du dépôt à 13h22 pour rejoindre l’agent numéro 
1 à l’arrêt « Joliot Curie » à 13h32.  L’agent numéro 2 effectue alors sa prise de service à 13h33 en 
récupérant le bus de l’agent numéro 1 qui lui va donc rentrer au dépôt grâce à la voiture.  
 

On peut afficher les affectations voitures : 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Nous pouvons observer ici entourées en noir les deux relèves citées précédemment pour les 
services agent 1 et 2 (la partie gauche pour l’agent qui se rend à l’arrêt « Joliot Curie », la droite pour 
l’agent qui part de cet arrêt pour rentrer au dépôt). Cette même voiture (numérotée 30) est utilisée 
pour 4 relèves (aller-retour) au total dans la journée. La voiture numérotée 29 n’est utilisée que pour 
un aller-retour, tandis que la voiture numérotée 31 est utilisée pour 4 relèves (aller-retour) elle aussi. 

Figure 11 : Illustration du principe de relève VL 
Source : Réalisation personnelle TRO 

Figure 12 : Affectation des véhicules de relève sur la période scolaire LMJV 
Source : Réalisation personnelle TRO 
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Finalement, une fois tout ce travail effectué et après de nombreuses coquilles corrigées et 
modifications apportées, l’exploitation de la période scolaire de lundi, mardi, jeudi et vendredi est 
enfin prête. Comme dit au début de la présentation cette de mission, cette exploitation ne représente 
qu’une parmi les trois à mettre en place pour couvrir les trois modes de fonctionnement principaux du 
réseau. Cependant, cette première version pour les lundis, mardis, jeudis et vendredis a pu servir de 
base pour créer l’exploitation des mercredis ainsi que celle des samedis. En effet, de nombreux 
horaires restent similaires au premier travail expliqué précédemment. Frédéric a donc repris la main 
de son côté pour pouvoir établir de la même manière les services des agents et des véhicules pour les 
mercredis et pour les samedis. 

 
Cette mission a clairement été le plus gros challenge pour moi au cours de ce stage sur plusieurs 

aspects. Tout d’abord, il a fallu que je m’imprègne du fonctionnement d’un logiciel que je ne 
connaissais pas, sur un réseau que je ne connaissais pas, avec des contraintes légales et managériales 
que je ne connaissais pas, le tout rejoignant un travail que Frédéric avait déjà commencé de son côté. 
Au total, la création de cette future exploitation s’est étalée sur environ 3 mois de travail pour Frédéric 
et environ 2 mois pour moi. Celle-ci représente la base des outils qui seront nécessaires aux agents 
pour le mois de septembre 2024. En effet, c’est à partir de celle-ci que pourront être crées les 
plaquettes d’informations conducteurs (exemple en Annexe 2) 

 
D’autre part, ce travail a représenté un vrai défi de rédaction pour ce rapport. En effet, il m’a été 

compliqué d’essayer de rendre claire une mission sur laquelle je travaille depuis plusieurs semaines, 
afin qu’elle soit compréhensible d’un regard extérieur, le tout sur 6 pages de texte tout en tentant de 
rendre compréhensibles des images tirées du logiciel. J’ai évidemment conscience du fait que certaines 
informations pourraient être plus détaillées, mais j’ai estimé que cela rendrait le propos plus 
compliqué à comprendre dans sa globalité. 
 

