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TEXT

Les maires des villes membres du C40 (réseau de 91 grandes villes du
monde) ont signé un engagement, le 23 octobre 2017, pour faire de
leurs villes des territoires « plus verts, plus sains et sans énergie
fossile », d’ici a 2030. Pour y parvenir, ils souhaitent exclure tous les
vehicules thermiques et encourager fortement les transports en
commun et la mobilité active, c'est-a-dire essentiellement la marche
a pied et le vélo, mais aussi la trottinette, le roller et le skateboard (La
Rocca, 2010).

La question de la mobilité active est donc tres étroitement corrélée
aux questionnements d'une mobilité plus écologique et se place dans
une problématique de réchauffement climatique et de pollution de
I'air, méme si les bienfaits en termes de santé publique sont de plus
en plus soulignés. En effet, lintérét pour ce type de mobilité a
commencé a poindre a partir des années 1990, a un moment ou les
villes devaient se confronter aux effets néfastes de l'omniprésence de
l'automobile. Les politiques publiques basées sur de simples injonc-
tions ou préconisations sont inefficaces. Elles doivent proposer une
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réelle et sérieuse alternative a 'usage de la voiture. C'est a ce niveau
que 'aménagement des espaces publics peut faire partie de l'arsenal
de mesures capables de réduire le nombre de kilometres parcourus
en voiture.

3 Dans un premier temps, l'existence d’espaces publics et la qualité de
'aménagement ont permis la marche ou le vélo ; dans un second
temps, l'enjeu consiste a faire préférer ce type de mobilité a la
voiture. Et si l'aménagement implique une végétalisation importante,
'effet sur I'amélioration de la qualité de lair est renforcé. En effet,
plusieurs études ont fait le lien entre qualité de l'air et superficie des
espaces verts (Chen et Hu, 2015 ; Tian et al. 2014 ; Wolch et al. 2014).
Nombre de projets urbains de Shanghai appartiennent a ce type
d’aménagement favorisant les espaces verts. Les autorités de cette
mégalopole ont clairement le dessein de redessiner le paysage de la
ville et de le faire avec la méme rapidité quils ont mis a construire
des autoroutes urbaines.

4 Quel rdle jouent les espaces publics dans une politique de moindre
dépendance a la voiture ? Lobjectif de cet article est de répondre a
cette question en examinant ces espaces existants et a venir, a Shan-
ghai. 11 sagira également de préciser dans quelle stratégie ces
nouveaux espaces s'integrent. Ce faisant, nous verrons combien les
espaces publics peuvent étre un outil flexible a souhait et aussi
combien ils interviennent significativement dans la construction de
Iimage d’'une ville. Mais auparavant, il est essentiel de comprendre les
spécificités de Shanghai, ville chinoise, en matiere de mobilité (par
rapport aux villes occidentales).

1. Le difficile casse-téte de
la mobilite

5 Plusieurs études ont démontré un arrét de l'augmentation du nombre
de voitures particulieres dans les pays occidentaux a partir des
années 2000. Ainsi, malgré une augmentation de la population et la
croissance économique, l'usage de la voiture aux Etats-Unis a
diminué a partir de 2005 (Millard-Ball et Schipper, 2011), tandis qu'en
Europe (Grande-Bretagne, Allemagne) et au Japon, le nombre de kilo-
metres parcourus en voiture par habitant n’a pas augmenteé depuis les
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années 1990 (BITRE, 2012). Plusieurs causes sont avancées pour expli-
quer ce phénomene : baisse du budget consacré a la mobilité moto-
risée, amélioration de l'offre de transports en commun, diminution de
'étalement urbain (variable selon les pays), vieillissement de la popu-
lation, sensibilisation au développement durable et augmentation du
prix des carburants. D'autres chercheurs mettent en avant une évolu-
tion des pratiques et des usages : fin de la « voiture-statut social »,
séparation de l'objet et de I'usage, émergence de I'e-commerce, peur
des transports en commun visés par des actes terroristes et enfin
prise de conscience du cofit environnemental de la voiture
(Kuhnimbhof, 2011).

