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1 > �LA CONCERTATION PUBLIQUE 

1.1 > �OBJET DE LA CONCERTATION PUBLIQUE
La présente concertation publique porte sur l’aménagement du Contournement Ouest de Montpellier entre l’A750 au Nord 
(sur la commune de Juvignac) et l’A709, nom que prendra l’actuelle autoroute A9 (sur la commune de Saint Jean de Védas)
Les études déjà conduites ont permis d’envisager différentes variantes ou options d’aménagement. Certains éléments 
du projet ont déjà fait l’objet de concertations précédentes
La concertation publique a pour ambition de faire émerger la solution préférentielle d’aménagement. Le public est invité 
à exprimer son avis, ses préoccupations et ses propositions sur le projet ainsi exposé.

1.2 > �CADRE RÉGLEMENTAIRE 
DE LA CONCERTATION

La concertation publique relative au projet d’aménagement 
du Contournement Ouest de Montpellier a pour objectifs 
d’informer le public, de recueillir son avis et de répondre à 
ses interrogations sur le projet, ses caractéristiques et les 
conditions de sa réalisation telles que définies à ce stade 
de la procédure.
Elle vise également à identifier la proposition d’aménagement 
la plus appropriée du point de vue du public et, le cas échéant, 
les optimisations possibles du projet par combinaison des 
différentes variantes d’aménagement.
Cette concertation s’inscrit dans un cadre légal réglementaire 
qui est celui introduit dans les textes (article L103-2 du code 
de l’urbanisme).
La réglementation prévoit d’associer le public à l’élaboration 
des projets d’infrastructures afin d’en améliorer la qualité 
et d’en assurer la compréhension et l’acceptation sociale.

Les modalités d’une concertation publique ne sont pas 
complètement définies par la loi. C’est le maître d’ouvrage 
du projet qui a la charge de les concevoir et de les mettre 
en œuvre en répondant aux principes et objectifs suivants :

>> Assurer une information juste et transparente sur le 
contenu du projet, ses caractéristiques et ses conditions 
de réalisation ;

>> Permettre au public de donner son avis sur le projet en 
lui laissant la possibilité de formuler ses observations et/
ou ses propositions ;

>> Identifier parmi les variantes d’aménagement proposées 
par le maître d’ouvrage la ou les variantes les plus 
appropriées et les pistes d’optimisation possibles.

1995
Premiers 
débats

2002
Approbation  
du DVA

2004
1ÈRE CONCERTATION 
Tronc commun 
et 3 variantes : 
Choix de la variante dite 
« Route de Sète »

2006
2E CONCERTATION 
Aménagements des 
carrefours 

2007
Remise en 
question du 
déplacement 
de l’A9
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1.3 > �LA CONCERTATION PUBLIQUE DANS 
LE PROCESSUS DE RÉALISATION 
D’UNE OPÉRATION ROUTIÈRE

La réalisation d’une opération routière est un processus long et complexe comprenant différentes étapes de réalisation.
Les études techniques occupent une part importante dans le déroulement du projet.
Elles permettent d’avoir une connaissance de plus en plus précise du projet, afin de permettre les arbitrages validés par 
les autorisations administratives qui les concluent à l’issue de la concertation du public.

>> Les études d’opportunité permettent de se prononcer sur l’opportunité de l’opération, d’apprécier sa faisabilité, de 
préciser ses principales caractéristiques ainsi que les enjeux socio-économiques et les impacts sur l’environnement et 
l’aménagement du territoire qui lui sont associés. Leurs conclusions sont soumises au public lors d’une concertation 
au titre de l’article L103-2 du Code de l’Urbanisme et se finalisent par un bilan de la concertation dressé par le 
Préfet. C’est la phase de concertation aujourd’hui en cours pour le Contournement Ouest de Montpellier.

>> Les études préalables (à l’enquête publique) ont pour objectif de comparer les différentes variantes, s’il en reste, et 
de fiabiliser les caractéristiques techniques et le coût de la solution retenue. Elles se concluent par une Déclaration 
d’Utilité Publique prononcée par arrêté préfectoral ou décret ministériel selon le projet. Dans le cadre de l’opération 
de Contournement Ouest de Montpellier cette décision sera prise au niveau national.

>> Les études de conception détaillées visent à arrêter les caractéristiques techniques détaillées, maîtriser le foncier 
et mener les autres procédures réglementaires préalables aux travaux (dossier loi sur l’eau, espèces protégées, 
établissements classés…). Elles sont suivies des enquêtes publiques concernant les autorisations loi sur l’eau, 
espèces protégées… et se concluent par les arrêtés correspondants.

1.4 > �DÉBATS ET CONCERTATIONS 
ANTÉRIEURS

Le projet de Contournement Ouest de Montpellier a déjà fait l’objet de certaines décisions.
Les premiers débats remontent à 1995, simultanément au projet de déplacement de l’A9 auquel il est très lié.
Il a été soumis à deux phases de concertation en 2004 et 2006, permettant de choisir le tracé, puis retardé avec les 
difficultés juridiques rencontrées pour l’A9.
Il a été relancé en 2014 avec une inscription de 25 M€ au contrat de plan État-Région 2015/2020 qui permettront de 
réaliser les études, les acquisitions foncières et les premiers travaux.

2009
Conclusion de la 
concertation A9

2015
Inscription  
du COM au CPER 
Étude de variantes

2016
3E CONCERTATION 
Présentation des 
raccordements à 
l’A750 et à l’A709 

2013
Reprise des études
Dialogue entre les 
partenaires
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1.6 > �LES MODALITÉS DE LA CONCERTATION 
PUBLIQUE ACTUELLE

La concertation concerne les communes de Juvignac, Montpellier et Saint Jean de Védas.

Dates de concertation
La concertation aura lieu du 19 septembre 2016 au 30 
octobre 2016.

Consultation du dossier de 
concertation
Durant cette période, le dossier sera consultable, aux heures 
habituelles d’ouverture :

>> à la Mairie de Juvignac,
>> à la Mairie de Montpellier,
>> à la Mairie de Saint Jean de Védas,
>> à l’Hôtel de Montpellier Méditerranée Métropole, 
à Montpellier,

>> à l’Hôtel du Conseil départemental de l’Hérault, 
à Montpellier,

>> au siège de la DREAL, à Montpellier,
>> en ligne sur le site internet à l’adresse : 
www.contournement-ouest-montpellier.fr

Réunions publiques
Des réunions publiques seront organisées :

>> à Saint-Jean-de-Védas, salle des Granges, 
le mardi 27 septembre 2016, à 18h30

>> à Juvignac, salle des mariages de la mairie,  
le mardi 4 octobre, à 18h30

>> à Montpellier, salle Pelloutier, à l’hôtel de la Métropole, 
le jeudi 13 octobre 2016, à 18h30.

Des réunions spécifiques pour les comités des quartiers 
concernés pourront être organisées par ailleurs.

Recueil des avis du public
Le public pourra s’exprimer :

>> sur les registres mis à disposition dans les mairies de 
Juvignac, Montpellier et Saint-Jean-de-Védas, à l’hôtel 
du Conseil départemental de l’Hérault à Montpellier, 
à l’hôtel de Montpellier Méditerranée Métropole et au 
siège de la DREAL à Montpellier,

>> via le formulaire d’expression sur le site 
www.contournement-ouest-montpellier.fr,

>> par courrier à l’adresse « DREAL LRMP – Direction 
Transports – Division Maîtrise d’Ouvrage Routière -, 
520 allée Henry II de Montmorency, 34 064 Montpellier 
Cedex 2 ».

1.5 > �LE COMITÉ DE SUIVI VALIDE LES 
MODALITÉS DE LA CONCERTATION

Sous la présidence de M. Pouëssel, Préfet de l’Hérault, et en présence 
de Mme Delga, Présidente du Conseil Régional, de M. Mesquida, 
Président du Conseil départemental, de M. Saurel, Maire de Montpellier 
et Président de Montpellier Méditerranée Métropole, de Mme Guiraud, 
Maire de Saint Jean de Védas et de M. Savy, Maire de Juvignac, le 
Comité de suivi du Contournement Ouest de Montpellier s’est réuni le 
7 juillet 2016, en Préfecture de l’Hérault.
Le Comité de Suivi a validé les grandes lignes du dispositif de 
concertation et sa période : en septembre-octobre 2016.

1.7 > LES SUITES DE LA CONCERTATION
Un bilan sera tiré à l’issue de cette nouvelle phase de concertation. Ce document reprendra tous les éléments inhérents 
à la concertation (objectifs et modalités de la concertation, ensemble des avis exprimés, synthèse des avis, position des 
acteurs et partenaires, suites à donner…). Il présentera les éléments de la solution préférentielle retenus par le maître 
d’ouvrage et qui seront soumis à la prochaine étape de la procédure, l’enquête publique préalable à la Déclaration d’Utilité 
Publique – DUP.
Il sera soumis à l’approbation du Préfet et sera utilisé pour réaliser la suite des études du projet. Il sera rendu public et 
mis à disposition des partenaires.
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2 > �PRÉSENTATION 
SYNTHÉTIQUE DU PROJET

2.1 > �UNE ROUTE À 2X2 VOIES 
ET 5 POINTS D’ÉCHANGES

Afin de répondre à la situation d’engorgement de la 
circulation automobile que connaissent la quasi totalité 
des routes de l’Ouest montpelliérain, l’État, en partenariat 
financier avec les collectivités territoriales, étudie la 
réalisation du Contournement Ouest de Montpellier.
La Direction des infrastructures de transports du 
Ministère de l’Environnement, de l’Énergie et de la 
Mer est le maître d’ouvrage, relayé localement par la 
DREAL (Direction Régionale de l’Environnement, de 
l’Aménagement et du Logement).
Le Contournement Ouest de Montpellier est un 
des chaînons permettant le bouclage d’un futur 
contournement complet de Montpellier. Il contribue à la 
connexion entre l’A750 au Nord, et l’autoroute A709 au 
Sud. L’A709 est le nom que prendra l’actuelle A9 à la fin 
des travaux de déplacement en cours.
L’A750 est, certes, déjà connectée à l’échangeur 
Montpellier Ouest par l’intermédiaire de la RD65 
sud. Mais la voirie actuelle qui joue prioritairement 
un rôle de boulevard urbain (nombreux carrefours, 
urbanisation dense…) est aujourd’hui insuffisamment 
dimensionnée pour exercer correctement ses fonctions 
de contournement et de liaison entre autoroutes.
La volonté de la Ville de Montpellier et de Montpellier 
Méditerranée Métropole est de réduire les trafics en 
centre-ville par le biais d’une organisation intermodale 
constituée par un fort réseau de transports en commun 
(4 lignes de tramways, un réseau de bus) s’appuyant en 
périphérie sur des parkings relais directement reliés à 
un ensemble de voies de contournement.
Ce projet a déjà fait l’objet de deux phases de 
concertation entre 2004 et 2006 mais les délais observés 
dans la mise en œuvre du déplacement de l’A9 ont freiné 
son exécution. Le dossier a été mis en sommeil durant 
plusieurs années.
Suite à un accord entre les collectivités locales et l’État, il 
fait l’objet d’une inscription au Contrat de Plan État Région 
2015/2020. Les études et les démarches préalables à sa 
réalisation sont donc maintenant relancées.
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2.2 > �COÛT PRÉVISIONNEL
Le budget prévisionnel global du Contournement Ouest de Montpellier est estimé à 
230 millions d’euros. Ce projet s’inscrit dans le partenariat entre l’État et les collectivités 
territoriales, au profit d’un aménagement du territoire partagé. Il est donc inscrit dans le 
CPER (Contrat de Plan État-Région) Languedoc-Roussillon 2015-2020. Sur cette période, 
le financement à hauteur de 25 millions d’euros est pris en charge à 44 % par l’État et à 
56 % par les collectivités territoriales concernées.
Cette somme permettra de réaliser les études, les acquisitions foncières et les premiers 
travaux. La suite des financements fera l’objet d’inscriptions contractualisées dans le cadre 
des prochains CPER.

Le temps de la concertation

La poursuite des études

Les enquêtes publiques

La préparation des travaux

À ce stade le projet n’est pas arrêté.
>> Présentation du projet aux collectivités, aux acteurs locaux et au public.
>> Recueil des avis sur l’opportunité et la pertinence du projet. 
Choix des options de raccordements.

Une nouvelle consultation du public sera organisée sur le projet définitif 
dans le cadre de l’enquête publique.

>> Un projet de cette ampleur demande plusieurs enquêtes publiques 
dont celle préalable à la D.U.P.

>> Après avis de la commission d’enquête et des personnes publiques, 
Déclaration d’Utilité Publique par décret ou arrêté ministériel.

Après le bilan de concertation arrêté par le Préfet, l’État arrêtera son projet et fera réaliser 
les études complémentaires nécessaires aux dossiers d’étude d’impact et d’enquête 
publique ainsi qu’aux autorisations administratives.

>> Réalisation du dossier à soumettre à l’enquête publique préalable à la D.U.P.
>> Inventaire faune-flore – étude d’impact - évaluation socioéconomique.

Les études détaillées seront alors engagées pour une définition du projet très 
fine permettant la rédaction des marchés de travaux.

>> Achèvement des études
>> Acquisitions foncières
>> Préparation des marchés de travaux

2016

Travaux et mise en service par étapes
>> Une des pistes envisagées, qui sera à confirmer dans le cadre des études 
préalables à l’enquête publique, est de commencer par la dénivellation du 
carrefour Génevaux.

2017

2018

2019

À partir de  
2020

2.3 > PROCHAINES ÉTAPES
C’est le temps des procédures et des études pour permettre un lancement des travaux à l’horizon des années 2020.

230 M€

Montant 
total

9Dossier de concertation - Contournement Ouest de Montpellier



PARTIE A 
CONTEXTE ACTUEL 
ET OBJECTIFS DU PROJET
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3 > LE CONTEXTE ACTUEL

3.1 > SITUATION
 Pour comprendre le contexte territorial du projet, une première échelle inter-régionale, le quart sud-est de la France, 

permet de situer les principaux axes de circulation de transit. Une échelle métropolitaine permet de situer les enjeux des 
circulations d’échanges et de desserte au plan local. Un zoom est alors utile pour examiner la zone d’étude proprement dite.