Je tire de nombreux enseignements de cette mission. Je retiendrais tout d’abord l’impact du travail 
en équipe sur ce sujet où chacun de nous trois a pu exprimer la façon dont il imaginerait modifier un 
service pour le rapprocher d’un temps de travail effectif plus proche des 7h par jour ou encore pour 
améliorer la cohérence des enchaînements de lignes afin d’éviter une relève voiture de plus. Chacun a 
pu apporter sa vision ainsi qu’un regard différent. De plus, j’ai remarqué l’importance de prendre en 
considération du mieux possible la volonté des agents, remontée par le CSE. En effet, ces représentants 
du personnel dont nous avons entendu parler lors de cette deuxième moitié du second semestre de 
cette année lors des cours de SHEJS jouent un rôle très important au sein de l’entreprise et permettent 
ici de porter la voix des agents de conduite aux agents d’exploitation. C’est aussi en cela que prend 
sens la formation qui nous est dispensée. Au-delà des capacités techniques qu’un ingénieur peut 
apporter, j’estime qu’il se doit d’être à l’écoute de ses collègues et doit avoir de bonnes capacités 
relationnelles. La prise en considération des volontés du personnel me semble alors essentielle pour 
créer un bien-être au sein du groupe et que celui-ci soit profitable à l’entreprise. J’ai beaucoup apprécié 
mêler défis techniques et humains. 
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• Mise à jour des informations pour les girouettes  
 

Dans le domaine des transports en commun, les girouettes sont des dispositifs installés sur les 
véhicules permettant aux voyageurs de voir le numéro de la ligne ainsi que sa destination. Une petite 
mission m’a été confiée afin de préparer les informations pour que l’affichage des girouettes soit à 
jour pour le mois de septembre. 
 

Sur le logiciel TEO dont nous venons de parler précédemment, chaque « chemin » propre à chaque 
ligne possède un numéro différent. Par exemple, la ligne S3 que nous allons prendre pour exemple 
tout le long de l’explication de cette mission, contient 28 parcours différents (en distinguant aller et 
retour). Cette ligne étant la neuvième dans la classification du logiciel, ses parcours appelés 
« chemins » sont donc numérotés de 0901 à 0928. Voici un tableau qui résume la numérotation des 
chemins pour chaque ligne : 

 

Ligne A B C D E F S1 S2 S3 J 

Chemin(s) 0101 - 
0118 

0201 - 
0204 

0301 0401 -
0404 

0501 -
0510 

0601 -
0606 

0701 -
0706 

0801 -
0830 

0901 -
0928 

1001 -
1002 

Ainsi pour chaque chemin de chaque ligne, il faut créer les informations correspondantes pour les 
girouettes. Pour cela, j’ai utilisé le logiciel Helen, qui permet de créer une base de données permettant 
de faire fonctionner les girouettes de la marque Hanover Displays. 

 
Pour créer cette base de données, il m’a simplement fallu collecter les informations suivantes : 

Numéro de chemin, ligne correspondante et destination. Ainsi, j’ai pu saisir ces informations dans 
Helen pour obtenir un aperçu de l’affichage des girouettes :  

 
 
Sur cette Figure, on peut observer 8 lignes 

d’informations. La première ligne correspond à 
l’affichage de la girouette située à l’avant du 
véhicule. C’est cette girouette qui est la plus 
imposante et qui est l’on consulte généralement 
le plus lorsque l’on souhaite réaliser un trajet en 
bus.  
 
       La troisième est la plus petite girouette, elle 
se situe à l’arrière des véhicules et affiche 
uniquement le numéro de la ligne. 
 
 Enfin, les lignes 6 et 8 correspondent aux 
girouettes latérales des véhicules. 
 

 
 

 
 

Tableau 1 : Répartition des chemins en fonctions des lignes 
Source : Réalisation personnelle TRO 

Figure 13 : Aperçu d’affichage des girouettes pour la 
ligne S3-08 à destination de l’école de Moëze 

Source : Réalisation personnelle TRO, logiciel Helen 



 
 
 
 

20 
 
 
 

 Finalement, une fois la saisie de toutes les informations saisies, j’ai pu aboutir à une base de 
données dont voici un extrait : 
 

 Ainsi, quand un agent réalisera le circuit S3-08 à 
destination de l’école de Moëze, il tapera le numéro de 
chemin « 910 » sur le dispositif prévu à cet effet pour 
afficher les girouettes correspondantes. De même pour 
les chemins des autres lignes. 
 
