LUND UNIVERSITY

ARTISTS - huvudgator for alla
Végledning for planerare och beslutsfattare vid utformning och ombyggnad av huvudgator

Svensson, Ase; Marshall, Stephen; Jones, Peter; Hydén, Christer; Draskoczy, Magda;
Papaioannou, Panos; Thomsen, Hytte; Boujenko, Natalya

2004

Document Version:
Forlagets slutgiltiga version

Link to publication

Citation for published version (APA):

Svensson, A., Marshall, S., Jones, P., Hydén, C., Draskoczy, M., Papaioannou, P., Thomsen, H., & Boujenko, N.
(2004). ARTISTS - huvudgator for alla: Vdgledning for planerare och beslutsfattare vid utformning och
ombyggnad av huvudgator. Lund University.

Total number of authors:
8

General rights

Unless other specific re-use rights are stated the following general rights apply:

Copyright and moral rights for the publications made accessible in the public portal are retained by the authors
and/or other copyright owners and it is a condition of accessing publications that users recognise and abide by the
legal requirements associated with these rights.

» Users may download and print one copy of any publication from the public portal for the purpose of private study
or research.

* You may not further distribute the material or use it for any profit-making activity or commercial gain

* You may freely distribute the URL identifying the publication in the public portal

Read more about Creative commons licenses: https://creativecommons.org/licenses/

Take down policy
If you believe that this document breaches copyright please contact us providing details, and we will remove
access to the work immediately and investigate your claim.

LUND UNIVERSITY
PO Box 117

221 00 Lund
+46 46-222 00 00

Download date: 05. Jul. 2025


https://portal.research.lu.se/sv/publications/d3828e7c-9a66-484a-8df5-d9a13564b862

ARTISTS
- huvudgator for alla

ARTISTS

Arterial Streets Towards Sustainability

www.tft.Ith.se/artists

Vagledning for planerare och beslutsfattare
vid utformning och ombyggnad av huvudgator



ARTISTS: Arterial Streets Towards Sustainability

ARTISTS - huvudgator for alla

Redaktor:
Ase Svensson, Lunds universitet
Huvudforfattare:

Kapitel 1, 2, 4, 5.3, 5.4, Bilaga A, B: Stephen Marshall och Peter Jones (University of Westminster)
Kapitel 3, 5.1, Bilaga C1-3: Ase Svensson och Christer Hydén (Lunds universitet)

Kapitel 5.2: Magda Draskoczy (Endresz KfT)

Kapitel 5.5: Panos Papaioannou (Aristotle University of Thessaloniki)

Kapitel 6: Stephen Marshall (Univ of Westminster) och Ase Svensson (Lunds universitet)
Bilaga C4: Panos Papaioannou (Aristotle University of Thessaloniki)

Bilaga C5: Jytte Thomsen (INTRA S.L.)

Bilaga C6, D: Natalya Boujenko (Transport for London)

Oversittning:
Lisa Jonsson, Lunds Universitet

Medforfattare: 6vriga partners i ARTISTS projektet

Koordinator: Lunds universitet, Institutionen for Teknik och samhalle, Lund, Sverige

Malmé stad, Gatukontoret, Sverige

Aristotle University of Thessaloniki, Department of Civil Engineering, Thessaloniki, Grekland
Municipality of Kalamaria, Technical Department, Kalamaria, Grekland

Atkins Danmark, assisterande koordinator, Transportplanlaegning, Kgbenhavn, Danmark
DTF, Danmarks Transport Forskning, Kgs. Lyngby, Danmark

Kgbenhavns Kommune, Vej & Park, Kebenhavn, Danmark

Endresz Kft, Budapest, Ungern

Faculdade de Engenharia da Universidade do Porto, Departemento de Engenharia Civil,
Porto, Portugal

INTRA, Ingenieria de Trafico, Barcelona, Spanien

Ajuntament de Girona, Girona, Spanien

Kaiserslautern Technische Universitat, Imove - Fachgebiet Mobilitait & Verkehr,
Kaiserslautern, Tyskland