TROIS ÉCHELLES D’OBSERVATION

L’échelle régionale et inter-régionale

Nîmes

Arles

Paris
Europe du Nord

Marseille 
Italie

Toulouse 
Espagne

Clermont-Ferrand
Paris

          
  Arc Méditerranéen

Sil
lo

n R
ho

da
ni

en

Lodève

Béziers

Montpellier

Millau

Montpellier est située sur l’arc méditerranéen, sur un axe 
majeur de circulation de personnes et de marchandises au 
plan européen. Cet axe relie en effet la péninsule ibérique 
(et au-delà, l’Afrique du Nord) à l’Europe du Nord et l’Europe 
de l’Est.
De grandes infrastructures de transport (autoroutes, lignes 
ferroviaires) structurent aujourd’hui ces corridors de passage 
qui existent depuis l’antiquité.
Principale ville entre le couloir rhodanien et l’Espagne, 
Montpellier est aussi à l’articulation d’un nouvel axe nord/sud 
reliant, grâce à l’A750 et l’A75, l’arc méditerranéen à la région 
parisienne via le Massif Central. Son réseau de communication 
autre qu’autoroutier possède de forts potentiels : réseau TGV 
en développement qui la reliera à Paris en moins de 3,5 heures 
et à Barcelone en moins de 2 heures ; réseau aérien en 
développement constant avec un aéroport international.

L’autoroute A9 est un axe qui reçoit un très fort trafic de 
transit :

>> saisonnier car l’autoroute languedocienne est la route 
des vacances, autant vers les destinations touristiques 
de la côte languedocienne que vers celles de l’Espagne ;

>> permanent, et notamment de poids lourds assurant le 
transport intra-européen de marchandises.

Deux péages sont implantés de part et d’autre de 
l’agglomération montpelliéraine. Cette section intermédiaire 
comprend plusieurs échangeurs et supporte un trafic local 
très important, notamment aux heures de pointe qui, mélangé 
au transit accentue la dangerosité de la saturation. En effet, 
les comportements des automobilistes en transit ou en 
« entrée-sortie » sont différents et peu compatibles. C’est 
la raison qui justifie le déplacement de l’A9 permettant de 
séparer les trafics, et l’autoroute en place deviendra A709, 
une autoroute urbaine, adaptée aux trafics locaux.
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L’échelle Métropolitaine
 Le projet concerne essentiellement la métropole 

Montpellier Méditerranée Métropole et son aire d’influence 
(aire urbaine).
L’aire urbaine de Montpellier connaît une croissance 
continue.
En 2010, elle était constituée de 93 communes des 
départements du Gard et de l’Hérault et s’étendait sur une 
superficie de 1 518 km². (Source : Commissariat Général 
au Développement Durable juillet 2010). L’aire urbaine de 
Montpellier, avec 536 600 habitants, se situait au 15e rang 
des grandes aires urbaines de France Métropolitaine. Au 
cours de la décennie 1999/2010, sa population s’est accrue 
de 17,2 % et sa superficie de 18 %. L’accroissement de 
population est fortement lié à la densification du pôle urbain 
central, qui représente 78 % de l’évolution de la population.
Dans l’édition 2016 des tableaux de l’économie française 
de L’INSEE, l’aire urbaine de Montpellier se classe à la 14° 
place avec 116 communes et 579 401 habitants et la ville de 
Montpellier en 8e place avec 272 084 habitants.

Montpellier et son agglomération ont connu au cours 
des dernières décennies une croissance économique 
et démographique exceptionnelle qui a entraîné une 
recomposition de la forme urbaine.

Celle-ci se caractérise aujourd’hui par :
>> une ville-centre dont l’urbanisation a rencontré celle des 
communes voisines pour former une agglomération 
continue,

>> une couronne de bourgs et de villages qui ont chacun 
connu une extension importante sous forme de 
maisons individuelles et forment un semis de pôles 
d’habitat discontinus répartis sur trois grands sites 
géographiques : les piémonts au Nord, les coteaux à 
l’Est et à l’Ouest, la plaine littorale au Sud,

>> un cordon d’urbanisation balnéaire en bord de mer.

Ce phénomène de métropolisation va sans doute s’accentuer 
suite à la fusion des régions Languedoc-Roussillon et 
Midi-Pyrénées. Montpellier Méditerranée Métropole est la 
seconde métropole de la grande région. Cette bipolarité 
accentue les phénomènes de concentration autour des 
noyaux urbains concernés.

Aire urbaine de Montpellier

Communauté de communes du Pays de Lunel

GANGES

GIGNAC

MEZE

SETE

METROPOLE DE
MONTPELLIER

LUNEL

Communauté de communes
 du Pays de Lunel

Communauté de communes 
du Grand Pic St Loup

Communauté d'agglomération 
du Bassin de Thau

Communauté d'agglomération 
du Pays de l’Or

Communauté de communes 
des Cévennes Gangeoises et Suménoises

Communauté de communes 
Vallée de l'Hérault

Communauté de communes 
du Nord du Bassin de Thau

Extension 2010

Aire urbaine 1999

Métropole de Montpellier

Extension 2010

Aire urbaine 1999

Métropole Montpellier
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L’échelle locale
Le projet est implanté sur l’ouest de la commune de 
Montpellier et sur deux communes limitrophes, Juvignac 
et Saint Jean de Védas.
Cette échelle locale est celle des territoires directement 
impliqués dans la concertation à mener, dans la mesure 
où c’est à ce niveau que se mesureront le plus les 
impacts (favorables ou non) et que seront vécues les 
nuisances éventuelles (acquisitions foncières, impacts 
environnementaux, gènes durant les travaux…).
Le Contournement Ouest se positionne à la limite de 
l’agglomération continue et sépare la commune de 
Montpellier de la commune de Saint Jean de Védas. 
L’autoroute A9 longe la ville, continue au sud et accentue 
les coupures entre les coteaux et les collines au Nord et la 
plaine littorale et les étangs au Sud.

À la fin des années 80, un tracé en lisière Sud-Ouest de la 
ville de Montpellier (la RD132 E) a été mis en place afin de 
proposer une alternative à la traversée de Saint Jean de 
Védas. La rocade ouest de Montpellier passait alors par les 
avenues de Vanières et du Colonel Pavalet, aujourd’hui au 
centre de l’agglomération. Plus récemment, la réalisation 
de l’autoroute A750, branche montpelliéraine de l’autoroute 
A75 (Paris-Méditerranée par le massif central) est venue 
apporter un nouvel accès autoroutier à la ville.
La zone d’étude est située sur les franges d’urbanisation 
de la ville de Montpellier. L’espace est encore très naturel 
au nord, avec la vallée de La Mosson. Il est très densément 
urbanisé au sud, avec un ensemble de zones d’activités 
économiques.

Plan de situation du projet

Echangeur en concertation

Echangeur en concertation
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3.2 > ÉCHELLE MÉTROPOLITAINE

LE RUBAN BLEU DU DYNAMISME DÉMOGRAPHIQUE
 Sur la dernière décennie, seules cinq agglomérations ont profité d’une expansion démographique plus forte que la 

moyenne française : Bordeaux, Nîmes, Rennes, Toulouse et… Montpellier.

Une attractivité forte et inégale de la Métropole
Le fait essentiel des 50 dernières années est celui de l’attractivité de Montpellier, la croissance se poursuit, elle s’accélère 
même sensiblement. L’attractivité du territoire communautaire est, en effet, confirmée par les résultats des enquêtes 
réalisées par l’INSEE. L’évolution de la population est plus forte au Nord et à l’Est de Montpellier. Une des explications 
avancées sur le retard relatif de l’Ouest vis-à-vis de l’Est est la difficulté de déplacement et le coût du péage de Saint 
Jean de Védas, péage qui sera supprimé avec la mise en service de l’A709.

ÉVOLUTION DE LA POPULATION DANS LA MÉTROPOLE

1990 1999 2008 2013 Croissance 2008/2013

Ville de Montpellier 207 996 225 392 256 344 276 054 7,69 %

Total Hors Montpellier 110 004 141 608 158 849 172 972 8,89 %

Les 31 communes 
de la Métropole

318 000 367 000 415 193 449 026 8,35 %

COMPARAISON DES CROISSANCES DÉMOGRAPHIQUES 
ENTRE L’EST ET L’OUEST DE MONTPELLIER

2008 2013 Croissance 2008/2013

Communes de l’Ouest 
(hors Lattes)

56 028 60 188 7,42 %

Communes de l’Ouest 
(y/c Lattes)

72 614 76 208 4,95 %

Communes de l’Est 57 660 64 941 12,63 %

Les 12 communes de l’Ouest (Cournonsec, Courmonterral, 
Fabrègues, Juvignac, Lavérune, Murviel les Montpellier, Pignan, 
Saint Georges d’Orques, Saint Jean de Védas, Saussan, 
Villeneuve lès Maguelone) ont eu une croissance moindre 
que la moyenne entre les deux derniers recensements et près 
de 1,5 fois moins que les communes de l’Est. La différence est 
encore plus forte si on intègre la commune de Lattes située 
plutôt au Sud.

Données INSEE
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LES PRATIQUES DE DÉPLACEMENTS
La polarisation de Montpellier et les effets de couronne 
générés autour de cette métropole donnent lieu à un grand 
nombre d’échanges quotidiens : à la fois des Montpelliérains 
travaillant en périphérie et des non Montpelliérains travaillant 
à Montpellier. La présence d’un réseau de transport collectif 
urbain étendu à certaines communes voisines permet 
l’utilisation de ce mode au-delà du périmètre Montpelliérain 
pour le motif domicile-travail.

On constate que la couronne de Montpellier présente au nord 
une fonction plutôt résidentielle tandis que sa fonction est plus 
économique au sud. En effet, même si Montpellier concentre 
la plus grande partie des emplois, les communes de Lattes et 
Saint Jean de Védas concentrent également un grand volume 
d’emplois. Ces deux communes sont les plus réceptrices 
d’actifs (74 % des emplois pour 53 % de la population parmi 
les communes périphériques de notre secteur).

On pourrait faire des constatations similaires pour des déplacements domicile/études 
tant la concentration d’établissements scolaires de haut niveau est forte à Montpellier.

Données INSEE RP99 : traitement EURECA

55 % et plus

10 % - 30 %

40 % - 55 %

5 % - 10 %

30 % - 40 %

Moins de 5 %

Part des actifs 
travaillant à Montpellier

2 000 et plus

100 - 500

1000-2000

50 - 100

500 - 1 000

moins de 50

Actifs travaillant à Montpellier
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Le fonctionnement routier 
de Montpellier : l’absence de 
contournement complet

 Dans le contexte actuel de fort développement, le réseau 
de voiries structurantes de Montpellier s’avère insuffisant 
vis-à-vis de l’urbanisation actuelle. Le réseau routier repose 
sur un système de pénétrantes qui convergent vers le 
centre-ville, et qui sont interceptées par des itinéraires 
de ceinture inachevés. Ce maillage centralisé, hérité 
d’un schéma fonctionnel traditionnel, est mal adapté à la 
configuration urbaine actuelle : les nombreuses migrations 
nord-sud induites par l’organisation urbaine passent en 
majorité par le réseau du centre de l’agglomération qui n’a 
pas vocation à recevoir tous ces flux.
Des dysfonctionnements sont observés avec une congestion 
aux heures de pointes*.
En période estivale, les conditions de circulation sont 
encore plus dégradées sur toute la frange Sud du réseau 
d’agglomération. De plus, les infrastructures performantes 
sont victimes de leur trop forte attractivité : elles sont utilisées 
aussi bien pour les déplacements de transit, d’échange ou 
de desserte inter quartiers. Leurs abords sont aménagés en 
zones d’activités ou en surfaces commerciales (c’est le cas 
des RD612 et 613 entre Montpellier et Saint Jean de Védas).
*(voir page 36 la congestion sur le secteur du Contournement 
Ouest de Montpellier)

Aucun des grands itinéraires conçus pour canaliser la 
circulation hors du cœur de la métropole n’est achevé et 
ne débouche sur l’autoroute. Que ce soit le LIEN (grand 
contournement Nord dont les tronçons d’extrémité doivent 
encore être aménagés), ou la RD65 (contournement 
Nord qui doit se prolonger jusqu’à l’autoroute A709 par la 
Déviation Est de Montpellier), ou la RD132 et la RD612 (dont 
les voiries serviront d’assises au futur Contournement Ouest 
de Montpellier) n’ont pas aujourd’hui les caractéristiques 
suffisantes. Aucune n’est raccordée à l’A709.
Le contournement sud, A709, ne sera pleinement 
opérationnel qu’à l’issue des travaux de déplacement de 
l’A9, dont l’achèvement est prévu d’ici fin 2017.

L’activité des pôles commerciaux et 
tertiaires pénalisée
Cette situation a des conséquences sur l’activité économique 
selon l’étude du cabinet parisien Transmobilités, réalisée 
à la demande de la chambre de commerce et d’industrie. 
Elle dévoile comment l’absence d’un véritable réseau 
urbain autour de la ville centre grève l’activité des pôles 
commerciaux et tertiaires.
Le déplacement en cours de l’A9 (mise en service prévue 
fin 2017) apportera une première réponse en séparant les 
circulations de transit et d’échanges sur la partie sud de 
la ville, permettant l’organisation d’un véritable boulevard 
urbain de contournement Sud.
La mise hors péage de l’échangeur de Saint Jean de Védas 
à cette occasion va contribuer à l’attractivité de cet itinéraire.

