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Begegnungszonen — erfaringer med filrettelegging for gdende fra Basel i Sveits

Forord

Hensikten med dette prosjektet har vert 4 samle kunnskap om begegnungszonen, en fysisk
losning for 4 bedre trafikkforhold og samspill mellom ulike trafikanter. Begegnungszonen er
gater der det kjores pa fotgjengernes premisser, fartsgrensen er 20 km/t og parkering er kun
tillatt pa oppmerkete felt (Fussverkehr Schweiz 2018). Her har vi fokusert sxrlig pa hvordan
begegnungszonen kan vare en losning for 4 fremme gange. I arbeidet med kunnskapsgrunnlag
for gistrategier som vi utforte for Oslo kommune (TOI-rapport 1688/2019) sa vi pa
begegnungszonen fra et mer generelt perspektiv. Gjennom dette arbeidet har vi sett nermere
pa losningen med Basel, Sveits, som case. Prosjektet er i hovedsak utfert av Maja Karoline
Rynning og Marianne Knapskog, med Rynning som prosjektleder. Aud Tenney har vart
kvalitetssikrer.

I forbindelse med annet arbeid gjennomferte vi feltarbeid i form av intervju og flere
observasjoner i Basel 1 april 2019. I tillegg har vi sett pa en evaluering av begegnungszonen fra
2017 gjennomfert av konsulentselskapet Pestalozzi & Stiheli pa oppdrag av Basel-Stadt
Mobilitetskontor. Arbeidet er gjennomfort med midler fra Nordisk Vejforum (NVE).
Resultatene presenteres som et TOI-rapport med formal a samle vire funn og refleksjoner
rundt begegnungszone som lesning. Det er mange likhetstrekk til den norske losningen
gatetun, noe vi har kommentert pa. Dokumentet er hovedsakelig basert forskernes
observasjoner, informasjon som fremkom i intervjuet med byplanlegger i Basel, samt det vi
har funnet av informasjon pa engelsk og fransk. Dessverre er det lite informasjon tilgjengelig
pa andre sprak enn tysk, og vi har ikke funnet noen engelskspriklige forskningsartikler om
losningen. Det tas derfor forbehold om eventuelle misoppfatninger som har ledet til feil i
dokumentet.

Oslo, juni 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Stlvia |. Olsen
Direktor Avdelingsleder
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Forfattere: Maja Karoline Rynning og Marianne Knapskog
Oslo 2020, 20 sider

Gange som transportmiddel blir stadig mer aktuelt og viktig. I denne rapporten har vi innhentet og
oppsummert kunnskap om begegnungsonen, en fysisk losning som kan bidra til a bedre forholdene for
gaende. Rapporten bygger videre pa arbeid utfort for Bymiljoetaten i Oslo kommune i forbindelse med deres
gastrategi, og arbeidet er giennomfort med midler fra Nordisk Vejforum (INV'F). 177 tror dette er
kunnskap som kan vere nyttig for praksis. I rapporten gar vi giennom prinsippene for begegnungszonen,
Sfunn fra feltarbeid i Basel, Sveits, samt erfaringer fra kommmunens arbeid med losningen. Da vi fant flere
likhetstrekk med den norske losningen gatetun avsiuttes rapporten med en kort diskusjon rundt dette.

Sammendrag

Det er et stadig okende fokus pa gange og hvordan fa flere til a ga mer blant forskere,
byutviklere og beslutningstakere i Norge og internasjonalt. Dette henger i stor grad
sammen med mal om barekraftig utvikling, reduksjon av klimagassutslipp, og bedre
folkehelse, men ogsa med attraktive byer som er gode a bo i (Helse- og omsorgsdeparte-
mentet, 2015; Rynning, 2018; Vegdirektoratet, 2012). Norge har en nasjonal gastrategi og
flere byer har utviklet egne gastrategier, eller lignende, tilpasset lokale forhold og
malsetninger. Samtidig ser vi at mange opplever utfordringer med 4 ga fra strategi til
juridisk bindende planer og fysisk utforming. En viktig grunn til dette er mangel pa
kunnskap (Hagen m.fl., 2019; Rynning, 2018) som gjor det vanskelig a utvikle byer og
tettsteder pa en mate som legger til rette for og promoterer gange som fremkomstmiddel.

En mate 4 adressere kunnskapsbehov pa er erfaring fra andre byer. Sakalt ‘best practice’ er
en viktig kilde til kunnskap og ny innsikt, sarlig med tanke pa fysiske losninger for a
promotere gange. I et arbeid for Oslo kommune (Hagen mfl. 2019) sa vi narmere pa
infrastrukturlgsninger som shared space, gatetun, samt en losning kalt begegnungszonen
som er mye utprovd blant annet i Sveits, Frankrike og Nederland og som na testes i Berlin
(Tyskland). Begegnungszonen er gater der det kjores pa fotgjengernes premisser,
fartsgrensen er 20 km/t og patkering er kun tillatt pd oppmerkete felt (Fussverkehr
Schweiz, 2018). Med midler fra Nordisk Vejforum (NVF) har vi sett neermere pa denne
losningen med Basel, Sveits, som case.

Metodene som har vart benyttet er intervju med en representant fra kommunen, feltarbeid
og dokumentstudier. Vi gjennomforte en rekke observasjoner av begegnungszonen i byen, i
boligomrader og i sentrum (observasjonsbasert feltarbeid, Lofgren, 1996). Her brukte vi en
tilpasset versjon av metodikk for evaluering av gangvennlighet (Knapskog mfl., 2019), se
vedlegg for skjema. Det ble ogsa gjennomfert enkle dokumentstudier, men som nevnt
innledningsvis viste det seg a vare vanskelig a fa tak i litteratur pa andre sprak enn tysk. Det
er gjort enkle oversettelser av sammendrag o.l. ved hjelp av Google Translate.