Stadt Freiburg, Department of Transportation Planning, Freiburg, Tyskland

Université Libre de Bruxelles, CESSE, Bruxelles, Belgien

University of Westminster, Transport Studies Group, UK

Transport for London, Street Management, UK

ARTISTS projektet
Kontrakt nr. EVK4-CT-2001-00059
Tidsperiod: 2001-12-01 — 2004-11-30

EUs femte ramprogram
Key Action: City of Tomorrow and Cultural Heritage



ARTISTS - huvudgator for adlla

INNEHALL

Sammanfattning 3
Summary 4
Forord 5
1. Introduktion 6
2. Principer 11
3. Medborgarsamverkan 20
4. Klassificering av gators funktion 29
5. Ombyggnadsprocessen 37
6. Fortsatt arbete 61

Bilagor (ej oversatta till svenska)

A. A Procedure for Street Classification
B. Design Tools

C. Streets Case Studies

D. Example Project Evaluation Tool

E. List of ARTISTS project Deliverables



SAMMANFATINING

Konventionella guider for utformning och férvaltning av trafikleder och stadsgator har
vanligtvis inriktats antingen mot huvudtrafikleder eller mot lokala stadsgator. Det ar for
narvarande brist pa ett tydligt och konsekvent angreppssatt for arbetet med utformning
av huvudgator dar signifikant genomfartstrafik och lokala funktioner kombineras. Malet
ar att denna rapport ska avhjalpa den bristen genom att presentera riktlinjer for
utformning och férvaltning av huvudgator — med manniskan i fokus. Det innebar att:
e Manniskor — istallet for bilar — skall ses som gatans anvandare och ar
utgangspunkt fér analys och ombyggnad av gaturummet
e Hansyn tas tilll medborgarna och de engageras i utformnings- och
férvaltningsprocessen

Genom att ta hansyn till att manniskan anvander gatan fér en mangd aktiviteter — och
inte bara for att kunna forflytta sig med motorfordon — vill man astadkomma gator som
erbjuder ett positivt bidrag till en hallbar utveckling, i alla dess ekonomiska, sociala och
miljobetingade dimensioner.

Denna rapport uppmuntrar till nya tankesatt fér hur huvudgator konceptualiseras,
utformas och férvaltas som en del av det dvergripande gatunatet. For detta kravs en
omproévning av hur huvudgatans olika funktioner skall forenas och tillhandahallas. Det
kraver ett erkdnnande av huvudgatans olika funktioner och omprévning av hur dessa
olika funktioner ska tillgodoses. Darfér inriktar man sig pa den process i vilken
gatuutrymmet férdelas, pa metoderna som anvands for att ta fram utformningsalternativ
och pa hur man valjer ut det alternativ som ska genomféras.

En rad satt att arbeta med omradet “huvudgator med manniskan i fokus”
rekommenderas, daribland:
e Var uppmarksam pa att huvudgator tillgodoser behov foér bade
"genomfartsanvandare” och "lokala anvandare”
e Utveckla en funktionsbeskrivning genom klassificering av gatusektioner
baserad pa tva oberoende dimensioner: "lank status” och “plats status”
e Foresla en process som skall identifiera problemen, satta upp mal, ta fram
alternativ och bedoma dem
e Inkludera allmanheten i varje steg i processen, daribland i funktions-
beskrivningen av gatan, visionsskapande, utformning och val av alternativ.

Riktlinjerna i denna rapport baseras pa erfarenheter och forskning fran EU-projektet
ARTISTS (Arterial Streets Towards Sustainability). Detta projekt stddjer sig pa ett
antal fallstudier av gator i sju europeiska lander saval som pa forskning och praktisk
erfarenhet.

Den har rapporten riktar sig framst till myndigheter och andra beslutsfattare, praktiker
och konsulter med ansvar for utformning och férvaltning av gator. Den ger generella
riktlinjer for koncept och tekniker som kan anpassas till varje lands eller stads
specifika forutsattningar.