16 DREAL Languedoc Roussillon Midi Pyrénées

A CONTEXTE ACTUEL ET OBJECTIFS DU PROJET



Schéma du réseau armature de voirie de l’agglomération montpelliéraine
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Les sections permettant le raccordement des contournements 
aux autoroutes ne sont pas encore réalisées
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UN RÉSEAU PERFORMANT DE TRANSPORT MULTIMODAL
 La Métropole dispose d’un réseau s’appuyant sur 4 

lignes de tramways, 11 P+Tram (parking-relais), 7 parkings 
de proximité, et 36 lignes de bus. Ce maillage du territoire 
permet un service au-delà du seul cœur de l’agglomération.
Référence en matière d’intermodalité, Montpellier 
Méditerranée Métropole s’assure également de 
l’harmonisation des différents modes de transport, du 
stationnement automobile, des services Velomagg (51 
vélostations) et d’autopartage (22 stations).

Des connexions avec les bus départementaux, les trains 
régionaux et nationaux complètent l’offre multimodale.
Désormais doté de 4 lignes et de 56 kilomètres de rails, le 
réseau de tramway de Montpellier Méditerranée Métropole 
dessert, via ses 84 stations, 8 communes du territoire. Grâce 
à cette offre, 45 % des déplacements liés à l’emploi sont 
assurés par ce mode de déplacement.

Réseau de transports de l’agglomération montpelliéraine

Source : Montpellier Méditerranée Métropole
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Schéma Multimodal des déplacements de Montpellier Méditerranéen Métropole

Source : Montpellier Méditerranée Métropole

La première ligne de tramway de Montpellier Méditerranée Métropole
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3.3 > �LE FONCTIONNEMENT 
DANS LA ZONE D’ETUDE

Cette partie s’appuie sur les études menées dans le cadre de l’avant-projet sommaire 2007. Cet acquis 
va être mis à jour pour le dossier d’enquête préalable à la DUP. D’ores et déjà, certaines données 
(notamment démographiques ou sur le trafic routier) ont été actualisées.

 Le schéma présenté 
ci-contre i l lustre les 
di fférentes zones et 
fonctions que l’on trouve 
sur le proche périmètre du 
Contournement Ouest de 
Montpellier. On y trouve 
différentes zones d’habitat : 
les quartiers ouest de 
Montpellier et les cœurs  
urbains de Saint Jean de 
Védas et Juvignac (un 
peu plus à l’ouest). Les 
deux tiers Nord du projet 
de Contournement Ouest 
de Montpellier traversent 
également un tissu vert 
mêlant cultures et habitat 
diffus tandis que le dernier 
tiers Sud mêle davantage 
des fonctions économiques 
et des portions destinées au 
développement urbain.

Schématisation des fonctions territoriales sur la zone 
du Contournement Ouest de Montpellier

Zone d’habitat

Projets d’urbanisation inscrits au PLU

Secteurs potentiellement urbanisables

Zone à enjeux environnementaux 
et paysagers

Zone mixte

Zone économique
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Évolution des populations sur la zone d’étude (APS 2007)
En 1999, les quartiers de l’ouest de Montpellier représentaient 23 000 habitants, soit le tiers des 
habitants de la zone. Si une telle proportion est conservée en 2013, l’ordre de grandeur du nombre 
d’habitants des quartiers Ouest de Montpellier est de 27 000 à 28 000 habitants.
Après une très forte évolution dans la période précédente, la population de Saint Jean de Védas et de 
Lattes diminue dans la dernière période. Cette observation doit cependant être prise avec précaution, 
et il serait imprudent de prolonger les tendances observées sur une courte période. Dans les deux 
villes, la croissance depuis 1990 dépasse 60 % ce qui reste très important. Notons que sur Saint 
Jean de Védas, la création de la ZAC de Roque Fraïsse va relancer la croissance de la population.

LA DÉMOGRAPHIE

Évolution 1990/1999                  Évolution 2008/2013

La populat ion 
légale de 2013 
correspond aux 
derniers chiffres 
connus, publiés 
en 2016.

Montpellier (quartiers Ouest)

Juvignac

Saint Georges 
d’Orques

Lavérune

St Jean de Védas

Lattes

Villeneuve lès Maguelone

Montpellier (quartiers Ouest)

Juvignac

Saint Georges 
d’Orques

Lavérune

St Jean de Védas

Lattes

Villeneuve lès Maguelone

Montpellier (quartiers Ouest)

Juvignac

Saint Georges 
d’Orques

Lavérune

St Jean de Védas

Lattes

Villeneuve lès Maguelone

Montpellier (quartiers Ouest)

Juvignac

Saint Georges 
d’Orques

Lavérune

St Jean de Védas

Lattes

Villeneuve lès Maguelone

ÉVOLUTION DES POPULATIONS SUR LA ZONE D’ÉTUDE 2007

1990 1999 2008 2013 Croissance 2008/2013

Juvignac 4 218 5 587 6 555 8 180 24,79 %

Lavérune 2 090 2 610 2 762 2 845 3,01 %

Lattes 10 200 13 760 16 586 16 020 -3,41 %

Saint Georges d'Orques 3 564 4 395 5 255 5 411 2,97 %

Saint Jean de Védas 5 387 8 041 8 921 8 807 -1,28 %

Villeneuve-lès-
Maguelone

5 083 7 341 8 847 9 623 8,77 %

Total hors Montpellier 30 542 41 734 48 926 50 886 4,01 %

> 20%

entre -5 % et 0

entre 5 et 10 %
entre 0 et 5 %

source / INSEE
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L’ACTIVITÉ 
ÉCONOMIQUE

L’agriculture
 En ce qui concerne la thématique de 

l’agriculture sur le périmètre d’étude du 
Contournement Ouest de Montpellier, les points 
à retenir sont les suivants :

>> Bien que minoritaire, l’activité agricole reste 
présente.

>> En raison de l’urbanisation croissante 
en périphérie de Montpellier, en plus du 
recul structurel de cette activité, le nombre 
d’exploitations a fortement diminué mais 
la superficie moyenne des exploitations 
augmente.

>> On constate également une baisse du 
personnel en raison du plus faible nombre 
d’exploitations et des gains de productivité 
liés à la mécanisation de l’agriculture. Le 
personnel des exploitations se limite souvent 
à la cellule familiale de l’exploitant.

>> La pyramide des âges des exploitants 
agricoles est vieillissante et peu renouvelée. 
Les cultures dominantes sont la vigne et les 
fourrages.

Le tracé entre la RD5 et la RD613 sera 
mis à 2x2 voies.

Il traverse une zone naturelle encore 
fortement marquée par l’agriculture.

La ripisylve du Rieu Coulon marque le 
paysage.
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Le commerce
Montpellier concentre 15 % de la surface commerciale du 
département (sur la base des surfaces commerciales de 
plus de 300 m²).
Autour de Montpellier, on trouve une forte concentration de 
zones commerciales importantes : notamment à Saint Jean 
de Védas et à Lattes. Ces zones portées par un hypermarché 
sont génératrices d’une fréquentation considérable. Au 
niveau de la partie sud du tracé du Contournement Ouest 
de Montpellier, on note la présence du centre commercial 
Carrefour de Saint Jean de Védas qui bénéficie d’une 
desserte directe à partir de la RD112.
Par ailleurs, c’est toute une zone économique commerciale 
et artisanale qui est localisée à ce niveau du Contournement 
Ouest de Montpellier au sud du giratoire du Rieucoulon.
Le nombre de commerces s’est multiplié par 3 sur les 20 
dernières années sur la périphérie de Montpellier. Ce sont 
essentiellement des hypermarchés et des grandes surfaces 
spécialisées qui constituent des zones commerciales 
périphériques.

À l’exception de Montpellier, ce sont effectivement Lattes 
et Saint Jean de Védas qui concentrent les plus grandes 
unités :

>> Castorama à Lattes : 13 200 m2,
>> Carrefour à Lattes : 11 800 m2,
>> Galerie marchande de carrefour à Lattes : 7 170 m2,
>> Carrefour à Saint Jean de Védas : 6 000 m2.

Le Contournement Ouest de 
Montpellier traverse une zone 
d’activités économiques. 
Sa desserte sera remaniée.

Le centre commercial de St Jean de Védas et le carrefour Mas de Grille
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L’URBANISME
 Le Contournement Ouest de Montpellier traverse une 

succession de paysages fortement contrastés tant par la 
typologie de l’urbanisation, que le relief. Les sections nord 
comprises entre l’échangeur avec l’A750 et le carrefour de 
Rieucoulon (RD613) s’inscrivent dans un site de proximité 
rural avec une urbanisation très diffuse. La section sud, 
entre le carrefour de Rieucoulon et l’A709 est dans un site 
péri-urbain où les activités commerciales sont dominantes.

L’enjeu sera de donner une cohérence paysagère 
à l’ensemble du parcours en donnant une unité aux 
différentes entités et en marquant les entrées de ville des 
carrefours intermédiaires. La principale évolution urbaine 
forte en connexion directe avec le Contournement Ouest 
de Montpellier concerne la zone de Roque Fraïsse sur la 
commune de Saint Jean de Védas qui fait partie de l’un des 
sites stratégiques identifiés au SCOT.

Les orientations du SCOT considèrent le Contournement ouest de Montpellier dans les sections nord en tant que limite 
urbaine à conforter.
Les échangeurs prévus ainsi que le carrefour du Mas de Grille font partie des carrefours identifiés en tant que « porte 
de ville ».

Secteur de Roque Fraïsse 
Schéma de principe figurant dans le SCOT de l’agglomération Montpelliéraine : 

un pôle d’échange connecté au Contournement Ouest de Montpellier
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Extraits du SCOT de l’agglomération Montpelliéraine

Le Contournement Ouest de 
Montpellier est un élément 
de consolidation des limites 
d’urbanisation.
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LES TRAFICS DANS LE SECTEUR DU CONTOURNEMENT OUEST

 Entre l’échangeur de la Mosson et le giratoire de Rieucoulon, le trafic par jour moyen de semaine est de l’ordre de 
18 000 à 28 000 véhicules par jour. Entre ce même giratoire et le carrefour Mas de Grille qui se trouve plus au sud, le 
trafic double quasiment avec 32 000 véhicules.

Actuellement, l’axe RD132/RD612 est congestionné aux 
heures de pointe, notamment au niveau de l’entrée par 
le giratoire du Rieucoulon. Par ailleurs la demande de 
déplacements sur cet axe devrait s’accroître en raison du 
développement démographique du secteur et notamment 
l‘extension de l’aire urbaine jusqu’aux communes de la 
vallée de l’Hérault (Lodève, Gignac…) dont les déplacements 
pendulaires se font par l’A750.
La RD612, dans sa partie sud, assure les fonctions de transit, 
de contournement de Montpellier ainsi que de desserte 

locale. En effet, la zone commerciale et d’activités au sud 
du Rieucoulon génère des déplacements importants.
Dans sa partie nord (proximité du giratoire Gennevaux), 
le trafic est fortement marqué par les navettes domicile-
travail avec des pointes le matin et le soir tandis qu’au 
sud (proximité Rieucoulon), le trafic est davantage lissé et 
correspond au cumul de plusieurs motifs de déplacements 
(navettes domicile-travail, transit, activités économiques, 
desserte locale…).

Le fonctionnement actuel des carrefours à l’heure de pointe 
(matin ou soir)
Les schémas suivants indiquent l’état de la circulation à l’approche des 4 carrefours actuels depuis l’autoroute A750 au 
nord jusqu’à la route de Sète au Sud.

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

Raccordement A750/RD132 - matin Raccordement A750/RD132 - soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

Raccordement A750/RD132 - matin Raccordement A750/RD132 - soirRaccordement A750/RD132 - matin Raccordement A750/RD132 - soir

Saturation continue

Circulation fluide

Saturation récurrente

Circulation dense

A750

RD132
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Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

Carrefour Rieu Coulon RD613  matin Carrefour Rieu Coulon RD613  soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

Carrefour Rieu Coulon RD613  matin Carrefour Rieu Coulon RD613  soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

carrefour Mas de Grille  matin carrefour Mas de Grille soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

carrefour Mas de Grille  matin carrefour Mas de Grille soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

carrefour Gennevaux (RD5)   matin carrefour Gennevaux (RD5)   soir

Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

carrefour Gennevaux (RD5)   matin carrefour Gennevaux (RD5)   soir
Carrefour Gennevaux RD5 - matin

Carrefour Rieucoulon RD613 - matin

Carrefour Mas de Grille - matin

Carrefour Rieucoulon RD613 - soir

Carrefour Mas de Grille - soir

Carrefour Gennevaux RD5 - soir

RD132

RD613

RD612

RD612

RD132E2

RD116E1

RD5
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3.4 > �ÉTAT ACTUEL DE L’ENVIRONNEMENT

CARACTÉRISTIQUES 
ENVIRONNEMENTALES

 Dans sa partie Nord, le site du Contournement Ouest 
de Montpellier est aujourd’hui largement dominé par la 
présence du milieu naturel et agricole. Concernant le milieu 
naturel, aucune espèce de faune ou de flore protégée n’a 
été recensée, à ce jour, sur le site. Il faudra cependant être 
vigilant aux effets de coupure et prévoir, là où cela s’avérera 
nécessaire, quelques passages de part et d’autre de la voie 
pour la petite faune dans les sections de voirie requalifiée.
La question de l’eau se pose à propos de la Mosson et 
du ruisseau du Rieu Coulon ainsi que des nombreux 
points de captage situés sur le territoire. Un des éléments 
fondamentaux du bon fonctionnement hydraulique du bassin-
versant et de la maîtrise des risques d’inondation est de 
préserver l’intégrité physique du lit majeur du Rieu Coulon. 
Par ailleurs, pour la Mosson, la zone de plaine et de vallées 
présente des dégradations ponctuelles de l’état des cours 
d’eau qui en affectent la qualité.
L’implantation du Contournement Ouest de Montpellier 
préserve le Rieu Coulon et sa ripisylve. Il n’est en contact 
qu’au niveau du Carrefour de Rieucoulon dont l’emprise 
au sol va être réduite par rapport à la situation actuelle. En 
section courante, le projet n’affecte pas la Mosson.
En ce qui concerne la qualité de l’air, l’état initial autour du 
Contournement Ouest de Montpellier montre une pollution 
d’origine automobile classique. Lors de l’ouverture du 
Contournement Ouest de Montpellier, les pollutions aux 
oxydes d’azote devraient se révéler proportionnelles aux 
trafics attendus.
En raison de trafic accru, le bruit engendré par la future 
infrastructure pourrait être plus important que celui dû à la 
route actuelle. Les projets d’extensions sur les communes 
de Montpellier et Saint Jean de Védas qui rapprochent 
l’urbanisation à vocation d’habitat du tracé du Contournement 

Ouest de Montpellier seront pris en compte pour la mise 
en place des mesures appropriées conformément à la 
réglementation.
En outre, selon les séquences, la route constitue aujourd’hui 
une coupure dans l’environnement, c’est-à-dire qu’elle interdit 
ou rend difficiles les relations entre les deux rives et entre 
les milieux de part et d’autre. Ceci concerne à la fois les 
habitants, l’ensemble du milieu naturel (faune et flore) ainsi 
que le développement des activités économiques. Le projet 
s’attachera donc à rétablir ou améliorer les connexions et 
passages pour favoriser les traversées.
Du point de vue de l’environnement, deux points seront 
particulièrement étudiés,

>> L’attention à porter au voisinage de la Mosson et du Rieu 
Coulon (respect des milieux naturels, des ripisylves et 
des zones d’expansion des crues, notamment en phase 
de travaux).

