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1 PREAMBULE

Le présent mémoire en réponse constitue, conformément au V de l'article L.122-1 du code de I'environnement, la
réponse écrite de la part de NOVA14, Maitre d’Ouvrage du projet de réhabilitation de la ligne ferroviaire Nancy-
Contrexéville, a I'avis de I'autorité environnementale MRAe n° 2025APGE080 du 7 ao(t 2025.

Ce mémoire fait partie des documents mis a disposition du public lors de I'enquéte publique comme prévu aux articles
L.123-1 et R123-1 et suivants du code de I'environnement et est communiqué a I’Autorité environnementale ayant émis
I'avis.

Pour chaque projet soumis a évaluation environnementale, une autorité environnementale (Ae) désignée par la
réglementation doit donner son avis et le mettre a disposition du maitre d’ouvrage, de 'autorité décisionnaire et du
public.

S’agissant d’un projet sous maitrise d’ouvrage d’un concessionnaire privé, I'autorité environnementale est la Mission
Régionale d’Autorité Environnementale (MRAe), conformément a I'article R122-6 I. 3° du code de I’environnement.

Cet avis porte sur la qualité de I'étude d’'impact présentée par le maitre d’ouvrage et sur la prise en compte de
I'environnement par le projet. Il vise a permettre d’améliorer sa conception, ainsi que I'information du public et sa
participation a I'élaboration des décisions qui s’y rapportent. L’avis ne lui est ni favorable, ni défavorable et ne porte pas
sur son opportunité.

La décision de I'autorité compétente qui autorise le maitre d'ouvrage a réaliser le projet prend en considération cet avis.
Une synthése des observations du public et des autres consultations, notamment de I'autorité environnementale, est
rendue publique avec la décision d’octroi ou de refus d’autorisation du projet (article L.122-1-1 du code de
I'environnement).

Conformément au V de I'article L.122-1 du code de I'environnement, I'avis de I'autorité environnementale fait |'objet
d’une réponse écrite de la part du mafitre d’ouvrage. C'est 'objet du présent mémoire en réponse, qui sera mis a
disposition du public dans le cadre de la procédure de participation du public organisée conformément aux articles
L.123-1 et suivants du code de I’environnement.

L’avis de la MRAe est publié sur le site internet de la MRAe. Il est intégré dans le dossier d’enquéte publique soumis a la
consultation du public.

La MRAe a été saisie pour avis par le Préfet de la région Grand Est le 10 juin 2025.

Cette saisine étant conforme aux dispositions de l'article R.122-6 du code de I'environnement relatif a I'autorité
environnementale prévue a l'article L.122-1 du méme code, il en a été accusé réception. Conformément a I'article R.122-
7 du méme code, 'avis a vocation a étre rendu dans un délai de deux mois.

Conformément aux dispositions de ce méme article, la MRAe a consulté :
e |'Agence Régionale de Santé (ARS) du Grand-Est,

o |e préfet de Meurthe-et-Moselle,
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e Le préfet des Vosges

Aprés en avoir délibéré lors de sa séance pléniére du 7 ao(t 2025, en présence d‘André Van Compernolle, membre
associé, de Jérome Giurici, membre permanent et président de la MRAe par intérim, de Armelle Dumont et Christine
Mesurolle, membres permanents, |I'avis MRAe n° 2025APGEOQ80 a été adopté.
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2  SYNTHESE DE L'AVIS DE I'AE

La Société par actions simplifiée (SAS) NOVA 14 sollicite I'autorisation de régénérer et mettre en conformité 3 lignes
ferroviaires constituant la section de la ligne 14 entre Xeuilley et Vittel dans le but de les remettre en circulation pour
des services de transport de voyageurs entre Nancy, dans le département de Meurthe-et-Moselle et Contrexéville, dans
le département des Vosges.

Ces lignes ferroviaires, anciennement gérées par SNCF Réseau, ont été transférées dans le domaine public ferroviaire
de la Région Grand Est, qui a décidé de concéder « la fourniture de services de transport ferroviaire et routier de
voyageurs incluant la régénération de la maintenance de I'infrastructure sur la ligne Nancy-Contrexéville » a la SAS NOVA
14.

L'offre de service voyageurs retenue par la Région Grand Est pour la réouverture de la ligne ferroviaire entre Nancy et
Contrexéville est la suivante :

e  Trains régionaux : 1 train toutes les heures entre Nancy et Contrexéville, desservant les gares intermédiaires
de Ludres, Pont-Saint-Vincent, Ceintrey, Vézelise, Mirecourt et Vittel ;

e  Trains périurbains : la desserte entre Nancy et Pont-Saint-Vincent de I'ensemble des arréts intermédiaires
existants, cadencée toutes les demi-heures en pointe, et toutes les heures et demie en journée.

L’Autorité environnementale (Ae) attire 'attention du lecteur sur le fait que le dossier mentionne la délivrance d’une
autorisation environnementale au titre des Installations, ouvrages, travaux et activités (IOTA) « Loi sur I'Eau » alors que
celle-ci n’est pas prévue par I'article R 214-1 du code de I'environnement. De méme, le dossier mentionne la tenue
d’une enquéte publique telle que prévue dans le cadre de la Loi industrie verte3. L’Ae indique que dans la mesure ou il
n’y a pas d’autorisation environnementale pour ce projet, I'enquéte publique se déroulera sous sa forme habituelle.

L’Ae recommande au pétitionnaire de mettre a jour le dossier en précisant que le projet ne fera pas I'objet d’une
autorisation environnementale.

L'itinéraire Nancy — Contrexéville traversera 39 communes et empruntera notamment les 3 lignes ferroviaires
historiques du Réseau ferré national (RFN). Une partie de cet itinéraire, Xeuilley — Vittel, n’est plus exploitée par des
trains de voyageurs depuis 2016 du fait de ralentissements dus au mauvais état de la voie ferrée. Seuls des trains de
fret, de desserte de la cimenterie Vicat a Xeuilley circulent encore actuellement.

Le programme des travaux d’infrastructure a été divisé en 2 sous-sections :

. Une modernisation par reléevement de la voie, ainsi qu’un renouvellement complet du rail et un
renouvellement partiel des traverses entre Pont-Saint-Vincent et Xeuilley, afin de limiter I'impact sur la
circulation de fret de la cimenterie Vicat et parce que I'état actuel de la voie le permet ;

e Lerenouvellement de la voie ballast (RVB) complet sur la partie non exploitée actuellement (Xeuilley- Vittel).

Le projet prévoit également la construction d’un Service de maintenance des infrastructures (SMI) et d’un Service de
maintenance et de remisage (SMR) a Mirecourt, commune ou est localisé le siege social de la société pétitionnaire.

Les principaux enjeux environnementaux identifiés par I’Ae sont :

e Le trafic et ses impacts (émissions de gaz a effet de serre (GES) et de polluants atmosphériques, sécurité
routiére, report modal...) ;

e Les milieux naturels, les zones humides, la biodiversité (faune et flore), les espéeces invasives ;
e Les eaux superficielles et souterraines ;
e L'intégration paysagere et le cadre de vie.

L’étude d’impact présente des imprécisions et donne des conclusions insuffisamment fondées sur un certain nombre
de thématiques (gaz a effet de serre, pollution atmosphérique, zones humides, sécurité routiére, ...).
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En revanche, le dossier est précis sur les mesures d’évitement et de réduction relatives a la biodiversité ainsi que sur le
programme de mesures compensatoires en lien avec ces impacts.

L’Ae souligne que I'étude « zones humides » conclut de facon insuffisamment justifiée a de faibles surfaces de zones
humides concernées et par conséquent, ne comporte pas suffisamment de mesures d’évitement, de réduction ou de
compensation.

L’Ae rappelle par ailleurs que le secteur des transports est en 2025 le 1ler poste responsable des émissions de gaz a effet
de serre (34%)5. Elle regrette que les impacts sur ces émissions ne soient pas plus développés et précisés, ainsi que sur
les pollutions atmosphériques, alors que ce sont des points habituellement étudiés dans les projets de transports, et de
plus, fréquemment mis en avant en faveur du transport ferroviaire.

L’Ae recommande au pétitionnaire de :

e Justifier ses choix et leur impact en termes de matériaux de composition de linfrastructure des voies,
notamment par comparaison avec d’autres solutions ;

e Compléter le dossier par une analyse des incidences du projet sur les Espaces naturels sensibles (ENS) « non
humides » ;

e Démontrer 'absence de fonctionnalités biogéochimiques ou d’accomplissement du cycle biologique des
espéces avant d’affirmer que les 28 ha concernés n’ont plus le caractére de zones humides ; sinon, préciser
les mesures de compensation des zones humides avérées ;

e Compléter le dossier par une analyse de la cohérence du projet avec les prescriptions du Plan régional
d’actions (PRA) du batracien le « Sonneur a ventre jaune » ;

e Retenir tous les sites examinés comme sites de compensation et réaliser les travaux relatifs aux mesures de
compensation dés le début des travaux de la ligne ferroviaire ;

e  Etablir un bilan des émissions de gaz a effet de serre prenant en compte le cycle de vie des équipements
(extraction des matiéres premieéres, fabrication, installation, démantélement, recyclage) et de leur
exploitation, ainsi que celles évitées par le report du trafic routier vers le trafic ferré ; et présenter le temps
de retour de ces émissions pour ce projet ;

e  Etablir le bilan des pollutions atmosphériques, en tenant compte du report du trafic routier vers le trafic ferré

’

e Préciser le risque de pollutions pérennes par les eaux de ruissellement en lixiviation venant du ballast, ainsi
que les mesures d’évitement ou de réduction associées a cette pollution spécifique.

Les autres recommandations de I’Ae figurent dans I'avis détaillé.
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3  AVIS DETAILLE DE LA MRAe

B - AVIS DETAILLE

1. Présentation générale du projet

La Société par actions simplifiee (SAS) NOVA 14¢ sollicite I'autorisation de régénérer et mettre en
conformité 3 lignes ferroviaires” constituant la section de Ia ligne 14 entre Xeuilley et Vittel (linéaire
cumulé de 77km) dans le but de les remetire en circulation pour des services de transport de
voyageurs entre Nancy, dans le département de Meurthe-et-Moselle et Contrexéville, dans le
département des Vosges (environ 90 km).

o ucr

‘. JARVILLE

® HOUDEMONT
NEUVES-MAISONS @ 4~ & LUORES

m " @ MESSEIN
PONT-SAINT-VINCENT @

4

@ VEIEUSE

2

® MIRECOURT

VITTEL @

Coomexcni: Off

Figure 1: Cartographie du projet

Ces lignes ferroviaires, anciennement propriétés de la SNCF, ont été transférées dans le domaine
public ferroviaire de la Région Grand Est, qui a décidé de concéder « [a fourniture de services de
transport ferroviaire et routier de voyageurs incluant la régénération de la maintenance de
linfrastructure sur la ligne Nancy-Contrexéville » ala SAS NOVA 14.

®  La société Nova 14, société concessicnnaire dediée 3 la ligne Nancy-Contrexéville, regroupe les expertises de NGE Concessions
(50%), Transdev (20%) et Ia Bangue des Termitoires (20%). Un financement bancaire d’environ 200 M€ a été mis en place, sur une
durée de 22 ans, comespondant 3 la durée de la concession (source - site intemet de Nova 14).

7 Les lignes n*040000 de Xeuilley (Nancy) jusqu'a Mirecourt : n°030000 de Mirecourt jusqu’'a Hymont-Mattaincourt ; n*035000 de
Hymont-Mattaincourt jusqu'a Vittel (Contrexéville)

Mission Régionale d’Autorité environnementale Grand Est
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Procédures

Le projet est soumis & évaluation environnementale systématique au titre de la rubrigue 5° du
tableau annexé 3 laricle R. 122-2 du Code de l'envircnnement « Infrastructures ferroviaires ;
construction de voies pour le trafic ferroviaire 3 grande distance ».

L'Ae aftire 'attention du lecteur sur le fait que le dossier mentionne la délivrance d'une autorisation
environnementale au titre des Installations, ouvrages, travaux et activites (IOTA) « Loi sur I'Eau »
alors que le service instructeur, aprés analyse du dossier, considére que ce n'est pas nécessaire.

L'Ae considére gue cette situation apporte de la confusion 3 la lecture du dossier.

Le dossier mentionne également la tenue d'une enguéte publique « parallélisée »® prévue dans le
cadre de la Loi industrie wverte®. L'Ae indique que comme il n'y a pas dautorisation
environnementale pour ce projet, I'enguéte publique se déroulera sous sa forme habituelle.

L 'Ae recommande de merttre 3 jour le dossier en précisant que le projet ne fera pas 'objet
d'une autorisation environnementale.

De plus, le dossier mentionne que le projet de construction du Service de maintenance des
infrastructures (SMI) et du Service de maintenance et de remisage (SMR) de Mirecourt est soumis
a déclaration dans le cadre de la réglementation relative aux Installations classées pour la
protection de l'environnement (ICPE) au titre de la rubrique 1435 pour 'usage du carburant diesel,
mais que si un usage exclusif du biocarburant de type B100 était mis en place, le projet ne serait
plus soumis 3 ladite rubrique.

L'Ae attire 'attention du pétitionnaire sur le fait que si les paramétres du projet venaient & changer
(fréquence, horaires, vitesse, trains plus longs ou nouvelles gares desservies._ ) les impacts du
projet sur 'environnement et la santé publique pourraient &tre modifiés et I'étude dimpact ne plus
étre a jour. Ainsi, g'il estime que de nouvelles incidences notables sont apparues, le pétitionnaire
devra actualiser letude d'impact en application de [larticle L.122-1-1 Il du code de
Fenvironnement™ et ressaisir I'Ae pour un nouvel avis.

- N
La partie Xeuilley — Vittel en voie unigue n'est plus exploitée par des trains de voyageurs depuis
2016 du fait de ralentissements dus au mauvais &tat de la voie ferrée. (voir figure 2). Seuls des
trains de fret, de desserte de la cimenterie Vicat 3 Xeuilley, circulent encore actusllement.

Le projet de réouverture de la ligne ferroviaire enfre Nancy et Contrexéville s'inscrit dans le
contexte de la mise en concumence de services ferroviaires de voyageurs longtemps detenus par
la SMCF. La Région Grand Est, autorité organisafrice des transports ferroviaires de voyageurs
d'intérét régional sur son termitoire, prévoit une ouverture & la concurrence progressive des
services de transport de voyageurs régionaux.

La ligne ferroviaire en projet est encadrée par des infrastructures routiéres majeures comme
Fautoroute A31 & l'ouest et au nord, 'A330 et la route nationale RN 57 a I'est, ainsi que 5 routes
départementales™.

Sur le comidor d'étude Mancy-Contrexeéville, Moffre de transport en commun actuelle comprend une
offre régionale d'autocars TER avec une liaison directe entre Nancy et Vittel-Contrexéville, et une
ligne locale pour dessenvir les gares fermoviaires fermées. Cette offre régionale est complétée par
offre routiére des réseaux Fluo Grand Est de la Région Grand Est et TMM, de la Communauté
de Communes Moselle et Madon.

*  Censultation du public prévuee 3 Farticle L.181-10-1 du code de Memvironnement dans laguelle les avis des administrations et
sarvices sollicités sont demandés aprés de debut de l'enguéte publique et mis 3 la disposition du public sans d&lai au fur et 3
mesure de leur emission.