6 Les villes chinoises ont une chronologie différente. L'urbanisation
récente de la Chine s'est accompagnée d’'une augmentation exponen-
tielle du nombre de véhicules particuliers. Entre 2000 et 2012, le taux
d’'urbanisation a progressé de 36,2 % a 52,6 %, tandis que celui du
nombre de voitures est passé de 16,09 millions a 120,89 millions. Dans
leur étude comparative publiée en 2017, les chercheurs Ye et Shi
(2017) démontrent la part importante de la voiture individuelle dans le
mix transports de la ville et surtout la faible part des transports en
commun. Ainsi, des cinq villes comparées, Pékin, Singapour, Tokyo et
Londres, Shanghai est celle qui possede le pourcentage le plus faible
en ce domaine. Cette étude confirme également que les villes des
pays les plus développés ont vu une baisse de la voiture individuelle
dans les années 1990, alors qu'au méme moment Shanghai et Pékin
connaissaient une hausse tres brutale.

7 Les plus importantes villes chinoises, Pékin, Shanghai, Tianjin,
Chengdu, Canton ou Hangzhou connaissent tres rapidement et
brutalement les désagréments d'une flotte motorisée de plus dun
million de véhicules : embouteillages, pollution de lair, gaz a effet de
serre et pollution sonore. Elles comptent désormais parmi les villes
les plus polluées du monde. Face a cette situation, les autorités muni-
cipales de Shanghai ont mis en ceuvre des mesures pour contenir le
nombre de kilometres parcourus en voiture, avec plus ou moins
de succes.
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2. Le relatif échec des actions
entreprises pour maitriser
l'augmentation du nombre
de véhicules

2.1. Des infrastructures routieres dessinées
pour la voiture

La présence importante de la voiture en Chine et a Shanghai est tres
récente. Jusqu'au début des réformes économiques dans le milieu des
années 1980, les villes chinoises connaissaient un sous-
investissement massif dans le domaine des infrastructures (routes,
ponts...), de I'habitat et des équipements publics (tableau 1). La trans-
formation de Shanghai sest effectuée en deux temps qui marquent
un avant et un apres. Le premier débute dans les années 1990 avec le
projet urbain de Lujiazui. Lérection dun CBD (Central Busi-
ness District) s'accompagne d'un rattrapage énorme au niveau des
infrastructures routieres : autoroutes urbaines, échangeurs suréleves,
ponts reliant la vieille ville (Puxi) au nouveau quartier d’affaires
(Pudong) (photo 1). Les voitures remplacent alors tres rapidement les
bicyclettes. Mais ces infrastructures sont vite arrivées a saturation et
les autorités se sont rendu compte quil est impossible de
les multiplier.

Sources : Shanghai Statistics Bureau, 1988, 1998.

1987 1997
Population en million
Agglomération 125 131
Ville 7.2 10.0
Infrastructures
Rue/route pavée en km 1340 3553
Pont 381 1762
Voie rapide en km 2681 3961

Zone urbanisée en km? 375 2643
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Tableau 1. Réseau viaire, Shanghai 1987-1997.
Shanghai infrastructures1987-1997.

Photo 1. Artére dans le quartier de Lujiazui-Pudong, Shanghai.
Main road in Lujiazui-Pudong, Shanghai.

Source : Tan, 2010.

On l'oublie trop souvent mais les habitants sont plus enclins a prendre leur
voiture lorsque le réseau rues/routes/voiries est totalement pensé en
faveur de la circulation automobile. Les routes ont été considérablement

élargies au cours des années 1990. A titre d'exemple, la rue Fuxing_passe
d’une largeur de 24 m a 36 m. Et le nouveau quartier d’affaires de Lujiazui se
montre particulierement inhospitalier au piéton avec une artere principale,
la Century Avenue, longue de 5,5 km et large de 100 m. L'échelle adoptée est
clairement défavorable au marcheur. Des barrieres empéchent la traverseée,
et les passages piétons, tres éloignés les uns des autres, découragent les
promeneurs les plus obstinés (Zhai, 2012). La présence d’arbres et de jardins

sur les trottoirs, eux-mémes surdimensionnés, ne change pas limpression
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d’ensemble. L'échec de Lujiazui en tant qu'espace public est patent. Alors

que pour les concepteurs, tout était possible puisque le site n'était pas
urbanisé, ils ont produit un espace froid et fonctionnaliste (Zhai, 2012).
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2.2. Le métro ne peut pas tout