EXECUTIVE SUMMARY

Conventional guidance on the design and management of urban roads and streets has
tended to focus on either arterial roads or local access streets. There is currently a lack
of a clear, consistent approach to the design of arterial streets, which combine both
significant through traffic and urban place functions. This report aims to address this
gap, by setting out an approach to the design and management of arterial streets - from
a people-oriented perspective. This means that:
o As users of the street, people — rather than vehicles - are taken as the starting
point for the analysis and redesign of street-space; and
o As local stakeholders, people are taken into account and included in the design
and management process.

In addressing people’s use of streets for a diversity of urban functions — and not just
motor traffic movement - the aim is to achieve streets that offer a more positive
contribution to sustainability, in all its economic, social and environmental dimensions.

This report encourages new ways of thinking about how arterial streets are
conceptualised, designed and managed, as part of the overall street system. This
requires a rethinking of how the various functions of the arterial street are reconciled and
provided for; and involves addressing the processes by which street-space is allocated,
the ways in which design options are generated, and how options are selected for
implementation.

A series of ways of addressing the ‘arterial streets for people’ theme are
recommended, including:

¢ Recognising that arterial streets satisfy the needs of both ‘through users’ and
‘locale users’;

e Developing a functional classification of street sections based on two
independent dimensions: ‘link status’ and ‘place status’;

e Incorporating public participation at each stage of the redesign process,
including contributions to functional classification, visioning, generating
designs, and option selection; and

e Suggesting a process for problem identification, objective setting, option
generation and assessment.

The guidance in this report is based on experience and research from the European
Commission project ARTISTS (Arterial Streets Towards Sustainability). This project
has drawn on a series of street case studies in seven European countries, as well as
learning from research and practice elsewhere.

The report is aimed primarily at city authorities and other policy makers, practitioners
and consultants with responsibility for the design and management of streets. It gives
general guidance on concepts and techniques, which may be adapted to fit the
relevant national or city context.



Forord

"ARTISTS — Arterial Streets Towards Sustainability”, pa svenska ungefar "ARTISTS — Mot
en hallbar utveckling av stadens huvudgator”. Att fokus i detta projekt ligger pa huvudgatan
har att géra med att huvudgatan utgér en speciell utmaning nar det galler att fa till stdnd en
hallbar stadsplanering. Huvudgatan ar ju sa mycket mer an bara en ”"1ank” i natverket. Det ar
har planerarna star infor uppenbara problem nar de skall 16sa alla fragor kring trangsel,
luftféroreningar, tillganglighet och trafiksdkerhet. En av anledningarna ar att vi fortfarande
primart kategoriserar denna gata som en korridor fér snabb och effektiv biltrafik utan att fullt
ut erkédnna dess otal andra funktioner. Huvudgatan ar multifunktionell, och sa mycket mer an
bara en gata for langsgaende forflyttningar av fordonstrafik. Har finns inte bara krav pa god
framkomlighet nar man fardas langs gatan utan dven da man korsar den. Det &r ocksa en
plats fér andra anvandare och andra anvandningsséatt (icke transportrelaterade) som t.ex. ett
utrymme att vistas pa. Darfor valjer vi att sarskilja just huvudgatan fran andra gator i staden.

ARTISTS baseras pa ett europeiskt samarbete mellan 16 partners i 9 lander. | 6 av
landerna (Danmark, Tyskland, England, Spanien, Grekland och Sverige) har det funnits
ett ndra samarbete mellan en forsningspartner och en nationell stadspartner (I Sverige
arbetade Lunds universitet och Malmé kommun tillsammans). Ovriga lander (Belgien,
Portugal och Ungern) har bidragit med var sin forskningspartner. Denna mangfald gor att
alla slutsatser och riktlinjer i projektet ar mycket generella. Denna rapport "Arterial Streets
for People” ("ARTISTS - huvudgator for alla”) riktar sig till lokala myndigheter och andra
beslutsfattare med ansvar fér utformning och férvaltning av tatortsgator. Den ger en
allman vagledning om koncept och tekniker som sedan maste anpassas till lokala och
nationella forhallanden for att bli praktiskt tillampbara. Ett nystartat Vagverksprojekt
"Stadens multifunktionella gator” kommer att arbeta med ARTISTS pa svenska
storstadsforhallanden.