8 Loin® 2022273 du 23 octobre 2023 relative 3 lindustrie verte.

" u Lorsque Jes incidences du projet sur lNenvironnement n'onf pu éire complétement identifiées ni appréciées avant ectrol de cetle
autorisation, e maitre douvrage sctuslise Méfude dimpact en procedanf & une évalustion de ces incidences, dans je parimelre de
Fopérafion pour laquelle Mauforisation a alé solicitee ef en appreciant lewrs consequences a l'echelle globale du projef ».

" RD 813 et RD 413 entre Ceintrey et Mirecourt ; RD 186 entre Neufchatesu =t Epinal via Mirecowt ; RD 165 reliant Dompaire et ka
RO 186 a Vittel et Contrexeville.

Mission Régionale d'autorité enwironnementale Grand Est
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Le projet
L'offre de service voyageurs retenue par la Région a ce stade est la suivants - :

& ftrains régionaux : un frain toutes les heures entre Nancy et Contrexéville, desservant 6
gares intermédiaires : Ludres, Pont-Saint-Vincent, Ceintrey, Vézelise, Mirecourt et Vittel ;

* trains pérurbains : une desserte de type omnibus entre MNancy et Pont Saint Yincent,
desservant I'ensemble des amréts intermédiaires existants de la ligne, cadencée toutes les
demi-heures en pointe, et toutes les heures et demie en joumée.

Selon le dossier, on dénombrera 14 allers-retours entre Nancy et Contrexéville (28 circulations) et
30 allers-retours entre Mancy et Pont-Saint-Vincent (60 circulations). La circulation sera arrétée
aprés 22 heures, mais le dossier ne précise pas horaire de démarrage du matin. La vitesse
maximale du matériel roulant, Alstom X73500, est fixée 3 140 km/h.

La concession de service public de la Région & la SAS Nova 14 pour la foumiture de services de
transport ferroviaire inclut la régénération et la maintenance d'une partie de linfrastructure et
combine 2 périmétres (cf figures 2 et 3 du présent avis)

* une mission d'entreprise ferroviaire (EF) entre Nancy et Contrexéville, comprenant
l'exploitation des frains périurbains entre Nancy et Pont-Saint-Vincent, et 'exploitation des
trains régionaux entre Nancy et Contrexéville ;

* une mission de gestionnaire dinfrastructure (Gl) enire Jarville et Vittel (double voie entre
Jarville et Xeuilley, et voie unique entre Xeuilley et Vittel).

L3 ragt v puiet s G i plsseirates Gl o PR
A LD - L O30 T L

Lot Gestion de Minfrastructure Gl =% 75,0km

—— =
Tranasm Veln
Pt el oy By Dy

der la vosim

Figure 2: Périmétre des missions d'entreprise ferroviaire (EF) et gesticnnaire d’infrastructure [GI)

Mission Régionale d'Autorité environnementale Grand Est
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Figure 3: différentes sections de l'itinéraire (orange: section circulée
actuellement, noir: section non circulée actuellement; vert: circulation fret)

L'itinéraire Nancy — Contrexéville traversera 39 communes’ et empruntera 3 lignes ferroviaires
historiques' (en voie unique) du Réseau ferré national (RFN). Le statut de l'infrastructure entre
Nancy et Jarville et entre Vittel et Contrexéville n'est pas précisé dans le dossier, mais selon I'Ae,
il s’agit de SNCF réseau en qualité de « gestionnaire voisin » tel que mentionné dans le confrat de
concession joint au dossier.

La ligne ferroviaire actuelle entre Nancy et Contrexéville est une ligne non électrifiée avec des
équipements et aménagements spécifiques, notamment 6 gares et 16 haltes, 75 passages a
niveau et 311 ouvrages (ponts rail, ponts route, ponceaux, murs, dalots, buses et autres).

Les travaux
Les travaux sont prévus sur une durée de 28 mois, de septembre 2025 a décembre 2027, objectif
de mise en service de |a ligne.
lis consistent a réhabiliter et mettre aux normes de sécurité en vigueur la ligne entre Jarville et
Vittel (voir figure 2) . Le programme de travaux a été divisé en 2 sous-sections :
* |a modernisation par relévement de la voie, ainsi que le renouvellement complet du rail et
le renouvellement partiel des traverses entre Pont-Saint-Vincent et Xeuilley, pour limiter

2 Le pérmétre d'étude e plus large de 'étude dimpact. concemant les études socio-£conomiques, conceme 168 communes. L'aire
d'étude immeédiate couvre une superficie de 422 ha

¥ Les 3 lignes historiques a voie unique : 1a ligne n*040000 de Xeuilley jusqu'a Mirecourt ; Ia ligne n°030000 de Mirecourt jusqu'a
Hymont-Mattaincourt ; a ligne n°035000 de Hymont-Mattaincourt jusqu’a Vittel.

Mission Régionale d'Autorité environnementale Grand Est
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limpact sur 1a circulation de fret de la cimentere Vicat et parce que I'état actuel de |a voie
le permet :

* |a régénération par renouvellement de la voie et ballast (RVB) complet sur la partie non
exploitée actuellement (Xeuilley- Vittel).

Les travaux porteront aussi sur la remise en état des différents ouvrages d'art™ et d'ouvrages
hydrauliques, la mise en place d'un systéme de signalisation automatisé et centralisé, les travaux
de sécurisation des passages a niveau et la modemisation des gares et haltes. Par ailleurs, 21
des 75 passages a niveau actuels entre Nancy et Contrexéville seront fermés et sur les 54
restants, 43 seront transformés ou réaménagés.

Sauf aménagement spécifique en faveur de la faune le cas échéant, la voie ne sera pas cliturée.

L'Ae reléve que les informations du dossier sur la structure™ de la voie ferrée existante ne sont
pas toutes cohérentes™, notamment au regard de la figure 2 de synthése issue du dossier.

Pour la bonne compréhension et la bonne information du public, FAe recommande
d'expliguer les différences entre les présentations de Pinfrastruciure ou de les metire en
cohérence (notamment les longueurs de ligne), et de préciser que 'étude d'impact porte
hien sur M'ensemble des 88,6 km de la ligne prévue en exploitation.

Le projet prévoit &galement la construction d'un Service de maintenance des infrastructures (SMI)
et d'un Service de mainienance et de remisage (SMR). Ce centre d'exploitation SMIF'SMR
comprendra le poste de gestion de la ligne, latelier de maintenance, le faisceau des voies de
remisage des rames et la base de maintenance des infrastructures. Le femrain de 2,6 ha du futur
centre dexploitation SMIF'SMR est localisé & lamiére de la gare ferroviaire de Mirecourt. 1l s'agit
d'une ancienne friche industrielle SNCF, partiellement boisée, comprenant un chemin d’accés
carrossable depuis I'avenue Aubrey Chavanne ainsi gu'un pont traversant le site d’ouest en est.

Le site du SMIISMR accueillera :
* un hall station-service avec une cuve de stockage et une station-service de carburants |
* une zone de lavage des rames ferroviaires ;
s |es ateliers de maintenance du matériel roulant
* |es locaux de services de maintenance ;
* e service d'exploitation et le poste de commandes central ;
* |es locauy technigues ;
* |2 magasin ;
* |2 remisage des rames ;

& |es yoies routiéres extérieures (enrobés, parking, zone de retournement et aménagements
paysagers). Il mwest pas précisé si des stationnements sont prévus pour les vélos.

2. Articulation avec les documents de planification, présentation des solutions
alternatives au projet et justification du projet

2.1, Articulation avec les documents de planification
Le dossier mentionne la cohérence du projet avec les documents suivants
* Schéma national des infrastructures de transport (SNIT) ;

* Confirat de Plan Etat-Régic-n (CPER) Grand Est 2021 — 2027 ;

" La ligne femowviaire compte 47 ponts-rail {ocusrages supportant la voie fermée) et 11 ponts-route (ouvrages supportant une route)

% Siucture = fondation et les maténisux dapport qui portent |a voie femés

" Par exemple : 1 est mentionné « une double woie entre Jarville et Vézelise  une voie unique entre Vézelise et Mirecourt ; une
doubde voie de Mirecowrt 3 Contrexéville ». De méme, le dossier mentionne au chapitre 4.8.5.1. de 'etude dimpact une longueur
de ligne de 65 km alors que La figure 2 issue du dossier indique TS km
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* Schéma directeur daménagement et de gestion des eaux (SDAGE) du bassin Rhin —
Meuse ;

= Plan de prévention des risques dinondation (PPRI) du bassin Rhin — Meuse ;

s Schéma d'aménagement et de gestion des eaux (SAGE) de la nappe des Grés du trias
inférieur (GTI) ;

s Schéema regional d'aménagement, de développement durable et d'égalité des temitoires
{(SRADDET) de la Région Grand Est, dont ses annexes - Schéma régional climat-air-
energie (SRCAE), Schéma régional de cohérence écologigue (SRCE) de lancienns
Région Lorraine et Plan régional de prévention et gestion des déchets (PRPGD) ;

s 2 Schémas de cohérence territoriale (SCoT) : celui du Sud Meurthe et Moselle (ou SCOT
Sud 54) comprenant les communes le long du frace entre Mancy et Bouzanville ; et le
SCoT des Vosges Centrales qui comprend la Communauté de communes de Mirecourt et
Dompaire. Le dossier mentionne qu'aucun projet de SCoT n'est prévu pour le secteur Vittel
et Contrexéville ;

&= Plans locaux d'urbanisme (PLU) de 26 communes'.

L'Ae m°a pas d'observation a formuler sur 'analyse de la cohérence du projet avec les documents
supra mentionnés ci-dessus.

Le dossier mentionne de plus que le projet est compatible avec les axes stratégigues des 2 Plans
climat-air-énergie territorial (PCAET) du Grand Mancy et des Vosges Centrales.

L'Ae constate que, comme mentionné dans le dossier, « fa réouverture de la ligne va concourir en
faveur de [Paffeinte des objectifs de développement de mobilités sobres en carbone,
respectususes de Fenvironnement et accessibles a tous ainsi que la structuration des transports
en commun. ». Toutefois, la ligne n'étant pas électrifiée, les automoteurs seront alimentés en
diesel ou en biocarburant B100. Le choix de 'énergie d'alimentation des motrices semble ne pas
encore éftre effectué. Selon le dossier, le biocarburant réduirait les émissions polluantes dans
Fatmosphére par rapport au diesel. L'Ae souligne que un report modal significatif de la route vers
le fer, diminue la pollution atmosphérique et les émissions de CO2. Or cette analyse manque au
dossier (cf. chapitre 3.1.1. du présent avis sur les émissions de gaz a effet de seme et les
émissions de polluants atmosphériques).

2.2. Solutions alternatives et justification du projet

L'utilisation d'une ligne ferroviaire existante limite la recherche de solutions alternatives. De plus,
FAe considére le choix de cette ligne existante comme une mesure d'évitement puisquil permet
d'éviter une consommation fonciére sur d'autres parcelles de terrain. La recherche de solutions
alternatives du dossier a donc porté sur les passages & niveau et sur le choix du site du centre
d'exploitation SMI/SMR. Concemant implantation du centre d'exploitation SMIISMRE a Mirecourt,
le dossier comporie une analyse comparative de 3 sites, Mirecourt, Pont Saint-Vincent et Neuves
Maisons, sur laguelle 'Ae n'a pas d'observation & formuler.

L'Ae regrette cependant que le dossier ne soit pas assez précis sur les raisons du choix des gares
et des haltes retenues.

Enfin, I'As s'est interrogée sur les impacts de la réalisation etfou remise aux normes de
Finfrastructure de la voie ferrée. En effet, le dossier ne comporte pas d'éléments relatifs au choix
des matériaux du ballast, 4 la composition des rails ou des traverses. L'Ae s'est demandée si ces
choix peuvent avoir un impact sur la diffusion d'une pollution atmosphérique par des particules,
sur les nuisances sonores, les vibrations, etc, et si des solutions alternatives ont éte étudiées. ||
est & noter gue les anciennes traverses en bois (fortement imprégnées de produits toxiques et

Mancy, Jamille-La-Malgrange, Heillecouwrt, Vandoeuwre les Mancy, Houdermont, Ludres, Messein, Meuwves-Maisons, Pont Saint
Vincent, Bairville sur Madon, Xeuilley, Pierewille, Clérey-sur-Brenon, Omelmont Tantorville, Vézelise, Diarville, Puzieux,
Poussay, Mirecourt, Mattaincourt, Hymont, Remoncourt, Hareville, Vittel et Contrexéville.
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remplacées par des traverses en béton) seront évacuées vers la nouvelle centrale de
cogénération biomasse NOVAWOOD située a8 Nancy.

[ ‘Ae recommande au pétitionnaire de justifier les choix :
» ges gares el des haltes ;

* on termes dimpact des matériaux de composition de Finfrastructure des voies,
notamment par comparaison avec d'autres solutions.

3. Analyse de la qualite de I'etude d'impact et de la prise en compte de
I'environnement par le projet

Le dossier comporte un bilan monétarisé du projet qui consiste, selon le dossier, 3 exprimer les
effets non monétaires en euros afin de converger vers un critére d'évaluafion quantifieé et unigue
contrairement & une analyse « multicritéres ». Le présent avis de I'As ne porte pas sur I'analyse
de ce bilan monétarisé.

Au regard de la nature et de la localisation du projet, les principaux enjeux environnementaux
identifiés par A sont :

* les impacts du nouveau trafic ferroviaire (report modal, émissions de gaz & effet de seme
(GES) et de polluants, nuisances sonores et vibrations, sécurité routigére__) ;

* les milieux naturels, les zones humides, la biodiversité (faune et flore), les espéces
invasives ;

* |es eaux superficielles et souterraines ;
* [intégration paysagére et le cadre de vie, le patrimeine culiurel.

3.1. Analyse par thématiques environnementales (état initial, effets potentiels du
projet, mesures de prévention des impacts prévues)

3.1.1. Le trafic et ses impacts (évaluation du trafic, émissions de GES et de
polluants, itinéraires et sécurité routiére, report modal...)

Emissions de gaz a effet de serre (GES)

Le dossier comporte une estimation des émissions de gaz a effet de serre (GES) générées par les
travaux liés au projet. Uopération de réouverture de la ligne Nancy — Contrexéville, prenant en
compte les opérations de terrassement, les opérations ferroviaires et la création du SMISMR,
représente un impact de 19 587 4 tonnes de CO. équivalent, dont 18 345 tonnes (94%) pour les
opérations ferroviaires (rails, traverses, ballast, évacuation), le reste correspondant a la création
du centre d'exploitation SMIFSMR (5%) et aux opérations de terrassement (1%).

Mais I'Ae reléve gue |l dossier ne comporte pas un bilan des émissions de GES lié a la phase
d'exploitation (émissions de GES des automoteurs, réduction des émissions liée au report de trafic
routier (cars et voitures) vers le trafic ferroviaire ; le dossier n'indique pas non plus le carburant
choisi). Elle regrette et s'étonne de ce manque important dans le dossier, alors que les
estimations des émissions de gaz 3 effet de seme sont habituelles en matiére de transport, et que
de plus, elles sont un argument habituellement mis en avant en faveur du ferroviaire.

[‘Ae recommande d'@tablir un bilan des émissions de gaz a effet de serre prenant en
compte le cycle de vie des éguipemenis (extraction des martiéres premiéres, fabrication,
installation, exploitation, démantélement, recyclage) et celles évirées du fait du report du
trafic routier {cars et voitures) vers le trafic ferré.

['Ae recommande de plus de préciser I'impact en cas d'utilisation d'un carburant diesel
plutdt gue dun biocarburant.

