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La présente étude donne aux responsables politiques et administratifs un 
bref aperçu des mesures de mobilité et des instruments de transformation 
de l'espace public urbain en Suisse et à l'étranger. L'instrument du superîlot 
est introduit de manière plus détaillée et les défis pour sa mise en œuvre en 
Suisse sont soulignés sur la base d'interviews d'experts. 

La Suisse dispose déjà de différents instruments tels que les zones de 
rencontre, les zones piétonnes, les zones 30, les limitations de vitesse 
(tronçons à 20 ou à 30 km/h), la mise en impasse ou les interdictions de 
circuler, qui permettent un réaménagement et une réaffectation de l'espace 
routier. Dans la pratique, ces différents instruments ne répondent toutefois 
que partiellement au besoin d'une réaffectation plus profonde et multifoncti-
onnelle de l'espace routier. En dehors de la Suisse, divers instruments supplé-
mentaires de planification du trafic tels que les rues scolaires, les Low Traffic 
Neighbourhoods ou les superîlots sont utilisés et peuvent servir de source 
d'inspiration pour la Suisse. Une enquête menée auprès de villes suisses 
révèle une tendance vers une utilisation plus dynamique de l'espace routier 
en fonction de la saison et du moment de la journée, le besoin de nouvelles 
approches en matière de circulation des vélos et de mesures en faveur du 
climat (chapitre 2). 

Le superîlot (ou superblock) est un concept de transformation urbaine 
des quartiers originaire de Barcelone qui suscite actuellement un grand 
intérêt dans la recherche et l'application pratique.  A l'intérieur du superîlot, 
la circulation est réorganisée pour supprimer le trafic de transit et davantage 
d'espace public est créé et peut être réutilisé. Diverses études exploratoi-
res ont mis en évidence le potentiel et les propositions de mise en œuvre 
possibles (chapitre 3). 

La mise en œuvre de superîlots dans le contexte suisse a été analysé sous 
l’angle théorique, et en évaluant l’application possible aux villes suisses, dans 
le cadre de récents travaux d’étudiants. Les entretiens menés ont permis 
d’évaluer l’intérêt des superîlots auprès de praticiens, qui, bien que ne vali-
dant pas forcément le concept dans le contexte urbain helvétique, s’accor-
dent à reconnaître la pertinence des objectifs sous-jacents, en particulier le 
fait de favoriser la biodiversité, d’augmenter la qualité de séjour et l’attrac-
tivité piétonne, et d’adapter les espaces urbains au changement climatique 
(chapitre 4).

Les conditions de succès des futurs projets dépendent d’une approche 
globale, dont plusieurs éléments apparaissent fondamentaux. Premièrement, 
les nouveaux aménagements doivent s’inscrire dans une conception intégrée 
des espaces publics, de la mobilité et des espaces verts et bleus, avec une 
hiérarchie des réseaux de mobilité appropriée. Ensuite, la vision du futur, 
bien que mise en œuvre par étapes, ou de façon tactique, doit être travaillée 

Résumé
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et communiquée. La communication est elle-même liée à une stratégie de 
participation publique, afin de susciter l’adhésion aux projets portés par la 
ville, mais aussi pour susciter des projets initiés et portés par les habitants 
eux-mêmes. Malgré cela, les résistances potentielles restent importantes, 
et les villes devront en particulier intégrer dans leur stratégie la gestion des 
oppositions et des recours, des craintes liées à la vitalité commerciale ou aux 
nuisances sonores. Enfin, ces transformations des villes doivent s’appuyer sur 
des réglementations capables d’évoluer, sur une bonne coordination des 
projets, et sur des budgets suffisants à intégrer les objectifs d’amélioration 
de la qualité de vie et d’adaptation au changement climatique (chapitre 5).

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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1.1 Éléments déclencheurs de l’étude

De nouvelles approches de transformation de l'espace routier urbain sont 
nécessaires pour relever les nombreux défis urbains liés au changement 
climatique, au trafic ou à l'urbanisation croissante.

Les superîlots sont devenus le symbole de cette approche nouvelle, et 
ont suscité un grand intérêt ces dernières années au niveau international. 
En Suisse aussi, des superîlots ou concepts apparentés (« Klimaquartiere ») 
devraient être mis en œuvre ou testés de façon approfondie dans plusieurs 
villes (p. ex. Zurich, Lucerne), dans le but de créer des quartiers durables et 
agréables à vivre (Gemeinderat Stadt Zürich, 2022; Stadtrat Stadt Luzern, 
2021).

Cette étude saisit l’opportunité du récent intérêt pour le concept des 
superîlots et donne un bref aperçu des instruments et des concepts de mobi-
lité actuels qui ont été appliqués ces dernières années en Suisse et qui ont 
permis un réaménagement de l'espace public. Les tendances et les exemples 
de l'étranger en matière de transformation et de réaffectation de l'espace 
routier sont également brièvement présentés. 

1.2 Questions de recherche

L'application et la mise en œuvre de nouveaux instruments d’aménagement 
et de réglementation de l’espace public urbain présentent divers défis juri-
diques, pratiques ou de procédure en Suisse. Cette étude se concentre sur les 
superîlots et identifie les champs d'action conceptuels, de planification et de 
réglementation qui font obstacle à une mise en œuvre réussie des superîlots 
en Suisse. Au-delà de l’outil «superîlot», l’étude propose un tour d’horizon 
d’alternatives mises en place par les villes et collectivités visant les mêmes 
objectifs que les superîlots.

A l'aide d'une analyse de la littérature, de la littérature grise et d'interviews 
d'experts, trois questions générales sont examinées plus en détail dans ce 
projet :

1 Motivations et buts de l’étude

• Quels instruments de mobilité ont été utilisés en Suisse pour réaména-
ger les rues ces dernières années ? 

• Le concept Superîlot de Barcelone peut-il être transposé dans les 
villes suisses ?

• Quels sont les défis et les recommandations pour la mise en œuvre de 
superblocks en Suisse ? Le cas échéant, quelles alternatives proposer ?

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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2 Les instruments de mobilité

Les mesures et les instruments qui agissent sur l’utilisation de la chaussée 
pour le transport privé motorisé diffèrent par leurs objectifs et leurs effets. Par 
exemple, l’accent peut être mis sur l’amélioration de la sécurité des piétons 
ou sur la réduction de la circulation.

Les mesures sont appliquées à différentes échelles spatiales et vont de 
tronçons de rues isolées à une gestion coordonnée du trafic pour une ville 
entière. Sur un autre plan, le degré de restriction appliqué au trafic motorisé 
diffère. Les instruments nationaux et étrangers d’aujourd’hui peuvent être 
triés selon ces deux critères (figure 1) et les exemples les plus importants sont 
brièvement présentés dans les sections 2.1 et 2.2 suivantes.

2.1 Instruments en Suisse
Figure 1: Vue d’ensemble des in-
struments et mesures de mobilité 
actuels. Degré de restriction estimé 
pour le transport privé motorisé 
(axe des x) et échelle d’applicati-
on (axe des y).

Source : Production des auteurs

2.1.1 Zones 30km/h
La circulation à 30 km/h dans les villes est une mesure largement soutenue à 
l’échelle internationale dans le but d’accroître la sécurité routière. La Déclara-
tion de Stockholm a d’ailleurs été signée par les ministres de plus de 130 
pays, réunis en février 2020 sous le patronage de l’OMS qui s’engagent à 
mettre en œuvre une limitation de la vitesse à 30 km/h sur les routes et rues 
empruntées régulièrement par d’autres usagers de la route vulnérables, 
comme les piétons et cyclistes. Suite à cet engagement, l’Assemblée générale 
des Nations-Unies a adapté le principe du 30km/h généralisé (WHO, 2020).

Au-delà de la sécurité, la limitation de vitesse à 30 km/h présente d'autres 
avantages : elle est notamment une mesure importante dans la lutte contre 
le bruit et pour permettre une densification vers l'intérieur (Schweizerischer 
Städteverband, 2022).

Restriction faible 
du trafic routier

Restriction forte
due trafic routier

Zone 30

Concept élaboré à 
l’échelle de la ville

Concept élaboré à 
l’échelle de la rue

30 km/h de nuit

Fermeture d’une rue de 
façon temporaire

Zone de rencontre

Zone piétonne

Superîlot

Rue scolaire

Péeage urbain

Fermeture d’une rue de 
façon permanente

En Suisse A l’étranger

Low-traffic 
neighbourhood

Zona a traffico 
limitato
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En Suisse, la possibilité d’instaurer des zones 30km/h date de 1989. Les condi-
tions d’application fixées par le Département fédéral de Justice et Police de 
l’époque étaient alors très restrictives. La dimension de ces zones devait être 
comprise entre 0.4 et 0.7 km2, des aménagements conséquents devaient être 
réalisés pour abaisser la vitesse, et la procédure était lourde et compliquée, 
et dès lors, seules les grandes villes réalisaient des zones 30km/h.  

Les conditions ont été assouplies depuis, suite à la possibilité donnée de 
tester de nouveaux instruments (la “Flanierzone” de Berthoud-Burgdorf) et 
en lien avec l’initiative “Rue pour tous” qui, bien que rejetée le 4 mars 2001, 
a fait évoluer la réglementation. L’ordonnance sur les zones 30 et les zones 
de rencontre est entrée en vigueur en 2002, et a donné une impulsion aux 
projets de zones 30km/h (Rue de l’Avenir, 2023a).