Stefan Krii pa Malmd Gatukontor har statt for teknisk assistans vid dversattningen som i
huvudsak utforts av Lisa Jonsson pa Teknik och samhalle, LTH. Det ar i princip bara
huvudtexten d.v.s. kapitel 1-6 som ar dversatta till svenska. En del figurer har varit svara
att fa i editerbar form och har darfér fatt forbli pa engelska. Bilagorna ar inte heller
Oversatta. Om detta vallar bekymmer far man garna héra av sig.

"Street classification” ar ett begrepp i ARTISTS som innefattar sd mycket mer an den rent
tekniska klassificeringen av gator. Begreppet inkluderar saval funktionsbeskrivning som
klassificering. | den svenska 6versattningen anvands darfor ofta begreppen “klassificering
av gators funktion” eller "funktionsbeskrivning genom klassificering” istallet.

Jag vill passa pa och tacka Malmé Gatukontor och da framst Jan Ramqvist och Stefan
Krii for ett mycket gott samarbete i projektet.

Lund augusti 2005

Ase Svensson
Koordinator for ARTISTS
ase.svensson@tft.lth.se




1. INTRODUKTION

| detta kapitel beskrivs bakgrunden till rapporten och dess syfte. Har ges dven en

overblick over dess innehall.

Huvudgator

Under historiens gang har stader och byar till stor del
utvecklats runt sina gator, inte minst runt sina
huvudgator. Traditionella huvudgator ar ofta historiska
gator i radiell riktning som existerade innan de var del i
nagon stadsmiljo och sedan gradvis blev centrum for
aktivitet och utveckling av staden. De utgjorde en
forutsattning fér en mangd aktiviteter i staden forutom
deras ursprungliga roll som genomfartsgator.

En huvudgata ar darfor mycket mer an enbart en
stadsgata. En huvudgata ar ocksa en plats i staden
med en bestdmd identitet och karaktar; en fysisk miljo
och en social plats; en plats som formar vara
beteenden. Foérutom sin roll som genomfart kan
huvudgator ha en mangd andra roller av medborgerlig,
ceremoniell, politisk, kulturell och social karaktar, saval
kommersiell som ekonomisk.

Utmaningen med huvudgator

Det kan vara en utmaning att fa plats med manga olika
typer av gatuaktiviteter inom en begransad huvudgata.
Detta blev ett akut problem i slutet av 1900-talet da
stora motortrafiksvolymer blev alltmer oférenliga med
gatans o&vriga roller. Stora fléden av snabba
motorfordon skapar buller, avgaser och olycksrisker,
och gor det svart att korsa gatan. Blandad
gatuanvandning ansags inte vara effektivt och
funktionellt. Detta ledde till att huvudgator ansags vara
ett av huvudproblemen i den traditionella staden.

Med uppkomsten av nya principer inom trafikteknik
och trafikplanering under 1900-talet kom ett antal
konventioner som separerade forflyttningsrollerna fran
de andra stadsaktiviteterna. Trots att detta gynnade
komfort och sakerhet fér alla gatuanvandare tog de i
praktiken trafikflddet som utgangspunkt medan andra
gatuanvandare och stadsaktiviteter fick rymmas
runtomkring. Med tidens lopp har dessa
trafikorienterade “l6sningarna” kommit att utveckla
egna problem.

Huvudgator har traditionellt varit
centrum fér en méngd
stadsfunktioner

DTy

Huvudgator har ofta haft problem
med att férena genomfarts-
trafikflode med andra
stadsaktiviteter



Problemen med den konventionella synen pa
utformning av huvudgator

Konventionella principer for utformning och férvaltning
av gator tenderar att separera funktionen for
genomfartstrafik fran de andra stadstrafikfunktionerna.