La volte-face intervient en 2002 lorsque la ville apprend quelle
accueille 'exposition universelle de 2010. Les responsables munici-
paux prennent des mesures immédiates pour renforcer les transports
en commun. En effet, il était impossible daccueillir en moyenne
400 000 visiteurs par jour (700 000 visiteurs en période haute) sans
disposer d'un solide réseau de métro. Sans compter le theme de la
manifestation « Meilleure vie, meilleure ville » qui mettait 'accent sur
la question de la ville durable. La ville toute entieére devient durant
huit ans un véritable chantier. Grace a l'exposition universelle de
2010, véritable catalyseur en matiere de transports en commun,
Shanghai se dote du réseau de métro le plus étendu au monde. A la
veille de celle-ci, la ville comptait 422 km de métro, 12 lignes et 268
stations. En 2009, le métro transportait quotidiennement 3,56
millions de passagers, 4,78 millions en 2010 (6,735 millions en période
de pointe). 11 représente aujourdhui 53 % du trafic opéré par
lensemble des transports en commun a Shanghai. Leffort consenti
est considérable : au milieu des années 1990, la ville de 17 millions
d’habitants ne comptait que deux lignes de métro.

Concentration en PM2,5 (pg/m3)
. Shanghai (moyenne jav.2011-avril 2014)
= LOs Angeles (2013)



https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/docannexe/image/6639/img-2.jpg

Le retour de la mobilité active en Chine ? Le réle des espaces publics a Shanghai

Moyenne annuelle PM; 5 : Shanghai 56 ug/m3, Los Angeles 13,1 pg/m?3 (’OMS préconise
une norme de 10 pg/m3).

Figure 1. Niveau de concentration moyenne mensuelle des PM, 5 a Shanghai
(janvier 2011-avril 2014, et concentration moyenne au cours de I'année 2013 a

Los Angeles.
Monthly means of PM; 5 in Shanghai (January 2011-April 2014) and annual level in
Los Angeles during 2013.

Sources : US State Department 2011-2014, American Lung Association.

D'autres mesures sont prises dans le cadre de plans triennaux successifs.
Des normes plus séveres pour les véhicules émetteurs de monoxyde de
carbone sont mises en place. L'usage des vélos électriques et des scooters
fonctionnant au gaz est encouragé. Les autorités municipales financent des
recherches sur les technologies de motorisation hybride, multiplient le
nombre de bus et de taxis propulsés au gaz naturel. Enfin, afin de limiter le

nombre de véhicules en circulation, la municipalité, en plus d'un systeme de
quotas a lI'immatriculation, instaure une loterie tres dispendieuse. Ainsi en

mai 2017, 252 273 personnes ont été tirées au sort pour 'obtention d'une des

10 316 plaques mises en jeu. Les 3,8 % de gagnants ont di débourser pres de

10 000 euros pour obtenir une plaque d'immatriculation (Shanghai Daily, 20
mai 2017)

Toutes ces mesures ne parviennent pas a réduire le nombre de kilometres
parcourus en voiture, comme le montre le niveau de pollution de l'air qui

reste cinq_fois plus élevé que ne le permettent les recommandations de
I'OMS, notamment pour les particules PM,s dont la norme est fixée a
10 yg/m? en moyenne annuelle ;_ce sont les plus nocives pour la santé
(figure 1). Un tournant est amorcé a la fin des années 2000 avec un regard
nouveau sur 'aménagement des espaces publics. Puisque la place de la
voiture doit étre réduite, il faut que cet objectif s'inscrive concrétement
dans les paysages urbains.
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3. Repenser la mobilité active en
associant nature et
espaces publics

La rapidité d’action et de mise en ceuvre est une des caractéristiques
des villes chinoises. Si dans les années 1990, les infrastructures se
sont adaptées a la voiture, la logique voudrait que désormais elles
s'adaptent a la mobilité active. Cest ce qui semble se produire au
regard des différentes mesures prises depuis le début des années
2010 en matiere daménagement et de réaménagement
d’espaces publics.