>> La protection des habitations contre le bruit.

RELIEF
La crête Bellevue et le Terral apparaissent comme des seuils 
qui ponctuent le paysage. Leur présence est fortement 
marquée par les modelés qu’ils imposent aux abords de 
la voie. Celle-ci sera mise en valeur en tant que point 
d’animation.
Le traitement de ces deux seuils bénéficiera de la même 
logique de traitement. Le coteau de Bionne dialogue de 
manière contrastée avec la vallée de la Mosson et le 
Contournement Ouest de Montpellier joue l’interface entre 
ces deux entités.

Le cours de la Mosson est parfaitement visible grâce à sa ripisylve.
À gauche, l’actuelle RD132 déjà à 2x2 voies et qui fera partie du 
Contournement Ouest de Montpellier
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Le paysage
Plusieurs éléments peuvent être relevés à 
l’échelle de la zone d’étude :

>> Les deux vallées : la vallée de la Mosson 
et la vallée du Rieu Coulon forment deux 
grandes entités géographiques dans 
lesquelles passe le Contournement Ouest 
de Montpellier.

>> La ceinture des espaces libres : le coteau 
de la Mosson, le Rieu Coulon, l’Ermitage 
forment une ceinture d’espaces libres 
autour de la ville de Montpellier qu’il s’agit 
de préserver.

>> L’entrée nord-ouest : l’avenue de 
Lodève qui relie Juvignac à Montpellier 
constitue une entrée historique à la ville : 
du faubourg (Celleneuve) au centre 
historique.

D’autres points sont remarquables à l’échelle 
du territoire traversé :

>> L’axe des sites remarquables : mas et 
châteaux se succèdent sur une ligne 
nord-ouest/sud-est qui va des coteaux de 
la Mosson aux coteaux du Rieu Coulon. 
Ils forment un espace de respiration à 
préserver.

>> La crête de Bellevue : partant du Terral et 
arrivant sur la RD112, la ligne de crête 
offre des vues remarquables vers Saint 
Jean de Védas et, au-delà du Rieu 
Coulon, vers le mas Nouguier.

La ripisylve de la Mosson est classée 
comme ZNIEFF. Elle est un corridor de 
passage pour tous les animaux.

Source DREAL 2007

Les protections 
réglementaires
Il n’y a aucune zone de protection 
réglementaire dans la zone d’études. 
Aucune espèce protégée de la faune ou 
de la flore n’a été répertoriée à ce jour. 
Cependant, un nouveau bilan exhaustif 
est en cours pour le dossier d’étude 
d’impact pour la DUP.
Il convient également de noter qu’entre 
Grabels et son embouchure, la Mosson 
et sa ripisylve (la forêt de ses rives) 
sont classées en zone naturelle d’intérêt 
écologique, floristique et faunistique 
(ZNIEFF).

MILIEU NATUREL : UNE BIODIVERSITÉ PRÉSERVÉE 
DANS LA VALLÉE DE LA MOSSON
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L’exploitation de la ressource 
pour l’usage public est 
réalisée par 3 captages dans 
les formations calcaires du 
Jurassique :

>> La Lauzette avec 2 
forages situés près 
de la RD116E1 sur la 
commune de Saint Jean 
de Védas. Le giratoire 
actuel de desserte de la 
Condamine est situé à 
proximité du périmètre 
de protection immédiat.

>> Lou Garrigou, sur la 
commune de Saint 
Jean de Védas, au 
sud de l’A9, la bretelle 
Contournement Ouest 
de Montpellier-A709 
vers Montpellier passe 
à proximité du périmètre 
immédiat.

>> Flés Nord et Sud, sur la 
commune de Villeneuve-
les-Maguelonne, sont à 
1,5 km au sud du projet 
du Contournement 
Ouest de Montpellier.

Le périmètre rapproché, 
enveloppe de ces 3 
captages, affecte le projet 
du Contournement Ouest 
de Montpellier au sud de la 
ligne n° 2 du Tramway.

Source DREAL 2007

LES RESSOURCES EN EAU
 Dans le secteur d’étude, entre l’A750 et l’A9, les formations géologiques concernées sont superficielles et constituées 

en majorité des sables de l’Astien. Au sud de l’A9, les formations contenant la ressource en eau sont constituées de 
calcaires du Jurassique (Karst). Elles sont profondes et tout au moins protégées par une couche de marnes.

Situation des zones de captage

PPR associés

captages A.E.P.

Des dispositions 
seront prises pour 
préserver le cycle 
de l’eau (qualité 
des eaux de 
rivière et forage 
d’alimentation en 
eau potable).

30 DREAL Languedoc Roussillon Midi Pyrénées

A CONTEXTE ACTUEL ET OBJECTIFS DU PROJET



Source DREAL 2007

SYNTHÈSE DES ENJEUX EN TERMES DE FAUNE ET DE FLORE
Malgré le caractère ordinaire des milieux rencontrés, leur intérêt réside dans le fait qu’ils subsistent encore en périphérie 
urbaine de Montpellier. À ce titre, leur intérêt patrimonial ne doit pas être négligé mais doit faire l’objet d’une attention 
toute particulière (notamment en phase chantier).

Ripisylve de la Mosson
Corridor biologique 
pour de nombreux 
groupe faunistiques

Pelouses et friches
présentant un certain 
intérêt pour certaines 
espèces d’insectes

Ripisylve du Rieu Coulon
Axe de déplacement 
privilégué de nombreux 
groupe faunistiques

Axe de déplacement 
privilégué pour les mamifères

Hiérarchisation des enjeux
Enjeux négligeables
Enjeux faibles
Enjeux moyens
Enjeux forts

Synthèse des impacts écologiques

Enjeux négligeables
Hiérarchisation des enjeux

Enjeux forts

Enjeux faibles
Enjeux moyens

L’inventaire 
faune flore 
et l’analyse 
des enjeux 
écologiques 
sont en cours de 
remise à jour. 
Les résultats 
de cette étude 
seront intégrés 
dans le dossier 
d’enquête 
publique.

Axe de déplacement privilégié 
pour les mammifères

Ripisylve du Rieu Coulon
Axe de déplacement 
privilégié de nombreux 
groupes faunistiques

Pelouses et friches 
présentant un certain 
intérêt pour certaines 
espèces d’insectes

Ripisylve de la Mosson 
Corridor biologique 
pour de nombreux 
groupes faunistiques
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LE RISQUE D’INONDATION
 L’agglomération montpelliéraine est extrêmement 

sensible aux risques d’inondation. Très récemment encore, 
le 7 octobre 2014, la Mosson débordait, faisant d’importants 
dégâts à Grabels, Juvignac et Montpellier (La Paillade, 
Stade de la Mosson).
Cela se traduit par la définition des PPRI (plan de prévention 
du risque d’inondation) et par des programmes d’actions et 
de prévention des inondations (PAPI) dont l’un concernant 
la basse vallée de la Mosson a été labellisé en 2015.
La crue d’octobre 2014 a d’ailleurs dépassé en intensité 
celles connues précédemment.

Le léger calibrage de la plate-forme du Contournement 
Ouest de Montpellier, le long de la Mosson, est dans la zone 
rouge du périmètre de protection du risque d'inondation 
(PPRI).
Des dispositions compensatoires seront précisées pour 
l’enquête publique au titre de la « loi sur l’eau ».
Il s’agit d’assurer le principe de transparence hydraulique :  
les ouvrages construits ne devront pas modifier les hauteurs 
d'eau en période crue, notamment dans les zones de 
vulnérabilité forte (zones habitées).

3 km

Risques d’inondation
Zonage PPRI

source : DDTM34

Juvignac

Montpellier

Saint Jean de Védas

Rieu Cou lon

M
os

so
n

COM
Projet 

Risques d’inondation - Zonage PPRI

Source DDTM 34

Zone bleue

Zone de précaution

Zone indéterminée

Zone rouge

Zonage PPR Inondation
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Le nœud RD65/A750 actuel, à proximité 
de la zone rouge du périmètre de 
protection du risque d’inondation (PPRI).

Le Rieu Coulon
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4 > �LES OBJECTIFS 
ET RÉSULTATS ATTENDUS

4.1 > LES OBJECTIFS
Le Contournement Ouest de Montpellier (COM) constitue une pièce essentielle du contournement urbain de 
l’agglomération de Montpellier et du réseau routier structurant.

Le Contournement Ouest de Montpellier vise des objectifs multiples :

4.2 > LES RÉSULTATS ATTENDUS
Fonctionnement des trois principaux carrefours

 Les cartes suivantes illustrent l’impact du Contournement Ouest de Montpellier sur le fonctionnement des carrefours 
stratégiques et l’effet positif vis-à-vis de la saturation de la circulation des principales pénétrantes vers la ville de Montpellier.

1
 Assurer une meilleure 

desserte de la zone urbaine 
de Montpellier depuis 
l’Ouest en complétant 
le réseau armature du 
contournement urbain 
routier.

OBJECTIF

2
 Relier l’A750 et l’A709.OBJECTIF

3
 Contenir la circulation 

d’échanges périurbains et 
de transit sur un itinéraire 
adapté, afin de rendre son 
usage à la voirie secondaire 
dans les quartiers traversés.

OBJECTIF

4
 Valoriser les accès au 

réseau multimodal pour 
limiter le trafic routier vers 
le centre urbain.

OBJECTIF
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Saturation continue 
Saturation récurrente
Circulation dense 
Circulation fluide

Impact sur le fonctionnement des carrefours : Rieucoulon

Impact sur le fonctionnement des carrefours : Rieucoulon

Impact sur le fonctionnement des carrefours : Mas de Grille

Impact sur le fonctionnement des carrefours : Gennevaux RD5

Saturation continue

Circulation fluide

Saturation récurrente

Circulation dense

RD132

RD613

RD612

RD132E2

RD116E1

RD5

35Dossier de concertation - Contournement Ouest de Montpellier



Trafics attendus
 Les trafics attendus sur le Contournement Ouest de 

Montpellier sont importants : entre le double et le triple des 
trafics actuels du fait d’un changement d’itinéraire par les 
automobilistes, et donc des transferts de trafic entre voiries.
Dans le cadre de l'approfondissement des études, une mise 
à jour des estimations de trafics est en cours afin de tenir 
compte des évolutions du territoire en matière d'urbanisme 
et de mobilités. Ainsi, l'intégration des résultats de la 
dernière enquête « ménage déplacement » du territoire, 
mais également des réflexions sur les perspectives de 

développement du territoire en matière d'urbanisme et 
d'infrastructure, permettront d'affiner les prévisions de trafic 
et l'impact du projet sur le territoire métropolitain. Cette 
analyse permettra par la suite de réaliser un travail fin 
au niveau des différents points de raccordement afin de 
proposer un fonctionnement optimal des échangeurs.
Les cartes ci-après présentent les niveaux de trafics projetés 
sur le Contournement Ouest de Montpellier en fonction des 
différentes hypothèses de mobilité et développement sur 
le secteur.

NRD132

A750

RD132E2

RD612

RD612

RD132

A9

RD5

RD613

Tramway
Ligne 2

RD116E1

Carrefour Gennevaux

Carrefour Rieucoulon

Carrefour Mas de Grille

28 000 

18 000

32 000

 26 000

28 000 

Rappel des trafics actuels 
Trafics 2015 

En uvp - deux sens confondus

La réalisation du Contournement 
Ouest de Montpellier permettra 
de soulager considérablement 
le trafic sur le réseau viaire local 
congestionné actuellement.
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A750

A709

 RD613

 RD116E

RD5

 RD612

N

RD132
Tramway
Ligne 2

1 - Echangeur de la Mosson

2 -Echangeur Gennevaux

3 - Echangeur Rieucoulon

4 - Demi Echangeur
Bellevue Pôle Multimodal

5 - Echangeur A709

entre 
57 000 et 69 000

entre 
62 000 et 75 000

entre 
70 000 et 85 000

entre 
21 000 et 26 000

entre 
78 000 et 95 000

Trafics projetés sur le Contournement 
Ouest de Montpellier 

Synthèse des prévisions de trafic 
moyen journalier à l’horizon 2032 

En uvp - deux sens confondus

Ces données provisoires justifient 
les choix des caractéristiques 
techniques principales (2x2 
voies, carrefours dénivelés).