Aven om det &r relativt okomplicerat att utforma
antingen en huvudled som primart ar amnad foér
genomfart eller en gata fér stadsaktiviteter, ar det inte
sa enkelt att kombinera huvudledsfunktionen med
stadsfunktionerna i utformningen av en enda
huvudgata.

| praktiken har huvudgator ofta i férsta hand vardesatts
for sin roll som genomfartsled, som ett redskap fér att
gagna trafikflédet. Resultatet har blivit att huvudgator
ofta omformats till trafikleder vilket innebar att de
andrats efter de trafiktekniska normer som optimerats
for  fordonsforflyttning, precis som  moderna
landsvagar. Det gor att kraven pa kapacitet, effektivitet
och sdkerhet fér motorfordonsanvandarna kan
tillgodoses, men det sker ofta pa bekostnad av
fotgangare, cyklister och andra stadsaktiviteter som
trangs undan eller, annu varre, utsatts for fara. Det
leder ocksa till att gatorna sjalva forlorar manga av
sina traditionella stadsfunktioner och karaktarsdrag.

Trots att det idag i princip finns en storre vilja att fa
plats med fler sorters gatuanvandning an enbart
forflyttning sa& understdds och begransas detta i
praktiken fortfarande av de konventionella metoder
som inriktar sig pa vagar och trafik.

Till att bérja med finns det som regel inget utrymme for
traditionella huvudgator i konventionella hierarkiska
klassificeringssystem. Det verkar underforstatt att det
skall finnas ett omvant férhallande mellan
"rérlighetsfunktion” och "tillganglighetsfunktion”. De har
en tendens att endast fokusera pa och ge riktlinjer for
utformning av antingen huvudtrafikleder eller lokala
stadsgator, men de tar ingen hansyn till mgjligheten att
det finns huvudgator som i stor grad kombinerar
"rorlighetsfunktion” med "tillganglighets-funktion”.

Trots bristen pa officiellt erkdnnande sa fortsatter
givetvis huvudgator att existera, och manniskor
fortsatter att anvanda och uppskatta dem for deras
olika roller. For att verkligen gynna dessa olika
anvandningssatt, behéver huvudgator en annan sorts
riktlinjer for sin utformning och férvaltning. Den har
rapporten tillgodoser detta behov.

En huvudgata ombyggd
enligt modern
landsvégsstandard.

Den traditionella
multifunktionella huvudgatan:

”

ska den byggas om till “gata
eller 'vag”?

En férdjupad diskussion om
problemen med nuvarande
klassificering och riktlinjer
aterfinns i ARTISTS
projektrapporter D1 och
D1.1.




Dagens agenda

Med dagens allt stérre fokus pa hallbar stadsutveckling
har det uppmarksammats att det finns ett behov for att
flytta balansen mot mer hallbara transportsatt.
Darigenom vill man férbattra gatans lokala miljé samt
stddja social och ekonomisk aktivitet langs gatan.

Detta innebar att man bdr arbeta med "manniskan i
fokus” och ha manniskan som utgangspunkt vid
utformning av gator, oavsett om dessa fardas i, pa
eller utan ett fordon.

Trafik maste anda fa sin plats pa huvudgator eftersom
trafik bidrar till att staden fungerar och i slutdndan aven
till social och ekonomisk hallbar utveckling. Men det ar
varken onskvart eller acceptabelt att gator forst och
framst anses vara vagar, korridorer av trafik runt vilka
andra aktiviteter maste passas in (om de ar férenliga)
eller tas bort (om de ar ofdrenliga).

Det évergripande malet med denna rapport é&r att
féresla, utforska och stédja ett system for
gatuutformning och férvaltning ddr ménniskan séatts i
fokus for att bidra till trevligare, mer héllbara och mer
fotgdngaranpassade huvudgator.

Foljaktligen maste denna rapport ta speciell hansyn till
huvudgatan som en avgransad enhet som kombinerar
och tar tillvara bade funktionen som "genomfartsadra”
och som "gata”.

Detta ska astadkommas genom att man har
manniskan och en hallbar utveckling som
utgangspunkt i arbetet. Istallet for att i férsta hand
frdmja motortrafikens framkomlighet sa ar malet att
tydligt stddja de mer hallbara transportsatten, sasom
gaende, cyklande och kollektivtrafik, och att de icke
transportrelaterade funktionerna far sin plats i
gaturummet.