3.1. Plus d’espaces verts et piétons pour
encourager la mobilité active

La Gubei Pedestrian Promenade (GPP) est sans doute le projet le plus
emblématique de cette nouvelle phase urbanistique de la ville. La GPP
est la conversion d'une deux fois deux voies dédiée aux vehicules en
une large promenade totalement piétonne (plan 1). Deux importantes
arteéres la délimitent a chaque extrémité (plan 1: 3 et 4), et deux rues
perpendiculaires permettent la circulation des voitures (1 et 2). Elle
est la démonstration qu'un espace urbain essentiellement dévolu a la
voiture peut se réinventer en espace vert et piéton. Cet aménage-
ment est une réelle réussite, au point qu'il est devenu un modele de
mobilité active pour les responsables de 'urbanisme de la ville.

D ESURIE TS
(Gl gning

Gubei Pedestrian Promenade
sConception : 2005-2008

e Achévement : 2009
#700mde long- 60m de larpe
#356ha
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Plan 1. La GPP, sous-district de Hongqiao, district Changning.

Gubei Pedestrian Promenade, Honggiao sub-district, Changning district.

Réalisation : Lély Tan, fond de carte : snazzymaps.com.

La GPP se situe dans le quartier de Gubei, dans le district de Changning, a

I'ouest de la ville. C'est un quartier a forte densité. Gubei s'étend sur neuf

blocks d'une superficie totale de 6,4 ha. Les habitants se répartissent sur

5 800 habitations, essentiellement des immeubles d'une vingtaine d'étages.

Selon la société qui a ameénage le site, la densité du quartier est tres élevée
puisquelle équivaudrait a 937 hab/ha (Manhattan : 400 hab/ha) (Hung et
Aquino, 2013). 1l s'agit d'un espace tres mixte au niveau des fonctionnalités.

Espace de transit mais aussi de commerces et de services qui se situent au

rez-de-chaussée des immeubles se trouvant 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'a 22h. Les trois folies, qui sont de petites

structures architecturales, abritent des restaurants et des cafés (plan 2).

Modes doux

Reduire la place de la
voiture (ancienne 2x2
voies)

Favoriser la marche a pied
Parc (liens
intergénérationnels)

Mixité fonctionnelle
Commerces

Services a la personne
Cafés-restaurants

Couverture végétale
47 % de la superficie
Lutte contre les effets de
I'ilot de chaleur urbain
Porosité des sols pour
I’évacuation des eaux
pluviales

Photos 2. Détails de la Gubei Pedestrian Promenade.

Gubei Pedestrian Promenade details.

Source : Lély Tan, mai 2010.
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La GPP est également un espace fortement végeétaliseé : des arbres de diffé-
rentes variétés (ginkgo, camphriers...) couvrent 47 % de la superficie totale,

des massifs de fleurs, des plantes herbacées. Tous ces végétaux ont été

plantés pour contrecarrer les effets d'ilot de chaleur urbain. La GPP a une
fonction de parc ou de jardin qui favorise la sociabilité des habitants

(photos 2)

%

Plan 2. Equipements et aménagement de la GPP. GPP equipments and layout.

Source : SWA.
La GPP est un parfait exemple de la flexibilité des espaces publics. Car

comme l'affirment Carmona et al. (2003), ils ne sont pas immuables dans le

temps. 1l suffit ainsi de les envisager différemment, de modifier leur ameéna-

gement ou bien encore dy installer de nouveaux équipements pour les

adapter a d’autres objectifs. De nouvelles activités et de nouveaux usagers

apparaissent. La versatilité des espaces publics en fait le support de prédi-
lection des tenants du green urbanism (cf. ci-dessous).