Les conditions d’application actuelles sont toutefois en principe limitées 
aux “routes secondaires non affectées à la circulation générale” (OSR art. 2a, 
al. 5), à l’intérieur des localités. Les zones peuvent être étendues ou limitées 
à une petite surface. Trois mesures sont obligatoirement liées à l’instauration 
d’une zone 30 km/h : 

• La priorité de droite à tous les croisements (sauf dérogation pour 
renforcer la sécurité) 

•  L'aménagement d'une délimitation claire entre la zone et le réseau routier 
usuel, créant un effet de “porte d’entrée”. 

•  En principe, la suppression des passages piétons.

La mise en zone 30 km/h d’un quartier ne nécessite aujourd’hui plus un 
réaménagement complet de la chaussée, mais des rétrécissements ponctuels, 
l’alternance de places de stationnement de part et d’autre de la rue, et l’instal-
lation de places vélo sur la chaussée peuvent être nécessaires pour diminuer 
le gabarit de la rue et modérer la vitesse. D’autres mesures, comme l’instau-
ration systématique de contresens cyclables dans les rues en sens-unique, 
contribuent à améliorer l’attractivité des zones 30km/h pour les cyclistes. 
La mise en zone 30 km/h permet également de renforcer l’arborisation des 
rues en réutilisant le gabarit routier pour des fosses de plantation : la figure 
2 présente l’arborisation rendue possible par le réaménagement lié à la mise 
en zone 30km/h d’une rue de Renens (VD). Cette ville de la couronne laus-
annoise a mis en zone 30 la majorité de ses rues en 2010. 

Abbildung 2: Rue de la Mèbre à 
Renens (VD), avant et après la mi-
se en zone 30. 
Source : Renens (2022)

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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Figure 3: Exemple de zone de ren-
contre, Turnweg, Berne. 
Source : Sven Eggimann

En Suisse, le BPA (Bureau de prévention des accidents) recommande 
aujourd’hui d’adopter le principe du 30 km/h de façon plus systématique, et 
l’Union des villes suisses demande le 30km/h généralisé pour lutter contre 
le bruit routier et permettre un développement urbain de qualité. L’évolu-
tion pourrait donc conduire à des villes à 30km/h, où le 50km/h serait limité 
à quelques axes routiers principaux. 

2.1.2 Zones de rencontre
La possibilité d’aménager des zones de rencontre a été légalisée en 2002, 
suite à l’expérience pilote des “Flanierzone” de Berthoud (Burgdorf). Alors 
qu’avant cette date, cette réglementation était réservée aux quartiers rési-
dentiels, il est devenu possible de transformer des rues et places en zones 
de rencontre dans les centres de localité ou zones commerçantes.

En plus de la limitation de vitesse à 20km/h, la zone de rencontre se distin-
gue par : 

• La priorité piétonne (les piétons ne doivent toutefois pas gêner inutile-
ment le trafic) 

• La priorité de droite aux carrefours (comme dans les zones 30) 
• Un aménagement généralement à niveau, les piétons pouvant utiliser 

toute l’aire de circulation pour leurs déplacements.

Une zone de rencontre (figure 3) nécessite une étude généralement appro-
fondie pour le réaménagement de la rue, que ce soit dans les quartiers 
résidentiels, afin d’assurer la sécurité notamment des enfants, ou dans les 
quartiers commerçants, afin de permettre les traversées et l’'utilisation de la 
chaussée par le piéton, et pour minimiser les gênes et situations conflictuel-
les, en présence de bus, d’un trafic élevé, ou de stationnement  (Christe et al., 
2022; OFROU; Mobilité piétonne Suisse, 2019; Steiner et al., 2013).

Les entretiens menés ont permis de mettre en évidence une tendance 
actuelle au remplacement d’une grande partie des zones 30km/h existantes 
dans les quartiers par de vastes zones de rencontre.

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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2.1.3 Zones piétonnes
La zone piétonne est le dispositif réglementaire qui procure le plus haut 
niveau de sécurité et de qualité pour les personnes à pied, car contrairement 
à la zone de rencontre, les véhicules n’y sont admis qu’exceptionnellement 
et ponctuellement.

Dans les quartiers résidentiels, des zones piétonnes sont réalisées suite 
à une planification (nouveau plan de quartier, plan directeur localisé) impli-
quant un nouveau schéma de circulation, et le plus souvent avec le soutien 
des habitants. La réalisation n’est pas toujours coûteuse, lorsqu’elle se limite 
à la pose de panneaux de signalisation et de potelets pour fermer une rue. 

Dans les centres-villes et zones commerçantes, la création de zones 
piétonnes est généralement un processus plus complexe, qui combine 
un projet d’aménagement de l’espace public avec un changement de la 
réglementation de la circulation, pour libérer des espaces auparavant dévolus 
à la circulation ou au stationnement des voitures. 

Les zones piétonnes doivent parfois intégrer une réglementation donnant 
l’accès pour des livraisons ou des ayants-droits. Un dispositif physique de 
fermeture de la zone piétonne est parfois ajouté (potelet, borne automatique, 
chaîne, barrière amovible) ce qui pose la question de l’accès à la zone pour 
les services d’urgence et autres services urbains (nettoiement, évacuation des 
déchets). La circulation des vélos doit généralement être réglementée, soit 
en l’autorisant dans la zone piétonne, soit en excluant les vélos de la zone. 

Malgré les contraintes décrites, la zone piétonne est la réglementation idéale 
pour de nombreuses villes : plusieurs places et rues auparavant en zone de 
rencontre deviennent piétonnes, soit de façon temporaire, en été par exemple 
(p.ex. la place Centrale de Martigny), soit de façon pérenne (p.ex. l’avenue du 
Midi à Sion), ou encore sur une portion l’espace où les véhicules ne circulent pas.

2.1.4 Limitation à 20 ou à 30 km/h
De nombreuses villes suisses ont introduit des limitations ponctuelles de la 
vitesse, le plus souvent à 30 km/h, sur certains axes de circulation, sans les 
inscrire dans une zone. Cela permet d’abaisser la vitesse sur des axes prin-
cipaux. Mais si le tronçon à 30 km/h jouxte une zone à 30 km/h, il peut être 
intégré à la zone à 30 km/h existante (art. 2a, al. 6, OSR). Il est ainsi possible 
de renoncer à une signalisation coûteuse à chaque intersection.

Cette disposition permet de renforcer la sécurité d’axes routiers importants 
(axes de rang primaire ou secondaires de la hiérarchie du réseau) en limitant 
ponctuellement à 30km/h certains tronçons. Cette mesure s’appliquant à un 
tronçon de rue permet le maintien de passages piétons, et de prioriser le 
tronçon en question par rapport à une rue latérale (contrairement au prin-
cipe de priorité de droite prévalant dans les zones 30km/h). 

Le 30km/h de nuit a également été testé dans plusieurs villes en tant que 
mesure permettant efficacement de réduire le bruit routier (voir Figure 4 et 
Rue de l’Avenir, 2019). 

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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En conclusion, la réduction de la vitesse à 30km/h a été largement éprouvée 
en Suisse, même en présence de transports publics, sur des routes cantonales, 
ou sur des axes avec une charge de trafic relativement élevée (Rue de l’Avenir, 
2023b; SVI, 2021). La limitation à 20km/h est moins courante et semble être 
utilisée comme mesure ponctuelle transitoire en l’attente d’un réaménage-
ment. À Genève, par exemple, la rue des Rois a été limitée à 20km/h avant 
d’être réaménagée et réglementée en zone de rencontre.

Figure 4: Genève, limitation à 
30km/h sur le boulevard du Pont 
d‘Arve, 2020. 

Source :  Rue de l’Avenir (2020)

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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2.2 Instruments introduits ailleurs

Bien que certains instruments que nous décrivons ci-après peuvent avoir été 
testés ponctuellement en Suisse, leur déploiement s’est fait plus largement 
dans d’autres pays et sont une source d’inspiration pour les villes suisses. Les 
superîlots en tant qu'instrument sont traités séparément et plus en détail au 
chapitre 3.

2.2.1 Rues scolaires
L'instrument des rues aux écoles ou rues scolaires (angl. school streets, all. 
Schulstrassen) consiste à fermer les routes à proximité des écoles au trafic 
individuel motorisé, en général pour une courte durée au début et à la fin 
des cours (Clarke, 2022). Typiquement, cet instrument est utilisé pour les 
petites routes dans les quartiers résidentiels  (Thomas et al., 2022). La mise 
en œuvre des routes scolaires se fait à l'aide de barrières temporaires, de 
volontaires ou de caméras automatisées (figure 5). Les rues scolaires sont 
utilisées dans divers pays d'Europe (p. ex. Italie, Belgique, Angleterre) et ont 
gagné en importance depuis la pandémie COVID-19. 

Même si elles sont réalisées par les villes, les rues scolaires s’appuient 
fortement sur la participation des riverains, et en particulier, des associations 
de parents d’élèves (la construction et l'aménagement de la rue de l'école, 
la pose et l'entretien de barrières) (BXL, 2023). Un instrument similaire est 
celui des “rues de jeu” temporaires en Allemagne, où les rues sont fermées 
pendant des périodes déterminées (SenMVKU, 2023a).

