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TEXT

Les maires des villes membres du C40 (réseau de 91 grandes villes du
monde) ont signé un enga ge ment, le 23 octobre 2017, pour faire de
leurs villes des terri toires «  plus verts, plus sains et sans énergie
fossile », d’ici à 2030. Pour y parvenir, ils souhaitent exclure tous les
véhi cules ther miques et encou rager forte ment les trans ports en
commun et la mobi lité active, c’est- à-dire essen tiel le ment la marche
à pied et le vélo, mais aussi la trot ti nette, le roller et le skate board (La
Rocca, 2010).

1

La ques tion de la mobi lité active est donc très étroi te ment corrélée
aux ques tion ne ments d’une mobi lité plus écolo gique et se place dans
une problé ma tique de réchauf fe ment clima tique et de pollu tion de
l’air, même si les bien faits en termes de santé publique sont de plus
en plus souli gnés. En effet, l’intérêt pour ce type de mobi lité a
commencé à poindre à partir des années 1990, à un moment où les
villes devaient se confronter aux effets néfastes de l’omni pré sence de
l’auto mo bile. Les poli tiques publiques basées sur de simples injonc‐ 
tions ou préco ni sa tions sont inef fi caces. Elles doivent proposer une
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réelle et sérieuse alter na tive à l’usage de la voiture. C’est à ce niveau
que l’aména ge ment des espaces publics peut faire partie de l’arsenal
de mesures capables de réduire le nombre de kilo mètres parcourus
en voiture.

Dans un premier temps, l’exis tence d’espaces publics et la qualité de
l’aména ge ment ont permis la marche ou le vélo  ; dans un second
temps, l’enjeu consiste à faire préférer ce type de mobi lité à la
voiture. Et si l’aména ge ment implique une végé ta li sa tion impor tante,
l’effet sur l’amélio ra tion de la qualité de l’air est renforcé. En effet,
plusieurs études ont fait le lien entre qualité de l’air et super ficie des
espaces verts (Chen et Hu, 2015 ; Tian et al. 2014 ; Wolch et al. 2014).
Nombre de projets urbains de Shan ghai appar tiennent à ce type
d’aména ge ment favo ri sant les espaces verts. Les auto rités de cette
méga lo pole ont clai re ment le dessein de redes siner le paysage de la
ville et de le faire avec la même rapi dité qu’ils ont mis à construire
des auto routes urbaines.

3

Quel rôle jouent les espaces publics dans une poli tique de moindre
dépen dance à la voiture ? L’objectif de cet article est de répondre à
cette ques tion en exami nant ces espaces exis tants et à venir, à Shan‐ 
ghai. Il s’agira égale ment de préciser dans quelle stra tégie ces
nouveaux espaces s’intègrent. Ce faisant, nous verrons combien les
espaces publics peuvent être un outil flexible à souhait et aussi
combien ils inter viennent signi fi ca ti ve ment dans la construc tion de
l’image d’une ville. Mais aupa ra vant, il est essen tiel de comprendre les
spéci fi cités de Shan ghai, ville chinoise, en matière de mobi lité (par
rapport aux villes occidentales).

4

1. Le diffi cile casse- tête de
la mobilité
Plusieurs études ont démontré un arrêt de l’augmen ta tion du nombre
de voitures parti cu lières dans les pays occi den taux à partir des
années 2000. Ainsi, malgré une augmen ta tion de la popu la tion et la
crois sance écono mique, l’usage de la voiture aux États- Unis a
diminué à partir de 2005 (Millard- Ball et Schipper, 2011), tandis qu’en
Europe (Grande- Bretagne, Alle magne) et au Japon, le nombre de kilo‐ 
mètres parcourus en voiture par habi tant n’a pas augmenté depuis les

5



Le retour de la mobilité active en Chine ? Le rôle des espaces publics à Shanghai

3

années 1990 (BITRE, 2012). Plusieurs causes sont avan cées pour expli‐ 
quer ce phéno mène : baisse du budget consacré à la mobi lité moto‐ 
risée, amélio ra tion de l’offre de trans ports en commun, dimi nu tion de
l’étale ment urbain (variable selon les pays), vieillis se ment de la popu‐ 
la tion, sensi bi li sa tion au déve lop pe ment durable et augmen ta tion du
prix des carbu rants. D’autres cher cheurs mettent en avant une évolu‐ 
tion des pratiques et des usages  : fin de la « voiture- statut social »,
sépa ra tion de l’objet et de l’usage, émer gence de l’e- commerce, peur
des trans ports en commun visés par des actes terro ristes et enfin
prise de conscience du coût envi ron ne mental de la voiture
(Kuhnimhof, 2011).

