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1. Saône – Navettes fluviales 

 
 a/ Travaux d’aménagement des haltes fluviales 

 
Intervenants :  M. DELOCRE – Arcadis bureau d’étude / Mme HAUSSER - Océlian 

 
L’aménagement de 4 haltes fluviales est prévu au programme de travaux : 

 Confluence 
 Quai St Antoine 
 Quai St Vincent (dont une halte provisoire jusqu’au printemps 2026) 
 Vaise Industrie 

 
Une signalisation informant de la tenue de travaux fluviaux sera mise en place en amont du 
l’île Barbe et en aval du pont de la Mulatière. Chaque bateau engagé dans le chantier 
disposera de sa propre signalisation de sécurité. 
 
Pas d’impact significatif sur la voie d’eau pour les chantiers de Confluence, quai Saint- 
Antoine et Vaise Industrie. 
 

RELEVE DE DECISIONS 
 

Sous-commission de sécurité 
28 janvier 2025 à 9h30  

 
 
Participants : cf. feuille de présence 
 
Pièces jointes : les supports de présentation sont disponibles sur le SharePoint :   
                          Sous-Commission de 2025 - Tous les documents 
 
 
Ordre du jour : 
 

1. Saône - Navettes fluviales – SYTRAL 
a/ Travaux d’aménagement des haltes fluviales 
b/ Exploitation des navettes fluviales 

2. Saône - Diagnostics des ponts d’Uchizy et de Tournus – CD 71 
3. Rhône - Projet ASTEL du CEA de Marcoule – CEA 
4. Rhône - Tests sismiques au droit de la centrale de Cruas – EDF 
5. Rhône - Point pont de Condrieu – CNR et VNF 
6. Points divers 

 Carte IENC 
 Entretien des écluses sur le Rhône 
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Pour les travaux de la halte Saint-Vincent, un atelier sur barge sera positionné pour les 
travaux de génie civil de la halte, de mars à juillet 2025 (barge de 12m de large). La barge 
reste en permanence au niveau de la future halte, elle n’est déplacée qu’en cas de 
prévisions de crue. 
En complément, un pousseur (6,6 m de large) et barge de stockage (6,1 m de large) sont 
utilisés pour l’acheminement de matériel. Ils sont prioritairement installés en flèche avec 
l’atelier pour ne pas empiéter sur le chenal de navigation. Néanmoins, lorsqu’il est à couple 
avec la barge sur pieux, il est très proche du chenal. 
 
Il est également prévu de bénéficier de l’encoche du quai pour stationner. Les pieux étant 
réalisés à intervalle régulier dans cette encoche, cela laisse de l’espace pour stationner 
entre chaque déplacement d’atelier. 
 
Réactions des participants  
Aucune observation n’est formulée par rapport à cette présentation. 
 
Suites à donner  

- L’entreprise OCELIAN se met en contact avec VNF (Service Fluvial Lyonnais) pour 
préparer les avis à la batellerie en fonction des dates et secteurs d’intervention. 

 
 
 

 b/ Exploitation des navettes fluviales 
 

Intervenants :  Mme Faurie-Gauthier – SYTRAL / M. Boucheron – RATP DEV / M. Ducarre 
– SETEC (AMO SYTRAL) 

 
Le déploiement des navettes et son calendrier sont présentés. 
 
La mise en service est prévue à l’été 2025 avec 2 navettes fluviales thermiques assurant 
une fréquence de rotation, entre Vaise et le quai Saint-Antoine, toutes les 30 min aux 
heures de pointe. Ils seront remplacés à l’automne 2025 par 2 navettes électriques. 
 
Au printemps 2026, la flotte sera renforcée par 2 autres bateaux électriques assurant une 
rotation toutes les 15 min aux heures de pointe. Cela représentera au total 82 passages par 
jour. 
 
Un point important de l’exploitation est que le service sera arrêté à partir d’un débit estimé 
à environ 850 m3/s (soit avant le déclenchement de l’alternat dans Lyon). 
 