Figure 5: Exemple d’une rue sco-
laire à Londres, Angleterre. 
Source : VivaCity

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse
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Figure 6: Interventions Low-traf-
fic-neighbourhood, exemple de 
Blackhorse Village. 
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2.2.2 Low Traffic Neighbourhood
Le Low-Traffic Neighbourhood (LTN) est un instrument anglais qui permet, 
à l'aide de mesures temporaires ou permanentes, d'interdire le passage du 
trafic motorisé individuel à certains endroits d'un groupe de rues résidenti-
elles. Les piétons, les cyclistes et les personnes en fauteuil roulant peuvent 
continuer à traverser la rue sans problème et les véhicules d'urgence peuvent 
également y accéder en utilisant les filtres modaux correspondants (voir par 
exemple la figure 5, où l'accès est mis en œuvre au moyen de cônes de 
guidage) (Aldred and Verlinghieri, 2020). Pendant la pandémie de COVID-
19, plusieurs LTN ont été mis en œuvre avec un Experimental Traffic Order, 
qui a permis l'installation rapide de telles mesures (Hickman, 2021). L'objectif 
de redistribuer l'espace routier au détriment de la voiture est similaire à celui 
du Superblock. Contrairement au Superblock, le passage pour le trafic indi-
viduel motorisé n'est empêché que ponctuellement et la transformation du 
quartier est mise en œuvre de manière moins systématique (voir figure 6).

2.2.3 Fermetures de rues au TIM
Fermer un axe routier stratégique au trafic motorisé individuel est une mesure forte, 
résultant d’une réorganisation du schéma de circulation, souvent motivée par un 
nouvel aménagement ou une nouvelle offre de transports (par exemple un tramway). 
Les fermetures d’axes stratégiques suscitent évidemment des réactions. A 
Bordeaux, par exemple, la fermeture du Pont de Pierre au trafic en 2017 a 
permis une forte augmentation de la pratique du vélo, de la marche, et de 
l’utilisation du tramway. Une partie du trafic routier s’est reporté sur d’autres 
axes, et une autre s’est évaporée, au profit d’autres modes (Barthélémy, 2018).
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2.2.4 Fermetures temporaires de rues au TIM en Suisse
En Suisse, plusieurs expériences récentes de fermetures d’axes au trafic routier 
ont été mises en œuvre, mais de façon temporaire, sous forme de projets 
permettant de tester une nouvelle appropriation de l’espace public au profit 
des habitants durant les mois d’été.  A Zürich, le projet pilote s’appelle Brings 
uf d’Strass, et s’est déployé en été dans plusieurs quartiers, en 2021 (Frit-
schistrasse, Rotwandstrasse, Konradstrasse), 2022 (Entlisbergstrasse), 2023 
(Gartenhofstrasse, Cramerstrasse). Suite aux processus participatifs menés 
pour la mise en place de ces projets, qui ont mis en évidence des opposi-
tions, certaines rues n’ont finalement pas été incluses dans les mesures ou 
redimensionnés. Un bilan sera tiré de ce projet de trois ans, qui a permis de 
mettre en discussion avec habitants et opposants les conditions d’accepta-
bilité de tels projets. Pour plus d’informations : Stadt Zürich (2023).

En lien avec ces projets, on peut associer le concept de « parklet », instal-
lations temporaires testées initialement sur des places de parking. Ces projets 
sont largement inspirés par les premières initiatives du mouvement populaire 
Park(ing) Day, né dans les années 2000 aux USA pour attirer l’attention sur 
l’espace occupé par l’automobile et revendiquer plus d’espace public dans les 
rues. Durant les mois d’été, les places de parking sont parfois utilisées pour 
installer des terrasses. L’idée est d’y installer des bancs ou autres aménage-
ments permettant d’étendre ponctuellement le trottoir, pour offrir des possi-
bilités de séjour. De nombreuses associations ont proposé des manifestations 
d’occupation temporaire de places de parking. Certaines villes ont décidé 
de s’emparer de ce concept comme Lucerne, avec son projet Pop-Up Parks, 
qui s’étend également à des projets d’aménagements dans des espaces 
résiduels (plantations, installation de jeux). Pour plus d’informations : Stadt 
Luzern (2023).

De même, à Bâle, ce sont les Summeregge, réalisés en 2022 et 2023, 
qui offrent d’autres usages à la rue durant les mois d’été, dans des rues de 
quartier déjà en régime de zone de rencontre (Rührbergerstrasse, Kander-
erstrasse, Davidsrain). Quelques places de parkings sont remplacées par des 
"parklets" consistant en bancs et bacs de plantations simples. Les habitants 
ont la possibilité d’investir ces places avec tables et chaises. Pour plus d’in-
formations : Kantons- und Stadtenwicklung des Kantons Basel-Stadt (2023).

Fig. 7: La rue Sulgenbach à Berne, 
avec à gauche, le Chinderchübu. 
Source : Stadt Bern
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A Berne, plusieurs aménagements temporaires ont été proposés, comme la 
Sulgenbachstrasse en 2023, une rue qui accueille un centre de loisirs pour les 
enfants (Chinderchübu) et offre des tables et bancs à disposition des habitants du 
quartier (figure 7). A Lausanne, quatre modules de parklets ont été réalisés en 
2020. D’autres villes souhaitent tenter l’expérience, mais sont souvent freinées par 
les oppositions liées aux suppressions, même temporaires, de places de parking.

2.2.5 Zona a traffico limitato (ZTL) (Italie)
Les zones à trafic limité (Zona a traffico limitato) sont très répandues dans les 
villes italiennes. La réglementation se base généralement sur une signalisa-
tion verticale, qui peut être complétée, pour les plus grandes villes, par un 
système de reconnaissance électronique des plaques, et pour d’autres villes, 
par des contrôles de police (Croce, 2011).

Ces zones ont été motivées à l’origine par une volonté de diminution de la 
pollution de l’air, et empêchent le trafic de transit d’accéder à la zone. Seules 
les voitures des habitants, riverains ou autres ayant-droits peuvent pénétrer 
dans la ZTL.  Les restrictions de trafic peuvent être levées à certaines heures 
(hors journée, par exemple), ou suivant les villes, la possibilité d’entrer en 
payant une taxe peut subsister (par exemple si on loue un parking souter-
rain au centre-ville).  

L’évolution semble aller vers des restrictions modulables selon le niveau 
d’émission ou l’efficacité énergétique des véhicules (DeRobertis und Tira, 
2016).

2.2.6 Road pricing
La tarification comme mesure de restriction de la circulation en ville a été 
introduite dans plusieurs villes, comme Stockholm, Londres, ou encore Milan. 
Les péages urbains, ou “congestion charge” (Londres) s’appliquent à une 
aire délimitée (centre-ville) ou peuvent aussi concerner une seule infra-
structure, telle qu’un pont. Ils peuvent nécessiter des infrastructures de 
contrôle (caméras, p.ex.), qui rendent l’exploitation plutôt coûteuse. 

Si le péage urbain a pour objectif de diminuer le trafic, il doit éviter le 
report de trafic en périphérie : à Londres, le trafic a diminué de 15% dans la 
zone soumise à la taxe, mais globalement, l’effet n’a été que négligeable sur 
le trafic de l’agglomération et encore moins sur la pollution atmosphérique, 
dont la baisse était l’objectif initial. La zone a dû être agrandie plusieurs fois 
(Kelly et al. 2011).

Les projets actuels de tarification de la mobilité (mobility pricing) succè-
dent aux péages urbains. L’idée est d’intégrer davantage les coûts et recettes 
de toute la palette d’offres de mobilité, en particulier les transports publics 
(Office fédéral des routes, 2023). En Suisse, la région de Zoug a été prise 
comme base d’analyse pour une première investigation, et cinq projets pilo-
tes devraient préciser la faisabilité de systèmes de tarification de la mobilité 
(canton de Genève et de Thurgovie, ville de Bienne, notamment). Les résul-
tats des études sont attendus en 2024.
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Mesures temporaires

• Aménagement temporaire de l'espace public en période estivale, p.ex. zones piétonnes ou 
zones de rencontre, et aménagement de nouveaux espaces de séjour ("pop up parks").

• Piétonnisation temporaire de zones de rencontre en été.
• Suppression de places de stationnement pendant les vacances d'été ; l'espace est mis à la 

disposition des riverains pour qu'ils puissent l'utiliser et installation de parklets. Combiné 
dans certains cas avec une interdiction de passage.

• Installation temporaire de places vélo en été en remplacement de places en zone bleue.
• Fermeture partielle de rues scolaires, le passage de véhicules de service restant possible 

grâce à des bornes amovibles.

Modération du trafic

• Développement d’une zone de rencontre de manière participative.
• Mise en place de cunettes sur la voirie pour abaisser ponctuellement la vitesse du trafic indi-

viduel motorisé.
• Mise en place de "bastions" à certains carrefours du centre-ville, de façon à sécuriser les 

déplacements piétonniers aux intersections. Ces bastions fonctionnent comme un passage 
piéton avec îlot pour les piétons (largeur moindre de voirie à traverser).

• Mise en place d'arrêt de bus bloquant, favorisant ainsi les TP au détriment du TIM.
• Suppression de tronçons de rues peu utilisés dans les quartiers et création de petites places 

avec de la végétation et des assises, ainsi qu'élargissement des trottoirs.
• Zones de rencontre sur les places de gare.
• Mise en place de Modev (modulaire et évolutif). Des lieux qui sont destinés à évoluer et sont 

transitoires. Entre chaque évolution, interrogation du public et observation des comporte-
ments. Ensuite, évolution du module. Communication auprès du public sur l'impact des infor-
mations obtenues.

• 30km/h sur l’ensemble du territoire, ou la nuit sur les axes principaux.

Marche et vélo

• Réalisation de vélostations, réseaux de places vélo, vélorues, axes vélo rapides.
• Marquage des zones de conflits le long des bandes cyclables, afin de pallier partiellement 

l'impossibilité de colorer les bandes cyclables sur toute leur longueur. Le but est d’affirmer 
davantage la présence des vélos et d’améliorer ainsi leur sécurité.