Elles sont en cours 
d’actualisation pour le dossier 
d’enquête publique.
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PARTIE B 
LE PROJET SOUMIS 
À LA CONCERTATION
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A750

A709

 RD613

 RD612

 RD116E

Tronc com
m

un 

RD5

 RD612
 RD612

N

RD132
Tramway
Ligne 2

1 - Echangeur de la Mosson

2 - Echangeur Gennevaux

L = 1700m

L = 2630m

3 - Echangeur Rieucoulon

4 - Demi Echangeur 
Bellevue Pôle Multimodal

L = 960m

COM
/RD612

L = 740 m

5 - Echangeur A709

Schéma du projet de 
Contournement Ouest de 

Montpellier

INTRODUCTION

Le projet est constitué d’une partie centrale, composée de trois sections et de points d’échanges, 
et de deux raccordements avec l’A750 au Nord et l’A709 au Sud, qui restent à définir.
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 Échangeur avec la route de Lavérune RD5 (carrefour Gennevaux), sous la forme d'un 
giratoire dénivelé. Le Contournement Ouest de Montpellier franchit le giratoire par un viaduc. 
L’aménagement du carrefour pourra évoluer et notamment accueillir une future ligne de TCSP.

vers

vers

CARREFOUR GENNEVAUX

5 > LA PARTIE CENTRALE
 �La partie centrale du projet a déjà été présentée lors 
des précédentes concertations. Elle est ici présentée à 
nouveau car toujours efficiente. 

Elle consiste en un aménagement sur place de 
3 sections de routes départementales :

>> la RD132 actuellement à 2x2 voies, sur une longueur de 
1 700 m,

>> la RD132E2, élargie à 2x2 voies avec rectifications en 
plan et profils en long, sur une longueur de 2 630 m,

>> la RD612, élargie à 2x2 voies + voies de desserte 
latérales, sur une longueur de 1 700 m.

La longueur totale du projet est de 6 030 m environ sans 
tenir compte des bretelles de raccordement des deux 
échangeurs au nord (avec l’A750) et au sud (avec l’A709).
En outre, ce nouvel aménagement propose :

>> des carrefours dénivelés favorisant la fluidité du trafic 
en connexion avec l’A750 et l’A709, en croisement 
avec la RD5, la RD613, et en interface avec la ligne de 
tram T2.

>> des aménagements intégrant le rétablissement des voies 
douces existantes et la continuité des modes alternatifs.

5.1 > LES ÉCHANGEURS
 3 échangeurs sont prévus dans cette partie centrale.

Le carrefour Gennevaux actuel
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 Échangeur 
avec la RD613 
(carrefour de 
Rieucoulon), sous 
la forme d’un 
diffuseur compact. 
Le Contournement 
Ouest de 
Montpellier, au 
niveau du sol, 
passe sous le 
carrefour surélevé.

 Demi-échangeur avec la RD132, dit carrefour Bellevue ou du Pôle multimodal, il 
est orienté vers le nord, les raccordements vers le sud sont impossibles compte tenu de 
la proximité de l’échangeur de raccordement avec l’A709. Le Contournement Ouest de 
Montpellier est en tranchée et passe aussi sous la ligne T2 de tramway.

Les deux raccordements nord et sud restent à définir dans le cadre de cette concertation.

> Échangeur de raccordement à l’A709.

> Échangeur de raccordement nord à l’A750.

versvers

vers vers

CARREFOUR BELLEVUE

CARREFOUR RIEUCOULON
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5.2 > �LE PROJET DU NORD VERS LE SUD
Le projet comprend trois sections ayant des caractéristiques spécifiques et correspondant aux trois 
routes départementales empruntées.

Mosson

Section 1

Tracé en plan
Le tracé reprend l’axe existant, 
il est constitué de légères 
sinuosités. Une nouvelle voie, 
parallèle au Contournement 
Ouest de Montpellier, est 
constituée pour assurer la 
desserte de l’aire d’accueil des 
gens du voyage et permettra 
aussi les circulations douces.

Contexte
Le projet se développe en 
bordure du champ d'inondation 
de la Mosson, dans un site 
naturel côté rivière et avec 
une urbanisation diffuse 
côté piémont, il se situe sur 
la commune de Montpellier. 
À signaler la desserte 
actuellement directe sur la 
RD132, de l’aire d’accueil des 
gens du voyage de la ville de 
Montpellier. En parallèle, des 
aménagements privés de même 
type se sont développés côté 
piémont, le long de la rue de 
Bionne.

SECTION 1 ENTRE L’A750 ET LA RD5

Profil en travers
L’axe de la route actuelle est 
conservé, la réalisation du 
profil en travers nécessite une 
reprise des accotements et 
un élargissement de la plate-
forme qui est en remblais sur 
l’ensemble de la section.
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Section 2

Contexte
Le projet se développe dans un site péri-urbain avec une contrainte forte de proximité d’un lotissement côté Est sur la 
commune de Saint Jean de Védas, et de quelques maisons sur le côté opposé.

SECTION 2 ENTRE LA RD5 ET LA RD613

Tracé en plan
Le tracé de la chaussée existante est récupéré en partie et notamment au droit des deux ponts qui seront rétablis. 
Au droit du lotissement, le tracé est rectifié afin de s’éloigner de l’habitat et de recalibrer une courbe trop serrée. 
Le tracé rectifié permet aussi de réaliser un déblai de 4m de profondeur ainsi qu’un merlon de protection phonique 
en crête de talus.
Le projet du Contournement Ouest de Montpellier rétablit les liaisons transversales (chemin des Oliviers, de Bugarel 
et de l’Hérande) par prolongement ou reprise des ouvrages existants

Profil en 
travers
L’axe de la route 
actuelle est conservé, la 
réalisation du profil en 
travers nécessite une 
reprise des accotements 
et un élargissement de la 
plate-forme qui sera en 
déblais sur la majorité de 
la section.
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Largeur de la trémie variable  lors de l’insertion des bretelles des échangeurs

Tracé en plan
Le projet est essentiellement en alignement droit, entre 
l’échangeur RD612 (Rieucoulon) et l’échangeur de 
raccordement à la future A709.
Cette section assure la desserte de particuliers, de zone 
d’activités, d’une route départementale (RD132) et de 
voies communales. Le rétablissement des dessertes de 
cet ensemble est assuré par un système de voies latérales 
et une voie inter-quartiers. Le futur Contournement Ouest 

de Montpellier passera sous la ligne de tramway T2 afin de 
ne pas en entraver le fonctionnement .
La Route de Sète est rétablie par deux contre-allées de 
part et d’autre du Contournement Ouest de Montpellier 
en tranchée, ce qui permet de reconstituer les dessertes 
locales. Le carrefour du Mas de Grille est transformé en 
carrefour à feu, des dalles de couverture du Contournement 
Ouest de Montpellier assurant les franchissements.

Contexte
Cette section se situe dans le secteur commercial péri-urbain de l’agglomération montpelliéraine, sur la commune de 
Saint Jean de Védas. Les zones commerciales existantes sont classées dans le SCOT au titre de polarités commerciales 
d’entrées de ville à requalifier. Par ailleurs, le projet intercepte la ligne 2 du tramway au droit du carrefour Bellevue dit 
du Pôle multimodal (RD132).

SECTION 3 ENTRE LA RD613 ET L’A709

Profil en travers

vers

vers

vers

vers

Depuis

CARREFOUR 
MAS DE GRILLE

versvers

CARREFOUR 
BELLEVUE
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5.3 > �LES AMÉNAGEMENTS 
EN FAVEUR DES MODES ACTIFS

Tram Ligne 2

Statio
n

passage inférieur
piétons, cycles

route de Toulouse

liaison 

vers Ovalie

Chemin Bugarel

RD613

Chemin   Hérande

Chem
in des Oliviers

RD5

zone 30 et voie de faible tra�c

Aménagements liés au projet du COM

trotoir mixte piétons cycles

piste cyclable projetée

chemins ruraux aménagés

Aménagements schémas 2 roues 
des collectivités territoriales

voie circulation apaisée

projets pistes cyclables

pistes cyclables existantes

Voie verte 

Rieu Coulon
Liaison cyclable

 vers RD612

Source DREAL 2007

Possibilités d’aménagements cyclables

GLOSSAIRE
Modes actifs : il s’agit, 
essentiellement des 
modes de déplacements 
non motorisés, piétons, 
cyclistes, rollers…

 Le projet d'aménagement 
du Contournement Ouest de 
Montpellier est l'occasion 
d'assurer :

>> la prise en compte des 
modes actifs de part 
et d’autre de tout le 
Contournement Ouest de 
Montpellier, en assurant 
une continuité,

>> le raccordement du réseau 
de desserte existant et sa 
perméabilité par rapport 
au projet,

>> la cohérence par 
rapport aux projets 
d'aménagements des 
différentes collectivités.

Les aménagements proposés 
en faveur de ces usagers 
feront l'objet d'un jalonnement 
et d’une signal isat ion 
spécifiques et conformes à 
ce type d'aménagement.
Le schéma c i -cont re 
représente les possibilités 
d’aménagements aujourd’hui 
à l’étude.

Zone 30 et voie de faible trafic
Aménagements liés au projet du COM

Aménagements schémas 2 roues  
des collectivités territoriales

Projets pistes cyclables
Pistes cyclables existantes

Voie circulation apaisée

Trottoir mixte piétons cycles
Piste cyclable projetée
Chemins ruraux aménagés
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5.4 > �LES LIAISONS AVEC 
LES TRANSPORTS EN COMMUN

5.5 > LES PROTECTIONS PHONIQUES

Les dessertes vers le réseau multimodal sont 
rendues plus accessibles, favorisant les modes 
alternatifs vers le centre-ville.

La palette de protections variera en fonction du contexte. 
Elle contribuera à mettre en valeur la diversité paysagère 
du lieu.

 Le projet du Contournement Ouest de Montpellier 
est intéressé par la ligne 2 du tramway qu’il croise 
par un passage inférieur en trémie couverte. 
À l’heure actuelle, une station de tramway, 
"Victoire 2" est située à l'Est de ce 
carrefour.
La RD 132 est rétablie et franchira le 
Contournement Ouest de Montpellier 
par un passage supérieur. Un passage 
à niveau, pour la RD 132, est créé 
avec la ligne de tramway.
Au titre des aménagements 
structurants du SCOT, un pôle 
multimodal doit être créé sur 
la ZAC de Roque Fraisse. Le 
projet du Contournement Ouest 
de Montpellier prévoit un demi-
échangeur orienté vers le Nord 
afin d'assurer une accessibilité à 
ce pôle.
Une ligne de Transport en Commun 
en Site Propre (TCSP) est prévue le 
long de la RD5.
Un parking relais est prévu dans 
le quadrant Sud-Est du carrefour 
Gennevaux. Le Contournement Ouest de Montpellier 
franchit ce carrefour par un viaduc et des bretelles 
permettent un échange complet avec la RD5 et les voies 
aboutissant à ce giratoire. Les emprises réservées et 
le positionnement des piles du viaduc permettront le 
passage ultérieur du TCSP.
Les arrêts des lignes de bus impactés par le projet seront 
rétablis en concertation avec Montpellier Méditerranée 
Métropole et son délégataire des transports.

L’aménagement du Contournement Ouest de Montpellier, 
bien qu’il soit un aménagement sur place, induit des 
modifications de niveaux sonores.
Les protections réglementaires seront donc mises en place 
selon les données des mesures de bruits.

L’objectif pour l’habitat riverain est :
>> niveau de bruit diurne (6h-22h) LAeq<= 60dB(A)
>> niveau de bruit nocturne (22h-6h) LAeq<= 55 dB(A)

Les protections sonores seront principalement réalisées par 
isolation à la source (écrans au plus près des chaussées) et 
par la diminution des bruits émis grâce à des revêtements 
absorbants permettant des gains de 3 à 4 dB.
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5.6 > �LES AMÉNAGEMENTS POUR 
RESPECTER LE CYCLE DE L’EAU

OBJECTIFS
>> Maintenir la qualité des eaux, que ce soit celle de 
la Mosson ou du Rieu Coulon ou celle des nappes 
phréatiques, car le Contournement Ouest de Montpellier 
est dans le périmètre de plusieurs forages d’alimentation 
en eau potable.

>> Assurer le principe de transparence pour la crue 
d’occurrence 100 ans, les ouvrages construits ne 
devront pas modifier les hauteurs d'eau en période de 
crue, notamment dans les zones de vulnérabilité fortes.

>> Mettre en œuvre un travail de requalification 
environnementale notamment en matière de 
préservation des cours d’eau et tout particulièrement en 
phase « travaux » :
• reprise du réseau d’assainissement,
• création de bassins de rétention,
• confinement des pollutions accidentelles,
• traitement des eaux avant rejet en milieu naturel.

… autant de mesures qui viendront protéger le périmètre 
rapproché des captages en eau potable et requalifier un 
dispositif aujourd’hui imparfait.

Des ouvrages de rétablissement hydraulique correctement 
dimensionnés permettront la transparence hydraulique et assureront 
l’exutoire des bassins versants.

LES BASSINS DE RÉTENTION 
ET DE TRAITEMENT DES EAUX 
DE RUISSELLEMENT
Plusieurs bassins de rétention d’eau seront aménagés ou 
remis aux normes, vers lesquels transiteront les eaux de 
ruissellement de la plate-forme et des bretelles selon la 
réglementation en vigueur.

>> Traitement des eaux et des pollutions accidentelles,
>> Prise en compte des données du PPRI,
>> Interface avec le périmètre de protection des captages.

47Dossier de concertation - Contournement Ouest de Montpellier



6 > LES RACCORDEMENTS
 
Les études complémentaires ont permis de mettre à jour les fonctionnalités permettant de répondre 
aux besoins du territoire en matière de raccordement à l’A709 au Sud et à l’A750 au Nord.

6.1 > LE RACCORDEMENT SUD AVEC L’A709

 Dans ce secteur, le déplacement de l’autoroute 
A9 se réalise par un système dit «coaxial» où l’A9 
(autoroute de transit) est doublée de part et d’autre 
par l’A709.
Ce système, outre le fait de diminuer les effets 
d’emprises, permet le raccordement des voiries 
locales à l’A709 qui constitue la rocade sud.
Comme les raccordements à une autoroute obéissent 
à des contraintes géométriques strictes à même de 
garantir des échanges en toute sécurité, et que la 
zone concernée est déjà très urbanisée, il n’y a pas de 
variante dans la manière d’aménager le raccordement 
du Contournement Ouest de Montpellier à l’A709.
Ainsi, les données techniques de ces raccordements 
ont été anticipées dans l’enquête publique sur le 
déplacement de l’A9 et les emprises foncières ont 
été réservées. 
C’est pourquoi, le présent dossier ne présente pas 
de comparaison de variante en termes d’impact 
sur l’environnement ou d’emprise foncière, les 
aménagements proposés ayant globalement 
les mêmes impacts, seules les fonctionnalités 
proposées en matière de déplacements et le coût 
varient.