Lors de la présentation, les deux points suivants sont discutés en séance : 
 

 Les horaires des navettes ayant été calculée sur la base d’une vitesse avalante de 
15km/h, une demande auprès de VNF a été formulée pour officialiser cette vitesse 
de navigation (aujourd’hui réglementairement limitée à 12 km/h sur cette portion 
de la Saône). 
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 Les éventuelles modifications des règles de navigation dans le « S » à proximité de 
la halte Saint-Vincent. 

 
Réactions des participants  
Concernant la proposition de VNF de mettre en place une expérimentation de la vitesse 
maximum limitée à 15 km/h, l’ensemble des participants s’accordent à dire que le 
dépassement de la vitesse limite est déjà un état de fait. En effet, pour être manœuvrant, 
de nombreux bateaux avalants sont déjà à des vitesses légèrement supérieures à 12 km/h, 
y compris pour des débits inférieurs au seuil de déclenchement de l’alternat. 
 
Les représentants des navigants indiquent qu’il est préférable que la modification soit 
appliquée à l’ensemble de la flotte. Une distinction entre catégorie de bateaux ne 
faciliterait pas les manœuvres de dépassement. 
 
La zone concernée par cette augmentation de la vitesse limite peut être étendue à 
l’ensemble de la traversée de Lyon, et pas uniquement au secteur opéré par les navettes 
fluviales. Les limites s’appliquent à l’aval de Couzon jusqu’à la confluence (hors réunion, la 
zone concernée est donc du PK12 au PK0). 
 
Concernant les éventuelles modifications des règles de navigation dans le « S » à proximité 
de la halte Saint-Vincent, l’expérience des navigants présents (y compris le représentant 
des Yachts de Lyon qui exploite le Vaporetto) et les résultats de la simulation effectuée sur 
l’outil Promofluvia conduisent à conclure que les navettes stationnées à la halte Saint-
Vincent ne présentent pas un risque accru lors du passage d’une grosse unité (au-delà de 
110 mètres), d’autant que lors de débit important (au-delà de 850 m3/s environ) le service 
sera suspendu. Le risque éventuel est identifié lors des mouvements d’approche des 
navettes de la halte (par exemple navette avalante qui opère un demi-tour pour un 
accostage tête à l’amont). 
 
Il est donc proposé de constater si des risques non identifiés apparaissent en exploitation 
et de réaliser des bilans régulièrement en sous-commission. La fréquence sera déterminée 
entre VNF et le délégataire. 
 
Les représentants des navigants réitèrent la question du respect des horaires des navettes 
et la pression induite pour leurs capitaines. En réponse, le délégataire rappelle que les 
règles de priorité ne sont pas modifiées et qu’une navigation entre navettes et autres 
bateaux à l’aide des outils de communication et de localisation (VHF et AIS notamment) 
devraient permettre une coordination en sécurité et en bonne entente. 
 
Enfin sur la signalisation des haltes, les navigants attirent l’attention sur le fait que 
l’interdiction de stationner pour tout autre bateau que les navettes, mérite d’être plus 
explicite, notamment à destination des plaisanciers, qui peuvent parfois être à la recherche 
d’appontement en centre-ville. 
 
Suites à donner 

- VNF se charge de préparer les éléments réglementaires permettant de lancer une 
expérimentation de la limitation de la vitesse à 15 km/h dans Lyon, 
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- VNF et le délégataire feront des retours en sous-commission sur l’observation de 
l’insertion des navettes dans le trafic en termes de sécurité. 

 

2. Saône – Diagnostics des ponts d’Uchizy et de Tournus 

Intervenants : M. GUILBERT - Direction des routes et infrastructures – CD 71 / M. MAYER 
- Cerema – Bureau d’études 

 
 Inspection du pont D’Uchizy 

 
Le CD 71 a missionné le Cerema pour une inspection détaillée du pont implanté au PK 103 
sur la Saône.  Elle est réalisée au moyen d’une nacelle négative. 
L’intervention est programmée du 3 au 7 mars 2025 (8h-12h / 13h-17h) avec un impact très 
limité sur la navigation puisque réalisée en période de chômages. 
Une signalisation fluviale temporaire sera mise en place à 300 m environ à l’amont et à 
l’aval du pont.   
Une vigie composée de 2 agents avec liaison VHF sera positionnée au droit des panneaux 
de signalisation.   
Un tirant d’air d’environ 7,3 m est maintenu pendant les opérations, sauf au moment de 
l’inspection des piles où le tirant sera diminué (20 min par pile). 
La navigation intra bief étant toujours possible, le repli de la nacelle s’effectuera à chaque 
passage de bateau, en 5 mn maximum.   
En cas de mauvaise visibilité, l’intervention sera interrompue dans les passes navigables. 
 