Lautre projet de plus grande envergure est celui de 'aménagement des rives
du Huangpu. Si cette zone a été réhabilitée pour accueillir 'Expo 2010,
notamment en délocalisant les industries polluantes présentes, sa fonction

na réellement été validée quapres 2010. Le West Bund présente de

nombreuses caractéristiques de ce qu'on nomme mega-project : réhabilita-
tion des berges et de friches industrielles, constructions d’infrastructures,

rénovation dans le but de satisfaire les nouveaux besoins de la population

(Orueta et Fainstein, 2008). Il combine en réalité les éléments des deux

types de grands projets, soit une association de batiments iconiques,_tels

que des gratte-ciel dessinés par des stars mondiales de l'architecture, et

10
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d'une zone d'usage mixte (résidentiels, bureaux, industries créatives,
services, transports...). Mais la grande nouveauté par rapport aux années
1990 est a la fois la volonté de végétaliser au maximum cet espace et de
proposer des équipements favorisant la marche ou le vélo et lactivité
physique : pistes cyclables, promenade piétonne, aire de jeux et de sport...

(plan 3).

<) L Se

Tow S 1N SHANGHA 1

-
Foo i =

|l
i

Plan 3. West Bund : plan satellite et aménagements.West Bund: satellite plan
and layout.

Source: West Bund Group; photos: SHINE, Lély Tan, octobre 2016.

Cette association d'équipements dédiés a la « mobilité active » avec un envi-
ronnement végétal se retrouve déclinée dans un ensemble de projets
d’aménagement dispersés dans toute la ville (plan 4). Ceux-ci concernent de
vastes superficies et vont de fait changer de facon importante le paysage

11
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urbain. Ce principe de veégetaliser les espaces publics et de les aménager
pour favoriser l'adoption de comportements écologiques est issu du
green urbanism.

‘ Zhenru Greenbelt

| -215000m2 Ll.lila.ll.ll
- promenade & km
| - 2017-2019
Changning district
- 492 B0Om2 Bergesdu Huangpu
3 -18 iétons et vélos
; EESTIRORN Sk West Bund 5 20:;"“ 2
Honggiao - plusieurs parcs
k i -45 km de -
aéroport - pistes cyclables
o 9 pidtons promenade sur
-2017-2020 harges bl
-2011- -1,8km2
- jardin botanique 30 000m2
-18 000 arbres
-2017-

Plan 4. Principaux projets d’'aménagement d’espaces piétons et verts

a Shanghai.
Main pedestrian and green projects in Shanghai.

Réalisation : Lély Tan, fond de carte : snazzymaps.com.

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

12 Ce concept, élaboré par le chercheur ameéricain Timothy Beatley
(2000), cherche a incorporer en urbanisme des principes visant a
réduire 'empreinte écologique des villes et a réduire la séparation
ville/nature. D'une maniere plus générale, il sagit de construire des
espaces plus durables mais aussi d'inciter et d’'aider les populations a
aller vers des comportements plus raisonnés. La ville est percue
comme un écosystéme qui, pour fonctionner correctement, doit étre
en harmonie avec la nature.

12
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Le green urbanism prone des espaces urbains compacts multifonc-
tionnels intégrant de larges espaces ouverts et/ou verts. La présence
du veégétal est un des fondements du concept. Le végetal doit étre
intégré dans la ville. Il doit irriguer celle-ci au moyen des réseaux tels
que les voies navigables, des canopées d’arbres ou des liaisons vége-
talisées entre les parcs et les espaces publics. Ces derniers consti-
tuent un élément central du green urbanism. La plus quiailleurs, la
nature, le végétal doivent étre présents pour apporter, bien str, leur
beauté, mais aussi et surtout leurs atouts comme leur capacité a
réduire les effets dilot de chaleur urbain. Végétaliser les espaces
publics, c'est aussi un moyen d'évacuer plus facilement les eaux
pluviales et de lutter contre la pollution de l'air.

Un autre de ses principes est I'importance accordée a la question des
transports. Avoir des pistes cyclables, un service de vélo en libre-
service et des espaces publics accueillants sont autant d'options pour
inciter les habitants a préférer la mobilité active. Plus les aménage-
ments seront soignés, plus la population sera encouragée a adopter
un mode de transport plus écologique (Lehman, 2010).