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no



Begegnungszonen — erfaringer med tilrettelegging for gaende fra Basel i Sveits

Begegnungszonen er et tiltak for trafikksanering. I folge Fussverkehr Schweiz (sveitsisk
fotgjengerorganisasjon) er begegnungszonen sakalte motesoner som «forbedrer det
offentlige rom og gjor gaten til et boareal for alle» (Fussverkehr Schweiz, 2018).

Det er tre hovedprinsipper som gjelder:

- Fotgjengere er prioritert og har forrang og skal ha lov til 4 bruke hele arealet, men
fotgjengere har ikke lov til 4 blokkere gaten for biler eller syklende

- Fartsgrense er satt til 20 kilometer i timen

- Parkering er i lov innenfor markerte parkeringsfelt

Begegnungszonen kan brukes som designprinsipp for gater bade i boligomrader og i
forretningsomrader. Hensikten er 4 definere en utforming som fyller gapet mellom gagate
og gate med tillatt hastighet pa 20 kilometer i timen. I Sveits er losningen mest brukt i
boliggater med lave trafikktall, men det er ogsd mange eksempler pé at sentrumsgater er
opparbeidet som begegnungszone. For Basel gjelder prinsippet at begegnungszonen i
sentrum initieres og senere driftes av kommunen mens soner i boligomrader initieres og
senere driftes av beboerne i gaten. Sonene opparbeides av kommunen. Det skal vare enkelt
4 ga og det skal foles sé trygt at barn kan leke i gaten. Vi har ikke klart 4 finne om det er
noen lov som regulerer begegnungszonen 1 Basel og i sa fall hvilken. Men bruken av
sonene er som forklart beskrevet i trafikkloven.

Figur $1: Bilder fra informasjonsbrosjyre og nettside om begegnungssonen laget av Basel-Stadt. Kilde:
bttps:/ [ www.basel-unterwegs.ch/ de/ zu-fuss/ begegungszonen.php (besokt mars 2020)

12017 ble det gjennomfort en evaluering av begegnungszonen i Basel (Pestalozzi & Stiheli,
2017). Denne rapporten er pa tysk, men vi har fatt til en kort ssmmenfatning. Folgende
faktorer ble identifiserte som spesielt relevante for godt fungerende begegnungszonen:

- Engasjement og faktisk bruk av gaten av innbyggerne

- Tiltalende utforming og innredning av begegnungszonen (gaterommet) med
effektive fortaukryss i egnede situasjoner, soneinngangsport, markeringer, benker
og plantekanter

- Sa lite gjennomgangstrafikk som mulig og lave hastigheter

- Individuell utforming av gaten som et instrument for identifisering

- Stette til beboere for 4 tilpasse begegnungszonen

Representanten fra kommunen som vi intervjuet mener at begegnungszonen forbedrer
bade det lokale miljoet og forholdet mellom beboerne og kommunen. Det virker ogsa som
beboerne far bedre kontakt seg imellom, og at de har mer kontakt med hverandre bade ute
og mer generelt. Basert pd undersokelsen fra 2017 (se over) mener kommuneplanleggeren
at begegnungszonen fungerer og at beboerne stort sett setter pris pa dem og bruker dem
selv om noen bruker lengre tid enn andre til 4 bli vant til dem. Det er fremdeles utford-
ringer knyttet til tap av parkeringsplasser, og noen har lurt pa om de er trafikksikre nok.

I I Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Kommunen onsker 4 forbedre oppmerkingen og fargebruken i begegnungszonen i bolig-
omradene og har blant annet besokt Bern for 4 lere av deres erfaringer. Alt i alt mener
likevel kommuneplanleggeren at begegnungszonen er en god losning bade for 4 la barn ga i
by og for at man kan bruke gaten som en meoteplass for lek og sosial kontakt.
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1 Bakgrunn

Det er et stadig okende fokus pa gange og hvordan fa flere til 4 ga mer blant forskere,
byutviklere og beslutningstakere i Norge og internasjonalt. Dette henger i stor grad
sammen med mal om barekraftig utvikling, reduksjon av klimagassutslipp, og bedre
folkehelse, men ogsa med attraktive byer som er gode 4 bo i (Helse- og
omsorgsdepatrtementet, 2015; Rynning, 2018; Vegdirektoratet, 2012). Norge har en
nasjonal gastrategi med mal om at flere skal ga mer (Vegdirektoratet, 2012), og flere byer
har utviklet egne gastrategier, eller lignende, tilpasset lokale forhold og malsetninger.
Samtidig ser vi at mange opplever utfordringer med 4 ga fra strategi til juridisk bindende
planer og fysisk utforming. En viktig grunn til dette er mangel pa kunnskap om hvordan
sikre bedre forhold for fotgjengere gjennom planlegging og byutvikling (planprosesser), og
gjennom lesninger som stimulerer til mer gange (fysisk utforming) (Hagen m.fl., 2019;
Rynning, 2018). Det sistnevnte er viktig med tanke pa hvilke tiltak og grep kommuner skal
prioritere — hva fungerer og hvorfor? Disse kunnskapshullene gjor det vanskelig a utvikle
byer og tettsteder pa en mate som legger til rette for og promoterer gange som
fremkomstmiddel.

Forskningsgruppen Byutvikling og Bytransport ved Transportekonomisk institutt har
gange som et strategisk forskningsomrade. Gjennom flere mindre prosjekter, samt bruk av
strategiske midler har vi etablert et begynnende kunnskapsgrunnlag rettet mot praksis og
beslutningstakere til bruk i arbeidet med a fa flere til a4 ga mer. Dette arbeidet har ikke minst
bidratt til a spesifisere kunnskapsbehov og kunnskapshull innen forskning og praksis.