Un avis à la batellerie « vigilance renforcée » sera émis. 
 
Réactions des participants  
Le représentant de l’UTI Grande Saône demande que la nacelle soit bien équipée d’un feu 
flash. 
 
Suites à donner  

- Le maître d’ouvrage mettra à jour la notice fluviale pour faire apparaître le feu flash, 
- Le maître d’ouvrage reprendra contact avec l’UTI Grande Saône dès que les dates 

seront calées pour l’émission de l’avis à la batellerie. 

 
 Inspection du pont de Tournus 

 
Le CD 71 a missionné le Cerema pour un diagnostic du pont implanté au PK 110.930 sur la 
Saône. 
Les travaux sont réalisés au moyen d’une nacelle négative en deux phases. Chaque phase 
dure 2 semaines consécutives. 
 
Phase 1 : entre fin mars et mi-avril (8h-12h / 13h-17h). L’opération est exécutée au-dessus 
de l’intrados du pont. Il n’est donc pas attendu de modification du tirant d’air des 3 travées 
et par conséquent, pas d’impact sur la navigation au niveau de la passe navigable. 
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Une signalisation fluviale temporaire (panneau B8) sera néanmoins mise en place 300 m à 
l’amont et à l’aval du pont. 
 
Phase 2 : soit en juillet soit en septembre 2025 (8h-12h / 13h-17h). 
La 1ère semaine, l’opération est réalisée sous l’arc au niveau des deux travées de rive. Or 
seule la passe centrale est navigable. Donc aucun impact sur la navigation n’est attendu. 
La 2ème semaine, les travaux d’inspection sont réalisés au-dessus de l’intrados. Il n’est pas 
attendu de changement du tirant d’air et donc, aucune incidence directe sur la navigation. 
Une signalisation fluviale temporaire (panneaux B8) sera néanmoins mise en place 300 m à 
l’amont et à l’aval du pont.  
 
Réactions des participants  
Il est demandé au maître d’ouvrage de vérifier la signalisation en place au niveau du pont. 
Si le panneau A1 d’interdiction de naviguer n’est pas implanté sur les deux passes de rives, 
il lui est demandé de mettre en conformité son ouvrage. 
 
Suites à donner  

- S’il est confirmé que les passes en RD et en RG ne sont pas navigables, les travaux 
d’inspection doivent être l’occasion de procéder à la mise en conformité de 
l’ouvrage (pose de panneaux A1). 

- Un avis à la batellerie de simple vigilance sera émis pendant les travaux. 

3. Rhône - Projet ASTEL du CEA de Marcoule 

Intervenant : Mme HERVY - MO CEA / M. CHEVREAU -Ingerop à vérifier avec la feuille de 
présence 

 
L’Autorité de Sûreté Nucléaire de Défense (ASND) a exigé des travaux de pérennisation de 
la Station de Traitement des Effluents Liquides de Marcoule. Ainsi, des travaux de 
remplacement des équipements actuels et de création de nouvelles infrastructures sont 
planifiés. Une nouvelle ligne de rejet des effluents dans le Rhône devrait être installée cette 
année. 
 
Les travaux consistent au tirage d’une ligne en forage dirigé entre le site de Marcoule et les 
émissaires dans le Rhône : 

- 2 lignes de rejets au Rhône (tuyauterie en PEHD double enveloppe), 
- Mise en place de deux émissaires (un normal et un secours) sur le lit du Rhône. 

Chaque conduite aboutit sur un émissaire se situant dans le lit du fleuve. 
 