• Marquage de bandes larges colorées en jaune le long des axes dont le gabarit ne permet pas 
le marquage d'une bande cyclable, ceci afin de pallier localement la discontinuité des bandes.

• Marquage cyclable périphérique en bordure des anneaux des giratoires.
• Marquage de la continuité des bandes cyclables au droit des îlots de protection des passages 

piétons, même lorsque le gabarit de la chaussée est très réduit.

2.3  Sondage sur les instruments utilisés par les villes

Une enquête exploratoire sur le thème "Aménagement et réaménagement 
de l'espace public dans les villes suisses" a été menée du 12 juillet au 31 août 
2023 auprès de 31 participants issus des autorités de planification de différen-
tes villes suisses.  

L'enquête a recensé les instruments innovants actuellement utilisés (tableau 
1), qui seront testés dans un avenir proche (tableau 2), auxquels il a été 
renoncé (tableau 3) et les instruments qui seraient volontiers testés si elles 
disposaient de l’autonomie pour les mettre en œuvre (tableau 4). 

Tableau 1: Instruments (nova-
teurs) actuellement utilisés pour 
l’aménagement ou le réaménage-
ment de l’espace public dans le 
contexte de la mobilité
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Logement

• Encouragement de l’habitat sans voiture dans le développement urbain et les nouveaux 
quartiers d’habitation.

Adaptation au changement climatique

• Mise en place de peintures et de revêtements clairs favorisant la réduction des îlots de 
chaleur urbain sur les espaces publics requalifiés.

Instruments

• Blocs de quartier / superîlots : les rues concernées verront les places de parking supprimées, 
et seront signalisées par une interdiction d’accès avec autorisation aux riverains et livraisons.

• Ville-éponge : l’évacuation des eaux doit être assurée par de nouvelles surfaces d’infiltration 
réalisées à proximité des rues existantes. 

• Nombreuses rues cyclables
• Nombreux aménagements temporaires
• Projets de désimperméabilisation des sols

Mesures temporaires

• Oppositions liées aux aménagements temporaires

Marquages

• Marquages (par exemple «RUE CYCLABLE»), surfaces colorées, panneaux de signalisation.

Modération du trafic

• 30km/h ou zones de rencontre sur routes cantonales
• Mise en œuvre de zones 30km/h

Adaptation au changement climatique

• La désimperméabilisation et la végétalisation de l'espace routier sont rendues difficiles par 
les nombreuses conduites souterraines ainsi que par les nombreuses prescriptions légales 
(p. ex. l'espace routier ne peut pas être désimperméabilisé en raison de l'usure des pneus), 
et par l'obligation (partielle) d'obtenir un permis de construire pour les mesures d'imper-
méabilisation. 

Marche et vélo

• La sécurisation des bandes cyclables à l’aide d’aménagements physiques (potelets, etc.) 
n’est pas permise. 

Divers

• Manque de clarté concernant la renonciation à l'obligation de construire des places de 
stationnement lors de la révision du règlement des constructions.

Tableau 1: (suite)

Tableau 3: Mesures abandonnées, 
en raison d’un cadre réglemen-
taire ou d’autres obstacles pou-
vant empêcher la mise en œuvre. 

Tableau 2: Instruments innovants 
qui seront développés dans les 
prochaines années.
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Management de la mobilité

• Mobility pricing
• Instaurer des règles plus limitatives pour la création de places de parking sur terrain privé.
• Réduction du nombre de places de stationnement
• Réduction de la voirie dévolue au TIM et suppression de voie ; augmentation de l’espace 

dédié aux piétons.
• Développement de l’offre en transport public et mobilité douce en week-end et pendant les 

vacances. 

Mesures temporaires

• Usage différencié de l’espace public selon l’heure et selon la saison
• Du mobilier urbain de qualité en suffisance

Marquages

• Marquages de toutes sortes sur les allées piétonnes et cyclables.
• Expérimenter davantage le travail avec les couleurs, matériaux et la végétalisation.

Modération du trafic

• Centre-ville et quartiers sans voiture
• Zone 30 couvrant l’ensemble du territoire
• Fermeture de rues isolées pour réaliser des portions de quartier sans voiture 
• Réalisation simplifiée de zones de rencontre 
• Pas de traversée motorisée du centre-ville 
• Zones à 7 km/h (à l’exemple des « Barcelona Green Streets », espace partagé, passage des 

véhicules de secours comme largeur maximale de la chaussée)

Adaptation au changement climatique

• S'affranchir de la lourdeur de procédures pour accélérer les mesures nécessaires à la mise 
en œuvre des plans climats

• Désimperméabiliser, végétaliser, et favoriser le séjour dans les rues (superîlots)

Marche et vélo

• Double-sens cyclables généralisés
• Axes à priorité piétonne et vélo (axes forts vélo)
• Installations-test pour sécuriser les chemins piétonniers et cyclables

Divers

• Outils pour endiguer le phénomène des “parents-taxis” (p.ex. rues scolaires).

Tableau 4 :  Instruments que les 
villes aimeraient tester si elles dis-
posaient de l’autonomie pour les 
mettre en oeuvre.

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse



19

2.4  Bilan intermédiaire

Le principe d’une modération de la vitesse dans les centres de localité couplée 
à une priorisation des transports publics et promotion des modes actifs, 
est une pratique qui tend à se généraliser dans les villes suisses. Dans les 
espaces publics emblématiques (places publiques) ou dans les endroits très 
fréquentés par les personnes à pied (zones commerçantes, rues de quartier), 
la piétonnisation ou les zones de rencontre sont des mesures phares égale-
ment planifiées par les collectivités en Suisse. En complément, des expérien-
ces de fermetures et restriction ponctuelles de rues au trafic motorisé sont 
en test et devraient se multiplier, de façon temporaire (en été par exemple, 
pendant certaines heures de la journée ou semaines), ou permanente (aux 
abords d’écoles).  

La mise en œuvre de ces instruments à l’échelle des villes dépend d’une série 
d’éléments déclenchants ou de freins, qui seront abordés dans le chapitre 4.
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3.1 Définition

Le concept de superîlot (également appelé superblock en anglais, superman-
zana en espagnol, ou superilla en catalan) a été initialement développé dans 
le cadre du plan de mobilité de Barcelone (Ajuntament de Barcelona, 2021 ; 
Palenzuela, 2021). Dans ce que l'on appelle un superîlot, neuf (3×3) pâtés de 
maisons (îlots) sont regroupés, comme le montre la figure 8.

Figure 8 : Aperçu schématique 
d'un superîlot. A Barcelone, neuf 
(3 × 3) blocs de maisons sont 
transformés en un seul superîlot. 

3 Les superîlots

Source : Ajuntament de Barcelona (2014)

Figure 9 : L'introduction d'un su-
perîlot modifie la hiérarchie des 
rues et dévie le trafic individu-
el motorisé par différentes mes-
ures, rendant ainsi impossible la 
traversée du superîlot.

espace public au sein du superîlotrue extérieure au superîlot

situation avec superîlot

sens de circulation

situation actuelle   

10/20

Source : Sven Eggimann

Le superîlot intègre une modification de la gestion du trafic et une modifi-
cation de la hiérarchie des rues, dans le but d’empêcher le trafic de transit 
des véhicules motorisés individuels (TIM) de pénétrer au coeur des quartiers 
(îlots) et de permettre un réaménagement de l’espace public de ces quar-
tiers, comme le montre la figure 9. 
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Le superîlot va cependant au-delà d'une simple mesure de circulation. Avec 
l'objectif d'améliorer la qualité de vie dans les rues ou de promouvoir les 
espaces verts urbains, le concept de superîlot a une ambition globale et vise 
une transformation urbaine pour créer une ville durable et agréable à vivre 
(Ajuntament de Barcelona, 2013). Lors de la mise en œuvre de superîlots, 
plusieurs objectifs sont donc poursuivis simultanément, comme la réduction 
des émissions de bruit ou de trafic, la lutte contre les îlots de chaleur urbains, 
la promotion de la biodiversité ou la mise en œuvre d'un espace routier multi-
fonctionnel (Rueda, 2019). En conséquence, la mise en œuvre d'un superîlot 
comprend également différentes catégories de mesures.

Le concept de superîlot a évolué au fil du temps et a été adopté de manière 
flexible dans différentes villes, même en dehors de l'Espagne, ce qui rend 
difficile une définition uniforme du superîlot. À Berlin, le superîlot est mis 
en œuvre sous la forme de Kiezblocks (Changing Cities, 2023) ou à Vienne 
sous la forme de Supergrätzl (Stadt Wien, 2021). En particulier, la définition 
géométrique rigide de neuf (3×3) blocs d'immeubles est adaptée de manière 
flexible en fonction de la forme du maillage et de la structure urbaine. Malgré 
les différentes terminologies, trois caractéristiques centrales ressortent :

• Modification de la circulation et de la hiérarchie de la voirie au sein 
du quartier.
Des mesures constructives (par ex. des barrières diagonales) dissuadent 
le trafic motorisé de transit à travers le quartier. Un régime de sens unique 
est introduit. Les piétons et les cyclistes ont la priorité dans le superîlot. 
La vitesse est réduite à 10 ou 20 km/h sur les routes à l'intérieur de l’îlot. 
En principe, l'accessibilité au sein du superîlot est entièrement garantie 
pour le trafic individuel motorisé.

• Réaffectation de l'espace routier en espace public.
Différentes mesures permettent de réaffecter l'espace routier à l'intérieur 
du superîlot. Il s'agit par exemple de supprimer et de réaffecter des places 
de parking, de créer des espaces sociaux pour les riverains, d'aménager 
des espaces verts urbains ou de modifier le revêtement de la chaussée 
(voir mesures d'aménagement dans le superîlot). 