Les villes chinoises ont une chro no logie diffé rente. L’urba ni sa tion
récente de la Chine s’est accom pa gnée d’une augmen ta tion expo nen‐ 
tielle du nombre de véhi cules parti cu liers. Entre 2000 et 2012, le taux
d’urba ni sa tion a progressé de 36,2  % à 52,6  %, tandis que celui du
nombre de voitures est passé de 16,09 millions à 120,89 millions. Dans
leur étude compa ra tive publiée en 2017, les cher cheurs Ye et Shi
(2017) démontrent la part impor tante de la voiture indi vi duelle dans le
mix trans ports de la ville et surtout la faible part des trans ports en
commun. Ainsi, des cinq villes compa rées, Pékin, Singa pour, Tokyo et
Londres, Shan ghai est celle qui possède le pour cen tage le plus faible
en ce domaine. Cette étude confirme égale ment que les villes des
pays les plus déve loppés ont vu une baisse de la voiture indi vi duelle
dans les années 1990, alors qu’au même moment Shan ghai et Pékin
connais saient une hausse très brutale.

6

Les plus impor tantes villes chinoises, Pékin, Shan ghai, Tianjin,
Chengdu, Canton ou Hangzhou connaissent très rapi de ment et
bruta le ment les désa gré ments d’une flotte moto risée de plus d’un
million de véhi cules : embou teillages, pollu tion de l’air, gaz à effet de
serre et pollu tion sonore. Elles comptent désor mais parmi les villes
les plus polluées du monde. Face à cette situa tion, les auto rités muni‐ 
ci pales de Shan ghai ont mis en œuvre des mesures pour contenir le
nombre de kilo mètres parcourus en voiture, avec plus ou moins
de succès.
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1987 1997
Popu la tion en million
Agglomération 12.5 13.1
Ville 7.2 10.0
Infrastructures
Rue/route pavée en km 1 340 3 553
Pont 381 1 762
Voie rapide en km 2 681 3 961
Zone urba nisée en km 375 2 643

2. Le relatif échec des actions
entre prises pour maîtriser
l’augmen ta tion du nombre
de véhicules
2.1. Des infra struc tures routières dessi nées
pour la voiture

La présence impor tante de la voiture en Chine et à Shan ghai est très
récente. Jusqu’au début des réformes écono miques dans le milieu des
années 1980, les villes chinoises connais saient un sous- 
investissement massif dans le domaine des infra struc tures (routes,
ponts…), de l’habitat et des équi pe ments publics (tableau 1). La trans‐ 
for ma tion de Shan ghai s’est effec tuée en deux temps qui marquent
un avant et un après. Le premier débute dans les années 1990 avec le
projet urbain de Lujiazui. L’érec tion d’un CBD  (Central Busi‐ 
ness  District) s’accom pagne d’un rattra page énorme au niveau des
infra struc tures routières : auto routes urbaines, échan geurs surélevés,
ponts reliant la vieille ville (Puxi) au nouveau quar tier d’affaires
(Pudong) (photo 1). Les voitures remplacent alors très rapi de ment les
bicy clettes. Mais ces infra struc tures sont vite arri vées à satu ra tion et
les auto rités se sont rendu compte qu’il est impos sible de
les multiplier.

8

Sources : Shan ghai Statis tics Bureau, 1988, 1998.
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Tableau 1. Réseau viaire, Shan ghai 1987-1997. 

Shan ghai infrastructures1987-1997.

Photo 1. Artère dans le quar tier de Lujiazui- Pudong, Shanghai. 

Main road in Lujiazui- Pudong, Shanghai.