Au regard des fonctionnalités mutualisables avec 
les échangeurs voisins (échangeur de Montpellier 
Ouest et échangeur de Saint Jean de Védas et 
rendu libre de péage à l’horizon 2017), il n’existe que 
trois fonctionnalités essentielles susceptibles d’être 
assurées par le raccordement :

 Fonctionnalité 1 : continuité entre le 
Contournement Ouest de Montpellier et l’A709 Est 
(direction Nîmes) + rétablissement de la route de Sète 
(RD612) en voies latérales.

 Fonctionnalité 2 : échanges entre le 
Contournement Ouest de Montpellier et l’A709 Ouest 
(direction Béziers).

 Fonctionnalité 3 : échange entre la route de Sète 
et l’A709 Est (direction Nîmes).

Ces trois fonctionnalités peuvent se cumuler et leur 
réalisation peut être simultanée ou étalée dans le 
temps.

Face à un enrichissement des fonctionnalités 
proposées entre les différentes options, le coût reste le 
seul critère propre à éclairer le choix d’aménagement. 
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OPTION 1 : LA SEULE FONCTIONNALITÉ 1, 
SOLUTION DE BASE À 2 BRETELLES

A9
A709

A709

Béziers

Nîmes

Bretelle COM->A709 Est

Bretelle A709 Est ->COM

A9 Ouest 
par échangeur St Jean de Védas

A709
par échangeur 

Montpellier Ouest

A750

La solution de base traite les flux de trafic prépondérants. Elle privilégie l’optique du contournement complet de Montpellier.
Dans cette option, les mouvements du Contournement Ouest de Montpellier vers l’A9 direction Béziers se font par 
l’échangeur de Saint Jean de Védas (sortie par l’échangeur Bellevue, puis la RD612 jusqu’au carrefour Mas de Grille 
puis la RD 116E1)
De même, les mouvements depuis la route de Sète se distribuent depuis le carrefour du Mas de Grille vers le Contournement 
Ouest de Montpellier par la contre-allée, ou vers les échangeurs de Saint Jean de Védas ou Montpellier-Ouest.

Circulation �depuis ou vers Sète en contre-allée
Circulation �entre COM �et A709 Est
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Ici, on complète les deux vocations du Contournement Ouest de Montpellier : un chainon du contournement complet de 
Montpellier et la liaison entre les deux autoroutes A750 et A709.
Les 4 bretelles permettent un échange complet et tous les mouvements entre l’A709 et le Contournement Ouest de 
Montpellier.
Comme dans l’option précédente, les mouvements depuis la route de Sète se distribuent depuis le carrefour du Mas de 
Grille vers le Contournement Ouest de Montpellier par la contre-allée, ou vers les échangeurs de Saint Jean de Védas 
ou Montpellier-Ouest.

A9

A709

A709

Béziers

Nîmes

Bretelle COM
->A709 Est

Bretelle A709 Est ->COM

Bretelle COM->A709 Ouest

Bretelle A709 Ouest ->COM

Montpellier

A750

A9 Ouest 
par échangeur St Jean de Védas

A709
par échangeur 

Montpellier Ouest

OPTION 2 : FONCTIONNALITÉS 1+2, 
UN ÉCHANGEUR COMPLET DU CONTOURNEMENT OUEST 

DE MONTPELLIER À 4 BRETELLES

Circulation �depuis ou vers Sète en contre-allée
Circulation �entre COM �et A709 Est

Circulation �entre COM et� A709 Ouest (Béziers)
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Outre les échanges déjà possibles dans l’option précédente, la création d’un demi-échangeur entre la RD612 et l’A9 permet 
de compléter la fonctionnalité du demi-échangeur de Bellevue limité aux échanges vers le Nord du fait des contraintes 
géométriques.
Dans cette option, une bretelle de sortie de l’A709 depuis l’Est permet de rejoindre directement le carrefour du Mas de 
Grille et donc de pouvoir rejoindre la route de Sète mais aussi les directions de Montpellier et Saint Jean de Védas.
Un rond-point avant le franchissement des autoroutes par la route de Sète permet de rejoindre la bretelle de sortie du 
Contournement Ouest de Montpellier et l’A709 direction Nîmes.
La fonctionnalité complémentaire évite l’engorgement des contre-allées par le flux principal d’accès à l’A709.

Montpellier

Sète

A9

A709

A709
Béziers

Nîmes

Bretelle COM
->A709 Est

Bretelle A709 Est ->COM

A750

Bretelle COM->A709 Ouest

BretelleA709 Ouest ->COM

Bretelle A709 Est ->RD612

Bretelle RD612
->A709 Est

A9 Ouest 
par échangeur St Jean de Védas

OPTION 3 : FONCTIONNALITÉS 1+2+3, 
UN ÉCHANGEUR COMPLET DU CONTOURNEMENT OUEST 

DE MONTPELLIER & DEMI ÉCHANGEUR RD612 SOIT 6 BRETELLES

Circulation �depuis ou vers Sète en contre-allée
Circulation �entre COM et A709 Est

Circulation �entre COM et� A709 Ouest (Béziers)

Circulation �entre Route de Sète et A709 Est (Nîmes)�
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LES TRAFICS ATTENDUS : 
ZOOM SUR LE RACCORDEMENT SUD

 Le schéma ci-après présente les trafics attendus à l’horizon 2035, à l’heure de pointe du soir, après la mise en service 
du Contournement Ouest de Montpellier. Les données seront affinées lors des prochaines études.
Devant la faiblesse des trafics des bretelles de la RD612 vers l’A709 ouest (en bleu sur la carte) cette option n’a pas été 
retenue.
Le niveau de trafic le plus important concerne les liaisons vers l’A709 Est, objet de l’option de base.

Montpellier

Sète

St-Jean-de-Védas

A9

A709

A709

Béziers

Nîmes

 660

 1770

 740
 1110

 800

1120 750

 1250 1190

1230

 2350 1910

1610

50

20

A750

Évaluation des trafics 2035 aux heures de pointes (uvp/h)*

sur le COM

entre COM et A709 Ouest
entre RD612 et A709 Est
entre RD612 et A709 Ouest

sur RD612 et contre-allées
entre COM et A709 Est

* Unités de véhicules particuliers par heure
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COMPARAISON DES FONCTIONNALITÉS

OPTION AVANTAGES INCONVÉNIENTS COÛTS

FONCTIONNALITÉ 1

2 BRETELLES

COM/A709 EST

>> Solution la moins onéreuse

>> Répond au flux le plus important

>> 3 700 uvp à l’HPS

Les échanges vers l’ouest 
empruntent l’échangeur de 
Saint Jean de Védas et la 
RD116E et la RD612 en contre-
allées.

La desserte des zones d’activités 
depuis le Sud de Montpellier se 
fait par l’échangeur Montpellier 
Ouest.

Augmente la saturation de la 
RD116E tant côté Montpellier 
que coté Saint Jean de Védas.

Très 
favorable

FONCTIONNALITÉS 1+2

4 BRETELLES

ÉCHANGEUR COMPLET 
COM/A709

>> Concerne 1 540 uvp supplémentaire à 
l’HPS

>> Bonne liaison entre A709 et A750 et 
bonne lisibilité des échanges

>> Soulage les contre-allées, la RD 116E et 
l’échangeur Saint Jean de Védas

La desserte des zones d’activités 
depuis le Sud de Montpellier se 
fait par l’échangeur Montpellier 
Ouest.

Ne diminue pas la saturation 
de la RD116E côté Montpellier 
(Rue Jean Bène).

Favorable

FONCTIONNALITÉS 1+2+3

6 BRETELLES

ÉCHANGEUR COMPLET 
COM/A709

DEMI-ÉCHANGEUR 
RD612/A709 EST

>> Concerne 1 780 uvp supplémentaire à 
l’HPS

>> Bonne liaison entre A709 et A750 et 
bonne lisibilité des échanges

>> Soulage les contre-allées et la RD 116E 
coté Saint Jean de Védas et l’échangeur 
Saint Jean de Védas.

>> Desserte directe de la zone économique 
soulage l’échangeur Montpellier ouest et 
la RD116E côté Montpellier

>> Assure un accès direct à Montpellier 
depuis la Route de Sète

Création d’un rond-point sur la 
route de Sète Défavorable

ÉVALUATION DE LA SATURATION DES VOIRIES LOCALES AUX HEURES DE POINTES

Critère
Option 1 

2 bretelles
Option 2 

4 bretelles
Option 3 

6 bretelles

SATURATION RD612 
CONTRE-ALLÉES Dense Fluide Fluide

SATURATION RD116E1 
CÔTÉ MONTPELLIER 
(RUE JEAN BÈNE)

Saturation récurrente Dense Fluide

SATURATION RD116E1 
CÔTÉ ST JEAN DE VÉDAS Saturation récurrente Fluide Fluide

Circulation Fluide

Circulation dense

Saturation récurrente
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6.2 > �LE RACCORDEMENT NORD 
AVEC L’A750

 La RD132 dont l’aménagement se fera 
sur place dans le cadre de la réalisation 
du Contournement Ouest de Montpellier 
est déjà à 2x2 voies. Elle est raccordée 
à l’A750 par un échangeur dit trompette 
qui permet tous les mouvements appelé 
échangeur de la Mosson.
Ce dispositif s’inscrit dans une séquence 
complexe comprenant :

>> Le nœud RD65/A750, échangeur 
trompette également, situé environ 300 
mètres au Nord-Est,

>> Une séquence d’entrecroisement entre 
les deux échangeurs dans chaque 
sens de circulation,

>> Un rabattement par la gauche sur 
l’A750 dans l’entrecroisement en allant 
vers Montpellier Nord-est,

>> Le carrefour RD65 avec la rue des 
Grèzes, géré par feux, situé environ 
200 mètres après l’insertion des 
véhicules en provenance de l’A750 
et à destination de Montpellier Sud-
Ouest.

ÉTAT DU FONCTIONNEMENT DE L’ÉCHANGEUR ACTUEL
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Heure de pointe du matin
Le matin des remontées importantes existent sur l’A750 en direction de Montpellier. Elles se propagent au-delà du raccordement 
entre l’A750 et la RD132. Cette situation est observée de manière continue sur l’heure de pointe. Les temps de parcours pour 
rejoindre l'avenue de la Liberté sont de plus de 15 minutes à ce moment au lieu de 3 minutes à vide.
La remontée de file observée sur le carrefour RD65 avec la rue des Grèzes se propage sur la voie de droite de l’entrecroisement 
jusqu'à la bretelle issue de la RD132 et allant vers Montpellier. Le carrefour atteint donc, sur certains cycles, sa limite de capacité. 
Cette difficulté récurrente durant toute l’heure de pointe a pour conséquence de fortement dégrader le fonctionnement de l’A750 
avec un blocage complet de la voie de droite alors que la voie de gauche reste circulable durant la période de saturation.
Ce blocage de la voie engendre de nombreux ralentissements qui ont pour conséquence de réduire la vitesse et de faciliter le 
rabattement de deux voies sur une en amont de la bretelle en direction de la RD65 Nord.

Retenue sur l’A750 à l’heure de pointe du 
matin, à l’approche de l’entrée de Montpellier.

Enseignements 
principaux 
de ces 
observations
L’échangeur  actue l 
absorbe parfaitement le 
trafic.
Les difficultés se situent 
au niveau de la RD65 sud 
du fait du carrefour à feu 
avec la Rue des Grèzes.
La section de l’A750 
entre les échangeurs de 
la Mosson et de Juvignac 
atteint les limites de ses 
capacités aux heures de 
pointe.
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TROIS VARIANTES POSSIBLES D’AMÉNAGEMENT DE 
L’ÉCHANGEUR DE LA MOSSON
3 familles de solutions sont envisageables dans le cadre du projet du Contournement Ouest de Montpellier.
Plusieurs formes d’échangeurs sont possibles pour ce croisement en T.
L’espace disponible et les niveaux de trafic à absorber orientent les choix techniques.
Pour distinguer les formes des échangeurs, les techniciens leur donnent des noms évocateurs.

LES SIMULATIONS DE TRAFIC

À la mise en service du 
Contournement Ouest de Montpellier
Sur la base des trafics relevés, des simulations de trafic à 
l’horizon de la mise en service du Contournement Ouest 
de Montpellier d’une part et 10 ans après d’autre part ont 
été faites ; Ces simulations s’appuient sur des hypothèses 
retenues par les collectivités quant aux aménagements 
futurs, et sur le comportement des automobilistes tels 
qu’exprimé lors d’une enquête Origine Destination en 2010.
À l’horizon de sa mise en service, le niveau de charge 
du Contournement Ouest de Montpellier est de l’ordre de 
4 150 uvp/h deux sens confondus, ce qui est compatible 
avec une infrastructure à 2x2 voies. Un des effets du 
Contournement Ouest de Montpellier, conformément à ses 
objectifs, est un changement d’itinéraire pour rejoindre le 
sud de l’agglomération. L’itinéraire par le Contournement 
Ouest de Montpellier est rendu plus attractif que ceux par 
les autres voiries locales.
Ainsi, par exemple, le niveau de trafic sur l’avenue de la 
Liberté baisse de l’ordre de 25 % pour les deux périodes 
de pointe.

Cette baisse de trafic prévisionnelle a pour conséquence 
évaluée de résorber le bouchon actuel sur l’A750 lié à la 
bretelle de sortie en direction de l’avenue de la Liberté à 
l’heure de pointe du matin. En revanche, une augmentation 
du trafic en direction de la RD65 Nord est prévisible du fait 
de l’effet de Rocade.