   L’étape suivante était donc de compresser en format 
zip le fichier obtenu grâce à ce travail afin de pouvoir 
effectuer des tests pour vérifier que l’affichage se fait 
comme prévu sur les girouettes. 
  
 Si besoin, Frédéric pourra accéder à ce fichier après les 
tests pour réaliser d’éventuelles modifications. Il faut 
relever que lors de la saisie des informations, certains 
noms de communes comme « Port-des-Barques » ou 
des destinations telles que « La Berlanderie » par 
exemple comportaient trop de caractère pour pouvoir 
être affichées correctement par les girouettes. Ainsi 
nous avons dû réduire l’information et donc en 
diminuer la qualité en écrivant par exemple « P. des 
Barques ». C’est pour cela que ces tests étaient 
nécessaires afin de voir le rendu réel sur les véhicules, 
dans le but d’observer si des améliorations sont 
envisageables. Voici une image du rendu réel avec la 
ligne S3-08 que nous avons pris en exemple tout le long 
de l’explication : 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figure 14 : Extrait de la base de données Helen 
Source : Réalisation personnelle, logiciel Helen 

Figure 15 : Vision de la girouette frontale pour la ligne S3-08 
Source : Image personnelle 
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2 – Changement d’itinéraire de la ligne desservant la commune de Fouras-les-Bains 
 
 Parmi les modifications majeures du réseau, l’actuelle ligne G deviendra la future ligne E. Celle-
ci dessert les communes de Rochefort, Vergeroux, Saint-Laurent-de-la-Prée et enfin Fouras. Outre ce 
changement de dénomination, cette ligne est concernée par une modification d’itinéraire au sein de 
la commune de Fouras :  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

La modification de cet itinéraire comporte deux objectifs :  
 

• Desservir un nouvel arrêt, « Pierre Loti » : Ce nouvel arrêt permettra la desserte d’un centre 
médical se situant à proximité. Au-delà de l’amélioration de l’accessibilité à ce centre, l’ajout 
de cet arrêt représente un avantage au regard de ses infrastructures. En effet, celles-ci sont 
déjà existantes et exploitées par une ligne régionale. Ainsi, l’ajout de ce nouvel arrêt au réseau 
R’bus n’implique pas de frais supplémentaires de construction pour la communauté 
d’agglomération de Rochefort et pour la commune de Fouras. 
 

• Éviter d’effectuer des « antennes » : Comme nous pouvons l’observer sur l’image de gauche 
de la Figure 16, l’actuelle ligne G emprunte à deux reprises des itinéraires nécessitant 
d’effectuer un demi-tour et un « retour sur ses pas ». C’est actuellement le cas pour desservir 
les arrêts « Centre Commercial » et « Cadoret ».  Ce changement a pour but de créer une 
cohérence au sein de la ligne, d’optimiser le trajet afin d’une part d’améliorer le ressenti du 
client ainsi que d’économiser des kilomètres de parcours. L’ajout de l’arrêt « Pierre Loti » rend 
évidente la cohérence du tracé permettant de le desservir, en effectuant le passage d’abord 
au centre commercial, puis à Pierre Loti avant d’arriver au Cadoret.  

  

Figure 16 : Évolution du tracé de la ligne desservant Fouras (à gauche l’ancien, à droite le nouveau) 
Source : Archives TRO 
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Ce changement d’itinéraire implique une modification de l’arrêt « Stade ». En effet, l’actuelle ligne 