Source : Tan, 2010.
On l’oublie trop souvent mais les habi tants sont plus enclins à prendre leur
voiture lorsque le réseau rues/routes/voiries est tota le ment pensé en
faveur de la circu la tion auto mo bile. Les routes ont été consi dé ra ble ment
élar gies au cours des années 1990. À titre d’exemple, la rue Fuxing passe
d’une largeur de 24 m à 36 m. Et le nouveau quar tier d’affaires de Lujiazui se
montre parti cu liè re ment inhos pi ta lier au piéton avec une artère prin ci pale,
la Century Avenue, longue de 5,5 km et large de 100 m. L’échelle adoptée est
clai re ment défa vo rable au marcheur. Des barrières empêchent la traversée,
et les passages piétons, très éloi gnés les uns des autres, décou ragent les
prome neurs les plus obstinés (Zhai, 2012). La présence d’arbres et de jardins
sur les trot toirs, eux- mêmes surdi men sionnés, ne change pas l’impres sion

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-1.jpg
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d’ensemble. L’échec de Lujiazui en tant qu’espace public est patent. Alors
que pour les concep teurs, tout était possible puisque le site n’était pas
urba nisé, ils ont produit un espace froid et fonc tion na liste (Zhai, 2012).

2.2. Le métro ne peut pas tout

La volte- face inter vient en 2002 lorsque la ville apprend qu’elle
accueille l’expo si tion univer selle de 2010. Les respon sables muni ci‐ 
paux prennent des mesures immé diates pour renforcer les trans ports
en commun. En effet, il était impos sible d’accueillir en moyenne
400 000 visi teurs par jour (700 000 visi teurs en période haute) sans
disposer d’un solide réseau de métro. Sans compter le thème de la
mani fes ta tion « Meilleure vie, meilleure ville » qui mettait l’accent sur
la ques tion de la ville durable. La ville toute entière devient durant
huit ans un véri table chan tier. Grâce à l’expo si tion univer selle de
2010, véri table cata ly seur en matière de trans ports en commun,
Shan ghai se dote du réseau de métro le plus étendu au monde. À la
veille de celle- ci, la ville comp tait 422 km de métro, 12 lignes et 268
stations. En 2009, le métro trans por tait quoti dien ne ment 3,56
millions de passa gers, 4,78 millions en 2010 (6,735 millions en période
de pointe). Il repré sente aujourd’hui 53  % du trafic opéré par
l’ensemble des trans ports en commun à Shan ghai. L’effort consenti
est consi dé rable  : au milieu des années 1990, la ville de 17 millions
d’habi tants ne comp tait que deux lignes de métro.

9
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Moyenne annuelle PM  : Shan ghai 56 µg/m , Los Angeles 13,1 µg/m  (l’OMS préco nise
une norme de 10 µg/m ).

Figure 1. Niveau de concen tra tion moyenne mensuelle des PM  à Shan ghai

(janvier 2011- avril 2014, et concen tra tion moyenne au cours de l’année 2013 à

Los Angeles. 

Monthly means of PM  in Shan ghai (January 2011- April 2014) and annual level in

Los Angeles during 2013.

2,5
3 3

3

2,5

2,5

Sources : US State Depart ment 2011-2014, American Lung Association.
D’autres mesures sont prises dans le cadre de plans trien naux succes sifs.
Des normes plus sévères pour les véhi cules émet teurs de monoxyde de
carbone sont mises en place. L’usage des vélos élec triques et des scoo ters
fonc tion nant au gaz est encou ragé. Les auto rités muni ci pales financent des
recherches sur les tech no lo gies de moto ri sa tion hybride, multi plient le
nombre de bus et de taxis propulsés au gaz naturel. Enfin, afin de limiter le
nombre de véhi cules en circu la tion, la muni ci pa lité, en plus d’un système de
quotas à l’imma tri cu la tion, instaure une loterie très dispen dieuse. Ainsi en
mai 2017, 252 273 personnes ont été tirées au sort pour l’obten tion d’une des
10 316 plaques mises en jeu. Les 3,8 % de gagnants ont dû débourser près de
10 000 euros pour obtenir une plaque d’imma tri cu la tion (Shan ghai Daily, 20
mai 2017).
Toutes ces mesures ne parviennent pas à réduire le nombre de kilo mètres
parcourus en voiture, comme le montre le niveau de pollu tion de l’air qui
reste cinq fois plus élevé que ne le permettent les recom man da tions de
l’OMS, notam ment pour les parti cules  PM dont la norme est fixée à
10  µg/m  en moyenne annuelle  ; ce sont les plus nocives pour la santé
(figure 1). Un tour nant est amorcé à la fin des années 2000 avec un regard
nouveau sur l’aména ge ment des espaces publics. Puisque la place de la
voiture doit être réduite, il faut que cet objectif s’inscrive concrè te ment
dans les paysages urbains.