L'Ae signale guelle a publié dans le recueil des « Points de vue de la MRAes Grand Est™ », pour
les porteurs de projets et pour la honne information du public, ses attentes relatives 3 une
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meilleure présentation des émissions de gaz 3 effet de seme (GES). Elle signale également la
publication récente d'un guide ministériel sur la prise en compte des émissions de gaz 3 effet de
serre dans les études dimpact™.

L'Ae note que le choix des matériaux prend en compte des critéres environnementaux en
valorisant les circuits courts : ballast provenant de la carriére de Raon-I'Etape (88) et traverses
produites dans l'using de Charmes (88), ce qui peut &tre considerg, d'aprés I'Ae, comme une
mesure de reduction de l'impact du projet sur les émissions de gaz a effet de semre (GES).

Emissions de poliuants atmosphérigues
Concernant la qualité de l'air et les polluants atmosphériques, le dossier mentionne que -

* |e hilan sera positif grace au report modal escompté en faveur des transports en commun,
la part modale des véhicules individuels allant sensiblement haisser avec la mise en
service de la ligne ;

e [utilisation d'un biocarburant (B100) réduira également les émissions polluantes dans
Iatmosphére qui auraient été celles générées par l'utilisation du diesel.
Mais 'Ae reléve gue le report modal escompté n'est pas quantifié dans le dossier et que le choix
du carburant définitif n'est pas encore effectué. Elle souligne que l'usage du diesel pourrait
notamment affecter la qualité de Fair autour du projet en raison de I'émission de parficules fines
(PM 2.5 et PM 10) et d'oxydes d'azote. Par ailleurs, I'incidence du frottement entre les roues et les
rails ou du freinage n'est pas indiguée dans le dossier.

La encore, 'Ae regrette et s"étonne que le bilan sur la pollution atmosphérique ne soit pas estimé,
notamment au regard du report modal, alors que c'est un aspect déterminant dans un projet de
transport et gue c'est un argument habituellement mis en avant en faveur du ferroviaire.

['Ae recommande de préciser I'impact du projet en matiére de poliution atmosphérigue et
de présenter le bilan global de son impact en tenant compte du report modal de trafic, de
Fincidence du frottement enire roues et rails, de celle du freinage et du choix du carburant.

[ _ brati
Le dossier mentionne qu'une campagne de mesures acoustiques in situ s’est déroulée du 5 au 7
juin 2024. Elle s’est déroulée en semaine, en dehors des vacances scolaires, dans des conditions
jugées représentatives d’'une situation habituelle. Les constats effectués d'aprés ces mesures sont
les suivants :

* sur [agglemération du Grand-Mancy, une nuisance scnore importante, supérieure a 75 dB,
et un dépassement du seuil réglementaire au niveau des axes routiers. La ligne ferroviaire
existante prend place dans une ambiance sonore importante entre Vandoesuvre-Lés-Nancy
et Fléville due a la présence de Faxe autoroutier A330 ;

= sur le reste de la zone d'étude, en dehors de traversées des zones urbanisées et des axes
routiers, Fambiance sonore est considérée comme faible, caractéristique des zones
rurales ;

& [|es &tablissements d'enseignement, de soins, de santé et d'action sociale, considérés
sensibles, se concentrent en majorité au niveau des agglomérations de Nancy, Mirecourt
et Vittel, & distance de la voie ferrée.

Ainsi, les enjeux associés 3 'ambiance acoustique sont considérés comme faibles au niveau de
['aire d'étude.
La réouverture de la ligne aux voyageurs constituant une « construction d'infrastructure » va

entrainer nécessairement une augmentation des niveaux sonores. Méanmoins, les niveausx
d'émission restent, selon le dossier, relativement faibles. Celui-ci indigue en effet que sur

'®  hitps:side.developpement-durable gowy. §Default'docS YRACUS E/B82 488/ prise-en-compte-des-emissions-de-gaz-s-efet-de-
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Fensemble des récepteurs positionnés, le niveau sonore moyen en situation projet est de 43 dB(A)
avec un maximum de 56 dB{A) sur la période de jour.

Le dossier indique explicitement que, durant la phase exploitation, les effets résiduels du projet sur
Fambiance sonore sont considérés comme faibles et gu'aucune protection n'est due au titre de la
réglementation en vigueur.

L'Ae s'est interrogée sur la gualité de cette conclusion, puisque le dossier indique gue des
habitations sont présentes 3 une distance inférieure 3@ 20 m de la voie ferrée dans les villes
traversées. Ces habitations pourraient également d'aprés I'Ae ressentir des vibrations au passage
des trains.

L 'Ae recommande de justifier 'absence de murs anti-bruit au droit des habitations situées
a4 moins de 20 m de la voie ferrée. Elle recommande par ailleurs, les caractéristiques
sonores des machines étant connues, d'établir une modélisation du bruit impactant ces
habitations et de mieux évaluer le risgue d'y ressentir des vibrations au passage des trains.

| 8 Sécurits "
Le dossier précise que 21 des 75 passages 3 niveau seront supprimés et que 43 seront
transformés ou réaménagés, mais il "en précise pas les raisons, notamment si ces suppressions
et transformations ont &té justifiées pour améliorer la sécurité routiére ou si d'autres raisons,
économigques ou aufres, ont motivé ce choix, ni le type d'aménagement. L"As note que les
passages a niveau fermés ne concernent que des voiries de desserte agricoles, mais aucune
indication n'est donnée sur les solutions de substitution apportées.

[ 'Ae recommande de préciser dans le dossier comment la sécurité routiére a 81é prise en
compte dans le choix des passages 3 niveau (PN) fermés, transformés ou aménagés, ou
maintenus en I"étar.

3.1.2. Les milieux naturels, les zones humides, la biodiversité (faune et la flore),
les espéces invasives

Les sites Natura 2000™
La ligne ferroviaire intercepte le site Natura 2000 Zone spéciale de conservation (Z5C)

FR4100233 « Vallées du Madon et du Brénon, camiéres de Xeuilley » sur les communes de
Bainville-sur Madon, Xeuilley, Piemeville, Autrey et Ceintrey.

D'une superficie de 1 154 ha, ce site est une vallée humide avec un relief guasiment plat ol
coulent une rivigre (la Madon) et son affluent (le Brénon) bordés par des prairies de fauche et des
cultures, non loin des carigres de Xeuilley constituées d'habitats artificiels mais diversifies -
mares, dalles, pelouses pionniéres sur rochers.

Ces milieux diversifiées consfituent des zones de chasse pour de nombreuses espéces de
chauves-souris dont 4, la Barbastelle d'Europe, le Grand Murin, le Murin & creilles échancrées et
l2 Murin de Bechstein, sont inscrites a Fannexe |l de la Directive « Habitats-Faune-Flore® » et sont
présentes en reproduction & proximité immédiate du site Natura 2000.

® e sites Matura 2000 constituent un réseau européen en application de la directive THMINCEE « Oiseaux » (codifiee en 2008 et
de la directive 32M42/CEE « Habitats faune flore », garantissant Métat de consenvation favorable des habitals et especes d'interét
communautaire. Les sites inventories au tite de la directive « habitats » sont des sites dintérét communautaire (SIC) ou des
zZones spéciales de conservation (Z5C), ceux qui le sont au titre de |a directive « oiseaux » sont des zones de protection speciale
ZPS5).

# La directive E243/CEE a pour obiet de contribuer 3 assurer |a biodiversité dans 'Union européenne par ks conservation des
habitats naturels et de la faune et de la flore sauvages.
HAux annexes | et || de la directive figurent les types dhabitats naturels et despéces de zones speciales de conservation dont [a
gonservation necessie la désignation de zones speciales de conservation.
A Fannexe |1l figurent les critéres de selection des sites susceptitles d'étre identifiés comme sites d'importance communautaire et
désignés comme zones spéciales de conservation.
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2 autres sites Natura 2000 sont présents dans 'aire d'étude éloignée de 5 km :

s |a Z5C = Gites & chauves-souris de la Colline inspirée - Erabligres, pelouses, église et
chateau de YVandeleville = (FR4100177) située & environ 1 km de la voie ferrée ;

# |a Z5C « Vallée de |3 Moselle du fond de Monvaux au vallon de la Deuille, ancienne
poudrigre de Bois sous Roche » (FR4100178) située a environ 5 km de la voie femmée.

Le dossier comporte une analyse des incidences du projet sur les sites Matura 2000. Cetle
analyse conclut que ces incidences sont globalement faibles & modérées et deviennent faibles
voire trés faibles aprés prise en compte des mesures d'@vitement, de réduction ou de
compensation (ERC)®. En effet, pour la phase fravaux, plusieurs mesures dévitement ou de
réduction sont prévues par le pétitionnaire® .
L'Ae note avec intérét que Memplacement des zones d'installations de chantier a permis d'éviter
des zones de chasse favorables aux chauves-souris de milieux ouverts et semi-ouveris et que le
suivi par un écologus et la mise en place d'un systéme de management environnemental
permettront d'assurer un suivi rigoureux des mesures en leur faveur.
En revanche, le dossier ne mentionne pas les éventuelles mesures correctives & appliquer en
phase de suivi, dans le cas ol les mesures prévues initialement s’avéreraient insuffisantes ou
inefficaces.
['Ae recommande au pétitionnaire de faire figurer dans le dossier les éveniuelles
dispositions et mesures correctives & appliguer en phase de suwivi, dans le cas ol les
mesures de réduction prévues initialement s'avéreraient insuffisantes ou inefficaces.
Concemnant la phase d'exploitation de la ligne, le dossier mentionne que les axes de
déplacements des chauves-souris, localisés au niveau de la voie ferée, seront perturbés la
journée avec la circulation des trains, mais gue les chauves-souris ayant une activité nocturme et
en l'absence de trafic ferroviaire la nuit, Feffet sur le déplacement des espéces est jugé faible.
L'Ae considére cette analyse d'impact trop succincte ; elle signale que les chauves-souris ont une
activité dés le crépuscule et jusqu'a l'aurore, et que les trains circulant de 6h00 du matin
probablement et jusqu'a 22h00, un certain nombre de trains circuleront en période d'activité des
chauves-souris.

Habitats naturels

Les habitats naturels 3 enjeux forts sont essentiellement constitués d'Espaces naturels sensibles
(ENS), outils de protection des espaces naturels des Départements qui ont la possibilité soit
d'acquérir directement ces terrains, soit de les préserver par le biais de conventions avec les
propriétaires des sites.

La zone d'étude éloignée comporte 30 ENS. Plusieurs d'entre eux sont en interaction direct avec
la ligne ferroviaire - 'ENS des « Vallées du Madon et du Brenon » et 'TENS « Vergers de la colline
de Sion-Vaudémont ».

# |3 sequence « eviter, réduire, compenser = est codifiée 3 Marticde L.110-1 I| du code de Fenwironnement.
Elle implique déviter les atieintes 3 |la biodiversite ef aux services quelle foumit ; 3 défaut. den réduire |a portée ; et enfin, en
demier lieu, de compenser les atteintes qui n'ont pu ére evitees ni reduites. en tenant compte des espéces, des habitats naturels
et des fonctions écologiques affectées ; Ce principe doit viser un objectif d'absence de perte nette de biodiversite, woire tendre
vers un gain de biodiversite ;
Blle est traduite dans I'arficle R.122, 5° du code de Nenwvirennement pour les. projets.

#  Motamment -

ME 01 - optimésation des emprises temporaires et dafinitives ;

ME 05 - adaptation du calendrier d'intervention ;

MR 15 - mise en défens des zones 3 forte sensibilite &cologique et des emprises chanier

MR 18 - mise en place de zones refuges powr la microfaune ;

MR 20 - mesures de précaution pour la faune lors d'interventions sur ouwages. ;

MR 21 - limitation de la pellution kemineuse induite par I'éclairage.
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Les emprises de ces voies latérales techniques auront un effet permanent sur 3,6 ha d'habitats
naturels et d’habitats d'espéces.

L'Ae note favorablement que des mesures d'évitement ont été prises par le pétitionnaire -

* [a bande d’aménagement définitif de la plateforme a ét& réduite 3 un fuseau de 6 4 8 m
dans les secteurs aux enjeux les plus forts au lieu des 10 m prévus initialement. Environ
9 ha d'emprises sur milieu naturel sont ainsi évités (mesure d'évitement n*1 - MED1) ;

s des voies latérales sont également supprimées en accord avec les besoins ferroviaires
permettant déviter environ 2,2 ha d'emprises sur le milieu naturel (MED1).

Les Fones humides

Les habitats & enjeu fort représentent une surface globale d'enviren 30,7 ha. Parmi ces habitats
naturels & enjeu, 28 ha sont considérés comme caractéristigues de zones humides au regard de
Fannexe Il de larété du 24 juin 2008% (inventoriées en 2024, & partir des critéres habitats et
pédologie sur 'ensemble du tracé dans la zone d'étude : zone de 50 m de large centrée sur 'axe
de la voie ferroviaire) : des zones humides trés localisées et éparpillées le long de la voie femée.
Aprés réalisation d'une expertise de terrain, ces zones sont répertoriées dans un atlas
cartographique®™ du dossier.

D'aprés la cartographie des Zones humides remarguables (ZHR) du SDAGE Rhin-Meuse 2016-
2021, 6 zones humides remarguables sont présentes au sein de la zone d'étude éloignée. Parmi
elles, la ZHR « Vallée du Madon et du Brenon » est traversée par la voie fermée.

La ségquence d'évitement lors de la conception du projet a conduit 8 réduire 'emprise du projet au
regard de son empreinte envircnnementale, en particulier au droit des zones humides. Ainsi, la
largeur utile pour la réalisation des travaux de la plateforme ferroviaire a été réduite sur certains
trongons passant de 10m a 8 m ou 6 m. Certaines voies latérales de subsfitution suite a la
fermeture de passages a3 niveau ont &té supprimées et les emprises des fravaux ont éte
réajustées a la baisse.

L'Ae reléve que le dossier mentionne que © « Dans ce contfexte, Il est admis que lensemble des
zones dans le domaine ferroviaire, surélevées etlou en contre-bas par rapport & la plateforme,
correspondant notamment aux remblais et déblais de falus, ne peuvent éfre considérées comme
zones humides par nature. En effet, de telles modifications impactent profondément les fonctions
hydrologigues locales, notamment les zones humides étant alimentées par nappe phréatigue ou
nappe daccompagnement des cours d'eau. De tels sols, nommés « anthroposols » (Référentiel
pédologique de FAFES, 2008), sont le plus souvent présents en milieu urbain mais aussi, dans
des conditions particuliéres, en milieu rural. »

Le dossier mentionne que la zone dimpact définitive est exclusivement située sur le domaine
ferroviaire (ballast ainsi que falus attenants & la voie femée) et gque, sur la base de la
caractérisation des zones humides, ce sont en définitive 0,06 ha de zones humides qui sont a
prendre en compte dans 'emprise des impacts définitifs.

Le pétitionnaire propose une mesure de mise en défens de ces zones humides afin de préserver
ces secteurs et d'en éviter la dégradation.

Le dossier précise de plus qu'environ 4 000 m® (0.4 ha) de zones humides ont été identifiés sur
les voies de substitution de la fermeture des passages a niveau, et gue ces voies de substitution,
qui reprennent des chemins existants avec présence de sols humides, n‘ont pas été considérées
comme Zones humides.

L'Ae ne partage pas l'avis du porteur de projet pour ce qui reléve des zones humides qui fait
passer arbitrairement la surface des zones humides de 28 ha a 0,46 ha™.