Les PEHD sont reliés à la tête de forage pour être « tirés » vers le site du CEA. 
Les trois phases ayant potentiellement un impact sur la navigation sont les suivantes : 

 L’amenée du 1er PEHD jusqu’à cette tête nécessite une emprise sur le chenal, dont 
la durée d’intervention est estimée à 1 jour, 

 Le 2nd PEHD est mis en place 1 mois après le 1er selon le même procédé, 
 2 émissaires sont ensuite posés au fond du lit du Rhône. D’une durée de 11 jours, 

les travaux sont réalisés à l’aide de plongeurs et barges. 
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Les deux tirages de PEHD sont les phases les plus impactantes pour la navigation, car le 
tuyau et les moyens nautiques engagées entravent le chenal. 
En collaboration avec CNR, la possibilité d’exécuter les travaux pendant les journées de 
chômage 2025 prévues sur le Rhône a été étudiée. Or, l’intervalle d’un mois entre les deux 
journées de pose du PEHD complique la coordination des deux calendriers.  
Dans le cas où 2 journées d’arrêt de navigation seraient envisagées, il faut savoir que la 
coordination avec les aléas d’un tel chantier de forage conduit à ce que la date d’arrêt de 
navigation ne serait connue que 3 à 5 jours avant. 
 
Pour la phase de pose des émissaires, le chenal n’est pas directement impacté mais les 
travaux avec plongeurs à proximité immédiate de celui-ci interrogent sur le fait de 
maintenir la navigation, y compris pendant cette phase. 
 
Les travaux sont prévus pour l’automne 2025. 
 
Réactions des participants  
Les navigants demandent d’éviter l’arrêt de navigation hors période de chômage. 
Ils proposent de créer un chenal provisoire en RG. CNR confirme que les derniers relevés 
bathymétriques le permettent et que le dévoiement d’une centaine de mètres de ce 
dernier est envisageable et peut être étudié. 
Étant donné que l’intervention est prévue sur deux journées espacées d’un mois et qu’il est 
préférable d’assurer la troisième phase de 11 jours sans navigation, il est suggéré de prévoir 
la mise en place du chenal provisoire pour une durée de 3 mois. Cette durée de 3 mois 
devrait faciliter l’appropriation par les navigants du passage de ce chantier et 
accessoirement d’éviter les phases de dépose et repose de la signalisation. 
 
Suites à donner  

- Le CEA soumettra à CNR un dossier d’exploitation sous chantier décrivant le 
balisage nécessaire à la réalisation de son chantier, sans arrêt de navigation. La 
signalisation sera équipée de voyants conformes et d’un écho radar, 

- L’entretien et le maintien opérationnel de la signalisation seront à la charge du CEA, 
- Le CEA fera valider sa procédure dédiée à la chaîne d’alerte auprès de la CNR en cas 

d’incident (par exemple dérive du PEHD), 
- Le CEA demandera auprès de CNR les avis à la batellerie nécessaires, 
- Le CEA déposera sa demande d’autorisation spéciale de transport (AST) auprès de 

l’unité territoriale du CRS de VNF (au minimum 30 jours avant la date de début des 
travaux). 

 

4. Rhône – Tests sismiques au droit de la centrale de Cruas  
 
Intervenant : M. POULIGUEN – EDF / M. CHALVIDAN – Smart Seismic Solutions 

 
Afin de répondre aux demandes de l’Autorité de Sureté Nucléaire, l’étude vise à acquérir 
des données sur l’aléa « sismique » et l’aléa « rupture de surface » sur le secteur de la CNPE 
de Cruas. Le Rhône est traversé par le transect d’étude. 
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L’opération consiste à positionner 108 capteurs sismiques nodaux en transversal sur le lit 
du Rhône et d’enregistrer les données géophysiques sur ces capteurs à l’aide de sources 
terrestres et fluviales. Le calendrier prévisionnel de déploiement est le suivant : 

- Du 24 au 28 février 2025 : Préparation des capteurs et déploiement hors chenal, 
- Du 3 au 12 mars 2025 : déploiement des capteurs dans le chenal et acquisition des 

données depuis un bateau. Cette phase de l’étude se déroule pendant la période 
de chômages programmées et nécessite une interdiction de navigation dans la 
zone, 