• Mesures d’accompagnement. 
Un superîlot s'accompagne de mesures qui contrecarrent les effets indé-
sirables ou qui ont un effet de soutien pour la mise en œuvre : améliora-
tion de la desserte par les transports publics, introduction de nouvelles 
mesures de gestion de la mobilité (mobilité partagée, gestion des livrai-
sons) ou encore dispositifs permettant de limiter la gentrification. 

La mise en œuvre d'un superîlot se fait généralement en plusieurs phases, 
et comprend une phase expérimentale ou pilote, avant une mise en œuvre 
consolidée (Boeck, 2021). Dans la première phase, il est possible de procéder 
à une mise en œuvre peu coûteuse et flexible, sans mesures de construction, 
au moyen d'une signalisation, d'un mobilier ou de surfaces ou marquages 
colorés. Une telle mise en œuvre suit la logique de l'urbanisme tactique (tacti-
cal urbanism) et présente l'avantage de pouvoir adapter l'aménagement du 
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superîlot en étroite collaboration avec la population, au cours de la mise en 
œuvre, avant l’aménagement définitif.

En Suisse, il existe déjà des mesures de transformation de quartier qui s’ap-
parentent au superîlot (voir chapitre 3.2). Les différents éléments et mesures 
qui entrent en jeu lors de la mise en œuvre d'un superîlot sont rassemblés 
dans le tableau 5.

Source : Allgemeiner Deutscher 
Fahrrad-Club (2020).

Réorganisation des lignes et arrêts de bus

Nouveaux aménagements cyclables

Mise à sens unique des rues à l'intérieur de l'îlot

Zone de rencontre à 10 km/h

Fermeture au trafic d'un carrefour en diagonale (barrières diagonales)

Adaptation et suppression des feux de signalisation

Reconversion de places de stationnement

Gestion et contrôle du stationnement

Transformation de l'espace routier en espace public

Délimitation d'emplacements pour les livraisons

Tableau 5: Mesures liées à la mi-
se en oeuvre d’un superîlot (Al-
lemagne).
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Mesures d'aménagement des superîlots

Il existe de nombreuses façons de réaménager l'espace routier au sein 
d'un superîlot. La figure 10 présente un catalogue d'aménagements 
possibles. Un guide complet a été élaboré par la ville de Berlin pour 
présenter la variété des dispositifs de mise en oeuvre des superîlots 

Figure 10: Catalogue d'aménage-
ment avec différents éléments qui 
pourraient être appliqués dans le 
superîlot.
Quelle: Schön (2023)

Utilisation de l'espace public urbain en Suisse



24

Figure 11 : Exemple de réaffecta-
tion de l’espace-rue à Berlin. 

Source : SenMVKU (2023a)

Figure 12 : Schéma de princi-
pe d'un réaménagement de 
rue de Berlin
Source : SenMVKU (2023b)

(SenMVKU, 2023b, 2023a). Ces dispositifs vont de la modération géné-
rale du trafic, la suppression du trafic de transit, l'augmentation de la 
qualité de séjour ou concernent l'infrastructure bleu-vert, le trafic piéton 
et cycliste, les éléments de modération du trafic et les livraisons (figure 
11). Des directives ont également été élaborées par la ville de Vienne, qui 
fixent des normes pour la mise en œuvre des Supergrätzl  (Gemassmer 
et al., 2023).
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3.2 Exemples similaires aux superîlots en Suisse

3.2.1 Röntgenplatz, Ville de Zürich

Depuis 1971, la fermeture à la circulation du carrefour entre la Röntgenstrasse 
et la Josefsstrasse (l'actuelle Röntgenplatz) a fait l'objet d'une lutte (figure 
13). En 1980, le carrefour a été fermé pendant une journée pour la fête de la 
Röntgenplatz et le conseil municipal de la ville de Zurich a décidé trois jours 
plus tard de fermer la Röntgenplatz à la circulation (Bazzanella, 2022). Trois 
ans plus tard, le carrefour a été définitivement fermé à la circulation et le sens 
de circulation a été modifié de manière à ce qu'il ne soit plus possible de le 
traverser (figure 14). Contrairement au principe du superîlot « à la Barce-
lone » (cf. figure 9), la fermeture au trafic motorisé se fait principalement au 
moyen de mises en impasse. 

3.2.2 Quartier et Place des Grottes, Ville de Genève
La place des Grottes au cœur du quartier des Grottes était auparavant utilisée 
essentiellement comme parking. Suite à un processus participatif initié en 
2009, un projet a été conduit par la Ville, s’inspirant largement des propo-
sitions des habitants. 
L’aménagement, inauguré en 2018, comporte un espace central libre et 
permettant d’accueillir diverses manifestations (notamment un marché le 
jeudi soir) (figure 15). La circulation a été conservée en périphérie pour les 

Figure 13 : Image historique des 
Röntgen- et Josefsstrasse, et de 
l'actuelle place Röntgen.

Figure 14 : Modification de la  
gestion du trafic à la place Röntgen.

Sources : Baugeschichtliches Ar-
chiv Linck Ernst, Wikimedia Com-
mons Micha L. Rieser

Sources : Production propre. MapTi-
ler, OpenStreetMap

avant après
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Figure 15: Le nouvel aménage-
ment de la Place des Grottes, en 
2018 (gauche) et en 2023 (droite).

Source : Didier Jordan / Ville de 
Genève (gauche), Julie Barbey 
Horvath (droite)

Figure 16 : Modification de la  
gestion du trafic dans le quar-
tier des Grottes, Ville de Genève.
Source : Production des auteurs. 
MapTiler, OpenStreetMap

avant après

livraisons des commerces mais ne permet pas de traverser le quartier (figure 
16). Des bornes escamotables ont été installées.
.
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Figure 17: Mesures simples non 
constructives dans la phase pi-
lote du Supergrätzl de Favori-
ten à Vienne. 

3.3 Exemples internationaux

Le concept des superîlots de Barcelone a été transposé sous des appella-
tions différentes dans plusieurs villes européennes, comme Vienne ou Berlin.   

Supergrätzl, Vienne
A Vienne, une méthodologie basée sur un SIG a été développée afin d'iden-
tifier les quartiers prometteurs pour d'éventuels emplacements de superîlots 
(Frey et al., 2020). Dans le 10e arrondissement, le concept a été testé dans le 
cadre d'un projet pilote de juillet 2021 à octobre 2022 (Stadtplanung Wien, 
2022) (Figure 17), avec un choix final d’emplacement ne reposant pas unique-
ment sur la méthodologie développée mais également sur une décision 
politique (Ulrich, 2022).

Supergrätzl
 Favoriten 

Der Straßenraum ab Juni 2022

M 1:500

Die Maßnahmen in der Pilotphase
Für die neue Verkehrsorganisation der Pilotphase werden Einbahnen umgedreht, die 
Fußgängerzone in der Herzgasse eingerichtet und Diagonalfilter installiert. Dafür werden 
Verkehrszeichen verändert und neue Bodenmarkierungen angebracht. 

Die Pilotphase setzt die Verkehrsorganisation mit einfachen Mitteln um. So wird die 
Beruhigung des Durchzugsverkehrs und die Verbesserung der Verkehrssicherheit bereits 
im Vorfeld der baulichen Veränderungen spürbar. 

In den frei gewordenen Gestaltungsräumen können neue Raumnutzungen erprobt 
und gemeinsam mit Bewohner*innen, Gewerbetreibenden und lokalen Akteur*innen 
weiterentwickelt werden. 

Die Maßnahmen der Pilotphase sollen ab dem Jahr 2023 fließend in bauliche 
Veränderungen übergehen. Im Entwicklungskonzept sind die Gestaltungspotenziale 
für diesen nächsten Schritt dargestellt. Die Grundlagen für die Ausgestaltung des 
Supergrätzls werden im Beteiligungsprozess während der Pilotphase erarbeitet. 

Schauen Sie sich die Spielräume für die Gestaltung im Supergrätzl-Entwicklungskonzept 
an und bringen Sie Ihre Ideen und Anliegen für die Ausgestaltung des Supergrätzls ein! 

Schanigarten BestandHaltestelle ÖV Eingang Ladezone Stellplätze ampelgeregelte Kreuzung Abbiegerelation Fahrtrichtung Einfahrt Einfahrt - Inaktiv Farbliche - Flächenmarkierung 
Pilotphase

Markierung Randbereich 
Pilotphase

Inhalte: LAUT - Landschaftsarchitektur und urbane Transformation OG mit Rosinak & Partner GmbH
Quellen: Stadt Wien (MA41)

10 m 25 m 100 m50 m0 m

Supergrätzl Favoriten“ – Erstellung Entwicklungskonzept und Planung einer Pilotphase mit taktischen Interventionen

Supergrätzl Favoriten
Maßstabsleisten

5.6.2022gez.: xorx

M 1:500

studio LAUT - Landschaftsarchitektur und urbane Transformation

Schulvorplatz  
Herzgasse

Diagonalfilter
Nord - Ost

Coolspot 
Alxingergasse

Diagonalfilter
Süd - Ost

Diagonalfilter
Süd - West

Übergänge
Quellenstraße

Übergänge
Neilreichgasse

Übergänge
Gudrunstraße

Übergänge
Leebgasse

Diagonalfilter
Nord - West

Source : Stadt Wien (2023)

Figure 18 : Réaménagement d’un 
carrefour en Supergrätzl à Favo-
riten, Vienne. 
Source: gauche : © Stadt Wien Chris-
tian Fürthner. droite : Viktor Schwabl
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Lors de la mise en œuvre des projets pilotes, les critiques ont porté sur le fait 
que la proportion d'espaces verts devrait être augmentée, et que la suppres-
sion du trafic de transit doit être mise en œuvre de manière cohérente, en 
soulignant que le franchissement des marquages ou le contournement des 
bornes n'est pas possible (Die Grünen Favoriten, 2023) (voir figure 18). Cet 
exemple viennois confirme l'importance d'un réaménagement attractif de 
l'espace routier et d'une gestion cohérente du trafic, y compris dans le cadre 
de projets pilotes.