®  Arrete du 24 juin 2008 précisant bes criteres de definition et de delimitation des zones humides en application des articles L. 214-7-
1 et R. 211-108 du code de lenvironnemeant

®  Document L14_NCV_EIE_ANNEXE_11a_NANCY_CONTREX_ZH_ETAT_INITIAL

0,08 ha +4 000 m* (0,4 ha) =048 ha

Mission Regionale d'Autorité environnementale Grand Est

NCV-APO-SETEC-EG-DSQ-SIT-3812-B00_EPC-PIECE H1-Memoire reponse avis MRAe_V2.docx

Nova

L'Ae rappelle que le SDAGE Rhin-Meuse, en application des orientations T3 - 0744 et T3 -
07.4.5, préserve les zones humides, ainsi que le SRADDET par sa régle n°9.

Figure 5: Extrait de la cartographie des zones humides

L'Ae souligne l'importance des zones humides pour ['adaptation d’un territoire au changement
climatique, car elles constituent des réserves d’eau en période de sécheresse et peuvent atténuer
ou ralentir les ruissellements en cas de fortes pluies (lutte contre les inondations), elles sont des
filtres naturels en retenant de nombreux polluants, elles peuvent étre le lieu d’habitats privilégiés
de nombreuses espéces animales et végétales et régulent le climat local en apportant de la
fraicheur en période chaude. Elles contribuent également & la lutte contre le changement
climatique par leur capacité de stockage du carbone.

L'Ae rappelle qu’elle a publié 3 cet effet un « point de vue de la MRAe Grand Est®® » qui précise
ses attentes et donnent des références réglementaires en matiére de zones humides.

L’Ae recommande au pétitionnaire de démontrer dans son dossier I'absence de
fonctionnalités biogéochimiques ou d’accomplissement du cycle biologique des espéces
avant d’affirmer que les 28 ha concernés n’ont plus le caractére de zones humides.

En I'absence de cette démonstration, I’Ae considérera que ces zones sont des zones
humides fonctionnelles et recommande de les compenser.

Elle rappelle lParticle R.214-1 du code de [Ienvironnement sur les autorisations
environnementales au titre de la loi sur l'eau qui précise qu’une autorisation
environnementale est nécessaire en cas d’asséchement, mise en eau, imperméabilisation,
remblais de zones humides ou de marais, si la zone asséchée ou mise en eau est d’une
surface supérieure ou égale a 1 ha (rubrique 3.3.1.0. de cet article).

La fiore

Parmi les espéces & enjeu, aucune espéce végétale n'est protégée. En revanche, la plupart
posséde des statuts de protection leur conférant un niveau d’enjeu modéré. Durant la phase
chantier et la phase exploitation, il n'y aurait pas, selon le dossier, d'impacts bruts du projet sur la
flore protégée. L’Ae n'a pas d’observation a formuler sur cette analyse du dossier.
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Espé i hi :
Dans I'aire d'étude des 100 a 500 m de la voie, 10 espéces végétales exotigues envahissantes
(EVEE) avérées dont 9 ayant le statut « plante exotigue envahissante implantée = et 1 avec le
statut de « plante exotique envahissante émergente dans la région Grand-Est » ont été identifiées
sur le linéaire, notamment sur le site en friche de Mirecourt. En raison de leur trés fort potentiel de
prolifération et de leur grande capacité d'adaptation, ces espéces invasives exposent les milisux
naturels & un risque trés élevé du fait de la compétition en termes de ressources et d'espaces, vis-
a-vis de la végétation indigéne (espéces natives, protégées ou patrimoniales). Les enjeux
associés sont considérés comme trés forts sur Maire d'étude. La phase de chantier constitue une
phase sensible vis-a-vis du risque de leur propagation. De maniére générale, afin de limiter leur
expansion, des mesures de réduction seront appliguées®. L'Ae n'a pas d'observation sur la mise
en ceuvre de ces mesures. Elle signale I'existence d'un guide pratique de septembre 2020°% :
« Préconisations pour une meilleure prise en compte du risque de dissémination des espéces
végétales exotigues envahissantes (EVEE) terrestres dans les projets de travaux ».

La faune en général

La reprise du fonctionnement de la ligne periurbera les espéces s'y étant installées en 'absence
de circulation ferroviaire depuis 2016. Les effets directs et indirects pressentis en phase
exploitation de la ligne ferroviaire sur les espéces sont de l'ordre du dérangement généré par le
passage des trains avec le souffle, le bruit et les vibrations lors de la circulation des trains.

Selon le dossier, la fréquence de circulation de l'ordre d'une dizaine d'allers et retours quotidiens
est « peu élevée », et la circulation amétée aprés 22 heures et précise guun risque existera
néanmoins dans les premiers temps de la remise en service pour les individus occupant la ligne
depuis sa désaffection. Le pétitionnaire a prévu comme mesure de réduction des impacts une
adaptation du calendrier des fravaux concernant pratiqguement toutes les espéces rencontrées et
consistant & éviter de réaliser les travaux durant les périodes sensibles pour la faune.

L'Ae s'étonne de la sous-estimation de Fimpact des nouvelles circulations ferroviaires, puisque le
dossier détaille par ailleurs le nombre de circulations de trains (60 en pérurbain et 28 entre Nancy
et Contrexéville, soit en cumul, 88 circulations sur la section entre Nancy et Pont-Saint-Vincent).

L es reptiles

Les enjeux associés aux repliles se situent principalement sur le groupe des espéces qui
affectionnent les voies femrées. Les habitats sur une bande de 100 m de part et d'autre de la voie
ferrée® accueillent 6 de ces espéces dont 3 espéces peu communes qui présentent un statut
patrimonial - la Vipére aspic, espéce pour laguelle 'enjeu est considéré fort, la Coronelle lisse et le
Lézard des souches, a enjeux modérés.

Les travaux sur les emprises ferroviaires impactant fortement ces reptiles, des mesures sont
prévues avant le démarrage des travaux pour aménager des sites de report. Les refuges seront
mis en place pour les repliles et la microfaune en général comme les grenouilles, crapauds et
autres petits mammiféres, en dehors des zones de fravaux, a proximité immediate des secteurs
favorables aux reptiles impactés. Les abris artificiels, ou hibemaculum, consistent en des zones
favorables pour insolation et pour le repos hivemnal et seront installés au droit de zones de
chantier, des bases travaux, des haltes et des passages a niveau dans les secteurs sensibles. lls
seront réalisés durant la période d’hivemage, afin d’offrir de nouveaux lieux de vie aux reptiles et
pour quils aient le temps de se les approprier et aient le réflexe de s'y reporter lors de
Fintervention des équipes de travauwx. Ces refuges de report seront pérennisés lors de la mise en
circulation de la ligne ferroviaire pour que les espéces conservent des capacités d'habitats

®  enherbement rapide des temes mises 3 nu ; nettoyage approfondi du matériel entré en contact avec les espéees invasives,
interdiction d'ufilisation de terre weégetale contamines, interdiction de debardage ou abattages dans les secteurs infestes ; limiaton
de-la pr:-du:!tl:rn de-l’ﬁgmenrsdemnes et de tﬂese‘tdelﬁl tratsp-:rt

" le dussler DCH"ISIdEI‘E une Zone d'euziuallm de-s m]euxemhgmﬁ qui GlJﬂ"Eﬂ}I:ﬂd a renhelle g-qu'zphlwe ol sont evalues les
enjelny finaux des espéces au regard des habitats disponibles sur un tampon de 100 m de part et d'autre de la ligne.
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fonctionnelles sur Femprise réaffectée 3 la circulation ferroviaire. U'Ae n'a pas dobservation a
formuler sur ces dispositions.

Les grenouilles et crapavds (amphibiens)

Toutes les espéces d'amphibiens sont considérées comme patrimoniales du fait qu'elles sont
toutes protégées. Les enjeux finaux de la majorité des espéces inventoriées sont jugés faibles
sauf pour la Grenouille rieuse, le Pélodyte ponctug, le Triton crété et le Sonneur a ventre jaune a
enjeux forts ou trés forts.

L'Ae constate des incohérences denjeux dans le dossier entre le texte et les tableaux®. Elle
retient un enjeu trés fort pour le Sonneur a ventre jaune, qui fait l'objet d'un Plan régional d'actions
(FRA) 2021 — 2030 dans le Grand Est. Elle note gue le dossier ne comporte pas d'analyse de
cohérence enfre le projet et les orientations du plan régional d'actions spécifique 3 cette espéce.

Flgure LY Sﬂnneur a venu'e jaune tscurce INPH)

[ 'Ae recommande de meittre les chapitres du dossier en cohérence concernant le niveau
d'enjeu des espéces d'amphibiens er de compléter le dossier par une analyse de la
cohérence du projet avec les prescriptions du Plan régional d'actions (PRA) du « Sonneur 3
ventre jaune m.

Afin d'éviter la destruction d'individus, une mesure de réduction prévue consiste & disposer des
barriéres temporaires anti-intrusion autour des emprises de chantier (Zones de dépdt de
matéraux, chemins d'accés) dans tous les secteurs ol des enjeux amphibiens ont éte détectés.
Cette mesure évitera gue les amphibiens viennent circuler, se reproduire, dans toutes les omiéres
et micro-déprassions localisées dans les emprises de chantier. Ces protections seront installées
en automne (septembrefoctobre), avant que les amphibiens n'entrent en hibemation, et puissent
trouver refuge dans les futures emprises, en se retrouvant ainsi coincés a l'intérieur du chantier
lors du réveil printanier. L'Ae n'a pas d'observation a formuler sur ces dispositions.

Les chauves-souris

Les enjeux associés aux chauves-souris sont considérés comme trés forts pour 4 espéces
protégées (Petit rhinolophe, Pipistrelle commune, Pipistrelle de Nathusius et Sérotine commune),
forts pour 8 espéces protégées et modérés pour 9 espéces.

Pour la Pipistrelle commune et la Sérofine commune, Fenjeu s'expliqgue par leur inscription comme
espéce prioritaire dans le Plan national d'actions {PNAJ en faveur des chauves-souris.

v Py

R =

Figure 7: Pipistrelle commune Figure 8: Serotine commune

% Par exemple : incohérence entre le tableau 54 ou les enjewsx pour le Sonneur 3 venire jaune sont res forts et ke texte dans lequel
les enjeux sont forts pour cette especa.
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Les enjeux frés forts de ces deux espéces ont été confirmés par la présence avérée dans la
hibliographie de gites dans le kilométre autour de la voie ferrée. Des arbres et des ouvrages d'art
(pont-rail, pont-route) pourraient abriter ces espéces qui ont été de plus 2 espéces trés actives
durant les inventaires de terrain, avec 68,7% des contacts globaux pour la pipistrelle et 12,6%
pour la sérofine. Certains ouvrages sur la ligne présentent des potenfialités d'accueil pour les
espéces cavemnicoles, notamment 4 gites se trouvant dans la roche des murs longeant la voie
ferrée et & ouvrages présentent des potentialités d’accueil pour les chauves-souris.

Le pétitionnaire prévoit comme mesure de réduction une évaluation au cas par cas des arbres 3
cavités. Les arbres pouvant &tre conservés le seront autant que possible. Les arbres devant étre
ahattus feront 'objet, avant abattage, d'une inspection complémentaire avec observation de
présence etfou mise en place de dispositifs anti-retour ou anti-colonisation. Pour les arbres
identifiés par 'écologue et conservés dans ou & proximité, une protection physique sera mise en
place. Les habitats détruits par les fravaux seront remplacés provisoirement afin de garantir le
report des cavités perdues dans des gites artificiels et compensés définitivement en phase
d'exploitation par l'opération de compensation (voir plus bas dans le présent chapitre).

Par ailleurs, les produits issus des défrichements seront réintégrés dans le projet paysager
constituant des micro-habitats pour une diversité d'espéces. Les souches sont également
d'importants lieux d'accueil de biodiversité. Les interventions seront réalisées hors périodes
sensibles des espéces protégées identifiees.

De plus, pour améliorer la capacité d'accueil des chauves-souris, le pétitionnaire prévoit de limiter
la pollution lumineuse. En effet, seules les haltes et gares de |a ligne sercnt &éclairées, un éclairage
permanent sera limité « au strict minimum = mais sans préciser les horaires de fonctionnement et
« respectuveux de [Penvironnement nocfurne ». Une utilisation ponctuslle peut &tre folérée,
seulement si certaines conditions sont respectées notamment :

*  minuteur cu systéme de déclenchement automatique, plus écologigue mais aussi plus
econome et dissuasif en termes de sécurité ;

* &clairage au sodium a basse pression {couleur orangée).

Si un éclairage par LED est envisage, le dossier précise gu'une puissance et une longueur d'onde
précises seront spécifiées car certaines attirent les insectes fortement, et la couleur orangée sera
privilegiée. En labsence de précision dans le dossier, I'Ae invite le péfitionnaire & choisir un
systéme automatique qui évite de se declencher de fagon inappropriée (passage d'un animal ou
d'un mouvement de branche).

Les insecfes (enfomofaune)

Les enjeux entomologigues sont globalement faibles a l'échelle de aire d'étude. Néanmoins, ils
ne sont pas homogénas sur 'ensemble du fuseau d'étude et concernent 23 espéces patrimoniales
dont 5 espéces sont protégées : Azuré du serpolet, Cuivré des marais, Damier de la Sucisse,
Adgrion de Mercure et Cordulie 3 corps fin.

La remise en état des fossés d'assainissement le long de |a voie ferrée entraine des impacts sur
certains groupes d'espéces inféodés aux milieux aquatiques qui fréquentent ces zones en eau
temporaire pour réaliser leur reproduction.

Pour réduire cet impact, plusieurs mesures seront mises en place en amont des travaux et au
cours des travaux de reprise des fossés pour créer des habitats de report pendant le temps des
travaux, puis de remettre en état les fossés de maniére a reconstituer un &tat initial du milieu.

Les mesures suivantes seront donc appliquées : les fossés seront préalablement fauchés et les
matériaux grossiers (branches, blocs) seront évacués, les produits de curage (terre, vase) des
fossés seront conservés temporairement et étendus immédiatement dans les fossés en temre.
Cette opération sera réalisée sur I'ensemble des fossés présentant des éléments vaseux et
terreux en fond de fossé.

L'Ae n'a pas d'chservation a formuler sur ces dispositions.
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Les ojisequy
Les habitats et milieux présents & proximité directe de la ligne ferroviaire sont majoritairement

représentés par des milieux agricoles et semi-ouverts, ainsi que par quelgues parcelles forestiéres
traversées par la voie ferrée - les foréts communales de Remoncourt, de Bouzanville ou de Praye.

Selon le dossier, les habitats rivulaires et humides présents a proximité de la voie, notamment
ceux associés au cours du Madon, constituent des milieux d'accueil pour plusieurs espéces dont
l= Martin-pécheur d’Europe. Les enjeux associés a2 lavifaune sont considérés comme trés foris
pour cette espéce protégee.

Figure 9: Martin-Pécheur

Le pétitionnaire prévoit comme mesure d'évitement la mesure ME 01, mesure déja évoquée dans
la partie habitats naturels du présent chapitre®.

L'Ae s'est interrogée sur cette mesure qui présente plus d'intérét pour les impacts sur les
habitats, et dont I'efficacité pourra étre appréciée par la Direction régionale de
'environnement, de I"'aménagement et du logement (DREAL) Grand Est dans le cadre de
'instruction de la demande de dérogation a la réglementation sur les espéces protégées.

Mammiféres hors chauves-souris

Les enjeux associés aux mammiféres terrestres sont considérés comme foris pour 2 espéces
protégées, le Castor d'Europe et le Chat forestier.