10 ans après la mise en service
Le niveau de trafic sur le Contournement Ouest de 
Montpellier devrait être compris entre 4 500 et 5 500 uvp/h 
deux sens confondus pour les deux heures de pointe. Ce 
niveau de trafic est compatible avec un aménagement à 
2x2 voies de l’infrastructure.
À cet horizon, les niveaux de trafic estimés au niveau 
du raccordement entre A750 et Contournement Ouest 
de Montpellier sont proches de la limite de capacité des 
bretelles de raccordement. Par exemple, pour le mouvement 
A750 vers Contournement Ouest de Montpellier le trafic 
atteint à l’HPM 1 700 uvp/h. pour une capacité théorique de 
la bretelle estimée à 1 550 uvp/h. Afin de fluidifier le trafic 
sur cette bretelle, il conviendrait de la faire passer à 2 voies.
De même, pour le mouvement du Contournement Ouest de 
Montpellier vers A750 un doublement de la bretelle serait 
nécessaire.

La forme la plus classique est de type « trompette ». 
Elle sera utilisée pour la variante 2.

Une autre forme classique est celle de l’échangeur 
« boutonnière » utilisée pour la variante 1.

Les études montrent que l’échangeur actuel serait insuffisant à terme. De plus, il 
garderait constante la fragilité concernant la saturation liée à l’interface avec les 
mouvements A750RD65.
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Cette proposition d’aménagement consiste en la réalisation 
d’un échangeur de type « boutonnière », dont les bretelles 
Contournement Ouest de Montpellier  A750 Ouest sont à 2 
voies pour répondre aux besoins du trafic. L’aménagement 
proposé permettra de gérer correctement l’ensemble des 
flux observés sur le nœud à l’horizon 2035.
Cet aménagement est complexe et nécessite des travaux 
significatifs :

>> Un nouveau franchissement de la Mosson pour la 
nouvelle bretelle A750 Ouest  Contournement Ouest 
de Montpellier dans un contexte environnemental 
contraint.

>> La construction d’un ouvrage complexe en courbe 
pour la nouvelle bretelle Contournement Ouest de 

Montpellier  A750 Ouest permettant le franchissement 
de l’A750, par la bretelle A750 Est  Contournement 
Ouest de Montpellier et de la Mosson. De plus 
il est nécessaire d’élargir par l’aval l’ouvrage de 
franchissement de l’A750 par la RD5E1.

>> La reconstruction du passage supérieur du nœud sera à 
prévoir pour améliorer les caractéristiques géométriques 
de la configuration actuelle.

>> 	L’amélioration du rayon de courbure de la bretelle A750 
Est  Contournement Ouest de Montpellier (100 m au 
lieu de 50 m actuellement).

>> De nombreux phasages seront nécessaires durant 
l’exécution des travaux.

Les entrecroisements avec l’échangeur RD65 restent à 
retravailler.
La création du nouvel échangeur traverse la plaine inondable 
de la Mosson.
Les bretelles et le barreau, réalisés en remblai, s’inscrivent 
en zone rouge du PPRI.

Par ailleurs, ce secteur de la Mosson est inscrit comme 
ZNIEFF (Vallée de la Mosson de Grabels à Saint Jean de 
Védas) dont le formulaire descriptif précise ce qui suit : « Il 
faudra surtout veiller à la continuité paysagère et écologique 
de la ripisylve, garante de la bonne circulation des espèces 
animales ». Cette ripisylve est d’ailleurs un espace boisé 
classé.
Enfin, cette solution a un impact acoustique, en particulier 
sur le front bâti de Juvignac (une des bretelles est située 
à quelques dizaines de mètres des habitations). De plus, 
elle est incompatible avec le projet d’équipement contre les 
inondations de Montpellier Méditerranée Métropole.

Nouvelle bretelle 
proche des maisons

Ouvrages hydrauliques 
de transparence
à dimensionner 

Échangeur 
modi�é

Remblais en zone 
inondable à compenser

Nouvelle bretelle à créer 

Bretelles à supprimer 

Limite Zone
rouge PPRI

A750

COM

VARIANTE 1 : MODIFICATION DE L’ÉCHANGEUR

élément plutôt 
défavorable
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Cette solution permet de s’affranchir des difficultés sur la 
RD 65 et assure un fonctionnement autonome des échanges 
A750  Contournement Ouest de Montpellier
Dans cette variante, l’actuel échangeur est supprimé ainsi 
qu’une portion de la RD 132 actuelle. Plusieurs formes 
de l’échangeur nouveau peuvent être imaginées, mais le 
principe reste identique. La fonction de connexion entre 
autoroutes est nettement privilégiée (temps de parcours et 
distance plus courts pour les usagers de l’A750 vers l’A709, 
trajets plus longs mais plus fluides pour les usagers vers 
ou depuis la RD65).

Cette solution peut être réalisée postérieurement à la 
mise en service du Contournement Ouest de Montpellier 
puisqu’en grande partie l’échangeur actuel peut supporter 
les trafics initiaux. Elle présente l’avantage d’une réalisation 
en grande partie hors circulation, hormis lors des travaux de 
raccordement des bretelles du nouvel échangeur.

Elle permet de s’affranchir des contraintes de fonctionnement 
du raccordement avec la RD65 en éloignant le nouveau 
raccordement d’environ 300 m par rapport à la situation 
actuelle. Mais la question de la capacité des bretelles de 
raccordement vers la RD65 devra être examinée avec soins, 
les trafics en sortie de Montpellier restant forts à l’heure de 
pointe du soir.
En revanche, l’impact sur la zone inondable est plus fort 
(nécessité d’un grand viaduc courbe pour garantir les 
transparences hydrauliques, remblais en zone rouge du 
PPRI à compenser, acquisitions foncières supplémentaires)
Cet impact est compensé par la diminution et l’éloignement 
des nuisances (sonores notamment) sur les riverains de 
Juvignac et la restitution possible du délaissé de la RD132 
à un usage naturel au profit des berges de la Mosson.
Le raccordement sur la RD132 au sud nécessite le 
déplacement de l’aire d’accueil des gens du voyage.

Ouvrage hydraulique 
de transparence
à dimensionner 

Rayon 25m
vitesse 30km/h

Échangeur 
supprimé

Remblais en zone 
inondable à compenser

Aire des gens 
du voyage impactée

Espace 
à restituer

RD13
2 a

ct
uell

e

Nouvel échangeur
à créer 

Limite Zone
rouge PPRI

A750

COM

VARIANTE 2 : DÉPLACEMENT DE L’ÉCHANGEUR 
VERS L’OUEST

élément plutôt 
favorable

élément plutôt 
défavorable
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Ouvrage hydraulique 
de transparence
à dimensionner 

Échangeur 
à modi�er

Remblais en zone 
inondable à compenser

Aire des gens 
du voyage impactée

Nouvel échangeur
à créer 

Bretelles 
à supprimerLimite Zone

rouge PPRI

A750

COM

Cette variante permet de répartir les flux entre les deux 
fonctionnalités du Contournement Ouest de Montpellier 
de liaison entre deux autoroutes et de maillon d’un 
contournement complet de Montpellier.
La continuité autoroutière est favorisée par l’aménagement 
d’un barreau de liaison à 2x2 voies en courbe.
La section de la RD132, comprise entre le raccordement 
avec le barreau neuf et l’actuel point d’échanges avec l’A750 
pourrait évoluer en 2x1 voie. Il en est de même pour la 
section de l’A750 située à l’Est du barreau neuf.
Cette solution nécessite moins d’acquisitions foncières que 
la variante 2 même si elle prend plus de terrain sur l’aire 
des gens de voyages.
Elle présente les mêmes contraintes vis-à-vis de la zone 
inondable (grand viaduc).

VARIANTE 3 : DÉDOUBLEMENT DE L’ÉCHANGEUR

élément plutôt 
défavorable
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ANALYSE MULTICRITÈRES DES 3 VARIANTES
Ce tableau est un des éléments du débat. Il est donné à titre indicatif.
Chaque acteur pourra se faire sa propre idée et remplir sa propre grille d’analyse.

Critère
Variante 1 

Echangeur boutonnière

Variante 2 
Nouvel échangeur à 

l’Ouest

Variante 3 
Dédoublement de 

l’échangeur

COÛT F D D

IMPACT SUR LA 
CIRCULATION DURANT 
LES TRAVAUX

TD D D

IMPACT FONCIER TD TD D

REVALORISATION DES 
DÉLAISSÉS Sans objet TF TD

IMPACT SUR LA ZONE 
INONDABLE TD D TD

FLUIDITÉ DU TRAFIC À 
LONG TERME TF TF F

ENVIRONNEMENT 
(ACOUSTIQUE, 
PAYSAGE,…)

TD F D

TEMPS DE PARCOURS 
ENTRE A750 ET A709 F TF TF

INTERFACE AVEC 
L’ÉCHANGEUR A750/
RD65

F F D

Très favorable

Favorable

Défavorable

Très défavorable
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CONCLUSION : 
PROPOSITION 
D’AMÉNAGEMENT 
PREFERENTIEL
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A750

A709

 RD613

 D612

 D116E

Tronc com
m

un 

RD5

 D612
 D612

N

D132

Route de sète

Béziers
Nîmes

Tramway
Ligne 2

1 - Nouvel échangeur de la Mosson à dé�nir

2 - Echangeur Gennevaux

L = 1700m

L = 2630m

3 - Echangeur Rieucoulon

Demi Echangeur 
Bellevue Pôle Multimodal

COM
/RD612

Raccordement SUD
 A709

Carrefour 
Mas de Grille

Contournement Ouest de Montpellier : objet routier préférentiel
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Prochaines étapes

Le temps de la 
concertation2016

La poursuite 
des études2017

Les enquêtes 
publiques

2018

La préparation 
des travaux2019

Travaux par phase 
et mise en service 
progressive

2020 
et au-delà

Proposition d’aménagement préférentiel
Le présent dossier présente les solutions d’aménagement issues des dernières études réalisées concernant le projet de 
Contournement Ouest de Montpellier (COM).
Tous ces aménagements répondent globalement aux objectifs du Contournement Ouest de Montpellier :

>> Assurer une meilleure desserte de la zone urbaine de Montpellier depuis l’Ouest en complétant le réseau armature du 
contournement urbain routier.

>> Relier l’A750 et l’A709.
>> Contenir la circulation d’échanges périurbains et de transit sur un itinéraire adapté, afin de rendre son usage à la voirie 
secondaire dans les quartiers traversés.

>> Valoriser les accès au réseau multimodal.

Après analyse et examen des impacts environnementaux, foncier, humains et des fonctionnalités de ces 
aménagements, la solution préférentielle (la plus adaptée aux besoins du territoire) portée par l’État est la suivante :

Au Nord : la variante n°2 apparaît comme préférentielle, 
car elle présente un impact foncier réduit et une valorisation 
possible de délaissés. Pour autant, au regard du critère 
coût, les autres variantes seront également affinées lors 
des études préalables à la Déclaration d’Utilité Publique. 
Ainsi, en dernier recours, un retour à une variante moins 
onéreuse restera possible pour ajuster la dépense 
publique à la capacité des co-financeurs, afin de ne 
pas hypothéquer la réalisation globale de l’opération. 

En section centrale : il est préconisé d’aménager cette 
section par une route à 2x2 voies avec des carrefours 
dénivelés, pour garantir la fluidité des trafics :

>> Passage du COM au-dessus du carrefour de Gennevaux 
(avec échanges avec les autres voies par 4 bretelles).

>> Passage du COM au-dessous du carrefour du 
Rieucoulon (avec passage de la route de Montpellier 
au-dessus du COM et rétablissement du chemin du 
Rieucoulon au-dessus du COM en début de crête).

>> Passage du COM sous la RD 132 au carrefour Bellevue 
et sous la ligne 2 de tramway.

L’aménagement de la zone du carrefour du Mas de grille 
sera traité avec le COM en contrebas d’un système de 
contre-allées de desserte locale.

Au Sud : la variante permettant de répondre au mieux aux 
besoins est la variante cumulant les 3 fonctionnalités. Son 
coût est toutefois élevé. Il convient de noter que l’option 1 
de base est suffisante pour assurer le fonctionnement du 
COM. Ainsi, l’opportunité d’un phasage de réalisation des 
fonctionnalités 2 et 3, pour ajuster la dépense publique à 
la capacité des co-financeurs, sera examinée en études 
préalables à la Déclaration d’Utilité Publique.

La DREAL Languedoc-Roussillon Midi-Pyrénées attend 
vos avis, questions et suggestions sur le projet et sur les 
variantes de tracé proposées.
Un bilan des observations formulées pendant ce temps 
d’échanges sera réalisé et rendu public d’ici la fin de l’année. 
Il intégrera l’ensemble de vos remarques sur le projet et 
orientera le choix du maître d’ouvrage pour définir la variante 
préférentielle à partir de laquelle se poursuivront les études 
préalables en vue de la Déclaration d’Utilité Publique.
Vos avis contribueront donc au choix de la variante 
préférentielle pour l’aménagement du Contournement 
Ouest de Montpellier.

L’objectif est de retenir une variante d’ici la fin de l’année afin d’engager 
des études plus précises sur le tracé choisi lors du 1er semestre 2017.

COÛT 
PRÉVISIONNEL 230 M€

25 M€
Financement 2015/2020

14 M€
 Collectivités territoriales

11 M€

 Etat
Répartition
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LES FAITS MARQUANTS 
PRÉCÉDENTS
Le temps des aménagements routiers est toujours un temps long, avec des étapes codifiées.  
Les procédures nécessaires à la mise au point d’un tel projet sont multiples entre les premières 
réflexions et la mise en service. Le projet de Contournement Ouest de Montpellier s’enracine donc 
dans une longue histoire.

Le déplacement en cours de l’A9 qui 
sera affecté au trafic de transit libère 
l’actuelle autoroute qui deviendra 
une autoroute urbaine nommée A709 
(anciennement A9 a) et formera le 
contournement sud de Montpellier.

