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Begrünung des städtischen Strassen-
raums ist eine Chance, Grünflächen in 
Städten zu vergrössern, die ökologische 
Vernetzung oder die Erreichbarkeit von 
Grünflächen zu verbessern und urbane 
Hitzeinseln zu verhindern. Das Trans-
formationspotential von grau zu grün 
wurde mit einem neuen, pragmatischen 
Konzept basierend auf sogenannten 
«Superblocks» für die Stadt Zürich un-
tersucht. Dieser vielversprechende An-
satz kann einen wichtigen Beitrag zu 
einer nachhaltigeren Stadtentwicklung 
leisten.

Grünflächen in der Stadt sind für Mensch 
und Umwelt von entscheidender Bedeu-
tung: Sie erbringen eine Vielzahl an Öko-
systemleistungen, wie die Regulierung 
des Mikroklimas, ökologische Vernet-
zung, Reduktion von Lärm, und werden 
mit einer besseren psychischen Gesund-

heit in Verbindung gebracht (Kelbaugh 
2019). Mit zunehmender urbaner Ver-
dichtung, global schrumpfenden Grünflä-
chen, dem Verlust von Biodiversität und 
der Entstehung urbaner Hitzeinseln stellt 
sich die Frage, wie die Bereitstellung von 
urbanen Grünflächen in Städten geför-
dert werden kann. Strassenräume sind in 
urbanen Räumen für einen grossen Flä-
chenverbrauch verantwortlich und wei-
sen daher hohes Potential auf um «graue» 
in «grüne» Flächen zu transformieren.

Auch die Stadt Zürich hat sich Ziele zur 
urbanen Grünflächenentwicklung ge-
setzt und beabsichtig eine Erhöhung der 
durchschnittlichen 
Grünflächen pro 
S tad te inwohner 
und eine Reduktion 
der durchschnittli-
chen räumlichen 
Entfernung zur 
nächsten öffentli-
chen Grünfläche. 

Die kontrovers diskutierte Aktion «Brings 
uf d’Strass!» ermöglichte diesen Som-
mer eine temporäre Umnutzung des 
Strassenraumes an verschiedenen 
Standorten in der Stadt Zürich. Dabei 
liegt der Fokus der Aktion nicht primär 
auf dem Fördern von Grünflächen, son-
dern erlaubte eine temporäre Umgestal-
tung und Umnutzung des Strassenraums 
(Abb. 1). In anderen Städten wie Barcelo-
na wurden mithilfe des Konzepts von Su-
perblocks Strassenräume permanent 
umgestaltet. Ein Superblock ist eine Flä-
che, die durch neun (3x3) urbane Wohn-
blöcke definiert ist, in der Durchgangs-
verkehr um den Superblock  herumgeleitet 
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Abb. 1: Temporäre Begrünung von Strassenraum in Zürich im Rahmen der Ak-
tion «Brings uf d'Strass!» im Sommer 2021 (Foto: S. Eggimann).
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Le verdissement de l’espace routier ur-
bain permet d’étendre la trame verte 
des villes, d’améliorer les liaisons éco-
logiques et la desserte des espaces 
verts, et de lutter contre les îlots de cha-
leur urbains. Le potentiel de «transfor-
mation verte» de l’espace routier a été 
étudié en ville de Zurich sur la base 
d’une nouvelle approche pragmatique 
fondée sur la notion des superblocs, qui 
est très prometteuse et pourrait contri-
buer à une urbanisation plus durable.

La trame verte d’une ville est essentielle 
pour l’homme et l’environnement. Elle 
fournit quantité de services écosysté-
miques comme la régulation du micro-
climat, les liaisons écologiques ou la ré-

duction du bruit. On lui attribue aussi la 
faculté d’améliorer la santé psychique de 
la population (Kelbaugh 2019). Face à 
l’accélération du processus de densifica-
tion, au recul global des espaces verts, à 
la perte de biodiversité et à l’apparition 
d’îlots de chaleur urbains, il est légitime 
de se demander comment on pourrait 
favoriser l’apparition d’espaces verts 
dans les villes. L’espace routier occupe 
une grande partie de l’espace urbain et 
possède donc un important potentiel de 
transformation du bitume en surfaces à 
chlorophylle.