G dessert le stade de Fouras par l’avenue du Stade. A partir de septembre 2024, la future ligne E 
n’empruntera plus cette avenue, et la desserte de l’arrêt « Stade » s’effectuera après « Pierre Loti » 
dans le sens Rochefort vers Fouras. Ainsi, ce changement d’itinéraire implique un déplacement de 
l’arrêt « Stade » dans la rue du Trop Tôt Venu. Celui-ci nécessite la mise en place de nouvelles 
infrastructures pour réaliser la desserte. Le 30/04/2024, David et moi-même nous sommes rendus à la 
commune de Fouras pour un rendez-vous en présence de Laurence MALBOT, ainsi que deux élus et 
deux agents de police municipale de la ville de Fouras. L’objectif de ce rendez-vous était de discuter 
tous ensemble du potentiel emplacement du futur arrêt. La proposition fut quasiment unanime pour 
la position de l’arrêt du sens Fouras vers Rochefort :  

 
 

  
En effet, comme nous pouvons le voir sur la Figure 17, la construction du quai de l’arrêt s’inscrirait 

parfaitement dans l’emplacement choisi du fait la position des arbres qui limitent le stationnement 
des voitures à cet endroit. En construisant le quai à cet emplacement, le nouvel arrêt ne supprimerait 
que deux places de parking sans impacter les autres, ce qui est un argument de taille pour convaincre 
les élus. En effet, il est important pour eux de conserver des places de stationnement qui sont très 
prisées notamment les week-ends, afin de pouvoir accéder au Stade. 
 

En revanche, la discussion fut plus controversée en ce qui concerne l’aménagement du quai 
dans le sens Rochefort vers Fouras. Après échanges, nous avons retenu deux propositions :  
 
 

Figure 17 : Proposition pour l’emplacement du futur arrêt Stade dans le sens Fouras vers Rochefort 
Source : Google Maps, réalisation personnelle de Laurence MALBOT 
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Ce premier emplacement a été proposé en amont du virage permettant l’accès à la salle 

multisport Roger Rondeau. En effet, celui-ci permet à la fois un accès direct au passage piéton ainsi 
que d’assurer la sécurité. Cet arrêt est très fréquenté, notamment par des enfants. Ainsi, placer le quai 
juste après le passage piéton pourrait engendrer un risque plus important, compte-tenu de la 
proximité de la desserte au virage de la salle.  
 

La deuxième proposition retenue est la suivante :  
 

Figure 18 : Proposition 1 pour l’emplacement du futur arrêt Stade dans le sens Rochefort vers Fouras 
Source : Google Maps, réalisation personnelle de Laurence MALBOT 

Figure 19 : Proposition 2 pour l’emplacement du futur arrêt Stade dans le sens Rochefort vers Fouras 
Source : Google Maps, réalisation personnelle de Laurence MALBOT 



 
 
 
 

24 
 
 
 

Ce second emplacement permettrait au quai de se situer quasiment en face de l’autre et 
représenterait un avantage financier pour la CARO et la commune quant à l’aménagement du quai et 
du prolongement du trottoir. Nous avons dans un premier temps identifié deux problèmes : la desserte 
s’effectuerait devant des points d’apports de biodéchets, ce qui représente un inconfort pour le client. 
De plus, nous avions estimé que la desserte en pleine voie serait sujette à d’éventuels dépassements 
de la part des véhicules circulant derrière le bus. Au regard de l’emplacement de l’arrêt, ces 
dépassements représentent un danger de collision du fait de la proximité avec le rond-point.  Notre 
discussion s’est donc terminée en émettant une préférence pour la première proposition compte-tenu 
des arguments énoncés.  
 

A l’issue de ce rendez-vous, Mme. MALBOT a soumis ces propositions au maire de Fouras, 
monsieur Daniel COIRIER, non présent à ce jour, afin de demander validation et de pouvoir engager la 
réalisation ces aménagements. 
 

Par la suite, nous avons réalisé un deuxième rendez-vous le 25/06/2024, cette fois-ci en la 
présence de Mr. COIRIER et des élus de la ville de Fouras, Mme. MALBOT, un agent de police et la ville 
ainsi que David et moi-même.  
 