En mate 4 adressere kunnskapsbehov pa er erfaring fra andre byer, og sakalt ‘best practice’
er en viktig kilde til kunnskap og ny innsikt, serlig med tanke pa fysiske losninger for 4
promotere gange. I et arbeid for Oslo kommune (Hagen mfl., 2019) sa vi nermere pa
infrastrukturlgsninger som shared space, gatetun, samt en losning kalt Begegnungszonen
som er mye utprovd blant annet i Sveits, Frankrike og Nederland og som na testes i Berlin
(Tyskland). Begegnungszonen er gater der det kjores pa fotgjengernes premisser,
fartsgrensen er 20 km/t og patkering er kun tillatt pd oppmerkete felt (Fussverkehr
Schweiz, 2018).

Formalet med dette arbeidet har vert 4 se nermere pa denne losningen med Basel, Sveits,
som case. I forbindelse med annet arbeid gjennomforte vi feltarbeid i form av intervju og
flere observasjoner i Basel i april 2019. I tillegg har vi sett pa en evaluering av
begegnungszonen fra 2017 gjennomfort av konsulentselskapet Pestalozzi & Stiheli pa
oppdrag av Basel-Stadt Mobilitetskontor. Arbeidet er gjennomfert med midler fra Nordisk
Vejforum (NVF). Resultatene presenteres som et arbeidsdokument med formal 4 samle
vare funn og refleksjoner rundt begegnungszone som lesning. Det er mange likhetstrekk til
den norske losningen gatetun, noe vi har kommentert pa. Dokumentet er hovedsakelig
basert forskernes observasjoner, informasjon som fremkom 1 intervjuet med byplanlegger i
Basel, samt det vi har funnet av informasjon pa engelsk og fransk. Dessverre er det lite
informasjon tilgjengelig pa andre sprak enn tysk, og vi har ikke funnet noen
engelskspraklige forskningsartikler om losningen. Det tas derfor forbehold om eventuelle
misoppfatninger som har ledet til feil i dokumentet.
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2 Basel, Sveits

Basel ligger i Sveits nart grensen til Tyskland og Fran

krike. Byen er den eldste universitets-

byen i Sveits. Store deler av sentrum har et historisk preg med gatelop som gar tilbake til
sen middelalder og renessanse. Dette gjor at mye av bystrukturen i utgangspunktet ikke er
tilrettelagt for bil. Elven Rhinen renner gjennom byen og er fortsatt en viktig fartsire for
gods og turisme. Basel hadde per 2019 like over 200.000 innbyggere (Statistikkontor Basel-
Stadt, 2019). I dag er det over 90 begegnungszonen i Basel fordelt mellom boligomrader og

sentrum.

Basel er en egen kanton (stat). Sveit er en konfederasjon som bestar av 26 stater med stor
grad av selvstyre. Det vil si at hver stat, deriblant Basel, kan bestemme over mange ting

som for eksempel deler av skattesystemet, utdanning,

mm. Sveits er et direkte demokrati

som vil si at mange avgjorelser tas gjennom referendum, og dermed at man har en kultur

for medvirkning og medbestemmelse. Dette aspektet

ved den sveitsiske kulturen er viktig 4

ha med seg i forstaelsen av hvordan begegnungszonen blir implementert i nabolag, samt

hvordan det driftes.
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Figur 1: Kart over Sveits. Basel ligger nordyest. Faksimile fra btps:

www.mapsofworld.com/ switzerland
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Figur 2: Begegnungszone i sentrum av Basel. Foto: Marianne Knapskog,

Figur 3: Begegnungszonen i boliggater i den tette byen. Foto: Marianne Knapskog.
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3 Metoder for undersokelsene

Metodene som har vart benyttet er semistrukturerte intervju, feltarbeid og dokument-
studier.

Intervijuer er serlig velegnet for slikt arbeid, blant annet fordi det apner for en samtale om
prosjekter og erfaring som ofte er mer effektiv enn en ren utsporring (f.eks. sporreunder-
sokelse) (Darke, 1978; Lawson, 2006; Kirkeby, 2015; Rynning, 2018). Malet var a
gjennomfore tre intervjuer med representanter fra planleggings og beslutningssiden, samt
innbyggerne i et omrade med begegnungszone (f.eks. velforeninger eller lignende).
Dessverre fikk vi bare til et intervju. Dette var med en planlegger fra kommunen som
imidlertid gav oss mye verdifull informasjon og innsikt.

Videre gjennomforte vi en rekke observasjoner av begegnungszonen i byen, 1 boligomrader
og 1 sentrum (observasjonsbasert feltarbeid, Lofgren, 1996). Her brukte vi en tilpasset
versjon av metodikk for evaluering av gangvennlighet (Knapskog mfl., 2019), se vedlegg
for skjema. Begegnungszonen i Basel er 1 hovedsak delt inn 1 to typer, en type for sentrum
og en for boligomradene. Vi har fokusert pa sonene i boligomridene da disse skiller seg
mest fra mer kjente losninger som gagater, shared space, o.l. Kartleggingen ble gjort sondag
7. april 2019 og mandag 8. april 2019. Noen flere begegnungszonen ble besokt onsdag 10.
april 1 forbindelse med intervju og torsdag 11. april. Disse ble ikke kartlagt med skjema
fordi de hadde svert lik utforming og bruk som de fire forste sonene vi kartla og vi dermed
ansa det som unedvendig.