2,5 
3
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3. Repenser la mobi lité active en
asso ciant nature et
espaces publics
La rapi dité d’action et de mise en œuvre est une des carac té ris tiques
des villes chinoises. Si dans les années 1990, les infra struc tures se
sont adap tées à la voiture, la logique voudrait que désor mais elles
s’adaptent à la mobi lité active. C’est ce qui semble se produire au
regard des diffé rentes mesures prises depuis le début des années
2010 en matière d’aména ge ment et de réamé na ge ment
d’espaces publics.

10

3.1. Plus d’espaces verts et piétons pour
encou rager la mobi lité active

La Gubei Pedes trian Prome nade (GPP) est sans doute le projet le plus
emblé ma tique de cette nouvelle phase urba nis tique de la ville. La GPP
est la conver sion d’une deux fois deux voies dédiée aux véhi cules en
une large prome nade tota le ment piétonne (plan 1). Deux impor tantes
artères la déli mitent à chaque extré mité (plan 1 : 3 et 4), et deux rues
perpen di cu laires permettent la circu la tion des voitures (1 et 2). Elle
est la démons tra tion qu’un espace urbain essen tiel le ment dévolu à la
voiture peut se réin venter en espace vert et piéton. Cet aména ge‐ 
ment est une réelle réus site, au point qu’il est devenu un modèle de
mobi lité active pour les respon sables de l’urba nisme de la ville.

11
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Plan 1. La GPP, sous- district de Hong qiao, district Changning. 

Gubei Pedes trian Prome nade, Hong qiao sub- district, Chan gning district.

Photos 2. Détails de la Gubei Pedes trian Promenade.  

Gubei Pedes trian Prome nade details.

Réali sa tion : Lély Tan, fond de carte : snazzymaps.com.
La GPP se situe dans le quar tier de Gubei, dans le district de Chan gning, à
l’ouest de la ville. C’est un quar tier à forte densité. Gubei s’étend sur neuf
blocks d’une super ficie totale de 6,4 ha. Les habi tants se répar tissent sur
5 800 habi ta tions, essen tiel le ment des immeubles d’une ving taine d’étages.
Selon la société qui a aménagé le site, la densité du quar tier est très élevée
puisqu’elle équi vau drait à 937  hab/ha (Manhattan  : 400  hab/ha) (Hung et
Aquino, 2013). Il s’agit d’un espace très mixte au niveau des fonc tion na lités.
Espace de transit mais aussi de commerces et de services qui se situent au
rez- de-chaussée des immeubles se trou vant le long de la GPP.  La prome‐ 
nade est donc animée tout le long de la journée et de la soirée (les
commerces restant ouverts jusqu’à 22h. Les trois folies, qui sont de petites
struc tures archi tec tu rales, abritent des restau rants et des cafés (plan 2).

Source : Lély Tan, mai 2010.

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-4.png
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Plan 2. Équi pe ments et aména ge ment de la GPP. GPP equip ments and layout.

La GPP est égale ment un espace forte ment végé ta lisé : des arbres de diffé‐ 
rentes variétés (ginkgo, camphriers…) couvrent 47 % de la super ficie totale,
des massifs de fleurs, des plantes herba cées. Tous ces végé taux ont été
plantés pour contre carrer les effets d’îlot de chaleur urbain. La GPP a une
fonc tion de parc ou de jardin qui favo rise la socia bi lité des habi tants
(photos 2).