La Ville de Zurich a des objectifs en ma-
tière de verdissement de l’espace urbain: 
elle veut notamment accroître la surface 
moyenne d’espaces verts par habitant et 
réduire la distance moyenne jusqu’à l’es-
pace vert public le plus proche. L’action 

controversée «Brings uf d’Strass!» (oc-
cupe la route) menée cet été visait un 
changement d’affectation temporaire de 
l’espace routier dans différents quartiers 
de la ville. L’axe principal de cette action 
n’était pas de favoriser les espaces verts, 
mais de permettre une transformation 
temporaire de l’espace routier afin qu’il 
puisse être utilisé différemment (fig. 1). 
Dans d’autres villes, comme Barcelone, 
l’approche des superblocs a été utilisée 
pour transformer certains espaces ur-
bains de manière permanente. Un super-
bloc est une surface délimitée par neuf 
(3x3) blocs urbains où le trafic de transit 
est dévié à l’extérieur de façon à y réduire 
la part du trafic motorisé individuel 
(fig.  2). Grâce à cette approche, une 
grande partie de l’espace routier situé à 
l’intérieur du superbloc peut être affectée 
de manière permanente à une utilisation 

Fig. 1: Verdissement temporaire des rues de Zurich dans le cadre de l’action 
«Brings uf d’Strass!» durant l’été 2021 (photo: S. Eggimann).
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 différente, plus durable. La question de 
savoir dans quelle mesure les superblocs 
offrent une possibilité pour le développe-
ment de la trame verte dans les villes 
suisses n’est pas encore clairement défi-
nie. Cette approche, qui propose des so-
lutions efficaces et pragmatiques, a été 
étudiée à l’échelle de la ville de Zurich 
dans le cadre d’un master codirigé par 
l’Empa et le WSL (Lischer 2021). Quelque 
130 sites hypothétiques répartis dans 
toute la ville ont été sélectionnés pour 
pouvoir y contextualiser le principe des 
superblocs. Puis les surfaces vertes exis-
tantes y ont été quantifiées et caractéri-
sées à l’aide d’une analyse d’images sa-
tellitaires et aériennes à haute résolution. 
Les dimensions et le nombre de ces sur-
faces ont été calculés à l’aide d’un indice 
de végétation (NDVI), avant de déterminer 
la structure de la trame verte à l’aide d’un 

modèle numérique de végétation (Ginzler 
und Hobi 2015). Cet état des lieux a per-
mis de montrer que la densité et la struc-
ture de la trame verte est très variable 
d’un site à l’autre et que les interventions 
doivent donc y être différenciées. L’un des 
défis méthodologiques qui se posent lors 
de l’analyse des espaces verts urbains 
concerne le choix et le traitement des 
données spatiales disponibles. On a par 
exemple pu constater que la résolution 
influençait considérablement le résultat 
et qu’elle devait se situer dans un ordre 
de grandeur d’un mètre pour l’analyse de 
l’espace routier. À l’étape suivante, il 
s’agissait de localiser les sites où une 
transformation de l’espace routier per-
mettrait d’optimiser les liaisons avec les 
espaces verts publics (fig. 3). Les sites 
potentiels de superblocs ont été analysés 
à l’aide d’une approche multicritères 

pour déterminer s’ils pouvaient se prêter 
à une mise en œuvre et pour anticiper les 
conséquences possibles. Les principaux 
critères étaient la quantité et la structure 
des espaces verts existants, l’intégration 
spatiale dans les espaces verts publics 
existants de la ville et la densité des 
constructions. Le choix d’un site appro-
prié dépend cependant de l’objectif visé. 
Un superbloc peut par exemple être ap-
proprié pour réduire la chaleur urbaine 
localement alors que sa transformation 
n’est pas vraiment jugée urgente dans 
une optique écologique.

Il faut donc définir de nouveaux critères 
qui permettent de répondre aux besoins 
de la population urbaine en matière d’es-
paces verts. L’approche des superblocs 
propose des solutions nouvelles et effi-
caces pour promouvoir une urbanisation 
durable et peut apporter une contribution 
importante pour relever les nombreux 
défis auxquels sont confrontées les villes 
dans le cadre des changements environ-
nementaux globaux. Les exemples zuri-
chois ont mis en évidence combien il est 
important de prendre en compte les inté-
rêts de tous les acteurs en présence. La 

wird und dadurch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs verringert wird 
(Abb. 2). Durch dieses Konzept lässt sich 
ein Grossteil der Strassenflächen inner-
halb eines Superblocks permanent einer 
alternativen, nachhaltigeren Nutzung zu-
führen. Die Frage, inwiefern Superblocks 
eine Chance bieten für urbane Grünflä-
chen in der Schweiz ist noch ungeklärt. 
Dieses lösungsoriente, effiziente und 
pragmatische Konzept der Superblocks 
wurde in Zusammenarbeit mit Empa und 
WSL im Rahmen einer Masterarbeit für 
die Stadt Zürich exemplarisch durchge-
führt (Lischer 2021). Für die Stadt Zürich 
wurden rund 130 hypothetische Standorte 
ausgewählt, für die das Superblock Kon-
zept kontextualisiert werden könnte. An-
schliessend wurde mit hochaufgelösten 