Det ble ogsi gjennomfort enkle dokumentstudier, men som nevnt innledningsvis viste det
seg a vere vanskelig 4 fa tak i litteratur pa andre sprik enn tysk. Det er gjort enkle
oversettelser av sammendrag o.]. ved hjelp av Google Translate.
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Figur 4: Pa befaring med kommuneplanlegger i forbindelse med intervjn. Foto: Marianne Knapskog.
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4 Begegnhungszonen

41 Beskrivelse av Igsningen

Begegnungszonen er et tiltak for trafikksanering. I folge Fussverkehr Schweiz (sveitsisk
fotgjengerorganisasjon) er begegnungszonen sakalte motesoner som «forbedrer det
offentlige rom og gjor gaten til et boareal for alle» (Fussverkehr Schweiz, 2018).

Det er tre hovedprinsipper som gjelder:

- Fotgjengere er prioritert og har forrang og skal ha lov til a bruke hele arealet, men
fotgjengere har ikke lov til 4 blokkere gaten for biler eller syklende

- Fartsgrense er satt til 20 kilometer i timen

- Parkering er 1 lov innenfor markerte parkeringsfelt

Vi finner slike soner iblant annet Sveits, Osterrike, Belgia, Frankrike og Tyskland, og ofte
brukes begegnungszonen for a legge til rette for giende og opphold i noen utvalgte gater.
Begegnungszonen kan brukes som designprinsipp for gater bade 1 boligomrader og i
forretningsomrader. Hensikten med begegnungszonen er a definere en utforming som
fyller gapet mellom gagate og gate med tillatt hastighet pa 20 kilometer i timen. I en
begegnungszone er det fa skilt da malet er 4 sikre kommunikasjon mellom brukerne heller
enn regulering (dette prinsippet er ogsa brukt i gater som opparbeides etter shared space-
prinsippet). I Sveits er losningen mest brukt i boliggater med lave trafikktall, men det er
ogsa mange ecksempler pa at sentrumsgater er opparbeidet som begegnungszone. For Basel
gjelder prinsippet at begegnungszonen 1 sentrum initieres og senere driftes av kommunen
mens soner 1 boligomrader initieres og senere driftes av beboerne i gaten. Sonene
opparbeides av kommunen. Se lenger ned for mer detaljer.

I Sveits etableres det stadig flere begegnungszonen etter en lovendring av den sveitsiske
trafikkloven i 2002 der slike soner kom inn i lovgivningen. Var hensikt har vart a se
nermere pa hvordan dette er gjort i Basel. Pd nettstedet

https:/ /begegnungszonen.ch/about/finner man en rekke eksempler pd begegnungszone i
Sveits. I Basel ble det i perioden 2000-2017 etablert 85 begegnungszonen, bade i sentrums-
omradet og 1 boligomradene.
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Figur 5: Begegnungszone i Antwerpen. Foto: Marianne Knapskog

4.2 Begegnungszonen i Basel

Et av hovedprinsippene med begegnungszonen er at man setter fotgjengeren forst. Det
skal veere enkelt og trygt 4 ga, og det skal foles sa trygt at barn kan leke i gaten. For 4 fa til
dette har man utarbeidet et designprinsipp som skal brukes i alle begegnungszonen i bolig-
omrader i Basel. Dette bidrar til at man enkelt kan orientere seg og dermed vite hva som er
forventet oppforsel, og hvordan man kan forvente at andre trafikanter oppfore seg. Kort
oppsummert er utformingsprinsippet som folger:

- Skilt ved innkjoringen til gaten i begge ender som markerer 20 km/t kjorehastighet
og at det er en begegnungszone. Dette kombineres som regel med en tegning laget
av et av barna som bor 1 gaten (se Figur 7: Utforming av inngang til en sone med
fartshump i brostein. Denne sonen har all parkering pa en side, noe kommunen
helst vil unnga for a fa ned kjorehastigheten. Foto: Maja Karoline Rynning.)

- Markering i gaten, helst forhoyet, for 4 tydeliggjore at man kommer inn i en
begegnungszone

- Gateparkering skal helst vere 2-3 parkeringsplasser av gangen vekselsvis pa hver sin
side av veien for 4 tvinge bilister til 4 roe ned kjorehastighet

- Enkelt og solid gatemoblement i betong med mulighet for noe beplantning (se
Figur 9)

De fleste sonene har beholdt sitt opprinnelige gatesnitt og fortaubredde. Det er lov for
fotgjengeren 4 bruke hele arealet og bade syklister og kjorende skal tilpasse sin oppfersel
etter disse. Det skal ogsa vare mulig a leke 1 gatene som er definert som begegnungszone.
De fleste sonene gar det an a kjore igjennom med bil, men det er satt opp fysiske
hindringer som gjor det vanskelig 4 kjore. Nabogatene vil som regel vare bedre tilrettelagt
for biltrafikk. Sonene er ogsa klart avgrenset mot hovedveiene med steinlegging eller
skilting. Det skilles mellom begegnungszonen som er i boligomrider og de som er i
sentrum. De sonene som er i sentrum ligner pa og sammenfaller ofte med gagater. 1
boligomradene, som det er sokelys pa her, er begegnungszonen utformet gjennom
omfattende medvirkningsprosesser med basis i det direkte demokratiet som finnes i Sveits.
Dette er forklart lenger ned. Vi har ikke klart 4 finne om det er noen lov som regulerer
begegnungszonen i Basel og i sa fall hvilken. Men bruken av sonene er som forklart
beskrevet i trafikkloven.
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Abbildung 1: Ubersicht - Begegnungszonen in der Stadt Ba;ar
Figur 6: Etablerte begegnungszonen i Basel, rodt er gater i boligomrader, bldtt er gater i sentrum. (Faksimile
Pestalozzi & Staheli, 2017).

Figur 7: Utforming av inngang til en sone med fartshump i brostein. Denne sonen har all parkering pa en side, noe
kommunen helst vil unngd for a fa ned kjorebastigheten. Foto: Maja Karoline Rynning.