Source : SWA.
La GPP est un parfait exemple de la flexi bi lité des espaces publics. Car
comme l’affirment Carmona et al. (2003), ils ne sont pas immuables dans le
temps. Il suffit ainsi de les envi sager diffé rem ment, de modi fier leur aména‐ 
ge ment ou bien encore d’y installer de nouveaux équi pe ments pour les
adapter à d’autres objec tifs. De nouvelles acti vités et de nouveaux usagers
appa raissent. La versa ti lité des espaces publics en fait le support de prédi‐ 
lec tion des tenants du green urbanism (cf. ci- dessous).
L’autre projet de plus grande enver gure est celui de l’aména ge ment des rives
du Huangpu. Si cette zone a été réha bi litée pour accueillir l’Expo 2010,
notam ment en délo ca li sant les indus tries polluantes présentes, sa fonc tion
n’a réel le ment été validée qu’après 2010. Le West Bund présente de
nombreuses carac té ris tiques de ce qu’on nomme mega- project  : réha bi li ta‐ 
tion des berges et de friches indus trielles, construc tions d’infra struc tures,
réno va tion dans le but de satis faire les nouveaux besoins de la popu la tion
(Orueta et Fain stein, 2008). Il combine en réalité les éléments des deux
types de grands projets, soit une asso cia tion de bâti ments iconiques, tels
que des gratte- ciel dessinés par des stars mondiales de l’archi tec ture, et

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-5.jpg
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Plan 3. West Bund : plan satel lite et aménagements.West Bund: satel lite plan

and layout.

d’une zone d’usage mixte (rési den tiels, bureaux, indus tries créa tives,
services, trans ports…). Mais la grande nouveauté par rapport aux années
1990 est à la fois la volonté de végé ta liser au maximum cet espace et de
proposer des équi pe ments favo ri sant la marche ou le vélo et l’acti vité
physique : pistes cyclables, prome nade piétonne, aire de jeux et de sport…
(plan 3).

Source: West Bund Group; photos: SHINE, Lély Tan, octobre 2016.
Cette asso cia tion d’équi pe ments dédiés à la « mobi lité active » avec un envi‐ 
ron ne ment végétal se retrouve déclinée dans un ensemble de projets
d’aména ge ment dispersés dans toute la ville (plan 4). Ceux- ci concernent de
vastes super fi cies et vont de fait changer de façon impor tante le paysage

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-6.png
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Plan 4. Prin ci paux projets d’aména ge ment d’espaces piétons et verts

à Shanghai. 

Main pedes trian and green projects in Shanghai.

urbain. Ce prin cipe de végé ta liser les espaces publics et de les aménager
pour favo riser l’adop tion de compor te ments écolo giques est issu  du
green urbanism.

Réali sa tion : Lély Tan, fond de carte : snazzymaps.com.

3.2. Le green urbanism, une approche holis ‐
tique de la ville

Ce concept, élaboré par le cher cheur améri cain Timothy Beatley
(2000), cherche à incor porer en urba nisme des prin cipes visant à
réduire l’empreinte écolo gique des villes et à réduire la sépa ra tion
ville/nature. D’une manière plus géné rale, il s’agit de construire des
espaces plus durables mais aussi d’inciter et d’aider les popu la tions à
aller vers des compor te ments plus raisonnés. La ville est perçue
comme un écosys tème qui, pour fonc tionner correc te ment, doit être
en harmonie avec la nature.

12
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Le green urbanism prône des espaces urbains compacts multi fonc‐ 
tion nels inté grant de larges espaces ouverts et/ou verts. La présence
du végétal est un des fonde ments du concept. Le végétal doit être
intégré dans la ville. Il doit irri guer celle- ci au moyen des réseaux tels
que les voies navi gables, des cano pées d’arbres ou des liai sons végé‐ 
ta li sées entre les parcs et les espaces publics. Ces derniers consti‐ 
tuent un élément central  du green  urbanism. Là plus qu’ailleurs, la
nature, le végétal doivent être présents pour apporter, bien sûr, leur
beauté, mais aussi et surtout leurs atouts comme leur capa cité à
réduire les effets d’îlot de chaleur urbain. Végé ta liser les espaces
publics, c’est aussi un moyen d’évacuer plus faci le ment les eaux
pluviales et de lutter contre la pollu tion de l’air.