- Du 13 mars au 1er avril 2025 : les capteurs restent dans le Rhône pour 
enregistrement. Seul le bateau acoustique servant à vérifier le positionnement des 
capteurs travaillera 1 fois par jour. Pas d’impacts sur la navigation, 

- 1ère semaine d’avril 2025 : récupération des capteurs (largage). D’une durée de 
quelques heures par jour, cette phase aura peu d’impact sur la navigation. Un 
contact permanent VHF avec les navigants est prévu. Les dispositions feront l’objet 
d’un avis à la batellerie. 

 
Réactions des participants  
Les navigants s’interrogent sur la nécessité d’interdire le largage d’ancre sur le secteur. 
Après discussion, il s’avère que le largage d’ancre intervient lors de situation délicate pour 
une embarcation. Il est donc essentiel de maintenir cette possibilité pour un bateau en cas 
d’urgence, cette disposition ne sera donc pas mentionnée dans l’avis à la batellerie. 

Pour les bouées hors chenal, ces dernières devront être suffisamment visibles y compris de 
nuit (feux + écho radar sur certaines bouées). 
 

Suites à donner  
- EDF demandera à CNR les avis à la batellerie nécessaires :  

o Pendant toute la durée du chantier – AB de vigilance présence de bouées 
hors chenal. 

o Phase 2 : Pose des capteurs dans le chenal – AB d’arrêt de navigation sur la 
zone (pendant chômage des écluses). 

o  Phase 3 : récupération des capteurs – Vigilance + Annonce VHF Canal 10. 
- L’intervenant annoncera le début des opérations de récupérations dans le chenal à 

la VHF afin d’informer les navigants sur le bief de l’opération en cours. 

5. Rhône – Travaux de confortement du pont de Condrieu 

Intervenants : M. LESCOUET – CNR / M. BARBIERO - VNF  

 

CNR et VNF souhaitent faire un point d’actualités sur l’avancée du dossier pont de Condrieu, 
malgré l’absence du maître d’ouvrage. 

 Expérimentation de deux passes réduites à 35 mètres :  

CNR et VNF informent les participants que depuis le 20 octobre (démarrage de 
l’expérimentation) deux heurts de bouées ont été constatés par des bateaux de la même 
catégorie (automoteur de 110 mètres). Les événements se sont produits le 27 décembre 
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alors que les bateaux étaient avalants, dans un débit d’environ 2 100 m3/s et dans un 
brouillard relativement dense. 

L’expérimentation n’est plus en place depuis le 8 janvier, date à laquelle les 4 bouées 
encadrants la pile de pont ont été emportées par le débit qui a nettement augmenté en ce 
début janvier (supérieur à 2 300 m3/s). 

 Calendrier prévisionnel des travaux : 

Le maître d’ouvrage annonce un démarrage des travaux vers le 17 février 2025, par la 
fermeture successive des passes (d’abord 15 jours par passe, puis sur plusieurs semaines 
pour la passe rive gauche afin installer les palées). CNR et VNF n’ont malgré tout pas de 
plans de signalisation à présenter en séance. Le document produit par le groupement 
d’entreprises n’est pas présentable en l’état. 

 Impact sur la navigation : 

CNR et VNF informent que les études de trajectographie sont prévues pour commencer en 
février avec un rendu final fin avril. Il est convenu avec le maître d’ouvrage d’effectuer une 
première réunion début mars pour partager les premiers résultats de l’étude. En effet, CNR 
et VNF ont alerté sur le fait qu’un rendu fin avril des conclusions de l’étude 
trajectographique ne laissait que très peu de temps pour échanger avant l’ouverture en mai 
de la passe rive gauche en présence des palées. VNF propose que des représentants des 
navigants participent à la réunion de restitution des premiers résultats. 