Skiltet, som vises pa flere av bildene i rapporten, viser alle typer bruk man kan finne i sonen
og fartsgrense pa 20 kilometer i timen. I boligomradene er skiltet montert sammen med et
skilt med en barnetegning. Denne er tegnet spesielt for en begegnungszone av et barn med
tilknytning til denne sonen. Dette for 4 signalisere at barn (og andre fotgjengere) skal tas

hensyn til og prioriteres her.
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Prosessen for en begegnungszone i et boligomrade er sterkt knyttet til beboerne. Det skal
helst vaere beboerne som tar initiativ til opprettelsen av en sone. For at kommunen skal
velge 4 gd inn for en sone kreves ogsa at det er flertall blant beboerne for 4 gjore tiltak.
Planene som tegnes opp av kommunen skal ogsa godkjennes av beboerne for det vedtas.
Det er kommunen som opparbeider begegnungszonen, men deler av vedlikeholdet blant
annet for blomsterkasser blir delegert til en beboer. Denne beboeren far noen midler til
planter, men mye gjores ogsa pa dugnad. Hvis beboeren flytter ma ansvaret gis til noen
andre. Hvis det ikke lenger er flertall for a ha en begegnungszone blant beboerne kan den
bli nedlagt.

Figur 8: Bilder fra informasjonsbrosjyre og nettside om begegnungszonen laget av Basel-Stadt. Kilde:
bttps:/ [ www.basel-unterwegs.ch/ de/ zu-firss/ begegungszonen.php (besokt mars 2020)

12017 ble det gjennomfort en evaluering av begegnungszonen i Basel (Pestalozzi & Stiheli,
2017). Denne rapporten er pa tysk, men vi har fatt til en kort sammenfatning.

Rapporten evaluerte flere begegnungszonen ut ifra folgende kriterier:

- Sonen (dvs. den omformede gaten) oppfattes av brukerne som et hyggelig og trygt
sted 4 bo.

- Det er ingen eller fa ulykker. Alvorlighetsgraden av ulykken minsker

- Hastighetsniviet for trafikken er 20 km/t

- Begegnungszonen stotter opp under samspill mellom ulike trafikanter

- Gaterommet brukes som moteplass

- Nabolagsforhold er lettere a etablere og vedlikeholde

- Barn vil kunne praktisere sameksistens med motorisert individuell trafikk og
langsom trafikk

- Stoy og forurensende utslipp reduseres

- Gjennomgiende trafikk blir flyttet til veinettet pa hoyere niva

Det ble benyttet nettbasert sporreundersokelse, intervjuer med representanter fra
administrasjonen og innbyggere 1 de utvalgte begegnungszonen, samt tall og informasjon
fra blant annet ulykkesstatistikk o.l. Rapporten finner at etablering av metesoner i byen
Basel vanligvis er ledsaget av positive effekter og stor grad av maloppnaelse i henhold til
evalueringskriteriene. Familier med barn setter sarlig pris pa begegnungszonen.
Motesonenes utforming innebarer ikke store utgifter til drift og vedlikehold, men det er
behov for noen forbedringer. Den dedikerte etableringen og driftingen av moteomrader i
boligomrider i byen Basel har vist seg 4 vare et nyttig planleggingsverktoy de siste arene.
Som et resultat har kvaliteten pa boligomradet steget, og innbyggerne opplever motesonene
som berikende pa mange mater. Etablering av ytterligere motesoner ble sterkt anbefalt.
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Folgende faktorer ble identifiserte som spesielt relevante for godt fungerende
begegnungszonen:

Engasjement og faktisk bruk av gaten av innbyggerne

Tiltalende utforming og innredning av begegnungszonen (gaterommet) med
effektive fortaukryss i egnede situasjoner, soneinngangsport, markeringer, benker
og plantekanter

Sa lite gjennomgangstrafikk som mulig og lave hastigheter

Individuell utforming av gaten som et instrument for identifisering

Gi stotte til beboere for i tilpasse begegnungszonen

Figur 10: Krysslosning i en begegnungszone. Foto: Maja Karoline Rynning

10
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Figur 11: Skilt med barnetegninger, gateutforming og parkering i nlike begegnungszonen i Basel. Foto: Marianne
Knapstog.
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4.3 Erfaringer fra kommunens arbeid i Basel

Det er kommunen i Basel by som er ansvarlig myndighet for begegnungszonen. I tillegg
har kommunen publisert materiale som gir beboere informasjon om hvordan en sone kan
lages, og annet materiale som oppfordrer til bruk av begegnungszonen 1 boligomradene.
Dette materialet inkluderer ogsa en bok om barneleker. Kommunen har kartlagt omrader
de mener egner seg for begegnungszonen, men initiativet er nedt til 4 komme fra beboerne
som bor 1 disse gatene. Et annet kriterium er at gaten ma vare kommunalt eid.

Kommunen onsker at sonene skal bruke parkering til 4 fa biler til 4 sette ned farten. Dette
gjor at langsgaende parkering tillates pa begge sider av vegen, men at de forskyves for a
utgjore en hindring for hoy fart og for 4 gjore plass for gatemobler og andre installasjoner
som oppfordrer til opphold og gange. Dette gjor at noen parkeringsplasser fjernes, som
ofte er det minst populare tiltaket innenfor begegnungszonen og kan skape noe diskusjon.
Utover dette diskuterer de ifolge kommuneplanleggeren mest med beboerne om 4 fa til
trafikksikkerhet, mer uteplass for beboere og hvordan skape moteplasser.