1994 - LES PREMIÈRES RÉFLEXIONS
 Déjà, avec la décision de construire l’échangeur de Montpellier-Ouest, s’était posée la question d’une connexion directe 

entre la route de Lodève (aujourd’hui A750) et l’autoroute A9 par le biais de cet échangeur à construire.
Une rocade était envisagée entre l’avenue de la Liberté et l’autoroute dans les secteurs aujourd’hui urbanisés de la Croix 
d’Argent.
L’expansion urbaine de l’agglomération est à l’origine de l’abandon de ce parti d’aménagement au profit d’un 
tracé plus éloigné des zones habitées.
Dans le cadre du débat public sur le déplacement de l’autoroute A9 au sud de Montpellier (1994), la réalisation 
d’un barreau autoroutier reliant les autoroutes A750 et A9 à environ 10 km à l’ouest de l’agglomération, soit 
entre Bel-Air et Fabrègues, a été envisagée pour dévier les trafics de grand transit Nord-Ouest/Sud-Est. 

Ce parti d’aménagement a également été 
abandonné au vu des prévisions de trafic 
insuffisantes utilisant ce barreau pour des 
coûts d’investissement et des impacts 
environnementaux importants.

2002 - LE DVA
Les études du dossier de voirie 
d’agglomération (DVA) ont débuté aux 
alentours de 1995 et ont fait l’objet d’une 
publication sur les principes directeurs en 
mars 1997.
La concertation qui a suivi s’est déroulée en 
plusieurs étapes entre 1997 et 2001 pour 
s’achever sur une décision d’approbation le 
3 mai 2002 par arrêté ministériel, d’un DVA 
correspondant à un parti d’aménagement 
relativement consensuel.
Ce DVA préconisait une solution intermodale 
de voies assurant un contournement complet 
de Montpellier desservant un réseau de 
parkings relais et de pôles intermodaux 
connectés à un réseau dense de transport 
en commun irriguant le centre-ville.

Représentation schématique du DVA

Parking d’échange tramway

Lignes tramway
P
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2004 - LA RECHERCHE DE TRACÉ

Des études partagées avec les collectivités et urbanistes locaux
 Les études d’avant-projet se sont déroulées selon les 

principes énoncés par le DVA.
Dès le début des études, techniciens des collectivités locales 
concernées et urbanistes ont privilégié l’approche urbanistique 
du fuseau. Les services de l’Équipement, à l’époque 
responsables de l’opération, ont conduit les études suivies 
par un comité de pilotage comprenant les administrations 
locales de l’État, les services de la Région, du Département, 
de la Communauté d’agglomération, des communes de 
Montpellier et Saint Jean de Védas et Autoroutes du Sud de 
la France (en sa qualité de gestionnaire).
Par ailleurs, la Communauté d’agglomération conduisait 
à travers un comité de pilotage regroupant à peu près les 
mêmes personnes et institutions, des études sur le secteur 
(urbanisme et circulations locales) qui ont été intégrées dans 
le projet du Contournement Ouest de Montpellier. Ces études 
ont aussi servi à l’élaboration du SCOT.

Le projet comprenait un tronc commun aux trois variantes. 
Il s’agissait d’un aménagement sur place à deux fois deux 
voies et aux normes techniques d’une autoroute urbaine de 
la RD132 et de la RD132E2 (approximativement jusqu’au 
droit du chemin de Bugarel).
De ce point, un tracé neuf était proposé pour rejoindre 
directement la route de Sète en évitant le carrefour de 
Rieucoulon, (variante Bellevue).
Un deuxième tracé neuf (variante Rieucoulon) était proposé 
depuis le carrefour de Rieucoulon, en longeant le cours d’eau 
pour rejoindre directement l’A9.
Un dernier tracé d’aménagement sur place était proposé 
utilisant et requalifiant la route de Sète.
Pour toutes les variantes, le raccordement à l’autoroute 
nécessitait un nouvel échangeur à construire.
Du point de vue de l’insertion urbaine et environnementale, 
l’intérêt des aménagements sur place est de permettre de 
consommer moins d’espace et d’avoir moins d’impacts, même 
si cela complique leur réalisation car il faut maintenir leurs 
fonctionnalités durant les travaux.
En plus des groupes de travail réunissant les techniciens 
des collectivités locales concernées, une large campagne 
d’information avec mise à disposition d’un dossier de 
concertation pour le public ia été lancée en novembre 2004. 
Ce dossier a également été envoyé aux membres du comité 
de pilotage, aux chambres consulaires (CCl et chambre 
d’agriculture) et au milieu associatif (association Saint-
Jean Environnement notamment). Tous ont été invités à 
s’exprimer (par courrier, délibération sur les registres mis à 
disposition…).
Cette concertation menée conformément aux dispositions 
du code de l’urbanisme a permis de recueillir de nombreux 
avis. Un bilan dit « intermédiaire » a été pris le 13 juin 
2005 par le préfet de l’Hérault, précisant le choix du parti 
d’aménagement et un tracé préférentiel correspondant à 
l’aménagement sur place. La variante de tracé dite « route 
de Sète » était retenue sous réserve de prendre en compte 
un certain nombre de contraintes urbaines et de traiter la 
question du franchissement du Contournement Ouest de 
Montpellier par la ligne T2 du tramway et du fonctionnement 
du carrefour du Rieucoulon.

Trois variantes de tracé, sans compter les 
variantes mixtes, ont ainsi été comparées.

L’identité visuelle du projet utilisée 
pendant la concertation.
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Trois variantes de tracé

GLOSSAIRE
Le tracé en plan d’une route est le dessin de l’ouvrage 
vu du dessus et dans son ensemble.
Le profil en long d’une route est le dessin de 
l’ouvrage vu de côté, dans son ensemble et dans 
sa plus grande longueur. Il permet de visualiser les 
aménagements du projet en hauteur.
Le profil en travers d’une route est le dessin de 
l’ouvrage vu de face, représentant l’intégration du 
projet dans son terrain naturel.

Tramway Ligne 2

Projet de dédoublement A9

Echangeur complet

Demi-échangeur

Variante par Bellevue

Variante Rieucoulon

Variante Route de Sète

Tronçon commun
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2006 - L’APPROFONDISSEMENT 
DU TRACÉ

 Les études ont été poursuivies sur la variante de tracé 
en aménagement sur place en y intégrant les apports 
de la concertation ainsi que les résultats de l’étude 
d’urbanisme « Porte Ouest ». Le tracé a alors été affiné 
en plan puis a fait l’objet de variantes de profil en long. 
Différentes solutions d’aménagement des ouvrages pour 
permettre le franchissement par Contournement Ouest 
de Montpellier des autres voiries (par en dessus ou en 
dessous) ont été proposées. Notamment le débat a porté 
sur la meilleure façon de franchir la ligne de tramway T2, ou 
le carrefour Rieucoulon avec la RD613. Le même comité de 
pilotage a poursuivi ses travaux durant cette période. Les 
concessionnaires de réseau comme TAM et RTE ont été 
associés ponctuellement.
Un dossier de concertation publique dit « complémentaire » 
a été mis à la disposition du public en 2006 selon les 
mêmes modalités que la concertation de 2004 (affichage, 
expositions, permanences, registres, envoi de dossiers, 
réunion publique, etc.). Pour informer au plus près les 
citoyens, une plaquette d’information accompagnée d’un 
coupon-réponse pré-affranchi a été distribuée dans les 
boîtes aux lettres des riverains. Le bilan définitif a été pris 
par le préfet de l’Hérault le 29 septembre 2006 en retenant 
la variante de profil en long intitulée « COM au sol » pour le 
carrefour du Rieucoulon, sous réserve de confirmation des 
hypothèses de raccordement à l’autoroute A9.
Ces hypothèses de raccordement à I’A9 ont été précisées par 
le décret d’utilité publique du 30 avril 2007 du dédoublement 
de I’A9 au droit de Montpellier, levant ainsi la réserve.

2007 - UNE PREMIÈRE 
ÉTUDE D’AVANT-PROJET 
SOMMAIRE (APS)
Sur la base du bilan « définitif » arrêté par le Préfet de 
l’Hérault le 29 septembre 2006, des études techniques, 
environnementales et socioéconomiques ont été menées 
pour préparer le dossier d’enquête publique. C’est sur la 
base de ces études qu’a été fondée une large partie du 
présent dossier. Il convient de noter que ces données seront 
actualisées pour conforter la connaissance du territoire 
et présenter le meilleur aménagement possible lors des 
études nécessaires à la réalisation du dossier pour l’enquête 
préalable à la déclaration d’utilité publique.
L’objet de la concertation actuelle est de conforter les 
« acquis » intégrés dans le bilan de concertation, mais va 
essentiellement porter sur les éléments (raccordements 
nord et sud) qui n’avaient pas été complètement arrêtés 
suite à la concertation précédente.

La solution retenue
La variante par la route de Sète a été retenue parce qu’elle 
s’intègre à la conception du développement urbain inscrit 
dans le SCOT de l’agglomération Montpelliéraine et favorise 
la préservation des milieux naturels et l’intégrité des zones 
inondables.

Les améliorations apportées
Diverses améliorations demandées lors de la concertation 
ont été prises en compte dans l’avant-projet :

>> La desserte de l’aire d’accueil des gens du voyage se 
fera par une voie de desserte latérale au Contournement 
Ouest de Montpellier coté rivière jusqu’au carrefour avec 
la RD5.

>> Des aménagements en faveur des modes actifs (cycles 
et piétons) seront proposés constituant ainsi une logique 
d’itinéraire le long du projet.

>> Le carrefour d’échange avec la RD5 (Maurice 
Gennevaux) que le Contournement Ouest de Montpellier 
franchit par un ouvrage supérieur est conservé sous la 
forme d’un giratoire permettant ainsi le raccordement 
des multiples accès. Cependant, la géométrie du 
giratoire devra tenir compte du passage futur d’un TCSP 
(Transport en Commun en Site Propre).

>> Pour l’échangeur RD613 (Rieucoulon), la solution du 
Contournement Ouest de Montpellier au niveau du 
terrain naturel a été retenue car elle permet la réalisation 
d’un carrefour urbain à feux et une bonne insertion 
paysagère générale, avec sauvegarde de la ripisylve du 
ruisseau.

>> Au sud du chemin du Rieucoulon, pour une meilleure 
insertion et une diminution du bruit, le Contournement 
Ouest de Montpellier sera réalisé en tranchée jusqu’au 
raccordement à l’A709. Les carrefours existants ainsi 
que la ligne 2 du tramway seront conservés à niveau.

>> Un demi-échangeur nord avec la RD132 sera réalisé 
au niveau du Carrefour Bellevue (carrefour du Pôle 
multimodal). Les échanges vers le sud ne sont pas 
possibles, du fait de la trop grande proximité de 
l’échangeur avec l’A709.

>> Le carrefour de Mas de Grille est réaménagé sous la 
forme d’un carrefour à feux. Il sera porté par un ouvrage 
(dalle de couverture de la trémie) de passage supérieur 
sur le Contournement Ouest de Montpellier, sans 
échanges avec celui-ci.
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2006-2012 UNE LÉGITIMITÉ 
RENFORCÉE
Deux documents de programmation soumis à l’enquête 
publique vont renforcer la légitimité du projet qui est inscrit :

>> Dans le SCOT (schéma de cohérence territoriale) de 
Montpellier Agglomération adopté le 17 février 2006 ;

>> Dans le PDU 2010-2020 (plan de déplacements urbains) 
de Montpellier Agglomération approuvé le 19 juillet 2012.

2014 - LA RELANCE DU 
PROJET : INSCRIPTION AU 
CPER 2015/2020
Après une mise en sommeil du dossier du fait des difficultés 
juridiques sur le dossier de déplacement de l’A9, et suite 
à la mobilisation de l’État et des collectivités locales 
partenaires, le dossier a fait l’objet d’une inscription dans 
le Contrat de Plan État/Région signé le 20 juillet 2015 qui 
prévoit de financer la fin des études, lancer les procédures 
réglementaires et engager les premiers travaux à l’horizon 
2020.
Pour amorcer ce nouveau départ, cette nouvelle phase de 
concertation est menée au second semestre 2016.
Elle porte sur la confirmation des éléments déjà actés en 
2006 et sur les fonctionnalités et aménagements à retenir 
sur les deux raccordements du Contournement Ouest de 
Montpellier, tant au nord, avec l’A750 qu’au Sud avec l’A709, 
nom que prendra l’actuelle A9 pour sa partie transformée 
en contournement Sud de Montpellier.
Il convient de noter, en termes financiers, que ces deux 
raccordements, selon les solutions retenues, représentent 
plus du quart du coût de l’opération.

7 JUILLET 2016 : LE COMITÉ DE SUIVI VALIDE 
LES MODALITÉS DE LA CONCERTATION
Sous la présidence de M. Pouëssel, Préfet de l’Hérault, et en présence de Mme Delga, 
Présidente du Conseil Régional, de M. Mesquida, Président du Conseil départemental, 
de M. Saurel, Maire de Montpellier et Président de Montpellier Méditerranée Métropole, 
de Mme Guiraud, Maire de Saint Jean de Védas et de M. Savy, Maire de Juvignac, le 
Comité de suivi du Contournement Ouest de Montpellier s’est réuni le 7 juillet 2016, 
en Préfecture de l’Hérault.
Le Comité de Suivi a validé les grandes lignes du dispositif de concertation et sa 
période : en septembre-octobre 2016.
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UNE NOUVELLE CONNEXION 
POUR DES TRAJETS SIMPLIFIÉS

DIRECTION RÉGIONALE 
DE L’ENVIRONNEMENT,
DE L’AMÉNAGEMENT 
ET DU LOGEMENT
DU LANGUEDOC-ROUSSILLON 
MIDI-PYRÉNÉES

520 allée Henri II de Montmorency
CS 69 007
34 064 Montpellier - CEDEX 2
Tel : 04 34 46 64 00

www.contournement-ouest-montpellier.fr

Projet, expositions, modalités de concertation, actualités…
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