Satelliten- und Luftbildanalysen beste-
hende Grünflächen für diese Standorte 
quantifiziert und charakterisiert: Mittels 
NDVI wurde die Grösse und Anzahl von 
Grünflächen errechnet und die Grün-
struktur mittels eines Vegetationshöhen-
modells von Ginzler und Hobi (2015) be-
stimmt. Es konnte dabei aufgezeigt wer-
den, dass der heutige Grad und die Struk-
tur der Begrünung je nach Standort sehr 
unterschiedlich ist und daraus folglich 
unterschiedlicher Handlungsbedarf re-
sultiert. Eine methodische Herausforde-
rung bei der Analyse von städtischen 
Grünflächen ist die Wahl und das Prozes-
sieren der verfügbaren räumlichen Da-
tensätze. Es zeigte sich, dass z.B. die 
räumliche Auflösung das Resultat mass-
geblich beeinflusst und für die Analyse 

des Strassenraums in der Grössenord-
nung von einem Meter liegen muss. In 
einem weiteren Schritt wurde der Frage 
nachgegangen, an welchen Standorten 
eine Transformation des  Strassenraums 
die Vernetzung mit öffentlichen Grünflä-
chen optimiert (Abb.   3). Mithilfe einer 
multikriteriellen Vorgehensweise wurden 
die verschiedenen potentiellen Super-
block-Standorte hinsichtlich einer geeig-
neten Umsetzung und potentiellen Aus-
wirkungen analysiert. Wichtige Kriterien 
umfassten die Menge und Struktur der 
vorhandenen Grünfläche, die räumliche 
Einbettung in existierende öffentliche 
Grünflächen der Stadt oder auch der Grad 
der Bebauung. Dabei zeigt sich, dass die 
Wahl geeigneter Standorte stark von der 
Zielsetzung abhängig ist: Ein spezifischer 
Superblock Standort kann sich z.B. gut 
dazu eignen um urbane Hitze zu vermin-
dern, eine Umgestaltung wäre aus einer 
ökologischer Betrachtungsweise jedoch 
weniger dringend. 

Neue Ansätze sind gefragt, um dem Be-
dürfnis der Stadtbevölkerung nach mehr 
Grünflächen zu entsprechen. Super-
blocks sind ein neues, effizientes und 

Abb. 2: Schematische Übersicht, wie mithilfe eines Superblocks der Strassenraum innerhalb von neun 
(3x3) Wohnblöcken umgestaltet werden kann (Nieuwenhuijsen 2020).

Fig. 2: Constitution schématique d’un superbloc d’espace routier à partir de neuf (3 x 3) blocs urbains 
(Nieuwenhuijsen 2020).
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sélection des superblocs doit être bien 
réfléchie et expliquée. Avant la mise en 
œuvre, il convient d’évaluer les emplace-
ments choisis sous l’angle de nombreux 
critères, afin de garantir la plus grande 
efficacité possible.
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 lösungsorientiertes Konzept zur Förde-
rung einer nachhaltigen Stadtentwick-
lung und können einen wichtigen Beitrag 
leisten um Lösungen für die vielfältigen 
Herausforderungen von Stadtgebieten im 
Rahmen globaler Umweltveränderungen 
zu finden. Beispiele aus Zürich verdeutli-
chen die Wichtigkeit des Berücksichti-
gens der Interessen verschiedener 
 Akteure. Die Wahl geeigneter Super-
block-Standorte muss gut überlegt und 
begründet sein und vor einer Umsetzung 
empfiehlt sich, potentielle Superblock-
Standorte hinsichtlich einer Vielzahl an 
Kriterien detailliert zu evaluieren um die 
höchste Wirkung zu erzielen.
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Abb. 3: Optimierte Auswahl potentieller Standorte (links 10 %, rechts 20 % aller analysierten Superblock Standorte), mit welchen eine Umgestaltung des Stra-
ssenraum die durchschnittliche Distanz aller Stadtbewohner zu allgemein zugänglichen Grünflächen (>0.5 ha) am meisten reduziert (Lischer 2021).

Fig. 3: Optimisation de la sélection des sites potentiels (à gauche 10 % et à droite 20 % des sites de superblocs analysés) où une transformation de l’espace rou-
tier réduit le plus l’éloignement moyen des habitants des espaces verts (>0,5 ha) accessibles au public (Lischer 2021).