Les derniers projets daménagement des espaces publics menés au
cours de ces deux dernieéres années a Shanghai se situent dans le
droit fil du green urbanism. En cela, ils marquent un tournant dans
l'approche de la question de la mobilité qui se pense désormais de
facon plus connectée a la ville et a son aménagement. Il sagit de
penser conjointement nature, espace, transport dans un méme lieu
urbain (figure 2). Ce regain d'intérét pour les espaces publics est
mondial. 11 repose certes sur une préoccupation grandissante de
favoriser le développement durable mais aussi sur des considérations
plus économiques. En effet, la qualité de vie est devenue un critere
d’'une ville mondiale ou qui aspire a 'étre. Les espaces publics sont
donc devenus un enjeu dans cette compétition entre les territoires.

13
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et

Urbanisme et transport Espaces
Energie
Urbanisme et transport
. Urban design

materiaux - Durabilité sociale 1. Mobilité active

biodiversité

Ville écologique
Santé et marche a pied
. Mobilité et transport public
. Infrastructures 2.Forte
Eau et . performance énergétique des batiments couverture végétale
. Mixite fonctionnelle
. Logement abordable
Moindre dépendance a la voiture 3. Mixite
fonctionnelle

Les trois piliers du green Urbanism

Figure 2. Les espaces publics dans la théorie du green urbanism.

Public spaces in the Green Urbanism theory.

Source : Beatley, 2000.

16
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3.3. La nouvelle image de Shanghai ?

Lors de la présentation du schéma directeur 2016-2040, le secrétaire
du parti, Han Zheng, anciennement maire de Shanghai, a déclaré que
ce nouveau schéma directeur dessinerait le futur de la ville, a la diffé-
rence du précédent, dont le principal objectif était de remettre la ville
au niveau des autres métropoles mondiales. Si les objectifs d'ordre
économique restent présents, la tonalité du document est résolu-
ment novatrice. D’abord, il ne comporte pas de plans, il sagit dun
texte qui couvre toutes les problématiques urbaines, du nombre
d’habitants a l'environnement, aux transports, en passant par le
niveau de pollution, le nombre de bibliotheques et les espaces verts.
En mai 2017, le méme secrétaire du parti poursuit dans la méme veine
en insistant sur le nécessaire controle des normes environnemen-
tales, notamment le niveau de particules PM, 5 et dozone. Le but
étant de permettre « aux citoyens de voir un ciel plus bleu et de
respirer un air plus pur » (Shanghat Daily, 2017).

De fait, le schéma directeur se veut trés volontariste au niveau envi-
ronnemental puisqu’il prescrit une augmentation des espaces verts,
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notamment en créant de nouveaux parcs et jardins, et en réduisant le
temps de transport domicile-travail (commuting time). Les espaces
verts devront occuper 54 % du territoire, dont 25 % pour les seules
foréts. Les services municipaux ont annoncé que la ville créera
1200 ha d'espaces verts des 2017. Cela comprend 540 ha sous forme
de parcs et despaces paysagers dans différents districts (plan 4).
Trente nouveaux parcs permettront a la ville d'en compter un nombre
total de 240. Des seuils ont été définis. Ainsi, la surface moyenne
d’espaces verts publics par habitant doit doubler (de 7 m? a 15 m?). Le
taux de particules fines dans l'air devra étre de 20 ug/m?3 contre 53
en 2015, Dans le secteur des transports, afin d’abaisser la durée de
transport en dessous de 40 minutes, 1 000 kilometres de métro
supplémentaires seront construits, plus 1 000 kilometres pour les
intercités et 1 000 autres pour le tram.