Prosessen for en begegnungszone 1 Basel er som folger:

- Personen som ensker en sone samler inn underskrifter fra de andre beboerne 1
gaten (en underskrift per hushold), 1/3 ma vare enige i 4 lage en begegnungszone

- Et team i kommunen bestiende av byplanleggere, mobilitetsplanleggere og politiet
setter seg sammen og kommer etter noen uker opp med et forslag til design

- Forslaget til design av begegnungszonen sendes beboerne pa horing i fire uker for a
fa tilbakemelding pa den overordnede utformingen

- Kommuneteamet gar igjennom innspillene og gjor endringer for et endelig utkast
tegnes ut

- Den endelige versjonen sendes tilbake til beboerne med krav til a svare ja eller nei
til planutkastet. Det kreves 2/3 flertall for forslaget for 4 fi tiltaket gjennomfort

- Hvis 2/3 av beboerne ikke er enige mé gata vente fem ar for de kan soke pd nytt

Det kommer flest initiativ til nye begegnungszonen om varen, omtrent en per maned.

Etter at en begegnungszone er opparbeidet maler kommunen effekten av tiltaket etter et
halvt til ett ar etter at det er tatt 1 bruk. De gjor fartsmalinger av biler. Hvis det males fart
hoyere enn 25 kilometer 1 timen ma det gjores tilpasninger. Kommunen befarer ogsa
omradet for a se om utformingen fungerer. Kommunen far ofte beskjed fra beboere om
noe ikke fungerer.

Kommunen mener at begegnungszonen forbedrer bade det lokale miljoet og forholdet
mellom beboerne og kommunen. Det virker ogsa som beboerne far bedre kontakt seg
imellom, og at de har mer kontakt med hverandre bade ute og mer generelt. Basert pa den
undersokelsen som ble gjort i 2017 (se forrige delkapittel) mener kommuneplanleggeren at
begegnungszonen fungerer og at beboerne stort sett setter pris pa dem og bruker dem selv
om noen bruker lengre tid enn andre til 4 bli vant til dem. Det er fremdeles utfordringer
knyttet til tap av parkeringsplasser, og noen har lurt pa om de er trafikksikre nok.
Kommunen onsker 4 forbedre oppmerkingen og fargebruken i begegnungszonen i
boligomradene og har blant annet besokt Bern for 4 lare av deres erfaringer. Alt i alt mener
likevel kommuneplanleggeren at begegnungszonen er en god losning bade for 4 la barn ga i
by og for at man kan bruke gaten som en meoteplass for lek og sosial kontakt.
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4.4 Resultat av kartlegging av begegnungszonen i Basel

V besokte flere begegnungszonen 1 Basel og valgte ut noen fa a kartlegge. Vi fant ut at
mange av sonene var ganske like og at bruken av skjema forte til like svar i de fleste gatene
(og derfor en slags metning selv om utvalget er lite). Kartleggingen ble i stor grad gjort i
boliggater som ld tett opp til sentrum, men som var opparbeidet som begegnungszonen for
boligomrader. Disse har tydeligere skilting og mer standardisert meblering enn
begegnungszonen som ligger 1 sentrum. Plassering er vist pa kartet i Figur 12. Sonene vi
kartla med skjema var:

1. Gempenstrasse sud og nord

2. Blauensteinerstrasse

3. Rheinldnderstrasse

4. Jungestrasse
Alle begegnungszonen er gater med gjennomkjoring og hvor alle transportformer er tillatt.
Til tross for at de er ganske like og har regler for utforming er det forskjeller mellom dem 1
forhold til mengden meblering. Disse forskjellene er likevel sma og gjorde lite utslag nar vi
krysset av i skjemaet og er derfor er resultatene for hver gate slatt ssmmen i oppsummer-
ingen under. Skjemaet (se vedlegg 2) har tre hovedtema: (i) infrastruktur og trafikk,
(if) bymessighet og (iii) omgivelser og opplevelser.

U b

Figur 12: Begegnungszonen i B kartlosning 24.05.19

Vurderingene av infrastruktur og trafikk er preget av at det er et prinsipp for begegnungs-
zonen 4 beholde det gamle gatelopet, men endre bruken med meblering og fartsgrense.
Utforming av fortau er ikke endret som del av opparbeidelsen til begegnungszonen.
Trafikkmengdene er lave og fartsnivaet som er satt til 20 kilometer i timen oppleves ogsa
som lavt. Det er satt opp fysiske hindringer eller parkering er plassert pa begge sider av
veien, men forskjovet slik at bilene ma kjore i sikk sakk, noe som gjor at bilene ma senke
farten. Forurensing og stoy oppleves som lav og trafikksikkerheten som hey. Universell
utforming er ivaretatt (som 1 resten av trafikksystemet). Tilgjengelighet til kollektivtransport
er det som varier mest, to av sonene er tilknyttet kollektivtransport mens to er det ikke.
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Vurderingene av bymessighet er pavirket av at alle sonene ligger i den tette byen med
kvartalsbebyggelse pa rundt fire etasjer 1 bygarder. Noen av giardene har sma forhager med
trapper, benker eller sykkelparkering avgrenset med gjerde ut mot fortau, noe som er
ganske vanlig i Basel. Tettheten er generelt hoy og skalaen er tilpasset til giende. Byggene
er orientert mot gaten. Permeabiliteten er ikke forbedret (f.eks. med snarveier mellom
bygninger, nye apninger, mv.), fordi losningene med begegnungszonen folger det opprin-
nelige gatelopet og gatesnittet. Da kvartalene er relativ sma er permeabiliteten likevel hoy,
noe som er positivt for fotgjengere. Det gjor at det fremdeles oppleves som at det er mye
parkering tett oppe 1 bymeblene og steder det er tenkt man skal oppholde seg, selv om det
er mindre parkering enn i nabogatene. Det er innslag av gront bade 1 form av gatetrer og
plantekasser, som stir bade i selve gaten og i forhagene. Gatemeobleringen varierer noe,
men det er benker i alle gatestrekkene, i tillegg til plantekasser og sykkelparkering. Noen
steder er det tydelig at privatpersoner har satt ut egne mobler og pynt. Det er ogsa spor
etter krittegninger fra spill og lek i et par av begegnungszonen.