Pour plus d'informations : 
www.wien.gv.at/stadtplanung/supergraetzl-favoriten

Kiezblocks, Berlin
A Berlin, l'association Changing Cities soutient la collecte de signatures, la 
planification et la demande de “Kiezblocks”, et plusieurs dizaines de ces blocs 
de quartier ont déjà été décidés (Tiegs, 2023). Dans le cadre de cette initia-
tive, il est possible d'esquisser le nouveau tracé de la circulation à travers le 
quartier concerné, qui sera ensuite soumis aux arrondissements compétents  
(Figure 19).

Pour plus d'informations : www.kiezblocks.de
Figure 19 : Plateforme centralisée 
permettant la collecte de propo-
sitions de Kiezblocks. 
Source : www.kiezblocks.de
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4 Faisabilité des superîlots en Suisse

4.1 Faisabilité théorique

Une première estimation théorique du potentiel des superîlots pour les plus 
grandes villes suisses a été réalisée par Eggimann (2022a, 2022b) à l'aide 
de critères simples tels que la densité de population ou les caractéristiques 
géométriques du réseau routier. Cette analyse assistée par ordinateur montre 
que si l'on adopte une interprétation géométrique plus flexible du quartier 
d'îlot 3x3, il existe un potentiel théorique considérable pour la mise en œuvre 
de superîlots en Suisse (figure 20). Ce potentiel se situe entre quelques 
pourcents du réseau routier jusqu’à près de 20%. Bien que de telles analyses 
assistées par ordinateur puissent servir de première orientation de planifica-
tion, des analyses approfondies sur des sites concrets sont nécessaires afin 
de tenir compte des conditions locales.

Des analyses théoriques complémentaires sont développées dans de 
récents travaux d'étudiants de hautes écoles suisses, qui fournissent des 
informations intéressantes pour l’application des superîlots dans le contexte 
suisse :

• Une analyse du potentiel pour la ville de Lucerne (Schön, 2023) a montré 
qu'une typologie des différents sites est à développer et que seule une 

Figure 20: Simulation assistée par 
ordinateur d'emplacements pos-
sibles pour des superîlots (3×3) et 
de mini-îlots (2×2) dans des vil-
les suisses.
Source : Eggimann (2022b)
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évaluation approfondie permet de déterminer quels sites sont adaptés 
ou ne conviendraient pas. Pour favoriser la mise en œuvre et l’adhésion, 
l'accent est mis sur la participation de la population et sur l'importance 
de communiquer qu'un superîlot n'équivaut pas à une interdiction de 
circuler pour le trafic individuel motorisé. 

• Hutter (2023) montre, pour les sites potentiels de superîlots à Lucerne, 
que la prise en compte des parkings existants à proximité (notamment 
en souterrain) favorise la suppression des places de stationnement au 
profit du réaménagement de l’îlot. 

• Marion und Zaugg (2022) ont procédé à une analyse de certaines zones 
de Bâle en tenant compte d'une liste de critères (p. ex. enjeux climatiques 
locaux, espace social, localisation des espaces verts, densité et répartition 
de la population et de l’emploi, utilisation des places de stationnement). 

• Frei (2023) mène une analyse prospective d’un essai pilote de gestion 
de la circulation d’un superîlot pour le quartier Wettstein à Bâle. Afin 
d'éviter des retards dus à des oppositions, il propose de signaler l'es-
sai pilote comme chantier (durée maximale de six mois) et indique la 
signalisation nécessaire à cet effet. 

• Différents travaux de bachelor (par exemple Khajjamian, 2023; Kleb, 
2023; Pires, 2023) ont évalué la possibilité d’implantation de superîlots 
à Berne à l'aide d'analyses multicritères comparant les emplacements 
potentiels. Des propositions pour la mise en œuvre de la planification 
sont émises (voir figure 21 et figure 22). Les superîlots sont vus comme 
un moyen de mieux planifier les aménagements existants tels que les 
zones piétonnes et les zones de rencontre (voir chapitre 2). Le travail 
de Pires montre que l'utilisation du rez-de-chaussée a une influence 
sur les possibilités de faire évoluer la gestion de la circulation au sein 
d'un superîlot. 
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5.2 Eignungsgebiete für Superblocks
Für die Standortevaluation von geeigneten Superblockgebiete wurden die genannten 
Kriterien schrittweise angewendet. Nach den ersten drei Kriterien ergaben sich folgende 
Perimeter, wobei bereits unter Einbezug der Bevölkerungsdichte der grösste Teil des 
Stadtgebietes ausgeschieden werden kann.

Bezieht man mit dem vierten und fünften Kriterium zusätzlich die Ausrichtung der 
Gebäude und die Erdgeschossnutzungen mit ein, reduzieren sich die möglichen Super-
blockstandorte etwas weiter. Vor allem aber verteilen sie sich auf die verschiedenen 
Standortkategorien. Die nachfolgende Karte, bei der alle Kriterien angewendet wurden, 
stellt somit die Eignungsgebiete für Superblocks dar. Für die übrigen Quartiere, welche 
die genannten Kriterien nicht erfüllen, eignen sich eher Begegnungszonen. 

Im Vergleich zu den Gebieten, die Sven Eggimann in seiner Superblock-Potenzialkarte 
identifiziert hat, werden in dieser Arbeit deutlich grössere Flächenanteile als Eignungs-
gebiete ausgeschieden. Grund dafür ist, dass die Kriterien für diese Standortevaluation 
weniger starr auf die Anwendungsart in Barcelona ausgerichtet sind. So wurden die 
Längen der internen und externen Strassen nicht berücksichtigt, was zu sehr unter-
schiedlich grossen und verschieden geformten Gebieten führte. Ausserdem war die 
allseitige Begrenzung der Gebiete durch befahrbare Strassen keine Vorgabe.

Anwendung der Krite-
rien für Superblocks 

1-3

[Abb.35] Anwendung 
der Eignungskriterien für 

Superblocks 1-3 

Anwendung aller 
Kriterien

[Abb.36] Eignungsgebiete 
für Superblocks 

Vergleich zu Eggimann

74 | Superblocks für Bern Potenziale, Konzepte, Umsetzungsempfehlungen

10. Musterablauf und Partizipationskonzept
In diesem Kapitel wird aufgezeigt, mit welchen Akteuren ein Superblöckli umgesetzt 
wird und welche Projektphasen mit entsprechender Partizipation dafür sinnvoll sind. 
Da ein neuer Superblock grundsätzlich mit einem kleinen Perimeter begonnen werden 
soll, ist hier von Superblöckli die Rede.

10.1 Akteure und Musterablauf
In der folgenden Grafik sind die Akteure ersichtlich. Der Gemeinderat stellt die ent-
scheidende Instanz dar, die über das Projekt entscheidet. Das Projektteam ist für die 
Bearbeitung und Leitung des Projekts zuständig und setzt sich aus verschiedenen 
Abteilungen der Berner Stadtverwaltung und externen Fachplanenden zusammen. Die 
Kerngruppe bildet sich zu Beginn des Projekts durch die Initiatoren und besteht somit 
aus Vertretenden aus der Anwohnerschaft. Die Stakeholder bestehen schliesslich aus 
allen Anwohnenden und Gewerbetreibenden des zukünftigen Superblöcklis sowie eine 
Vertretung der Quartierorganisation und des Quartiervereins, falls vorhanden. Nach-
folgend ist der Musterablauf eines Superblöckli-Projekts von der Initiierung bis zur 
baulichen Umsetzung mit der Beteiligung der Akteure dargestellt.
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Figure 21 : Proposition d’empla-
cements potentiels pour des su-
perîlots (gauche) et modèle de 
déroulement d’un processus par-
ticipatif, issu du travail de bache-
lor de Kleb (2023). 

Figure 22: Résultats d'une analy-
se multicritères pour Berne tirés 
du travail de bachelor de Khajja-
mian (2023)
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Die beigefügte Karte in Abbildung 38 veranschaulicht 
die Ergebnisse der Nutzwertanalyse. Darüber hinaus 
stellt das Balkendiagramm in Abbildung 39 die quan-
titativen Ergebnisse der Nutzwertanalyse dar. Es 
ist wichtig zu beachten, dass die hier dargestellten 
potenziellen Superblock-Standorte noch nicht die 
abschliessenden Ergebnisse der Analyse der Super-
block-Standortpotenziale darstellen. In den nächsten 
Schritten werden diese Standorte weiter verfeinert, 
um den idealen Standort für den Superblock in der 

Stadt Bern zu ermitteln. Im Anhang befindet sich 
eine Tabelle, in der die Ergebnisse der modifizierten 
Gewichtungen der einzelnen Fokussierungen auf Be-
völkerungsdichte, Gleichgewicht und Nutzung dar-
gestellt sind. Diese Tabelle veranschaulicht, wie die 
unterschiedlichen Gewichtungen dieser Fokussie-
rungen die Indikatoren beeinflussen und in welchem 
Ausmass sie zur Ermittlung der potenziellen Stand-
orte für Superblocks beitragen.