La proposition pour le quai qui se situerait sur la Figure 17 pour le sens Fouras vers Rochefort 
fut une nouvelle fois validée à l’unanimité. Cependant, nous avons remis en question notre position 
concernant l’emplacement du quai pour le sens Rochefort vers Fouras. En effet, nous avions terminé 
la première réunion en émettant une préférence pour la première proposition au regard d’éventuels 
problèmes de sécurité, néanmoins l’inverse s’est produit devant nos yeux en discutant lors du 
deuxième rendez-vous. En effet, un car était stationné à l’emplacement du potentiel quai (Figure 18) 
afin de récupérer des élèves d’école maternelle. Un automobiliste circulant dans le sens du car et donc 
allant vers le rond-point l’a dépassé sans ralentir ni regarder si des élèves ou autres membres du 
personnel scolaire étaient sur la voie au niveau du passage piéton. Ainsi, après cet évènement qui 
heureusement s’est déroulé sans accident, nous avons discuté de nouveau au sujet de la première 
proposition, visible sur la Figure 19. Nous avons estimé que les automobilistes seraient certainement 
plus vigilants et moins susceptibles d’effectuer des dépassements du fait de la proximité avec la sortie 
de rond-point, où le danger serait potentiellement plus évident pour les automobilistes. De plus, la 
situation de desserte inconfortable en face des biodéchets n’existerait finalement pas puisque ce quai 
serait en réalité situé en amont des bacs. La proposition 2 fut donc choisie définitivement. 
 

Finalement, cette deuxième discussion fut nécessaire pour apporter un regard nouveau à nos 
idées initiales et donc réaliser un choix différent. A présent, la prochaine étape est d’implanter des 
poteaux « arrêt provisoire » aux deux emplacements retenus d’ici début septembre et d’observer 
comment cette situation se passe en pratique avant de réaliser tout travaux d’aménagement de quais.  
 

J’ai beaucoup apprécié ces deux rendez-vous car ces discussions entre les différents acteurs 
dont nous entendons parler au cours de notre formation permettent de se rendre compte de la réalité 
du terrain tout en exposant les opinions et intérêts de chacun. J’ai trouvé cela très pertinent au regard 
d’un futur ingénieur en aménagement. Le seul éventuel regret que j’ai se situe dans le fait que je ne 
serai plus dans l’entreprise au moment d’observer comment évolue cette mise en place à laquelle j’ai 
participé. Finalement, il me paraît aujourd’hui d’autant plus important de réaliser des observations 
pratiques sur le terrain, qui contredisent parfois les premières idées théoriques que l’on peut émettre 
lors d’une prise de décision d’aménagement.  
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3 – Tableau de données : les points d’intérêts accessibles grâce au réseau 
 
 Avec le redéploiement du réseau, une refonte du site internet est prévue. Outre une 
importante mise à jour de l’aspect graphique et des informations quant aux changements sur les lignes, 
le futur site intégrera une rubrique appelée « Points d’intérêts ». Le but est de permettre aux 
utilisateurs de pouvoir consulter via le site des points accessibles grâce au réseau R’Bus au sein de 
l’agglomération rochefortaise.  
 

Afin de réaliser cela, il m’a été demandé de réaliser dans un premier temps un tableau de 
données sur un fichier Excel. La mission était de collecter les données des points d’intérêts classés les 
catégories suivantes : Centres commerciaux, Écoles, Collèges, Lycée, Établissements d’enseignement 
supérieur, Centres sociaux, Hôpitaux / Centres de santé, Mairies et collectivités, Office de Tourisme, 
Police / Gendarmerie, Équipements culturels, Équipements sportifs, Agences R’Bus, Points de vente, 
Aires de covoiturages et Gares.  