Den har rapporten har ocksa som syfte att:

o utveckla ett mer fullstandigt angreppssatt mer
allomfattande riktlinjer — genom att inkludera
allmanheten och andra berdrda parter

e frdmja kreativiteten — genom att ta fram fler
utformningsalternativ for att beméta olika problem

e komma fram till I6dsningar som ar skraddarsydda
for varje enskilt kvarter pa en gata, snarare an att
begransa I6sningar till en enhetlig, standardiserad
mall

"Gator ar till for manniskor’



Rapporten

Den har rapporten riktar sig i forsta hand till
myndigheter och andra beslutsfattare, praktiker och
konsulter med ansvar for utformning och férvaltning
av gator. Den presenterar ett sammanhallet och
generellt angreppssatt for utformning och férvaltning
av huvudgator, med manniskan i fokus. For att bli
praktiskt tillampbar bdér dock koncept och riktlinjer
anpassas till varje stads och lands forutsattningar.

Rapporten foreslar principer och demonstrerar
processer som kan anvandas for att bilda koncept
och Kklassificera huvudgator, satta upp mal for
forvaltning av gator, skapa utformningsalternativ,
involvera allmanheten i utformningsprocessen och
valja ut de basta forslagen for fortsatt utformning.

Att forverkliga nagra av principerna kan i vissa fall
medféra att nationella eller lokala myndigheter
vasentligen maste férandra sitt nuvarande arbetssatt
for utformning och férvaltning av gator, medan andra
kanske redan har anpassat sig till manga av de
principer som framférs har. Rapporten presenterar
integrerade riktlinjer och principer. Delar av dessa
kan dock fritt valjas ut och tillampas individuellt i olika
sammanhang.

Omfattning

Huvudgator innebéar i detta sammanhang stérre gator
som ar multifunktionella. Det innebar att en strategisk
natverksroll kombineras med utrymme fér andra
aktiviteter, sdsom shopping, socialt umgange, och
andra stadsaktiviteter.

Denna rapport beaktar hela processen for utformning
av  huvudgator. Det innefattar den fysiska
utformningen av gaturummet, koérbaneutformning,
reglering av viss ftrafik, parkering, lastning och
lossning. Rapporten tar ocksa upp ett brett perspektiv
pa organisations- och férvaltningsfrdgor som
inkluderar mal och strategier, funktionsbeskrivning av
gator samt utvardering. Denna process fér utformning
och forvaltning ar utvecklad sa att den ar forenlig
med ett omfattande program av
medborgarsamverkan.

De riktlinjer som presenteras ar utvecklade med
fokus pa hallbar utveckling. | denna rapport ar
inriktningen mot hallbar utveckling uttryckt genom ett
angreppssatt dar manniskan satts i fokus och sociala,
ekonomiska och miljobetingade beaktanden slutligen
kommer att forbattra livskvalitén for manniskor.

Utformning och styrning mot
héllbar utveckling



Bakgrunden till denna rapport

Denna rapport baseras pa erfarenheter fran ARTISTS-
projektet (Arterial Streets Towards Sustainability),
saval som fran annan forskning och erfarenheter fran
Europa och o&vriga varlden. Den innehaller goda
exempel fran en mangd gator runtom i Europa vilket
hjalper till att illustrera hur gator kan forbattras i
praktiken.

ARTISTS-projektet i sig har innefattat omfattande
forskningsutredningar, analyser, utveckling av tekniker
och tilldampningar i de medverkande staderna. Den har
rapporten innehaller ett urval av de mest betydelsefulla
slutsatserna fran ARTISTS-projektet som tillsammans
utgor ett integrerat angreppssatt.

ARTISTS-projektet &r en del av
"Land Use and Transport
Research” som ingédr i EUs
femte ramprogram "The city of
tomorrow”.