Pour le Castor d'BEurope, dés la remise en service en phase exploitation la probabilité
d'occurrence de collision sera décroissante avec le temps, mais dans lintervalle le risque est réel.
C'est pourguoi des mises en défens de points stratégigues, notamment aux traversées de cours
d'eau dans des secteurs favorables au Castor d'Europe, pourront &tre réalisées et conservées lors
de la remise en circulation de la voie femée.

L'objectif est d'obliger les animaux & confoumner l'obstacle sans modifier leur occupation du
territoire. Afin d'éviter les collisions avec les trains, un grillage sera prévu A laccés aux voies
ferrées, au niveau d'ouvrages ou le long de la voie femée. La mise en place d'un grillage a2 mailles
fines enterré jusqu'a 50 cm de profondeur sera réalisée par portions en raison d'enjeux forts pour
forcer le contournement et limiter le risque fatal de collision.

Concernant le Chat forestier, espéce noctume, le dossier mentionne que le risque de collision est
limité en raison de I'amét a 22 heures de 'exploitation de la ligne.

*  Motamment 1) bande @ amenagement definitif de la plateforme réduite 3 un fuseau de 6 3 & m dans les sectewrs ol les enjeux
sont bes plus forts 3w lieu des 10 m prévus inifialement et 2) certaines voies latérales supprimeées en accord avec les besoins
fermoviaires pemettant d'eviter dimpacter environ 2.2 ha d'emgrises supplémentaires sur le milieu natursd,
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Mesures compensaloires

Le dossier mentionne que : « les mesures compensafoires définies dans le cadre de [a
réglementation relative aux espéces profégées constituent une application de principes plus
généraux valables pour la compensation des dommages & la biodiversité. Ces principes portent
en particulier sur « [Péguivalence écologigue » ef « [ladditionnalité » des mesures
compensatoires ».

La méthode de dimensionnement de la compensation consiste en une analyse comparative
gualitative, gquanfitative et fonctionnelle a dire d'experts des pertes dues aux impacts du projet et
des gains liés aux mesures compensatoires définies. Le dossier précise gue la méthode retenue
pour définir les mesures compensatoires reprend les grandes lignes directrices des guides
méthodologiques publiés par le CGDD, CEREMA et I'OFB en 2020 et 2021.

Le dossier indique qu'une étape de recherche fonciére a permis d'identifier plusieurs opporiunités
dans le périmétre principal :

= 13 pistes ont été analysées dans le département de la Meurthe-et-Moselle pour plus de
a0 ha ;

* 0 pistes ont &t analysées dans le département des Vosges pour plus de 75 ha.
Des analyses environnementales vérifiant I'éligibilité des sites et leur potentiel de gain ont &té
effectuées et sont présentées dans le dossier. 7 sites compensatoires représentant une surface
de 16 ha ont &té retenus, dont 4 sur des parcelles « in sity =, en bordure immédiate des emprises
du projet. Un 8&me site, dont l'analyse de compatibilité avec le besoin de compensation est en
cours, pourra étre ajouté ultérisurement.
Les mesures compensatoires sont indiquées dans le dossier sous forme de tableaux dont un
extrait est reproduit en figure 8 du présent avis (site de Praye).
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Figure 10: Extrait d'un des tableaux de définition des mesures compensatoires

Dans le dossier, le bureau d'étude ayant déterminé les mesures compensatoires indique que pour
compenser des dégradations liées aux travaux et au fonctionnement de ligne fermoviaire, une
surface de 22,66 ha devra étre compensée. Plusieurs sites sont proposés en compensation pour
un total de 36,92 ha * .

L'Ae estime que, dans la mesure ol les sites ont tous &té identifiés comme présentant un potentiel
de restauration ou de ftravaux afin d’améliorer leur état, tous ces sites devraient &tre sélectionnés.

*  Hareville : 8,15 ha ; Praye : 3,23 ha ; Forcelle-Saint-Gorgon : 1,24 ha ; Sites « in-sifu » - 24,2 ha.
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En effet, elle considére de plus que :

* plusieurs « petits » sites fragmentés entre lesquels aucun corridor ne serait aménagé pour
permetire a la faune locale de se déplacer sont par définition bien moins intéressants qu'un
site unique et non fragmenté ;

+ cette surface totale fragmentée de 36,92 ha compenserait la perte d'efficacité en termes
de hiodiversité due a leur fragmentation géographigue
* |a surface excédentaire par rapport au calcul du bureau d'étude est de 14,26 ha, ce qui
semble raisonnable.
Par ailleurs, 'As regrette que la realisation des mesures compensatoires n'ait pas été plus
anticipée, alors que le projet doit démarrer prochainement (septembre 2025 indigué dans le
dossier).
L 'Ae recommande de :

& retenir tous les sites examinés comme sites de compensation ;
* mefire en @uvre les mesures compensaroires le plus rapidement possible,

r]

Suivi d Eyiter Réduire. C RO

Le pétitionnaire prévoit la mise en place d'un suivi environnemental du chantier par un écologue
chargé d'intervenir sur les sujets pour lesquels des compétences écologigues sont nécessaires
(vérification d'arbres a gites & chiroptéres, vérification de Fabsence d'espéces protégées dans les
emprises du chantier, etc). De plus, selon le dossier, le groupement metira en place une
organisation environnementale afin d’'assurer le suivi en phase chantier au fravers d'un systéme
de management environnemental.

Le dossier présente le codt financier des mesures « Euiter, Réduire, Compenser » (ERC) et des
mesures de suivi.

3.1.3. Les eaux superficielles et les eaux souterraines
Les eaux superficielles

Les enjeux relatifs aux eaux superficielles sont majeurs, du fait de la présence du cours d'eau du
Madon qui longe la voie ferrée depuis Pont Saint Vincent jusqgu'a Mirecourt®, et de lintersection
de cette demiére avec la Moselle, de classes 1 et 2 selon les sections, et identifiée au sein du
SDAGE Rhin - Meuse comme réservoir biologique.

Actusllement, I'état chimique du Madon est classé mauvais. L'objectif d'amélioration a été fixé par
le SDAGE entre 2027 et 2033.

Selon le dossier, les impacts du projet en phase fravaux concemeront les fravaux au droit des
ouvrages de franchissement, des herges, des passages & niveau, des gares et des haltes. Les
interventicns prévues au droit des eaux superficielles sont susceptibles d'impacter leur qualité par
lz transfert de polluions chroniques ou accidentelles ruisselant jusqua l'exutoire dans le milieu
naturel. Les pollutions peuvent avoir pour origines des déversements accidentels de produits
polluants®® pouvant contaminer les eaux superficielles cu des émissions de paricules fines issues
des differentes opérations lors des fravaux. Le risque de pollution est d'autant plus important lors
des pluies.

Le pétitionnaire prévoit plusieurs mesures de réduction (MR) en lien avec ces impacts®.

= LAe a estimé la longueur de cette section 3 environ B0 km
*  hydrocarbures, ciment, aduvants, laitances, dechets, efc.
 Motamment mesure MR 08 ; periode de ravaux priviegiée pour préserver les eaux superficieles et leurs enjeux ecclogigues et
se premanir du risque inondation
2 hors periode de crue pour des raisons de securite du chantier vis-3-vis du risque inondation pour toutes opérations au
sein et aux abords du cours d'eau ;

Mission Regionale d'autorite environnementale Grand Est
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L'A2 note avec satisfaction que d'aufres mesures de réduction sont prévues comme la
provenance et le choix des matériaux de construction, notamment les matériaux utilisés dans le lit
des cours d'eau pour lutter contre les problémes d'affouillement, la gesfion des déchets de
chantier, la réalisation d'un plan de prévention et d'intervention en cas de pollution accidentelle.

Selon le dossier, du fait gue la ligne ferroviaire existe déja et que son systéme d'assainissement
est en place, les travaux prévus dans le cadre de la régénération de la voie ne conduiront pas a
modifier les conditions d'écoulement des eaux. || n'est pas prévu de création de fossé
supplémentaire ni d'ajout d'ouvrages d'assainissement.

L'Ae note cependant des informations contradicteoires dans le dossier qui mentionne que « Aucun
nouveau point de rejet ne sera créé®™ » ou que « La rehabilifation de la ligne entre Nancy et
Contrexéville aura des effets directs (restauration ou création d'un point de rejefs)™ ».

L'Ae recommande de metire en cohérence les différentes parties de "'étude d'impact er de
préciser si de nouveaux points de rejets de 'assainissement seront créés,

Far ailleurs, un plan de secours en cas de pollutions accidentelles ou diincidents sera mis en
place avant le démarrage des travaux, en concertation avec les services départementaux
d'incendie et de secours. Il précisera, en fonction du type de pollution ou d'incident, la procédure
de fraitement a suivre (personnes et organismes a alerter, moyens disponibles sur le chantier pour
le traitement) et indiquant les informations de gestion avant, pendant et aprés la crise.

En revanche, le dossier ne mentionne pas les éventuelles pollutions pérennes, en phase
exploitation, induites par les eaux ruisselant du ballast régénéré, par les particules résultant du
frottement entre les roues et les rails, en roulant, au freinage ou & laccélération, ni les émissions
de combustion du diesel.

L'Ae recommande de préciser le risque de pollutions pérennes par les eaux de
ruissellement en lixiviation venant du ballast, ainsi que les mesures d'évitement ou de
réduction associées 3 cemre pollution spécifigue.

Les eaux souterraines

Selon le dossier, d'un point de vue qualitatif, les effets sur les eaux souterraines sont identigues a
ceux présentés ci-avant sur les eaux superficielles, a la différence gue la pollution doit franchir la
frange supericiellz du sol avant d'atteindre la nappe. Ce risque est d'autant plus important lors
des précipitations et lorsque des eaux superficielles se situent a proximité des zones de travaux.

Le projet est situé au droit du réservoir de la nappe des Grés du trias inférieur (GTI), nappe
captive, et de sa couche géclogigue superficielle imperméable. Les enjeux du projet sur ce
secteur sont donc considérés comme faibles.

La profection des capiages d’eau potable

Le dossier mentionne que - « Hormis 'Espace naturel sensible (ENS) définissant le périmétre de
protection des sources situdes enifre Vittel et Confrexéville au sud du linéaire, aucun autre
périmetre de protection de captage d'eau n'est présent le long du fracé. »

Il mentionne par ailleurs que les enjeux associés 3 lalimentation en eau potable sont considérés
forts au droit du périmétre de protection et nuls sur le reste de I'aire d’étude.

Cependant le dossier ne précise pas de mesure d'évitement, de réduction ou de compensation
(ERC) prévue pour sécuriser ce périmétre de protection et parer 3 tout risque de pollution.

2 hors péniode de fraie pour toutes opérations dans le lit du cours d'eau et générant un envol de poussiéres important
proche des cours deau (viter les periodes de novernbre 3 awrd)
2 hors péricde ecologique pour les opérations de dévegetslisation (la période entre 15 octobre et 15 mars sera
privilégise) ;
et mesure MR 09 : mise en place de dispositifs de protection des cours d'eau pour eviter les chutes dobjets et de materiels.
of. chapitre 6.3.4.1.1.4. de 'etude dimpact
of. chapitre 2.6.1.4.1.1. de I'stude dimpact

EE
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[ 'Ae recommande au pétitionnaire de préciser dans le dossier les mesures d'évitement, de
réduction ou de compensation (ERC) prévues pour sécuriser le périméire des sources
situées entre Vittel et Contrexéville.

3.1.4. U'intégration paysagére et le cadre de vie

La ligne Mancy-Contrexeville est située au sein de 5 Unités Paysagéres qui parcourent des milieux
naturels tels que les boisements et les cours d'sau, mais ou I'anthropisation y est visible, avec
notamment la présence de nombreuses zones urbaines et axes ferroviaires ou routiers.

L'impact global de |a voie ferrée sera faible et localisé dans la mesure ol linfrastructure est déja
existante. Cet impact sera cependant modéré pour le centre d'exploitation SMI/SMR de Mirecourt,
l2 remblai de Messein et les haltes de Ceintrey, Vézelise et Mirecourt.

En revanche, le site du SMI'SMR est actusllement une voie d'exploitation et gare de triage
envahie par la végétation, développant ainsi un aspect de friche industrielle abandonnée. Le projet
porte sur Faménagement paysager du SMI'SMR en coordination avec limplantation dun nouvel
atelier de maintenance. Les modifications prévues entraineront des impacts sur le paysage
environnant. Les principaux impacts concemeront principalement -

* |es vues potentielles depuis les habitations riveraines et les axes de circulation proches

* |a perte de la végétation qui longe actuellement la voie ferrée et qui envahit également les
secteur SMI/ SMR et qui sera abattue lors de la préparation du chantier ;

* [impact de implantation de I'atelier et parking dans le SMI/'SMR, sur le paysage existant :
impact sur la topographie actuelle du site, suppression de végétation, modification visuelle
du paysage.

Le dossier mentionne qu'afin dinscrire le projet dans une trame verte qualitative, un guart environ
du terrain du SMI/SMR est consacré aux aménagements paysagers. Les éléments principaux de
la conception paysagére incluent notamment :

* |a plantation d'arbres autour de I'atelier et du parking ;

la plantation d'une haie arbustive le long de 'avenue Chavanne

la création de boisement autour des hassins d'assainissement ;

I'aménagement d'un parking vegétalisé intégrant des espaces engazonnés ou végéetalisés
entre les places de stationnement.

L'Ae regrette que le dossier ne comporte pas de vues de linsertion paysagére du batiment dans
son environnement.

['Ae recommande de compléter le dossier par des photomontages du batiment du centre
d'exploitation SMI/'SMR représentant son insertion paysagére dans le site.

3.1.5. Autres enjeux
Les nsgues naturels
La sensibilité au risque de remontée de nappe est considérée forte pour les communes de Nancy

et Jarville, moyenne pour les communes de Pont-Saint-Vincent, Xeuilley, Piemeville, Autrey et
Ceintrey, et faible pour les autres communes.

Concernant le risque inondation par débordement de cours d'eau, le linéaire traverse plusieurs
secteurs soumis & inondation et faisant M'objet de Plans de prévention des risques d'inondation
(PPRi) locaux comprenant des zones de protection destinées 2 interdire ou limiter les
constructions et les acfivités humaines pour garantir la sécurité des personnes et des zones de
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= ohjectif 2 : traiter les déchets résiduels produits au regard des capacités des installations
du Grand Est (valorisation énergétique, incinération et stockage) ;

# objectif 3 ; promouvoir 'économie circulaire pour limiter le gaspillage des ressources, des
matiéres premiéres et des énergies.
L'Ae constate cependant que le dossier, bien que mentionnant la valorisation des déchets, est peu
détaillé sur la nature de cette wvalorisation, sur la réduction des quantités de déchets, ou sur
Famélioration des pratiques de gestion des déchets en phase travaux. L'Ae s'étonne de plus de ce
mangue de précision, le concédant du contrat de concession et le porteur du PRPGD étant la
méme collectivité - la Région Grand Est.

L'Ae informe par ailleurs le pétitionnaire que le Schéma régional des carrigres (SRC) de la région
Grand Est a &té approuvé par amété Préfectoral n® 2024/665 du 27/11/2024. Ce schéma, dans
son orientation ©1.3.4, retient comme moyen d'action pour la modération de lusage des
ressources naturelle la valorisation des ressources secondaires en vue d'améliorer la hiérarchie
des modes de traitement. || indique que : « L'ufiisafion de matériaux secondaires est un mayen
accessible de réduire la consommation en matiéres premiéres naturelles. Les secfeurs du
bétiment et des travaux publics générent des déchefs facilement utilisables ef valorisables, leurs
potentialités sont 4 qualifier et 4 quantifier pour en optimiser Futilisation. =

L'Ae regrette que la valorisation des déchets ne soit pas davantage mise en valeur dans le
dossier, conformément aux dispositions du Plan régional de prévention et de gestion des déchets
(PRPGD) et du Schéma régional des carmiéres (SRC) de la région Grand Est.