Figur 13: Moblering og spor av lek og persontig preg. Foto: Marianne Knapskog.

Kategorien omgivelser og opplevelser varierer noe mellom sonene. Det er i utgangspunktet
boliggater vi har kartlagt, med lik type bebyggelse og funksjoner. Alle sonene hadde fa
malpunkt bortsett fra en skole og jernbanestasjonen. Det var lite aktivitet pa kartleggings-
tidspunktet, men det var spor etter bruk, se Figur 13. Det er oppholdsmuligheter i alle
gatene, men noen av dem ligger tett opp mot parkeringsplassene. Fasadene er vendt ut mot
gata. Noen har forhager, men det gjor ikke at bygget mister kontakten med gaten. Det er
lite funksjonsblanding i omradene vi kartla, og pa de tidspunktene vi besokte kan ikke
gatene beskrives som ‘levende’. Det var svart fa ute. De som var ute gikk, syklet eller kjorte
igjennom. Vedlikehold var litt varierende, men stort sett godt, og flere steder med personlig
preg som viser eierskap og bruk. Den opplevde sikkerheten var ogsd god, kanskje med
unntak av noen av gatene der det var mye parkering. Orienterbarheten er god. Det er
tydelig skiltet, og bruk av meblering gjor det lett a orientere seg og skjonne at man
oppholder seg i en gate med fotgjengerprioritering. Det er ogsa tydelig hvor en sone ender,
og dette er som regel 1 krysset med en hovedvei eller en travlere bygate.

Basert pa kartleggingen av (i) infrastruktur og trafikk, (if) bymessighet og (iif) omgivelser og
opplevelser, mener vi at begegnungszonen kan klassifiseres som gangvennlige.
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5 Oppsummering og refleksjon:
begegnungszonen og gatetun

Begegnungszone en spennende losning, sarlig i boligomrader, fordi den tilsynelatende
lykkes med 4 skape en form for sameksistens mellom motoriserte kjoretoy og myke
trafikanter. Et standardisert utrykk gjor dem enkle 4 kjenne igjen nar man beveger seg
gjennom byen. Ifolge kommuneplanleggeren bidrar det til 4 redusere kostnadene med 4
etablere, drifte og vedlikeholde slike soner. Videre er det ogsa interessant 4 se hvordan
medvirkningsprosessen fungerer. Det samme gjelder driften, som er basert pa at det
etableres et eierskap til sonen blant innbyggerne 1 gaten. At begegnungszonen er tenkt a
skulle skape en slags forgird for alle byggene i den aktuelle gaten og dermed vere en
moteplass for beboerne er interessant blant annet med tanke pé sosial kapital og samhold.

Vi finner at begegnungszone har mye til felles med norske gatetun. Egenskapene for den
sveitsiske losningen i Basel og norske gatetun er vist Tabell 1. Gatetunlesninger i
Trondheim og Bergen er vist 1 Figur 14 og Figur 15. Gatetun i Norge er beskrevet i
trafikksikkerhetshandboken som et tiltak som skal bedre miljoet og oke trafikksikkerheten
(Amundsen og Hoye, 2011). Milet er a gi beboerne et sikkert og attraktivt utemiljo, uten at
tilgjengeligheten til boligen blir for mye redusert. I et gatetun blandes trafikken pa
fotgjengernes premisser, og gatetun kan innga som ett av flere virkemidler ved
trafikksanering av et omrade. Gatetun markeres med trafikkskiltene 540 og 542 (se tabell
1). Ifelge skiltnormalene (Statens vegvesen, handbok 300, 2012) kan gatetunskilt bare settes
opp dersom:

- omradet ikke har gjennomgangstrafikk

- ingen bolig innenfor gatetunet har mer enn 300 meter 4 kjore langs den mest
hensiktsmessige veg ut av sonen

- oppdelingen i kjorebane og fortau er fjernet

- fartsdempende tiltak er innfort (alle kjoretoy som har tillatelse til 4 ferdes i omradet
ma kunne passere fartshindrene)

- parkeringsplasser for biler er spesielt merket

- inn- og utkjering av omradet skjer ved kryssing av kantstein
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Tabell 1: Egenskaper ved begegnungszone og gatetun.

BASEL

NORGE

Egenskaper

Lov

Fartsgrense

Skilt

Trafikksanering, sikkert og
attraktivt utemiljg, gater med
hindringer, kjgrende har
vikeplikt, sykkeltilgang

Lokal lovgiving for utforming og
skilting

20 km/t

(Man har et skilt for «slutt pa
begegnungszone» lik «slutt pa
gatetun»)

Trafikksanering, sikkert og
attraktivt utemiljg, gater uten
gjennomkjgring, fartsdempende
tiltak, kjgrende har vikeplikt,
sykkeltilgang sa lenge den ikke
er til ulempe (Statens vegvesen
2012)

Veitrafikkloven og Plan og
bygningsloven

Gangfart

Sone

= fi

A

(Skilt nummer 540 "Gatetun”,
542 "Slutt pa gatetun”)

De fleste gater som kan vare aktuelle a bygge om til gatetun er kommunale. Initiativ til
tiltaket tas derfor av kommunen eller av beboerne 1 omradet (Amundsen og Hoye, 2011).
Utgifter til opparbeiding av gatetun bares vanligvis av kommunen. Staten har i1 enkelte
tilfeller ytt tilskudd til slike tiltak, som ledd i proveordninger eller lignende. Kommunen
dekker vedlikeholdsutgiftene. I enkelte tilfeller kan gardeier bli palagt a utfore et visst
vintervedlikehold (Amundsen, 1984).