13

Un autre de ses prin cipes est l’impor tance accordée à la ques tion des
trans ports. Avoir des pistes cyclables, un service de vélo en libre- 
service et des espaces publics accueillants sont autant d’options pour
inciter les habi tants à préférer la mobi lité active. Plus les aména ge‐ 
ments seront soignés, plus la popu la tion sera encou ragée à adopter
un mode de trans port plus écolo gique (Lehman, 2010).

14

Les derniers projets d’aména ge ment des espaces publics menés au
cours de ces deux dernières années à Shan ghai se situent dans le
droit fil  du green urbanism. En cela, ils marquent un tour nant dans
l’approche de la ques tion de la mobi lité qui se pense désor mais de
façon plus connectée à la ville et à son aména ge ment. Il s’agit de
penser conjoin te ment nature, espace, trans port dans un même lieu
urbain (figure  2). Ce regain d’intérêt pour les espaces publics est
mondial. Il repose certes sur une préoc cu pa tion gran dis sante de
favo riser le déve lop pe ment durable mais aussi sur des consi dé ra tions
plus écono miques. En effet, la qualité de vie est devenue un critère
d’une ville mondiale ou qui aspire à l’être. Les espaces publics sont
donc devenus un enjeu dans cette compé ti tion entre les territoires.
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Figure 2. Les espaces publics dans la théorie du green urbanism. 

Public spaces in the Green Urba nism theory.

Source : Beatley, 2000.

3.3. La nouvelle image de Shan ghai ?

Lors de la présen ta tion du schéma direc teur 2016-2040, le secré taire
du parti, Han Zheng, ancien ne ment maire de Shan ghai, a déclaré que
ce nouveau schéma direc teur dessi ne rait le futur de la ville, à la diffé‐ 
rence du précé dent, dont le prin cipal objectif était de remettre la ville
au niveau des autres métro poles mondiales. Si les objec tifs d’ordre
écono mique restent présents, la tona lité du docu ment est réso lu‐ 
ment nova trice. D’abord, il ne comporte pas de plans, il s’agit d’un
texte qui couvre toutes les problé ma tiques urbaines, du nombre
d’habi tants à l’envi ron ne ment, aux trans ports, en passant par le
niveau de pollu tion, le nombre de biblio thèques et les espaces verts.
En mai 2017, le même secré taire du parti pour suit dans la même veine
en insis tant sur le néces saire contrôle des normes envi ron ne men‐ 
tales, notam ment le niveau de parti cules  PM et d’ozone. Le but
étant de permettre «  aux citoyens de voir un ciel plus bleu et de
respirer un air plus pur » (Shan ghai Daily, 2017).

16

2,5 

De fait, le schéma direc teur se veut très volon ta riste au niveau envi‐ 
ron ne mental puisqu’il pres crit une augmen ta tion des espaces verts,

17

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-8.png


Le retour de la mobilité active en Chine ? Le rôle des espaces publics à Shanghai

15

notam ment en créant de nouveaux parcs et jardins, et en rédui sant le
temps de trans port domicile- travail  (commu ting  time). Les espaces
verts devront occuper 54 % du terri toire, dont 25 % pour les seules
forêts. Les services muni ci paux ont annoncé que la ville créera
1 200 ha d’espaces verts dès 2017. Cela comprend 540 ha sous forme
de parcs et d’espaces paysa gers dans diffé rents districts (plan  4).
Trente nouveaux parcs permet tront à la ville d’en compter un nombre
total de 240. Des seuils ont été définis. Ainsi, la surface moyenne
d’espaces verts publics par habi tant doit doubler (de 7 m  à 15 m ). Le
taux de parti cules fines dans l’air devra être de 20 µg/m  contre 53
en 2015 1. Dans le secteur des trans ports, afin d’abaisser la durée de
trans port en dessous de 40 minutes, 1  000 kilo mètres de métro
supplé men taires seront construits, plus 1  000 kilo mètres pour les
inter cités et 1 000 autres pour le tram.