['Ae recommande de détailler les mesures de valorisation des déchets, en cohérence avec
le Plan régional de prévention et de gestion des déchets (PRPGD) de la région Grand et le
Schéma régional des carriéres {SRC) de cette méme région.

3.2. Résumé non technigue

Conformément aux dispositions de larticle R.122-5 du code de 'environnement, 'étude d'impact
est accompagnée dun résumé non technigue. Celui-ci présente clairement le projet, les
différentes thématiques abordées et les conclusions de Fétude.

METZ, le T aocilt 2025
Pour la Mission Régionale
d'Autorité environnementale,
le président psrintéod

Jerdme GIURICI

Mission Regionale d'Autorité environnementale Grand Est
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4  OBSERVATIONS ET REPONSES AUX
RECOMMANDATIONS DE L'AVIS DETAILLE DE L'AE

Noval

423 Le projet

° Recommandation de la MRAe

Le présent chapitre présente les réponses apportées par NOVA 14 pour chacune des recommandations de la MRAe
émises dans leur avis.

Pour chaque réponse, il est renvoyé au chapitre de I'étude d’impact concerné par la réponse apportée. La réponse a la
recommandation se présente sous forme soit d’une synthése de la réponse apportée soit du complément intégré dans
I’étude d’impact.

Pour permettre une visualisation des compléments et modifications apportés suite aux recommandations de la MRAe,
le texte des compléments et modifications a été mis en bleu dans le dossier d’étude d’impact (Piece C du dossier
d’enquéte publique).

4.2.1 Procédures

Pour la bonne compréhension et la bonne information du public, I’Ae recommande d’expliquer les différences entre

les présentations de I'infrastructure ou de les mettre en cohérence (hotamment les longueurs de ligne), et de
préciser que I'étude d’impact porte bien sur 'ensemble des 88,6 km de la ligne prévue en exploitation.

° Réponse NOVA14

° Recommandation de la MRAe

L'Ae recommande de mettre a jour le dossier en précisant que le projet ne fera pas I'objet d’une autorisation

environnementale.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 1.2.1 de I'étude d’impact (p14) et au chapitre 3.1.2 de I'étude
d’impact (p60).

Le texte a été repris pour mettre en cohérence les présentations des différentes infrastructures concernées.

4.3.1 Articulation avec les documents de planification

La MRae n’a pas formulé de recommandations sur ce chapitre.

4.3.2 Solutions alternatives et justification du projet

Cette réponse apporte une précision au chapitre 1.6 de I’étude d’impact (p.17)

Le texte du chapitre concerné a été repris pour ajuster les procédures applicables au projet et supprimer toute
mention d’une autorisation environnementale.

4.2.2 Contexte et organisation

La MRae n’a pas formulé de recommandations sur ce chapitre.

NCV-APO-SETEC-EG-DSQ-SIT-3812-B00_EPC-PIECE H1-Memoire reponse avis MRAe_V2.docx

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande au pétitionnaire de justifier les choix :

¢ des gares et des haltes ;

¢ en termes d’'impact des matériaux de composition de I'infrastructure des voies, notamment par comparaison avec
d’autres solutions.

° Réponse NOVA14
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Cette réponse apporte une précision aux chapitres 5.3 et 5.4 de I’étude d’impact (p.182)

Le texte du chapitre concerné a été repris pour justifier : les choix des gares et haltes desservies, établi en amont par
le concédant (la région Grand Est I’ayant validé a la suite de concertations avec les communes concernées par la
ligne) ; et les choix techniques et environnementaux concernant les différents types de matériaux (Rails, ballast et
traverses).
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4.4.1 Le traffic et ses impacts (évaluation du trafic, émissions de GES et de polluants, itinéraires
et sécurité routiere, report modal...)

Emissions de gaz a effet de serre

° Recommandation de la MRAe

L'Ae recommande d’établir un bilan des émissions de gaz a effet de serre prenant en compte le cycle de vie des
équipements (extraction des matieres premieres, fabrication, installation, exploitation, démantelement, recyclage)
et celles évitées du fait du report du trafic routier (cars et voitures) vers le trafic ferré.

L’Ae recommande de plus de préciser I'impact en cas d’utilisation d’un carburant diesel plutét que d’un
biocarburant.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 3.3 de I'étude d’impact (p.69) et au chapitre 6.8.1.2 de I'étude
d’impact (p.292)

Une quantification des émissions évitées en lien avec le report modal est présentée et complétée dans les chapitres
concernés.
NOVA 14 a fait le choix d’utiliser un biocarburant (B100) a la place du diesel classique.

Ainsi, le bilan carbone en phase exploitation a été précisé, en tenant compte du report modal et de |'utilisation de
biocarburant (B100) et conformément a la fiche-outil DGITM « Cadrage du scénario de référence » :

« Les projections de la demande de transport et des trafics proviennent des scénarios élaborés dans le cadre de la
Stratégie nationale bas carbone. Ces projections sont déclinées en deux scénarios :

e - scénario AMS (avec mesures supplémentaires), scénario principal de la SNBC, dont les hypothéses
permettent d’atteindre I'objectif politique d’une neutralité carbone a I’horizon 2050, et de diminuer les
consommations d’énergie de maniére importante et durable via Iefficacité énergétique ou des
comportements plus sobres,

e - scénario AME (avec mesures existantes), qualifié de tendanciel et qui intégre I'ensemble des mesures
décidées avant juin 2023.

Le scénario de référence de la stratégie nationale bas-carbone n’a pas pour but de prédire le futur du pays, mais il
représente une projection d’un futur possible, souhaitable (notamment quant au climat), raisonnable au regard des
connaissances actuelles.

Pour la réalisation des évaluations de projet de transport, le maitre d’ouvrage utilisera le scénario AMS comme scénario
de référence. Ce scénario suppose que le secteur des transports réussit a faire sa transition écologique. Un test de
sensibilité a partir du scénario AME sera systématiquement effectué pour apprécier la contribution du projet aux objectifs
climatiques dans un cadrage moins favorable a la diminution des émissions de gaz a effet de serre. Ce scénario alternatif
permet d’estimer I'impact socio-économique des projets dans une situation ot la transition du secteur des transports est
plus lente. »
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En appliquant les scénario AMS et AME on obtient alors :

AME - Cumul des émissions évitées en phase
exploitation de 2027 a 2070

AMS - Cumul des émissions évitées en phase
exploitation de 2027 a 2050

7 506 tonnes CO2e 3 076 tonnes CO2e

Emission de polluants atmosphériques

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de préciser I'impact du projet en matiére de pollution atmosphérique et de présenter le bilan

global de son impact en tenant compte du report modal de trafic, de I'incidence du frottement entre roues et rails,
de celle du freinage et du choix du carburant.

° Réponse NOVA14
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Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.8.1.2 de I'étude d’impact (p.293)

EMISSIONS POLLUANTES DANS L’ATMOSPHERE DU TRAFIC FERROVIAIRE

En matiere de trafic ferroviaire, les émissions sont essentiellement dues a I'utilisation de combustible fossile (gazole)
par les locomotives et autres engins a moteurs Diesel tels que les locotracteurs. Les émissions issues de I'abrasion des
freins, des rails et des caténaires par les engins a moteur Diesel et électriques sont aussi prises en compte.

Les émissions des sources fixes (gares, locaux, etc.) ne sont pas considérées ici.

Les facteurs d’émissions sont issus de la 19éme édition du rapport de I'Organisation et Méthode des Inventaires
Nationaux des Emissions Atmosphériques en France (OMINEA), de Mars 2022.

EMISSIONS DE POLLUANTS :

COMBUSTION

Les émissions des polluants des appareils de Phase Il B ont été retenus et ceux déterminés pour les locomotives et
autorails.

NOx : 1373 g/GJ

COVNM : 105 g/GJ

C0O:423g/GJ

NH3 : 0,164 g/GJ

TSP (Particules poussiéres totales en suspension) : 3,7 g/G)J
PM10:3,5g/GJ

PM2.5 3,4 g/G)

HAP :

ICASAVEASASAVAS AN

Benzo[a]Pyrene (BAP) : 1,1 mg/G)J
Benzo[b]Fluorenthéne (BbF) : 1,28 mg/GJ
Benzo[k]fluorenthéne (BkF) : 1,11 mg/G)J
Indéno(1,2,3)Pyréne (IndPy) : 0,99 mg/G)
Benzo(ghi)Péryléne (BghiPe) : 2,33 mg/G)J
Benzo(a)Anthracéne (BaA) : 1,05 mg/G)J

O O O 0O 0O O
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o Dibenzo(ah)Anthracéne (BahA) : 0,22 mg/G)J
o Fluoranthéne (FluorA) : 14,9mg/G)J

ABRASION (EN TSP — TOTAL DES PARTICULES EN SUSPENSION)
@ Abrasion des freins : 15,6 g/km
@ Abrasion des rails et roues : 6,76 g/km
@ Abrasion des caténaires : 0,16 g/km

Ainsi, sur la base des données de consommation des trains et du trafic attendus, on peut estimer que le projet
d’exploitation de la ligne ferroviaire Nancy-Contrexéville aura une incidence relativement faible sur les émissions de
polluants atmosphériques par rapport aux autres sources d’émissions - principalement routiéres - qui influent sur la
qualité de I'air dans la zone du projet.

De plus, le choix de l'utilisation d’un biocarburant par NOVA 14 réduira ces émissions de polluants atmosphériques
précitées et viendra renforcer le gain de ces émissions du fait du repport modal qui réduira le nombre de voitures
utilisées.

Les nuisances sonores et vibrations

° Recommandation de la MRAe

L'’Ae recommande de justifier I'absence de murs anti-bruit au droit des habitations situées a moins de 20 m de la voie
ferrée. Elle recommande par ailleurs, les caractéristiques sonores des machines étant connues, d’établir une

modélisation du bruit impactant ces habitations et de mieux évaluer le risque d’y ressentir des vibrations au passage
des trains.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.8.2 de I'étude d’impact (p.293) pour I'acoustique et le chapitre
6.8.3 de I’étude d’impact (p.296)

Concernant l'acoustique, I'analyse des effets acoustiques et I’évaluation du besoin de protection a bien été réalisée a
partir d’'une modélisation du bruit impactant les habitations, ce qui a permis d’alimenter I'étude d’'impact dans les
chapitres :

e §2.6.5.2 — Environnement sonore => RNT : effet du projet sur la santé ;
e §4.7.2 — Ambiance sonore => état initial ;
e §6.9.2 — Environnement sonore => effet du projet sur I’'environnement et mesures ;

e §13.4— Méthodologie de I’étude acoustique.

Cette modélisation a été réalisée sur I'ensemble du tracé du projet, c’est-a-dire sur la section actuellement circulée
(méthodologie liée a une infrastructure existante) ainsi que sur la section réouverte a la circulation (Méthodologie pour
une infrastructure nouvelle). Cette étude acoustique (intégrant la modélisation en phase exploitation) est transmise en
annexe de 'étude d’'impact. Par ailleurs, I'annexe 2 de I'étude acoustique comporte les résultats de calculs des niveaux
de bruit de 1499 récepteurs positionnés sur les batiments les plus proches des voies.
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Pour la section de voie remise en circulation (entre Xeuilley et Contrexéville), les données de I'étude acoustique
établissent que les seuils réglementaires ne sont jamais dépassés, y compris pour les batiments situés a moins de 20m
des voies.

Pour la section de voie modernisée (entre Nancy et Xeuilley), la mise en ceuvre de mesures de protection phonique n’est
requise que lorsque les 2 critéres suivants sont conjointement validés : les seuils maximaux admissibles pour la
contribution sonore de l'infrastructure ferroviaire, définis reglementairement sont dépassés et si une différence de plus
de 2 d(B) existe entre situation de référence et situation projet (cadre provenant des circulaires et guides définissant
I'interprétation et la prise en compte du cadre réglementaire dans les études acoustiques).

Les données de I’étude acoustique permettent de constater que seuls 4 batiments (8 récepteurs) ont des dépassements
de seuils réglementaires. Toutefois, ces batiments ont une différence entre situation de référence et situation projet
inférieure a 2 d(B) et de ce fait, ne nécessitent pas réglementairement de mesures de protection phonique.

Concernant les vibrations, aucun cadre juridique réglementaire ne définit aujourd’hui de seuils ou de méthodologie
normalisée en matiere d’évaluation des vibrations ferroviaires.

L'étude d’impact a néanmoins apprécié qualitativement les effets potentiels des vibrations. Afin d’apporter des
précisions a ce sujet, le texte de la partie des impacts/mesures a été repris et intégre les éléments suivants :

Les textes existants permettent de considérer 3 catégories d’impact vibratoire en lien avec le trafic ferroviaire avec une
gradation dans I'apparition de ces phénomenes en relation avec I'intensité des vibrations qui viennent solliciter un
batiment :

e Lerisque de dommages aux structures pour les batiments riverains de la ligne ferroviaire situés au plus proche
de cette ligne

e Le risque de perception tactile par le corps humain des vibrations engendrées dans le batiment au passage
d'une circulation ferroviaire.

e Lerisque de perception auditive des vibrations par I'occupant de la construction d'un bruit sourd qui se produit
au passage d'un train et qui est d{ a la mise en vibration de ces parois.

La géne vibratoire est toujours ressentie par les populations riverains (ou mesurés sur les structures) pour des
fréquences situées entre 10 et 25Hz, voire jusqu’a 63Hz ou dans certains cas 80 Hz. Dans tous les cas, on se situe en
dessous de 100 Hz.

Sur des missions de contrdle des vibrations ferroviaires sur des batiments proches, des mesures ont été réalisées au
passage de matériel de type TER. Les niveaux mesurés en bord de voies ont été comparés aux seuils admissibles pour
les constructions et les résultats montrent que les seuils de dommage aux structures ne sont pas dépassés.

Au vu des données disponibles, il n’est pas possible d’écarter les risques d’impact vibratoire vis-a-vis :
e  De la perception tactile a I'intérieur des batiments ;

e Au bruit régénéré a l'intérieur des batiments ;

En effet, les seuils de perception tactile et auditives sont plus contraignants que les seuils de dommage aux structures.
Le risque de dépassement des seuils de perception est potentiel.

De plus, en complément de I'amplification vibratoire prévisible entre les fondations et le plancher, la structure de
fondation d’un batiment peut facilement étre en liaison avec l'infrastructure ferroviaire au niveau des traversées des
zones urbaines par la voie ferrée qui est une configuration favorable a la propagation vibratoire.

La mise en place de Long rails soudés (LRS), de traverses béton et du ballast permettront de limiter la transmission des
vibrations par rapport a la situation actuelle. Le renouvellement de I'armement avec le projet est positif pour limiter la
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transmission des vibrations au passage des convois ferroviaires dans le sol. Pour assurer la pérennité de I'apport positif
du renouvellement de I'armement de la voie, celui-ci devra étre accompagné par un entretien régulier des voies
permettant d’avoir une meilleure rugosité des rails et donc de limiter les vibrations transmises par les circulations
ferroviaires dans le sol. Cette meilleure rugosité pourra également étre assurée par I'évolution du matériel roulant
notamment la mise en place de systémes de freinage par des semelles composites.