CNR et VNF informent également que les résultats « bruts » des études à la fois sur le 
dimensionnement des tripodes et sur l’hydraulique, pourraient induire des impacts forts 
sur la navigation (augmentation des vitesses de l’eau au niveau de l’ouvrage et arrêt de 
navigation à partir de seuil de débit bien inférieur aux RNPC). Ces résultats seront à croiser 
avec ceux de la future étude de trajectographie. 

 

Réactions des participants  
Les navigants confirment que le franchissement des passes réduites est stressant 
notamment en conditions météorologique et hydraulique délicates (vent, brouillard, débit). 
Ils ajoutent que le risque lié à un heurt serait de toute façon permanent étant donné que 
les palées ne sont ni dimensionnées vis-à-vis d’un choc de bateaux, ni protégées.  

Par ailleurs, ils regrettent qu’à ce jour, aucune étude de trajectographie n’ait pu être 
produite alors qu’elle est promise depuis des mois et s’étonnent de laisser passer des 
bateaux dans ces conditions (présence de la canalisation de gaz). Ils s’interrogent sur le fait 
de démarrer l’implantation de telles palées (non résistantes au choc et peu protégées) sans 
avoir conduit une étude de danger. 

Concernant la limitation de vitesse, il est de nouveau rappelé que physiquement un bateau 
avalant pour rester manœuvrant doit avoir une vitesse supérieure à celle du courant.  

L’augmentation éventuelle des vitesses d’eau au niveau de l’ouvrage (une fois les palées et 
tripodes installés) risquent de contraindre fortement certaines unités montantes dans la 
poursuite de leur parcours.   

Les arrêts de navigation en fonction des débits sur l’axe Rhône entraineront des 
conséquences significatives pour l’ensemble de la filière du transport fluvial et les secteurs 
économiques associés (armateurs, ports, industrie pétrochimique, tourisme fluvial, etc.).  
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Les participants expriment à nouveau leur étonnement face à l’absence d’étude d’autres 
solutions, tant sur le plan technique que financier. Une telle démarche aurait permis une 
transparence totale sur les coûts et une meilleure compréhension des choix effectués. La 
solution retenue a été adoptée sans aucune considération des impacts sur le transport 
fluvial. 

Les représentants des navigants envisagent de solliciter une audience auprès de Mme la 
préfète du Rhône. Ils souhaitent lui présenter les enjeux du transport fluvial sur l’axe 
Rhône-Saône, l’informer des répercussions nationales pour la filière, et démontrer leur 
capacité à proposer des solutions pour faire avancer ce dossier. 

 

Enfin, dans l’hypothèse où le projet de travaux présenté est maintenu en l’état, les 
navigants demandent que l’expérimentation soit poursuivie donc de rétablir les bouées. A 
cette occasion, ils soulignent qu’il faudrait trouver une solution pour améliorer la détection 
radar (repositionner les bouées plus en amont du pont ou augmenter le signal) et améliorer 
l’éclairage de la passe. Concernant la protection des palées, un navigant suggère d’installer 
une lisse de guidage entre les tripodes amonts et avals afin d’isoler les palées de la 
trajectoire des bateaux. 

6. Points divers 

 

 Carte IENC 

Les navigants indiquent que certaines positions de balises sont fausses sur les cartes 
embarquées dans les systèmes des bateaux.  

CNR informe les participants qu’un travail d’actualisation des cartes IENC est engagé cette 
année. Elle invite les navigants à lui faire remonter la liste des balises posant des problèmes. 

 

Entretien des écluses sur le Rhône 

Afin de limiter le temps de passage aux écluses, les navigants souhaitent savoir dans quelles 
mesures des consignes peuvent être données aux opérateurs de CNR pour procéder plus 
régulièrement à des chasses de bois. 

CNR reconnait que c’est un problème récurrent. Des réflexions sont en cours pour utiliser 
la technologie de l’intelligence artificielle. 

 
La prochaine sous-commission   

aura lieu mardi 18 mars 2025 en présentiel à  
 

PROMOFLUVIA 
1 bis rue de Dôle 

Port de Lyon Edouard Herriot 
69007 LYON 

 
VNF invite les participants à faire remonter les sujets qu’ils souhaitent voir aborder. 

 