2 2

3

L’objectif est de faire de Shan ghai une  «  excellent global  city »  : une
ville cultu relle, inno vante et écolo gique de premier plan. Désor mais,
les auto rités locales seront davan tage atten tives à la qualité de vie
des habi tants en passant d’un cadre d’action foca lisé sur le déve lop‐ 
pe ment écono mique à un autre plus axé sur les besoins de la popu la‐ 
tion  (« shif ting the economy- oriented deve lop ment mode to a people- 
oriented  one  » (Xu Yishong,  2016)). Néan moins, il ne faudrait pas
mettre ce volon ta risme sur une soudaine conver sion des auto rités à
l’écologie. Elles sont surtout préoc cu pées et conscientes de l’impact
de la mauvaise image renvoyée par une ville polluée et des consé‐ 
quences en termes de compé ti ti vité et d’attrac ti vité écono mique. Car
désor mais des facteurs, autres qu’écono miques, sont pris en compte
pour qu’une ville soit consi dérée comme une métro pole de premier
plan. Dans une confé rence de presse, les diffé rents direc teurs du
bureau d’urba nisme de Shan ghai ont admis le retard de la ville en
matière d’envi ron ne ment, d’autant que les  standards 2 d’une ville
inter na tio nale de premier plan incluent désor mais la dimen sion
écolo gique et cultu relle. En effet, la ville est devenue le prin cipal
centre écono mique de la Chine avec une archi tec ture et des infra‐ 
struc tures les plus modernes. Et si elle n’est pas une ville globale dans
le sens qu’entend Saskia Sassen (Sassen, 1996), en raison d’une
moindre impor tance de sa place finan cière, la présence de bon
nombre de sièges sociaux inter na tio naux atteste de son poids écono‐ 
mique. Et les auto rités muni ci pales entendent renforcer sa posi tion

18
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en agis sant dans le domaine envi ron ne mental en déployant les
mêmes méthodes que précé dem ment : volon ta risme, rapi dité de mise
en œuvre et surtout force communication.

En effet, durant la décennie des années 1990, le quar tier d’affaires de
Lujiazui à Pudong, dont la skyline est devenue l’image de la ville, a été
l’objet d’une forte média ti sa tion, voulue et orches trée par le pouvoir
central (Wu, 2000a). L’Expo 2010 a permis à la ville de se doter de
nouvelles infra struc tures de trans ports. L’évène ment a été lui aussi
instru men ta lisé par le pouvoir et large ment mis en avant dans les
médias (Wu, 2000b). C’est au tour du projet du West Bund d’incarner
la nouvelle image verte et écolo gique de la ville. Au regard de ses
diffé rentes méta mor phoses, il n’est pas douteux que les auto rités
muni ci pales parviennent à faire de Shan ghai une  «  excellent
global city ».

19

4. Conclusion
L’irrup tion de la civi li sa tion de la voiture ne s’est faite, à Shan ghai,
qu’au tour nant des années 1990 avec le boom des infra struc tures
routières et avec l’urba ni sa tion de la rive orien tale (Pudong). Mais à la
diffé rence des villes améri caines et euro péennes, la ville s’est
retrouvée plus rapi de ment confrontée aux consé quences d’une circu‐ 
la tion auto mo bile de plus en plus perni cieuse  : embou teillage, rejets
de gaz toxiques, pollu tion sonore, etc., à des niveaux diffi ci le ment
suppor tables pour une métro pole de près de 23 millions d’habitants.

20

Face à cette situa tion, les auto rités muni ci pales ont recon si déré leur
posi tion en matière de trans port. Ainsi, les espaces verts et les
espaces piéton niers, parents pauvres des poli tiques d’urba nisme des
années 1990 et début 2000, sont désor mais au cœur des diffé rents
projets urbains de la ville. Ils sont en effet la condition sine qua non
pour inciter les habi tants à marcher ou à faire du vélo. Les auto rités
veulent offrir un envi ron ne ment (infra struc tures et équi pe ments) qui
ferait préférer cette mobi lité active aux véhi cules ther miques. Conju‐ 
guée à une poli tique ambi tieuse en matière de trans port en commun,
cette stra tégie peut aussi améliorer la qualité de l’air. Les respon‐ 
sables muni ci paux ont compris que seule une démarche systé mique
portant sur l’ensemble du tissu urbain, sur les infra struc tures mais

21
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évoluent dans le temps : il y a dix ans, la qualité de l’air n’était pas un critère
pour établir son siège social à l’étranger, aujourd’hui oui.
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