 
Les données qu’il m’a fallu rentrer dans le tableau sont les suivantes : catégorie (voir la liste 

précédente), nom de l’établissement, adresse, code postal, ville, site internet, numéro de téléphone, 
longitude, latitude, ligne desservant le lieu, arrêt le plus proche. Voici l’allure du tableau réalisé sur un 
petit échantillon de données :  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 Afin de vérifier la cohérence des informations récoltées, j’ai utilisé l’outil « Filtrer » d’Excel, 
permettant de créer une liste déroulante pour les colonnes sélectionnées. Ainsi, j’ai pu vérifier 
l’exactitude de la saisie des lignes de bus correspondantes aux communes. Par exemple, en 
sélectionnant la commune « FOURAS », je me suis assuré d’avoir renseigné les lignes E et J ainsi que 
les bons arrêts correspondants, pour ne pas induire en erreur l’utilisateur une fois sur le site. 
 
 Au total, j’ai pu collecter environ 150 points d’intérêts pour les catégories demandées. Celles-
ci pourront bien sûr être complétées au fil du temps afin d’ajouter des informations supplémentaires 
consultables par l’utilisateur du site internet. 
 
 

Figure 20 : Échantillon du tableau de données pour les points d’intérêts  
Source : Réalisation personnelle 

http://www.rbus-transport.com/
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Ensuite, une fois les données récoltées, il m’a fallu les saisir sur le futur site. Pour cela, un accès 
au « back-office » m’a été donné. Cette partie du site est invisible par l’utilisateur, seuls les 
administrateurs y ont accès. Elle permet de saisir les données et réaliser les modifications nécessaires 
pour le « front-office » (partie visible par l’utilisateur).  
 

Sur le back-office, j’ai pu me rendre dans la rubrique « Points d’intérêts » afin de saisir toutes 
les données récoltées dans la première partie du travail. Ainsi, de la même manière que sur mon 
tableau Excel, j’ai obtenu la liste suivante des établissements et lieux d’intérêts, prête à être diffusée :  
  
 
 

 
 
 
 
 
 

 
  
 
 
 
 

 Le changement du statut « Brouillon » en « Publié » permet ainsi la diffusion du point d’intérêt 
concerné sur le front-office. Finalement, une fois que le site sera opérationnel pour le mois de 
septembre, l’utilisateur rencontrera l’interface suivante lors de sa consultation des points d’intérêts : 
 
 

  

Figure 21 : Échantillon des points d’intérêts saisis sur le back-office 
Source : Réalisation personnelle 

Figure 22 : Interface utilisateur de la rubrique « Points d’intérêts » 
Source : Réalisation personnelle, futur site rbus-transport.com 
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 Comme nous pouvons l’observer sur la Figure 22 pour l’exemple de l’école élémentaire Saint-
Exupéry, celle-ci est desservie par la ligne D à l’arrêt « St Exupéry / Merleau Ponty ». Le point GPS peut 
être affiché grâce au renseignement de la latitude et la longitude associées, l’utilisateur peut donc 
utiliser les onglets « Partir d’ici » ou « M’y rendre » afin d’ouvrir un calculateur d’itinéraire permettant 
d’accéder au lieu. Cette rubrique des Points d’intérêts permettra donc un accès simplifié à 
l’information pour les usagers souhaitant savoir quelle ligne et quel itinéraire emprunter pour se 
rendre à un lieu particulier.  
 
 Finalement, cette petite mission d’informatique qui m’a été confiée dans la seconde moitié du 
stage a été réalisée en parallèle des missions liées à la mise en place de la future exploitation. Celle-ci 
était plus de l’ordre de la collecte et de la saisie de données, tâche nécessitant moins de « méthode » 
que les missions décrites précédemment. Cependant, il a quand même fallu s’assurer de la cohérence 
et de l’exactitude des informations pour éviter les coquilles dans la saisie. C’est en ce sens que 
l’utilisation d’Excel s’est avérée utile car cet outil permet de filtrer les données et s’y retrouver plus 
facilement dans une quantité importante d’informations. Les lignes scolaires n’étant pas saisies dans 
le site à l’heure actuelle, ce travail pourra être poursuivi une fois celles-ci ajoutées par un prestataire 
extérieur. D’autres points d’intérêts pourront bien évidemment être ajoutés en fonction des besoins. 
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IV – Conclusion 
 