De gator som framst ligger till
grund fér denna guide &r fran:
Képenhamn, Danmark

Freiburg, Tyskland

Girona, Spanien

London, Storbritannien

Malmé, Sverige

Porto, Portugal
Thessaloniki,Grekland

En rad projektrapporter och
andra dokument finns
tillgéngliga fér nedladdning frén
ARTISTS hemsida:
http://www.tft.Ith.se/artists




2. PRINCIPER

Det hér kapitlet presenterar en rad principer som bildar riktlinjer ddr ménniskan &r utgangspunkt
for utformning av huvudgator. Principerna omfattar avvédgningar mellan olika gatufunktioner och
anvéndningssétt fér gatuutrymmet och uppfyller en mangd olika behov.

Gaturummet

En avsevard del av stadens yta har tagits 6ver av
offentligt utrymme — inte bara i den historiska
formen med gator och torg utan ocksa av de mer
moderna transportlederna och utrymmena som
bildas av jarnvagar, trafikleder, trafikplatser,
parkeringsplatser etc. Trots att sa mycket yta ar
avsatt for offentligt bruk finns det mycket dvrigt att
Onska om det offentliga rummets kvalitet och
kvantitet. Man far ofta en kénsla av att det, trots
allt utrymme, inte finns tillrackligt med "plats”.

Stadens yta ar en begransad tillgang och det ar
ofta flera aktiviteter eller anvandningssatt som
tavlar om det tillgangliga gatuutrymmet. Bland
dessa anvandningssatt finns efterfragan pa
forflyttning av trafik och fotgangare — bade langs
med och tvars Over gatan — och efterfragan pa
andra gatuaktiviteter s& som handel, att sitta,
prata, leka etc. Sadana forflyttningar och andra
aktiviteter kan vara i konflikt med varandra.

Alla dessa former av aktivitet behdver
gatuutrymme och dar olika aktiviteter krockar kan
de behova kontrolleras sa att olika forflyttningar
eller aktiviteter kan anvanda samma utrymme men
vid olika tidpunkter.

Det &r en uppgift inom gatuutformning och
forvaltning att ’“medla” mellan konkurrerande
aktiviteter och ge dem en lamplig uppdelning av
utrymme och tid. Hur gar man tillvaga for att
fordela utrymme och tid av en begransad mangd
tillgangligt gatuutrymme?

| detta kapitel diskuteras en  mangd
fragestallningar angaende fordelning av
gatuutrymmet. Diskussionen boérjar med att
begrunda hallbar utveckling for att sedan inrikta
sig pa ett angreppssatt med manniskan i fokus
och slutligen pa behovet av att beakta en gatas
olika anvandningssatt.

Allt detta utrymme — men &nda ingen
kénsla av plats

Viédlanvénda och omtyckta platser
behobver ofta inte ta sa stor plats

| detta sammanhang kan gatu-
utrymme tolkas som en specifik yta
av stadsmark som har formen av en
gata och ar avsedd fér allmén
anvéndning.




Hallbar utveckling

Hallbar utveckling ar en av de bakomliggande
drivkrafterna for den férandring av angreppssattet
pa utformning av huvudgator som presenteras i
denna rapport. Emellertid finns det en mangd
olika tolkningar och tillampningar av konceptet
hallbar utveckling och man maste vara forsiktig
nar man tillampar konceptet pa huvudgator.

Eftersom gator utgér kompletterande delar i ett
system ar det inte magjligt att pa ett tillforlitligt satt
bedéma en individuell gata i termer av hallbar
utveckling utan att begrunda dess roll i hela
systemet. Det ar alltsd inte mdjligt att ranka en
gata 6ver en annan uttryckt i generell hallbar
utveckling eftersom alla gator har olika roller.

Till exempel utgoér en forbifart och en aldre gagata
delar av ett kompletterande system. Forbifarten
kanske ar nédvandig for 6vergripande ekonomisk
hallbar utveckling och den aldre gagatan stodjer
lokal social och ekonomisk aktivitet. Man kan inte
forvandla alla gator till gagator eller "lokala gator”
och forvanta sig att man far en fungerande stad.
Det ar inte heller den mest hallbara I6sningen,
precis som det inte ar hallbart att bara framja
genomfartstrafik. Svarigheten ligger inte i att
konstatera detta utan i att gora ratt avvagning
mellan de olika gatufunktionerna.