5.6 Ergebnisse der Nutzwertanalyse
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Abb. 38: Schematische Darstellung von mögliche Superblock-Standorte.
Quelle: Eigene Darstellung; Hintergrundkarte: (Statistik Stadt Bern 2022)

Abb. 39: Quantitative Ergebnisse der Nutzwertanalysen.
Quelle: Eigene Darstellung
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Stadtteil X - Stadt Bern

[X] Quartier X

Gewichtung 25%

< 38 39 - 65 66 - 92 93 - 119 > 120

1 2 3 4 5 Gewichtet

Erwerbsbevölkerungsanteil  [%] Gewichtung 5%

> 81 80 -74 73 - 68 67 - 60 < 59

1 2 3 4 5 Gewichtet

Sozialhilfequote [%] Gewichtung 10%

< 1 1 - 3 3 - 5 5 - 8 > 8

1 2 3 4 5 Gewichtet

Wohnraum [Personen/Zimmer] Gewichtung 15%

< 0.51 0.52 -0.62 0.63 - 0.66 0.67 - 069 > 0.7

1 2 3 4 5 Gewichtet

Bestehende Grünfläche im Strassenraum Gewichtung 10%

Sehr viel Viel Mittel Wenig Sehr wenig

1 2 3 4 5 Gewichtet

Bestehender Sozialraum im Umkreis von 500m Gewichtung 5%

Sehr viel Viel Mittel Wenig Sehr wenig

1 2 3 4 5 Gewichtet

Vollzeitäquivalent Gewichtung 10%

< 1'000  1'001 - 4'000 4'001 - 6'000 6'001 - 8'000 > 8'001 

1 2 3 4 5 Gewichtet

Erreichbarkeit mit dem ÖV Gewichtung 20%

< 5'000 5'000 - 7'500 7'500 - 10'000 10'000 - 25'000 > 25'000

1 2 3 4 5 Gewichtet

Summe 100%

Superblock Potenzial

Bevölkerungsdichte [Pers/ha]

1 - 2 2 - 3 3 - 4 4 - 5

Geringes Potenzial 
[ D ] 

Mittleres Potenzial
[ C ]

Hohes Potenzial 
[ B ]

Sehr hohes Potenzial 
[ A ]

Beurteilung der Gesamtwertung für das Potenzial eines Superblocks 

Tab. 1: Bewertungstabelle der Nutzwertanalyse
Quelle: Eigene Darstellung

Source : Kleb (2023)

Source : Khajjamian (2023)
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4.2 Considérations pratiques

L’idée des Superblocks est en discussion dans les services de nombreuses 
villes Suisses. Les entretiens menés avec des expertes des villes de Lausanne, 
Zurich, Berne, et Bâle nous apportent des enseignements sur l’adéquation 
de cet instrument – et d’autres projets de réaménagement de l’espace public 
- avec les stratégies de mobilité de ces villes. 

Le terme de “Superblock” ou “Superîlot” n’est toutefois pas unanimement 
reconnu comme approprié et valable pour le contexte des villes suisses. Ni 
le terme “super” ni le “block" (comme ensemble bâti ou comme carré) ne 
font sens en lien avec la vision urbaine de la plupart des villes suisses. Il s'agi-
rait ensuite de savoir comment ces idées peuvent être adaptées aux condi-
tions locales de l'existant et du modèle de construction typique, afin qu'elles 
déploient un effet analogue.

L'un des défis lors de la planification de projets de réaménagement de 
rues est de déterminer les endroits où l'on peut obtenir le plus grand effet, 
et la question se pose de savoir qui profite des mesures prises (Anguelovski 
et al., 2023). Une étude récente sur les superblocs à Vienne a montré que 
les effets positifs peuvent être plus importants dans les quartiers défavorisés 
que dans les quartiers aisés (Brenner et al., 2023).

4.2.1 Les objectifs évoqués en lien avec les superîlots
Pour les expert.e.s interrogés, les superîlots sont intéressants à plusieurs 
titres  (Figure 23).

Modération du trafic : des cœurs de quartier sans trafic 
La dissuasion du trafic de transit au sein des quartiers permet d’autres usages 
de la rue, d’en faire des “cœurs de quartiers intéressants” tout en permettant 
de favoriser l’attractivité piétonne et la sécurité du trafic. D’autre part, cette 
dissuasion du trafic est en cohérence avec les objectifs de réduction des 
émissions de gaz à effet de serre et donc, contribue aux objectifs des plans 
climat qui prévoient une forte diminution du trafic routier. 

Qualité de séjour, vie de quartier : sécurité, accessibilité piétonne, attractivité 
des rues
Le concept semble intéressant aux experts, car cohérent avec les objectifs 
des plans d’urbanisme de renforcer les centralités de quartiers et de favoriser 
l’attractivité piétonne des centres denses.  

Figure 23: Clés de succès des su-
perîlots selon les interviews

Adaptation au  
changement climatique

Modération du trafic

Qualité de séjour,  
vie de quartier
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Lorsque sont évoqués des exemples de quartiers pouvant faire l’objet d’une 
transformation de type superîlot, les arguments centraux sont de pouvoir, 
en parallèle à la dissuasion du trafic, réaménager un quartier, soit pour sécu-
riser les déplacements des enfants (les actions à proximité des écoles sont 
souvent priorisées), soit de stimuler les commerces locaux ou les associations 
et réunions de quartier.

Adaptation au changement climatique : végétaliser et rafraîchir la ville
Le renforcement des espaces verts, de la biodiversité, de l’arborisation, et les 
réflexions pour amener l’eau en ville sont également des objectifs-clés liés aux 
superîlots, et le manque de place dans les centres denses pour la végétalisa-
tion fait des projets de superîlots des catalyseurs. La réduction des nuisances 
du trafic, des îlots de chaleur, et la qualité de l’air sont aussi présentes dans 
les bénéfices attendus des projets des superîlots.

4.2.2 Etat de la réflexion au sein des villes suisses
Le thème est actuel mais, même si certains projets ponctuels ou études globa-
les sont déjà en cours dans certaines villes, il n’y a pas de concept global de 
villes évoquant explicitement les superîlots. Pour autant, le thème est présent 
(voir chapitre 2.3) et les villes s’apprêtent à prendre position par rapport à 
l’instrument “superblock”, souvent en lien avec des interventions politiques, 
motions, pétitions ou autres demandes citoyennes (par exemple, le quartier 
Wettstein à Bâle figure 24). Des validations d’études et de concepts devrai-
ent intervenir dans les prochains mois dans plusieurs grandes villes suisses. 
Actuellement, les améngements temporaires en Suisse commencent à être 
documentés (Maret et al., 2023). Ces nouveaux modes de faire, comme les 

Quartierlabor Wettstein, Anhang zu Charta 

Anhang zu Charta  2 

Projektvorschläge für den Themenbereich  

«Wir wollen eine andere Mobilität» 

Das Wettsteinquartier leidet aktuell unter dem Durchgangs-, Such- und ste-
henden Verkehr mit all seinen negativen Folgen (Lärm, Luftverschmutzung, 
Inanspruchnahme öffentlicher Freiräume), insbesondere durch den motori-
sierten Individualverkehr (MIV).  

 

Abb. IST-Situation im Wettsteinquartier (heutige Temposignalisation) 

Kernanliegen 

• Strassen- und Platzräume sind nicht nur Verkehrsflächen, sondern 
auch wichtige Begegnungsorte im Quartier. Der öffentliche Raum gehört 
allen Benutzer:innen. 

• Der MIV soll deshalb auf die Hauptachsen konzentriert, im Quartier 
mehr Platz für Fuss- und Veloverkehr geschaffen und die Aufenthalts-
qualität durch Begrünung und Möblierung erhöht werden. 

• Die Flächenbeanspruchung des ruhenden Verkehrs auf Quartierstras-
sen muss deshalb reduziert werden.  
 

 

© Quartierlabor 

Quartierlabor Wettstein, Anhang zu Charta 

Anhang zu Charta  3 

Projektvorschlag 1: Superblocks schaffen 

Die Superblocks zeichnen sich dadurch aus, dass sie vor allem den jeweiligen 
Bewohner:innen und Beschäftigten dienen. Der fahrende und ruhende Ver-
kehr wird auf das hierfür notwendige Minimum beschränkt, quartierfremder 
Verkehr hingegen im Regelfall ausgeschlossen.  

• Dazu werden im Wettsteinquartier sechs Superblocks gebildet. Diese 
werden durch die Achsen Wettsteinbrücke – Riehenstrasse, Schwarz-
waldallee und Rhein umgrenzt, sowie durch Riehenring – äussere Wett-
steinallee, Grenzacherstrasse und Peter-Rot-Strasse unterteilt.  

• Die Zu- und Wegfahrt von und für Quartierbewohner:innen und  
-betriebe (Ziel-/Quellverkehr, private Parkplätze und Tiefgaragen, Besu-
chende, Anlieferung, Notfallfahrzeuge etc.) bleibt jederzeit ge-
währleistet. Vorbehalten bleiben (wie schon heute) zeitweise Zufahrts-
beschränkungen während Quartier- und Sportanlässen. 

• Die Superblocks werden hierzu prinzipiell als Tempo 20-Zone (d.h. Be-
gegnungszone, Fussgängervortritt) signalisiert.  

• Die Schaffung der Superblocks erlaubt eine Umgestaltung, bei welcher 
die Fahrbahnbreite nur noch 4.40 m (PW/PW) resp. 3.40 m (PW/Velo) 
betragen muss. Sodass fast 2Ú3 der typischerweise 12.00 m (resp. 1Ú2 bei 
den vereinzelten 9 od. 10 m) messenden Strassenbreite für Fussverkehr 
und zur Steigerung der Aufenthaltsqualität (Spielflächen, Bänke, einsei-
tige Baumpflanzung mit Besucher-/Anliefer-PP) genutzt werden können. 
Eigentliche Trottoirs sind nicht mehr nötig.  