Lobjectif est de faire de Shanghai une « excellent global city » : une
ville culturelle, innovante et écologique de premier plan. Désormais,
les autorités locales seront davantage attentives a la qualité de vie
des habitants en passant d'un cadre d’action focalisé sur le dévelop-
pement économique a un autre plus axé sur les besoins de la popula-
tion (« shifting the economy-oriented development mode to a people-
oriented one » (Xu Yishong, 2016)). Néanmoins, il ne faudrait pas
mettre ce volontarisme sur une soudaine conversion des autorités a
'écologie. Elles sont surtout préoccupées et conscientes de l'impact
de la mauvaise image renvoyée par une ville polluée et des consé-
quences en termes de compétitivité et d’attractivité économique. Car
désormais des facteurs, autres qu'économiques, sont pris en compte
pour qu'une ville soit considérée comme une meétropole de premier
plan. Dans une conférence de presse, les différents directeurs du
bureau d'urbanisme de Shanghai ont admis le retard de la ville en
matiére denvironnement, d’autant que les standards® d'une ville
internationale de premier plan incluent désormais la dimension
écologique et culturelle. En effet, la ville est devenue le principal
centre économique de la Chine avec une architecture et des infra-
structures les plus modernes. Et si elle n'est pas une ville globale dans
le sens qu'entend Saskia Sassen (Sassen, 1996), en raison dune
moindre importance de sa place financiére, la présence de bon
nombre de sieges sociaux internationaux atteste de son poids écono-
mique. Et les autorités municipales entendent renforcer sa position
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en agissant dans le domaine environnemental en déployant les
mémes méthodes que précédemment : volontarisme, rapidité de mise
en ceuvre et surtout force communication.

En effet, durant la décennie des années 1990, le quartier d’affaires de
Lujiazui a Pudong, dont la skyline est devenue I'image de la ville, a été
I'objet d'une forte médiatisation, voulue et orchestrée par le pouvoir
central (Wu, 2000a). LExpo 2010 a permis a la ville de se doter de
nouvelles infrastructures de transports. Lévénement a été lui aussi
instrumentalisé par le pouvoir et largement mis en avant dans les
médias (Wu, 2000Db). Cest au tour du projet du West Bund d’incarner
la nouvelle image verte et écologique de la ville. Au regard de ses
différentes métamorphoses, il n'est pas douteux que les autorités
municipales parviennent a faire de Shanghai une « excellent
global city ».

4. Conclusion

Lirruption de la civilisation de la voiture ne s'est faite, a Shanghai,
quau tournant des années 1990 avec le boom des infrastructures
routieres et avec I'urbanisation de la rive orientale (Pudong). Mais a la
différence des villes américaines et européennes, la ville sest
retrouvée plus rapidement confrontée aux conséquences d’'une circu-
lation automobile de plus en plus pernicieuse : embouteillage, rejets
de gaz toxiques, pollution sonore, etc., a des niveaux difficilement
supportables pour une métropole de pres de 23 millions d’habitants.

Face a cette situation, les autorités municipales ont reconsidéré leur
position en matiere de transport. Ainsi, les espaces verts et les
espaces piétonniers, parents pauvres des politiques d’'urbanisme des
années 1990 et début 2000, sont désormais au ceeur des différents
projets urbains de la ville. IIs sont en effet la condition sine qua non
pour inciter les habitants a marcher ou a faire du vélo. Les autorités
veulent offrir un environnement (infrastructures et équipements) qui
ferait préférer cette mobilité active aux véhicules thermiques. Conju-
guée a une politique ambitieuse en matiere de transport en commun,
cette stratégie peut aussi améliorer la qualité de lair. Les respon-
sables municipaux ont compris que seule une démarche systémique
portant sur I'ensemble du tissu urbain, sur les infrastructures mais
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aussi sur les espaces verts et piétonniers, aurait des résultats
probants et rapides.

22 Les autorités municipales sont d’autant plus enclines a limiter la place
de la voiture que le dernier schéma directeur 2016-2040 a fixé
comme objectif de faire revenir le niveau de pollution de l'air a des
niveaux comparables a ceux des autres villes internationales.
Capables en une trentaine dannées de métamorphoser une ville
maoiste en ville mondialisée, les édiles de Shanghai ont toutes les

cartes en main pour atteindre ces objectifs.
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évoluent dans le temps : il y a dix ans, la qualité de l'air n’était pas un critere
pour établir son siege social a I'étranger, aujourd’hui oui.
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