La sécurité routiere

Nova

Espaces naturels sensibles

° Recommandation de la MRAe

° Recommandation de la MRAe

Par analogie a I'étude d’incidences réalisée pour les sites Natura 2000, I’Ae recommande de compléter le dossier par

une analyse des incidences du projet sur les Espaces naturels sensibles (ENS) « non humides ».

L’Ae recommande de préciser dans le dossier comment la sécurité routiere a été prise en compte dans le choix des

passages a niveau (PN) fermés, transformés ou aménagés, ou maintenus en I'état.

° Réponse NOVA14

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 3.2.2.5 de I'étude d’impact (p.65)

L’étude d'impact a été complétée afin de préciser que le choix du devenir des PN a été réalisée sur la base d’une étude
de criticité des PN selon le guide de I'EPSF de 2021, laquelle a analysé le niveau de sécurité de chaque PN
individuellement et a I’échelle de la ligne.

4.4.2 Les milieux naturels, les zones humides, la biodiversité (faune et la flore), les espéces
invasives

Les sites Natura 2000

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.5.3.2 de I’étude d’impact (p.203)

Seuls 2 ENS sont recensés en interaction ou a proximité du projet : I'ENS des « Vallées du Madon et du Brenon » et 'ENS
« Vergers de la colline de Sion-Vaudémont ». Or, ces ENS sont couverts par les sites Natura 2000 identifiés, a savoir
respectivement : « Vallée du Madon (secteur Haroué/Pont-Saint- Vincent), du Brenon et Carriéres de Xeuilley » et
« Gites a chiroptéres de la Colline inspirée - Erablieres, pelouses, église ».

Pour chacun des ENS, les enjeux sont les mémes que pour les sites Natura 2000 dans lesquels ils sont intégrés. Les
impacts du projet sur les ENS sont identiques a ceux identifiés pour les sites Natura 2000 qui ont fait I'objet d’'une étude
d’incidence présentée au chapitre 7 de la présente étude d’impact.

De ce fait, I'intensité des impacts bruts et résiduels pour les ENS sont les mémes que pour les sites Natura 2000.

Les effets du projet sur les ENS sont estimés trés faibles pour les habitats et faibles pour les especes de faune aprés mise
en ceuvre des mesures d’évitement et de réduction (Cf. chapitre 7 de I'’étude d’impact — Analyse des incidences sur les
sites Natura 2000).

Défrichement Mirecourt

° Recommandation de la MRAe

° Recommandation de la MRAe

L'Ae recommande au pétitionnaire de faire figurer dans le dossier les éventuelles dispositions et mesures correctives

a appliquer en phase de suivi, dans le cas ou les mesures de réduction prévues initialement s’avéreraient
insuffisantes ou inefficaces.

L’Ae recommande au pétitionnaire de préciser la surface de défrichement nécessaire pour I'implantation de la base

arriére et du centre d’exploitation SMI/SMR de Mirecourt, ainsi que les procédures administratives induites par ce
défrichement.

° Réponse NOVA14

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.5.4.1 de I'étude d’impact (p.227)

Une précision a été apportée dans I'’étude d’impact sur les grands types de mesures correctives pouvant étre mises en
place en fonction de I’écart par rapport a I'objectif identifié par les résultats des suivis. Et ce sont bien ceux-ci qui
permettront de définir les mesures correctives détaillées a apporter.
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Sur le site de Mirecourt, 3 types d’emprises différentes peuvent étre définies :

- Les emprises nécessaires a la mise en place de la base travaux a I'est des voies sur des zones déja utilisées et
dont la végétation, hors zone déja imperméabilisée, est principalement de la friche. Ces emprises qui ne
comportent pas de boisement ne nécessitent pas de formalités administratives particuliéres

- Les emprises nécessaires a I'implantation du centre d’exploitation SMI/SMR de Mirecourt au sud-ouest des
voies, impliquant un défrichement sur environ 1,5 ha mais exempté d’autorisation de défrichement, des lors
que la superficie du boisement est inférieure a 4 ha (seuil réglementaire fixé par arrété n°471/2004 du préfet
des Vosges, conformément a l'article L.342-1 du code forestier) et représentées principalement par un
boisement de robinier, espéce envahissante contre laquelle des mesures d’éradication doivent étre prises.
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- Le secteur nord-ouest correspondant a une zone de boisement de Robinier sur 1,5 ha sans emprise projet mais
pour laquelle il est prévu d’éradiquer le Robinier et de renaturer ce secteur par plantation d’essences forestieres
indigénes (locales) et ainsi apporter une plus-value écologique de I'habitat pour certaines espéces de faune
présentes dans le secteur notamment les Chiroptéres. De ce fait, I'état boisé de ce secteur sera maintenu et
I'opération ne constitue pas un défrichement, au sens de I'article L.341-1 du code forestier.

Les boisements présents dans le site de Mirecourt prennent place des zones urbanisées du PLU de Mirecourt (UC (Zone
urbaine d'extension caractérisée par de I'habitat pavillonnaire et de I'habitat collectif), UB.a (Zone urbaine de densité
moyenne urbanisée depuis le début du 20éme siécle) ou UE.a (zone urbaine réservée aux activités) et ne sont pas classés
en Espaces Boisés Classés (EBC) qui nécessitent un déclassement avant toute intervention.

Les zones humides

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande au pétitionnaire de démontrer dans son dossier I'absence de fonctionnalités biogéochimiques ou
d’accomplissement du cycle biologique des espéces avant d’affirmer que les 28 ha concernés n’ont plus le caractere
de zones humides.

En I'absence de cette démonstration, I’Ae considérera que ces zones sont des zones humides fonctionnelles et
recommande de les compenser.

Elle rappelle I'article R.214-1 du code de I'environnement sur les autorisations environnementales au titre de la loi
sur I'eau qui précise qu’une autorisation environnementale est nécessaire en cas d’assechement, mise en eau,
imperméabilisation, remblais de zones humides ou de marais, si la zone asséchée ou mise en eau est d’une surface
supérieure ou égale a 1 ha (rubrique 3.3.1.0. de cet article).

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.5.3.3.9 de I’étude d’impact (p.226)

L'inventaire de définition des zones humides sur la base réglementaire des critéres végétation et pédologie conduit en
2024 sur I'ensemble de la zone d’étude (bande de 50 m de part et d’autre de la voie ferrée représentant 350 ha) a
permis d’identifier environ 28 ha d’habitats caractérisés « humides ».

Sur I'ensemble de ces 28 ha de zones humides recensées dans la zone d’étude globale, seuls 3,5 ha sont situés dans les
emprises définitives et temporaires (surface totale impactée d’environ 108ha) des différents aménagements
nécessaires a la réouverture de la ligne ferroviaire Nancy/Contrexéville (plateforme, voies latérales, antennes relais et
ouvrages en terre).

Les 3,5 ha impactés se situent en tres grande majorité dans le domaine ferroviaire sur des sols remaniés et artificialisés
(ballast, remblais et talus attenants a la voie ferrée) de par leur forme (surélévation, pentes) ou par leur composition
(apports de ballast, graviers, remblais, déblais). lls ne sont pas connectés a la nappe phréatique ni aux nappes
d’accompagnement des cours d’eau et ne présentent donc pas de fonctionnalités biogéochimiques ou écologiques
caractéristiques des zones humides. En effet, ces sols ne peuvent pas :

assurer un stockage pérenne de l'eau, ni en profondeur ni en surface, en raison de leur structure
o tock de I fond f de | truct
granulométrique et du drainage naturel induit par le ballast et les matériaux de remblais ;
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@ réguler efficacement le ruissellement lors de fortes pluies puisque les pentes artificielles et les dispositifs de
drainage (dalots, fossés) évacuent rapidement I'eau vers les réseaux existants et les cours d’eau adjacents ;

@ maintenir des cycles biologiques complets pour la faune et la flore, I’absence de connexion hydrologique et les
perturbations mécaniques du sol (compactage, profil en talus, apports de matériaux minéraux) limitant le
développement d’espéces strictement inféodées aux zones humides.

Ainsi, en I'absence d’une perte de fonctionnalités de ces zones, aucune compensation n’est nécessaire.

Cette approche s’appuie sur une combinaison de méthodes : inventaire de terrain, analyses pédologiques, observations
floristiques et exploitation de données SIG (LIDAR et orthophotos) garantissant que I'évaluation reflete fidélement la
nature anthropisée des sols et leur incapacité a remplir les fonctions hydrologiques, écologiques et biogéochimiques
caractéristiques des zones humides naturelles.

Cette interprétation a été partagée avec les DDT de Meurthe-et-Moselle (54) et des Vosges (88) dans le cadre de la
procédure de reconnaissance d’antériorité de la ligne actuelle existante au titre de la Loi sur 'Eau. A I'issue de ces
échanges, les services instructeurs ont confirmé que les 3,5 ha situés sur le domaine ferroviaire ne doivent pas étre
considérés comme zones humides réglementaires.

De plus, une partie de ces zones humides correspondent au réseau hydraulique de gestion des eaux pluviales existant
le long de la plateforme actuelle qui ne relevent pas des zones humides au sens de I'article R.211-108 du code de
I'environnement qui exclut notamment les infrastructures et ouvrages liés a la gestion hydraulique tels que les fossés,
talus et dalots ferroviaires.

Par ailleurs, les effets de la ligne ferroviaire sur les zones humides ont été autorisés et actés par la reconnaissance
d’antériorité, qui autorise I'impact de la ligne sur 2,3 ha de zones humides.

Dans ce contexte, une fois déduites :

- les surfaces déja autorisées au titre de I'antériorité,
- les sols anthropisés,
- etles surfaces relevant d’ouvrages hydrauliques,

La surface de zones humides impactée par le projet Nova 14 est de 0,06 ha.

La compensation de cette surface de zones humides est intégrée dans la démarche de compensation par la recherche

de sites comprenant des milieux humides permettant d’accueillir les especes inféodées a ces habitats humides
notamment I’Agrion de Mercure.

Les grenovilles et crapauds (amphibiens)

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de mettre les chapitres du dossier en cohérence concernant le niveau d’enjeu des espéeces

d’amphibiens et de compléter le dossier par une analyse de la cohérence du projet avec les prescriptions du Plan
régional d’actions (PRA) du « Sonneur a ventre jaune ».

° Réponse NOVA14

DOC Réf : NCV-APO-SETEC-EG-DSQ-SIT-3812-B00_EPC-PIECE H1-Memoire reponse avis MRAe_V2.docx

Cette réponse apporte une précision au chapitre 4.4.5.2.4 de I’étude d’impact (p.113)

Le texte a été mis en cohérence s’agissant du niveau d’enjeu des différentes espéces. Une analyse de la cohérence des
actions du projet en faveur du Sonneur a ventre jaune avec le PRA est fournie sous forme d’un tableau.
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Les oiseaux

° Recommandation de la MRAe

L’Ae s’est interrogée sur cette mesure qui présente plus d’intérét pour les impacts sur les habitats, et dont I'efficacité

pourra étre appréciée par la Direction régionale de I'environnement, de I'aménagement et du logement (DREAL)
Grand Est dans le cadre de l'instruction de la demande de dérogation a la réglementation sur les especes protégées.

Nova

4.4.3 Les eaux superficielles et les eaux souterraines

Les réseaux d’assainissement

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de mettre en cohérence les différentes parties de I’étude d’'impact et de préciser si de nouveaux

points de rejets de I'assainissement seront créés.

° Réponse NOVA14

° Réponse NOVA14

La mesure MEOQ1, qui consiste en la recherche d’évitement maximum, concerne les habitats naturels principalement a
enjeu mais aussi les espéces au travers de I'usage qu’ils font de ces habitats (repos, alimentation, reproduction...).

Cette mesure de recherche d’évitement a permis d’éviter environ 17ha d’emprise sur des habitats naturels a enjeu fort
(principalement boisements humides et milieux ouverts humides) mais aussi des habitats pour des especes parapluie a
enjeu fort ou trés fort (Pipistrelle de Nathusius, Azuré du serpolet, Damier de la succise...).

Le DREAL et le CNPN n’ont pas émis de remarques et de recommandations dans leur avis sur le projet et le dossier CNPN,
qui reprend I'ensemble des mesures identifiées dans la présente étude d’impact, notamment cette mesure MEO1.

Mesures compensatoires

Les différentes parties de I'étude d’impact notamment le résumé non technique ont été mises en cohérence. Il est bien
précisé qu’aucun nouveau point de rejet lié a I'assainissement ne sera créé.

Les zones inondables

° Recommandation de la MRAe

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de préciser le risque de pollutions pérennes par les eaux de ruissellement en lixiviation venant du

ballast, ainsi que les mesures d’évitement ou de réduction associées a cette pollution spécifique.

L’Ae recommande de :

Retenir tous les sites examinés comme sites de compensation ;

Mettre en oeuvre les mesures compensatoires le plus rapidement possible.

° Réponse NOVA14

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.6.1.2 de I’étude d’impact (p.244 et suivantes)

Le besoin compensatoire a été recalculé en reprenant les éléments et préconisations de la DREAL et du CNPN sur le
traitement des emprises provisoires et en recherchant toujours I'évitement maximum.

Un site de compensation, venant en complément de ceux déja existants, a été validé avec engagement du propriétaire
et a donc été ajouté a la partie mesures de compensation. Ce site permet, avec les autres sites de compensation
précédemment identifiés, de couvrir I'intégralité du besoin de compensation calculé.

Dans I'étude d’impact et le dossier de dérogation a l'interdiction de la destruction d’espéeces protégées, NOVA 14
retiendra uniquement les sites de compensation permettant de répondre globalement au besoin de compensation, en
prévoyant un excédent de surfaces de compensation.

Par ailleurs, un planning de mise en ceuvre des mesures compensatoires est joint dans la partie concernée. Il intégre le
fait de réaliser ces mesures au plus tot, de fagon a compenser le plus rapidement possible I'impact du projet sur les
habitats et les espéeces identifiées.

NCV-APO-SETEC-EG-DSQ-SIT-3812-B00_EPC-PIECE H1-Memoire reponse avis MRAe_V2.docx

Cette réponse apporte une précision aux chapitres 6.3.4.2.1 de I’étude d’impact (p.196).

La précision demandée a été apportée dans le texte de I'étude d’impact.

Concernant les pollutions par les eaux de ruissellement en lixiviation venant du ballast : les apports liés au ballast
constituent des pollutions diffuses a faibles concentrations sans impact significatif sur les milieux récepteurs, la quasi-
totalité étant retenue par les dispositifs de collecte en terre végétalisée le long de la ligne. En phase d’exploitation, les
locomotives diesel émettent principalement des polluants atmosphériques (NOx, particules, hydrocarbures imbr(lés),
les apports vers les eaux de ruissellement demeurant tres limités et sans risque particulier. Les émissions ferroviaires
diesel, rapportées a la charge transportée et ne nécessitent pas de traitement spécifique des eaux.

De plus, NOVA 14 a choisi 'utilisation d’un biocarburant (B100), produisant des émissions atmosphériques moins
polluantes qu’un carburant diesel classique.

Les protections des captages d’eau potable
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° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande au pétitionnaire de préciser dans le dossier les mesures d’évitement, de réduction ou de

compensation (ERC) prévues pour sécuriser le périmetre des sources situées entre Vittel et Contrexéville.
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° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 4.2.4.3 de I'étude d’impact (p.75) et au chapitre 6.3.6 de I'étude
d’impact (p.212)

La recommandation a été prise en compte par I'ajout de compléments aux paragraphes listés ci-dessus. Des mesures
de prévention spécifiques sont mises en ceuvre durant la phase chantier et exploitation et se conforment strictement
aux prescriptions de I'ARS.