 
 Ce stage au sein de Transdev Rochefort Océan m’a permis de découvrir le secteur du transport 
urbain, domaine pour lequel j’éprouve un intérêt grandissant au fur et à mesure de l’avancée de mes 
études. En participant au quotidien de la vie de l’entreprise et en interagissant avec ses différents 
acteurs, j’ai pu appréhender le fonctionnement d’une délégation de service public pour l’exploitation 
d’un réseau de transport urbain. 
 
 La compétence majeure qui m’a semblée nécessaire au cours de ces 13 semaines est la 
polyvalence. En effet, mes missions combinaient travail de terrain, utilisation d’outils informatiques, 
travail de groupe en mode projet, communication, relationnel… Cette diversité des compétences m’a 
rapidement fait réaliser l’intérêt de la formation qui nous est dispensée au département 
Aménagement et Environnement de l’école. En effet, les différents cours de sciences humaines, ceux 
sur les différents acteurs territoriaux ou encore les travaux en mode projets ont tous pris encore plus 
de sens au cours de ce stage. 
 
 J’ai aussi pu apprendre qu’en tant qu’entreprise exploitante d’un réseau, l’offre commerciale 
proposée représente un compromis entre les politiques de la ville au regard de la mobilité, le budget 
fixé par l’autorité organisatrice et les contraintes légales comme nous avons pu le voir pour la création 
des services des agents. La contrainte budgétaire représente à mon sens la plus grosse limite quant à 
l’amélioration du service public (augmentation de la fréquence de passage des lignes, meilleure 
desserte de la périphérie). L’objectif était de proposer la meilleure offre commerciale possible avec 
des contraintes données. Après la mise en place du nouveau réseau, des ajustements seront 
certainement nécessaires une fois les premières semaines écoulées. L’équipe de l’exploitation devra 
donc s’adapter afin de réaliser les potentielles corrections nécessaires au bon fonctionnement du 
réseau pour les années à venir. 
 
 J’ai particulièrement apprécié découvrir les différents acteurs de la mobilité d’un territoire, 
notamment en travaillant en étroite collaboration avec la communauté d’agglomération de Rochefort 
Océan. Il me semblerait donc pertinent d’orienter mes recherches de stage de fin d’études de 5ème 
année vers une autorité organisatrice de la mobilité, ce qui à mon sens permettrait de lier d’autant 
plus le domaine des transports dans lequel je m’épanouis de plus en plus à mes études d’ingénieur en 
Aménagement et Environnement. 
 
 Je suis très heureux d’avoir pu réaliser cette première expérience dans le transport urbain au 
sein de Transdev Rochefort Océan, une filiale à taille humaine du groupe Transdev. En intégrant les 
bureaux de l’exploitation, j’ai pu très rapidement prendre conscience des modes de gestion et de 
fonctionnement quotidien d’un réseau urbain. Je suis reconnaissant à l’équipe de m’avoir permis de 
contribuer à l’élaboration de la future exploitation ainsi qu’au bon fonctionnement de l’exploitation 
actuelle. L’aventure ne s’arrête pas là puisque l’entreprise me propose un contrat saisonnier jusqu’à 
fin août au cours duquel je serai encore plus proche du terrain, notamment pour réaliser l’affichage 
aux arrêts des horaires pour l’entièreté du futur réseau.  

 
 

Merci à tous une fois de plus ! 
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Annexes 
 

Annexe 1 : Plan du futur réseau en centre-ville de Rochefort 
Source : Archives Transdev Rochefort Océan 
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Annexe 2 : Exemple de plaquette conducteur pour le service 1 en période scolaire LMJV pour le 
nouveau réseau 

Source : Réalisation Personnelle de Frédéric PETIT 
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