Regulering av gatetun skjer gjennom Plan og bygningsloven. Gatetun er en underkategori
av trafikkareal. Kode 2014 angir gatetun og 1 tillegg til markering pa plankartet kan
bestemmelser angi ulike typer sambruksareal, beplantning- og lekeareal, av- og pastigning,
gang- og sykkelveg, innkjorsel til parkeringsanlegg, parkering, mebleringssoner og gagate
(Miljoverndepartement, 2012). Statens vegvesen angir videre at utformingen av gatetun ikke
bor vare oppdelt 1 kjorebane og fortau, eller ha gjennomgaende hoydeforskjeller i gatens
tverrprofil (Statens vegvesen 2019). Gatetun kan ha beplantning, sandkasser, lekeapparater,
bord og benker, etter behov (Amundsen og Haye, 2011). Inn- og utkjering av gatetun skal

skje over kantstein.

Ut ifra vare observasjoner og erfaringer virker det lite hensiktsmessig a implementere
begegnungszonen i Norge. Man har allerede losningen gatetun, som fungerer omtrent pa
samme maten. Gatetun er et etablert prinsipp bade fra trafikksiden og arealplansiden, og
det finnes et reglevek for dette. Vi ser mange fordeler med de til dels standardiserte
losningene man har for begegnungszonen, blant annet ved at man som trafikant lettere
forstar hva slags type offentlig gate, rom eller omrade man er kommet til. Dette kunne
kanskje vart forsekt overfort i noen grad til norske gatetun, og med rom for lokale og
stedlige tilpasninger. Man kan ogsa se pa hvorvidt brukermedvirkningen for gatetun kan
strekke seg utover planleggingsfasen, inspirert av prosessene knyttet til begegnungszonen.
Det kan bidra til 4 sikre eierskap blant brukerne, som kan gi fordeler med tanke pa drift og

vedlikehold.

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Begegnungszonen — erfaringer med filrettelegging for gdende fra Basel i Sveits

Figur 15: Gatetun i Bergen sentrum i overgangen mellom ny og gammel bebyggelse. Foto: Marianne Knapskog.
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Vedlegg 1 Intervjuguide

Introduction

(who we are, we want to investigate if we can use begegnungszone in a Norwegian/Nordic
context)

- Your role

About begegnungszones

- History — why was this solution chosen?

- (How many are there in Basel?)

- What does a begegnungszone entail?

- Are there any laws that mentions begegnungszones? What do they say?

- What must be in place for a street (or similar) to be classified as a Begenungszone?

Experience with begegnungszones

- How is a street chosen to become a begegnungszone?
- Who is part of the process when you create a zone?
o Public participation
o (Possibility for interviews?)
- How is it organized?
- How do you choose the physical elements that become part of the zone?
- Are there some elements that work better than others?

Effects of begegnungszones

- What has the effect been on walking shares?

- Have the zones become safer?

- Does someone measure the effects?

- Are there any improvements that can be made?

- Is there something we could learn from the use of begegnungszones in other
countries (like Norway)?

- (three most important things to do)

- Before we finish — is there something you would like to add?

- About the streets by the Rhine

- How have they been throughout the years (car traffic, important artery, etc.)?

- Any particular zones we should look at?

- Contact to inhabitants?
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Vedlegg 2 Kartleggingsskjema

Faktorer Egenskaper Svart gang- Gang-vennlig Noe gang- lkke gang-
vennlig vennlig vennlig
dl |-
- Ll
Infrastruktur og
trafikk
Utforming av fortau Bredt Smalt
Trafikkmengder Lave Hoye
Fartsniva (NB! Lavt Hoyt
Opplevd)
Forurensing og stay Lav Hoy
Trafikksikkerhet Hay Lav
Universell utforming Hay tilgjengelighet Lav tilgjengelighet
Tilgjengelighet til Sammenhengende gangruter Ikke sammenhengende
kollektivtransport mellom kollektivstopp gangruter mellom
kollektivstopp
Oppsummering Hva som er positivt/negativt mtp. gangvennlighet (implikasjoner for ulike grupper)
Bymessighet Tetthet Hoy Lav
Skala Gaende Kjgrende
Orientering av bygg Bygg langs gaten Bygg tilbaketrukket fra gate/veg
Fasade ut mot Parkering foran bygg
fortaukant
Permeabilitet Hay permeabilitet Ikke permeable
Parkeringsplasser Fa Mange, utgjer barriere
Gront Gatetreer og parker Fraveer av grgnt
Gatemgblering Mye Lite
Oppsummering Hva som er positivt/negativt mtp. gangvennlighet (implikasjoner for ulike grupper)
Omgivelser og Malpunkt (i nserheten) Flere Falingen
opplevelser Aktivitet Multiple Falingen
Oppholdsmuligheter Mange Falingen
Fasader Aktive Lukkede
Funksjonsblanding Hoy Lav
(omradet)
Om stedet kan Hoy grad Liten grad
beskrives som
«levende»
Vedlikehold Hayt Lavt
Opplevd sikkerhet Oppleve trygt Oppleves utrygt
Orienterbarhet Enkel Vanskelig
Oppsummering Hva som er positivt/negativt mtp. gangvennlighet (implikasjoner for ulike grupper)

e Navn pd zone:
e Hvor ligger den:

e Boligomride/sentrum/omrader med blanda bruk

e Narmeste busstopp — kollektivtransport, hvor mange linjer?:

20
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