44.4 L'intégration paysagere et le cadre de vie

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de compléter le dossier par des photomontages du batiment du centre d’exploitation SMI/SMR

représentant son insertion paysagere dans le site.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.9.1.1.2 de I’étude d’impact (p.301).

Des plans d’insertion paysagére et des photomontages ont été intégrés au dossier d’étude d’impact.

4.4.4.1 Autres enjeux

Les risques naturels

° Recommandation de la MRAe

L’Ae recommande de :

Préciser les zonages des Plans de prévention des risques d’inondation (zones bleue, rouge, etc) concernés par les
travaux et a quels aléas ils correspondent ;

Situer toutes les bases travaux en dehors des zonages des PPRi et, en cas d’impossibilité technique de suivre cette
recommandation, de préciser les raisons pour lesquelles 3 bases travaux ou voie latérale technique restent dans ces
zonages.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 4.3.2 de I’étude d’impact (page 76) et au chapitre 6.4.1 de I’étude
d’impact (p.198).
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La base arriére de Pont-Saint-Vincent, le PN37 qui sera fermé ainsi que la voie latérale créée entre les PN49 et PN47 se
trouvent en zone R de préservation du PPRI de la riviere du Madon, zone d’inondation d’aléa fort.

La base arriere de Pont-Saint-Vincent sera implantée en bordure immédiate de la voie ferrée et a gauche de la gare de
Pont-Saint-Vincent sur une surface d’environ 0,8 hectare. Bien gqu’elle se situe en zone R de préservation du PPRI du
Madon, son implantation dans cette zone est techniquement justifiée. En effet, le choix de ce site repose sur plusieurs
contraintes objectives :

- La base arriere doit s’appuyer sur la voie ferrée et les accés ferroviaires existants pour permettre la continuité
opérationnelle et la sécurité des interventions. Aucun emplacement alternatif hors des zones PPRi ne permet
de satisfaire ces exigences logistiques.

- Tous les travaux seront réalisés au niveau du terrain naturel sans remblaiement supplémentaire ni surélévation.
Cette approche garantit que I’écoulement des eaux et I'expansion naturelle des crues ne seront pas perturbés,
conformément aux prescriptions du PPRI.

- Les stocks mis en place sur la base arriére seront limités en quantité et en durée (évacuation au fur et a mesure),
positionnés de maniére a ne pas constituer une géne a I’écoulement ou a I’expansion des crues et facilement
évacuables en cas d’alerte de crue. Les mesures ME1, MR8, MR13 et MR14 seront strictement appliquées pour
assurer la sécurité du chantier et des personnes.

- Aucun remblaiement ni construction nouvelle n’est prévu dans la zone R ; seules des infrastructures
temporaires et modulaires seront implantées strictement conformément au terrain naturel limitant I'impact
sur le risque d’inondation.

- La proximité des autres installations, la topographie locale, I'accés logistique et la continuité du chantier
rendent impossible le déplacement de la base arriere en dehors des zones PPRi sans compromettre la sécurité
et la faisabilité technique du projet.

Conformément aux prescriptions du PPRI, I'occupation de la zone R de préservation par des constructions nouvelles est
en principe interdite. Toutefois, le maintien d’installations préexistantes est autorisé a condition que leur usage futur
ne modifie pas le risque et que des mesures de sécurité et de protection adéquates soient appliquées. Dans ce cadre,
les travaux nécessaires pour la fermeture du PN 37 ainsi que la voie latérale entre le PN 49 et 47 n’impliquent pas de
nouvelles constructions et respectent les prescriptions relatives a la sécurisation des matériels et des stocks ainsi qu’aux
prescriptions constructives spécifiques.

Pour le PN37, les travaux consistent au démontage de la structure existante et a la fermeture physique de son accés.
Aucun remblaiement supplémentaire ne sera réalisé et toutes les interventions se situent au niveau du terrain naturel
garantissant ainsi I'absence de modification de la topographie et I'optimisation de la sécurité face aux risques
d’inondation.

Concernant la voie latérale entre les PN49 et PN47, elle sera créée depuis le PN49 jusqu’au PN47 avec un empierrement
de 40 cm (tout en restant au niveau du terrain naturel) sur une largeur de 4 m. Les 50 premiers metres seront élargis a
6 m afin de faciliter I’accés aux parcelles agricoles du secteur. Ces aménagements se situent au niveau du terrain naturel
et ne constituent pas de nouvelles constructions au sens du PPRI.

Dans ce contexte, les aménagements mentionnés ci-dessus n’aggravent pas le risque puisqu’aucune construction
permanente nouvelle ni modification de la topographie n’est prévue, et que I'accés ainsi que la maintenance sont
organisés pour limiter toute exposition aux crues. Par conséquent, I'implantation de la base dans la zone rouge respecte
les objectifs de prévention et de réduction du risque fixés par le PPRI du Madon, tout en assurant une exploitation
sécurisée et la continuité fonctionnelle des infrastructures.
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La stabilité des sols

° Recommandation de la MRAe

L'Ae recommande de préciser dans le dossier si un risque existe pour la stabilité des sols a la mise en service de la

ligne et, le cas échéant, comment le projet le prend en compte.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.4.2 I’étude d’impact (p.199)

L'analyse croisée des éléments issus des données d’acquisition de terrain PANDA, Géoradar et d’observations de terrain
a permis de faire un état des lieux de la plateforme au droit du linéaire en fonction des caractéristiques géotechniques,
géomeécaniques de I'implantation du futur tracé sur la plateforme ferroviaire.

L'état des lieux de la plateforme a permis de mettre en évidence les zones ol des travaux d’amélioration au niveau du
drainage, de la voie et du tracé devront étre réalisés afin de permettre de satisfaire les fonctions essentielles de la
plateforme.

Les reprises de la plateforme ferroviaire et du systéeme d’assainissement seront réalisés en fonction de I’état des lieux,
des sols rencontrés et la portance a satisfaire tenant compte du poids du matériel roulant sur la voie ferrée.

Le dimensionnement de I'assainissement a été réalisé de maniére a éviter les problemes de perte de portance des
différentes couches composant la plateforme et a éviter les désordres d’ordre hydraulique.

L’analyse de vulnérabilité de lI'infrastructure face au changement climatique montre une vulnérabilité faible a I'aléa
retrait-gonflement des argiles pour un niveau de réchauffement de +2,7°C en France métropolitaine.

La Mesure de réduction (MR) 12 consiste en la stabilisation de la plateforme et des ouvrages en terre pour prévenir les
risques d’érosion (enrochement des berges, entretien des ouvrages d’art...) garantissant également la stabilité des sols
sous la plateforme ferroviaire.

La gestion des déchets

° Recommandation de la MRAe

L'Ae recommande de détailler les mesures de valorisation des déchets, en cohérence avec le Plan régional de

prévention et de gestion des déchets (PRPGD) de la région Grand et le Schéma régional des carrieres (SRC) de cette
méme région.

° Réponse NOVA14

Cette réponse apporte une précision au chapitre 6.3.1.1.2 de I'étude d’impact (p.185). et 11.5.2 de I'étude d’impact
(p.352).

Le texte des chapitres concernés a été repris pour apporter des précisions sur les mesures de valorisation des déchets
et intégrer la compatibilité avec le Schéma Régional des Carrieres de la région Grand-Est.
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Résumé non technique

Cette réponse apporte une précision au chapitre 2 de I’étude d’impact (p20 et suivantes).

L’ensemble des réponses apportées aux recommandations t de la MRAe le nécessitant ont été reportées dans le Résumé
non technique de I'étude d’impact.
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Noval

Une ligne,
Une histoire,
Des territoires

DOSSIER D’ENQUETE PUBLIQUE UNIQUE :

- Demande de dérogation a I'interdiction de destruction d’especes protégées et étude d’impact sur
I’environnementale
- Demande de fermeture de passages a niveau

Piece H : Avis des organismes consultés et réeponses de Nova 14
H1 — Compte-rendu réunion suite avis MRAe
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Réunion suite a avis MRAE étude d'impact environnemental 20/08/25

NCVL14_COINT_002

Date de la réunion

Lieu

Emetteur

Participants

Benoit BRANGER

20/08/2025

Compte rendu de réunion

Prochaine

Mirecourt / Teams

réunion

E. CHAUVEAUX

SO Manuel Sirven-Villaros Nova 14

Noval

Erwan CHAUVEAUX

SO

Laurent BERTHOUX

MRAE Grand-Est

Eric THOUVENOT

DREAL Grand-Est

Eric BELNOT

SETEC

Eléments clés

Ordre du jour

Sujets :
Projet non soumis a
AE

Précision sur
infrastructure de la
ligne

Choix des gares

Choix des matériaux

Suite d la réception du courrier d'avis de la MRAE, le 12 ao0t 2025, sur I'étude
d'impact environnemental (EIE), une réunion a été demandée a I'initiative
de NOVA 14 avec les représentants de la MRAE et de la DREAL. Cette réunion
a pour but de clarifier les commentaires ou remarques de la MRAE et de
pouvoir y apporter une réponse claire et adéquate.

Un correctif sera porté au dossier d'étude d'impact environnemental pour
retirer le terme d'autorisafion environnementale dans I'ensemble des
documents

Des précisions seront apportées a la suite des remarques de la MRAE
concernant les longueurs de la ligne et I'infrastructure gérée par Nova 14
dans le dossier d’étude d'impact environnemental, le dossier concernant
uniquement le troncon Jarville Vittel.

La MRAE demandant de justifier le choix des gares, il a été rappelé par Benoit
Branger que le choix des gares a été imposé par le concédant, la région
Grand Est, a la suite de concertations avec les communes concernées par
la ligne. Le concessionnaire n'a pas été associé a cette démarche
antérieure a I'attribution du marché de délégation de service public.

Ajouter les matériaux et leur provenance. Pour le ballast et les rails, il N’y a
pas d'autres alternatives que ces matériaux en ferroviaire. Le choix s'est
porté sur une aciérie a fours électriques, Ascoval, donc & émission plus faible
que des rails classiques lors du processus de fabrication. Pour les traverses
béton, leur durée de vie (50 ans) est supérieure au traverses bois. De plus,
elles proviennent de I'usine SATEBA de Charmes dans les Vosges. Concernant
les nuisances sonores liées aux matériaux, I'étude d'impact

Emission de GES,
report de tfrafic routier

Préciser le choix du
carburant

Incidence frottement
rail roues, freinage

Nuisances sonores

Fermeture des
passages a niveau

Mesures correctives a
metire en cas de
mesures inefficaces

Compléter dossier sur
Espaces naturels
sensibles non
humides

Défrichement sur la
zone du SMR

Zones humides

PRA « Sonneur a
ventre jaune »

Sites de
compensation
Lixiviation sur ballast,
risque de fuite
hydrocarbures,
périmétre de
captage des eaux
minérales

environnementale sera complétée en ajoutant I'étude acoustique
compléte a cette derniére.

Un complément sera apporté & I'étude d'impact environnementale
concernant les émissions de GES en phase exploitation. Le dossier devra
estimer I'effet du report du trafic routier sur I'émission des GES, et la nature du
report (ligne de bus, véhicules, ...).

Il a été rappelé qu'une déclaration ICPE a été effectuée pour le futur SMR et
que celle-ci est liée & I'implantation d'une cuve & carburant. La procédure
a été faite par sécurité dans le cas ou le carburant stocké serait du gasoil
fraditionnel et non du B100. Le carburant choisi pour les rames de la ligne est
bien le B100(végétal), qui lui ne nécessite pas de déclaration ICPE.

Des compléments d'information seront apportés sur les particules libérées au
frottement des roues et des rails et lors du freinage (poussieres d'acier en
particules fines et en faible quantité).

Ajout de I'étude acoustique compléete dans I'EIE. Pas de murs acoustiques
réglementairement nécessaire selon cette étude.

Synthése des passages & niveau a intégrer de maniere plus détaillée dans
I'EIE. Etude de criticité ajoutée pour les PN fermés.

Eric BELNOT a rappelé que sil'on ne connait pas les mesures inefficaces, il est
difficile de planifier des mesures correctives en phase suivi. Ce point doit étre
évalué en phase chantier et s’adapter au besoin.

Il est rappelé que la ligne ne traverse pas d'ENS non humides. Un
complément sera apporté & I'EIE sur les espaces naturels sensibles non
humides & proximité du tracé

Une demande formalisée par écrit aupres de la DDT doit étfre jointe a I'EIE,
car les échanges qui concluaient que le projet SMR n'était pas soumis au
défrichement étaient oraux. La surface déboisée devra étre précisée, méme
en I'absence de procédure de défrichement.

Un complément d'information sera apporté a I'EIE concernant les zones
humides.

Il est considéré que les zones humides détectées dans les emprises ferroviaires
ne sont pas des zones humides au sens de la reglementation de par le
caractére anthropique des emprises. L'impact passé sur les zones humides
existantes a été pris en compte dans le cadre du dossier de reconnaissance
d’antériorité et confirmé par les courriers des DDT54 et 88. Le pétitionnaire ne
doit calculer que les impacts résiduels une fois la reconnaissance
d'antériorité effectuée. C'est pour cela que I'on passe d'une surface initiale
de 28 ha & une surface résiduelle de 0,46 ha. Les impacts résiduels identifiés
par Nova 14 sont principalement sur les chemins agricoles créés dans le
cadre de la suppression de passage d niveaux.

Préciser que la présence du sonneur & ventre jaune a été détectée hors des
emprises ferroviaires & 3 points uniquement sur la ligne.

Des précisions seront apportées sur le choix des sites de compensation, il est
rappelé que tous les sites ne sont pas encore finalisés d la date de la réunion

L'exploitant de la ligne, TRNVC14, devra apporter des précisions sur les
procédures mises en place en cas de fuite accidentelle d'hydrocarbures.
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SMR
PPRI

Stabilité des sols

Déchets

Antennes radio
sol/train

Ajouter dans I'EIE les photos du SMR et son intégration paysageére

Ajouter une carte des PPRI sur le tracé. Il est rappelé que les bases fravaux
ont été placées en dehors des PPRI. Pont Saint Vincent n’est pas retenu en
base travaux, & modifier dans I'EIE.

Un complément doit étre apporté a I'EIE concernant la stabilité des sols et le
projet.

Schéma Régional des Carrieres : Rappel que le ballast sera réutilisé sur les
voies latérales et les voies d'acces donc non destiné aux carrieres. Le
schéma organisationnel de suivi des déchets est envoyé & SETEC pour
compléter I'EIE

Ajout & EIE, pas de dossier spécifique car dans les emprises et faisant partie
de la sécurité ferroviaire.

Relevé de décisions

Les participants ont pris les décisions suivantes :

Intitulé de la décision Date d'effet

Il a été admis par tous les participants de la réunion que les | 20/8/2025
réponses apportées & la MRAE sur ses commentaires seront
ajoutées A I'EIE sous une écriture différente au dossier
(couleur bleu par exemple) et d'un mémoire en réponse.

[ ]
s & mener

Action

Les actions suivantes ont été retenues et assignées :

Action a mener Resptle m

Compléter I'EIE sur les sujets a clarifier Eric BELNOT 05/9/2025
Envoi du SOSED & SETEC Erwan CHAUVEAUX | 20/8/2025
Formaliser le sujet défrichement pour SMR Erwan CHAUVEAUX | 28/8/2025
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