Abb. 6 Superblocks im Wettsteinquartier (künftige Temposignalisation) 
© Quartierlabor 

Figure 24: Proposition d’un concept 
de mobilité émanant du «Quar-
tierlabor», en lien avec l’applica-
tion du concept de superîlots du 
quartier Wettstein, Bâle. 
Source  Wirz und Keller (2022)
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mesures d’urbanisme tactique, peuvent être considérés comme des étapes 
importantes pour les stratégies de réaménagement de quartiers s’approch-
ant des concepts de superîlots. Elles permettent en effet de tester grandeur 
nature le réaménagement, et de le discuter avec la population concernée. En 
effet, les exemples tant en Suisse qu’à l’étranger montrent que la participation 
et la communication sont des facteurs de succès très importants. 

Il ressort également des derniers échanges professionnels (Städtekon-
ferenz Mobilität, 2023) que l’évaluation des projets et de leurs impacts est 
encore lacunaire, et mériterait des recherches approfondies (notamment les 
impacts socio-spatiaux, climatiques, économiques, etc).
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5.1 Les conditions de réussite des projets

Les entretiens et l’analyse menée lors de cette recherche nous ont permis de 
dégager des pistes intéressantes pour les futurs projets. 

Inscription dans un plan d’ensemble 
Au niveau de la planification, le point clé est de pouvoir s’appuyer sur une 
hiérarchie du réseau routier cohérente au sein de la ville. Au besoin, une révi-
sion du concept des transports (y compris des transports publics) permet 
d’intégrer ces projets, et de définir une stratégie générale.  L’idée est d’avoir 
une conception intégrée des espaces publics et de la mobilité, en tenant 
compte des enjeux sociaux du quartier (activités, inclusion des publics) et 
en coordination avec la stratégie de végétalisation (y compris la gestion de 
l’eau de surface). 

Travailler la vision du futur 
Il est important d’avoir une image du résultat final comme objectif, et de le 
communiquer. Selon nos interlocuteurs, cette vision intègre : 

• Davantage d’arbres et d’espaces végétalisés en ville 
• Des espaces publics donnant davantage de place aux personnes à 

pied, qui peuvent se les approprier, pour leurs déplacements, mais 
également pour les rencontres et la vie de quartier 

• La lutte contre les îlots de chaleur 
• L’amélioration de la sécurité des déplacements à pied, notamment 

pour les publics spécifiques que sont les enfants, les personnes âgées, 
et les personnes à mobilité réduite 

En particulier lorsqu’on réalise un aménagement par étapes, en fonction des 
opportunités ou avec des aménagements temporaires, cette image permet 
de montrer ce qui reste à aménager (Figure 25).

Intégrer la population ou permettre l’émergence de projets portés par les habitants 
Les exemples de réalisations montrent que les projets portés par la popu-
lation, en particulier, par les habitants, sont ceux qui ont le plus de chances 
d’être acceptés. 
Il s’agit ensuite de convaincre, trouver une majorité politique pour soutenir 
la conception d’ensemble et insister sur les objectifs liés.

Mais bien avant le vote des crédits, la population (habitants, commerçants) 
doit adhérer à l’idée. Mettre en place un processus de participation dans le 
quartier le plus tôt possible et s’appuyer sur les demandes de sécurisation et 
initiatives locales est inévitable, même si cela n'évitera pas certaines opposi-
tions au projet. La figure 26 présente un exemple de processus impliquant 
différents acteurs pour la mise en oeuvre d’un concept de superîlot dans le 
quartier Wettstein de Bâle, concept qui a été initié et porté par le quartier.

5 Analyse et recommandations
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info@anny-klawa-morf.ch 
www.anny-klawa-morf.ch 
T: 031 313 33 25 

 23/28 

3.8. Prozessablauf 
Die nachfolgende Darstellung gibt eine Gesamtübersicht über den rund 1.5-jährigen Pro-
zess: 
 

 
  

Figure 26: Vue d’ensemble du 
processus d’une année et demie 
environ visant l’élaboration d’un 
concept et d’une charte pour un 
superîlot à Bâle (quartier Wettstein). 

Source : Wirz und Keller (2022)

Figure 25: Barcelone, l’axe Consell 
de Cent, vision finale (haut gau-
che), et aménagement transitoi-
re réalisé (haut droite). Les ima-
ges d'en bas montrent l'état de 
réalisation actuel. 

Source : © Ajuntament de Barcelo-
na (2023)
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5.2 Les freins

La mise en œuvre des zones de rencontre en Suisse se heurte régulièrement 
à la résistance de différents acteurs. L'Office fédéral des routes a formulé des 
réponses aux freins les plus fréquents aux zones de rencontre (Steiner et al., 
2013). Certaines de ces résistances sont également valables pour d’autres 
types de réaménagement de l’espace public :

• Résistance des commerçants par peur de perdre leur clientèle 
• Résistance des riverains par crainte du bruit  
• Résistance concernant le trafic individuel motorisé et crainte d'un allon-

gement du temps de trajet des transports publics  
• Crainte de l'inattention (des conducteurs) 
• Coûts

A ces freins, on peut ajouter ceux mis en évidence par les villes (chapitre 2.3), 
en particulier :

• Le risque de recours, même lors d’aménagements temporaires 
• Le cadre juridique, les normes ou prescriptions d’aménagement, qui 

évoluent plus lentement que ce que nécessiteraient les nouveaux 
aménagements intégrant modération du trafic, aménagement d’un 
espace public favorisant la rencontre, l’arborisation et la biodiversité 

• Les prescriptions relatives au stationnement, qui, dans de nombreux 
cas, obligent les porteurs de projet à justifier la réduction des places 
de parking en surface au profit du nouvel espace public créé.

Ces résistances sont à prendre en compte, et des réponses doivent leur être 
apportées dans le processus décrit ci-dessus (5.1).

5.2 Perspectives et conclusions

Diverses tendances et évolutions influencent l'utilisation future des routes en 
Suisse : l'urbanisation croissante, la densification des constructions, les chan-
gements de comportement en matière de mobilité ou les effets du chan-
gement climatique sur la qualité de l'habitat urbain modifient les exigences 
d'utilisation de l'espace routier public. 

Notre étude exploratoire a montré que les villes poursuivent des projets 
d'aménagement qui intègrent trois éléments principaux : la modération du 
trafic, une adaptation au changement climatique et une amélioration de la 
qualité de séjour et de la vie sociale dans le quartier. L'étude a également 
mis en évidence divers besoins en matière de recherche fondamentale et 
appliquée, de l'analyse du cadre juridique à l’évaluation des effets des mesu-
res, en passant par la conception de processus participatifs. Les conditions 
de mise en œuvre de ces nouveaux projets doivent être améliorées et divers 
défis doivent être surmontés :
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• Une adaptation de certaines réglementations devrait simplifier l’expéri-
mentation de nouveaux instruments (par exemple, autoriser les rues 
scolaires, ou les mesures temporaires ou saisonnières). Les retours d’ex-
périences de villes suisses montrent que ces nouveaux instruments, ou 
d’autres expérimentations, telles que les rues cyclables, ne trouvent pas 
encore leur place dans le cadre légal et réglementaire suisse. 

• Les aménagements transitoires sont de plus en plus nombreux, et font 
partie de la stratégie des villes suisses pour réaménager leur espace 
public (Maret et al., 2023). Cet aspect temporaire peut toutefois représen-
ter un défi. Un réaménagement temporaire, réalisé avec peu de moyens, 
doit pouvoir convaincre les citoyens que le changement est intéressant, 
même si ce projet transitoire n’a peut-être pas le même niveau de qualité 
que l’image finale (par exemple, les mesures de végétalisation ne seront 
pas encore réalisées). Dans ce cas, et dans le cas de réaménagements 
plus conséquents, il est nécessaire d’expliquer les mesures et la vision. 
Un espace de dialogue, en particulier avec les habitants, commerçants 
et principaux usagers concernés par le réaménagement, devrait être 
mis en place suffisamment tôt, pour intégrer les besoins et favoriser 
l’adhésion de tous.

• Les mesures doivent être clairement expliquées : l'analyse montre l'im-
portance d’expliquer les mesures pilotes et le concept aux riverains, 
par exemple en s’appuyant au besoin sur du matériel d’information en 
différentes langues, ou en organisant des visites guidées (Franta, 2023).

• Les projets émanant des quartiers (par exemple le quartier de Wettstein 
à Bâle) doivent impérativement être intégrés dans les processus et 
concepts de planification afin d'avoir une validité vis-à-vis du niveau de 
planification supérieur, et pour pouvoir être coordonnés et harmonisés 
avec d'autres concepts et projets.

• La planification coordonnée des projets permet des synergies, par exem-
ple un réaménagement de surface en lien avec une réfection des cana-
lisations souterraines. De même, la rénovation d’une école pourrait 
intégrer également un programme de réaménagement des rues d’accès 
à l’école, qui favorisera aussi la vie de quartier.

• La préoccupation d’obtenir un budget suffisant pour les aménagements 
est vive. De manière générale, les mesures climatiques vont nécessiter 
des moyens financiers, en particulier pour les mesures d'adaptation dans 
les villes (lutte contre les îlots de chaleur, désimperméabilisation des sols 
et gestion du ruissellement). Il est dès lors important de préparer les 
budgets nécessaires à ces réaménagements.
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