Det borde vara mgjligt att, for ett givet system,
utforma, reglera och styra individuella gator sa att
de bidrar till olika aspekter av hallbar utveckling
for att tilsammans bli totalt mer hallbart. Detta
kan géras genom att framja en ldmplig blandning
och niva av social och ekonomisk aktivitet for ett
omrade och samtidigt minimera miljéférstoringen.

| denna rapport fokuseras inriktningen mot hallbar

utveckling pa konkreta férslag som lampar sig for

utformning av stadsgator. Daribland:

o tillanglighet fér en mangd anvandare

e gatan som en destination fér social och
ekonomisk aktivitet och som en korridor som
tilhandahaller tilltrade till andra platser

e framjande av ’gréna” fardmedel — med
hansyn tagen inte bara till direkta utslapp utan
ocksa till miljdkonsekvenser pa langre sikt

e minimera inverkan pa miljon (vilket innefattar
olycksrisk och minskad trivsel) pa grund av
motortrafik

Detta genomférs genom ett angreppssatt dar

manniskan satts i fokus.

Nagra typer av gator eller vagar
fér att tillgodose trafikbehovet &r
ocksé nédvéndiga. ..

Fo6r mer diskussion om
héllbarhetskoncept se ARTISTS
projektrapporter D1 och D1.2.
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| want to unload here
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I work here

We want to cross the
street quickly and safely

Kélla: Devon County Council (1991) Traffic Calming Guidelines

Manniskan i fokus

Gator ar i grunden till fér manniskor. Det innebar att
de inte i forsta hand ar till for fordon, for att
framhava ett arkitektoniskt uttryck eller for att skapa
vackra omgivningar. Gatan kan tillgodose alla dessa
aspekter, men gatans uppgift ar alltid férst och
framst att tillgodose manniskors intressen och
behov oberoende om detta sedan sker genom
rorlighet, vistelse eller pa andra satt.

Konventionellt har det férutsatts att huvudgator ska
ha en roll som ar nara forbunden med framjande av
trafikflodet. De sista aren har det emellertid varit mer
betoning pa idén att gator ar till for manniskor och
man poangterar darmed att ett bredare urval av
gatuaktiviteter bor raknas som del av gatans roll
eller funktion.




For att operationalisera idén om att "gator ar till fér
manniskor” finns det behov av battre metodik for att
saval inforliva alla olika grupper av manniskor som
att balansera dessa olika gruppers 6nskemal att
anvanda gatan — detta galler bade fér manniskor i,
pa eller utanfor fordon.

Det forsta och mest grundlaggande steget ar att
bdrja med att rdkna alla manniskor som anvander
gatan som ’likvardiga”. Istdllet for att anvanda
fordon eller trafikfldde som den grundlaggande
enheten for gatuanvandning borde det vara den
enskilde individen som ar den grundlaggande
enheten, oberoende om individen befinner sig i ett
fordon eller inte.

Det har angreppssattet gor att fotgadngaren vager
lika tungt som cyklisten, bilféraren och
busspassageraren. Det innebar ocksa att fordon
med fler passagerare far en vikt proportionell med
antalet passagerare. Denna logik ar férenlig med
existerande angreppssatt som gynnar kollektivtrafik
framfor  personbilar eftersom  kollektivtrafiken
rymmer fler manniskor.

Pa sa satt kan ett angreppssatt med manniskan i
fokus hjalpa till att operationalisera ett angreppssatt
inriktat mot hallbar utveckling dar fordon med flera
passagerare, exempelvis bussar och fordon som
har liten inverkan pa miljon, exempelvis cyklar,
ligger battre till vad galler hallbar utveckling an
fordon med fa passagerare, till exempel bilar.

Aven férutsatt att nagra anvandningssatt ar mer
"hallbara” eller "manskliga” an andra sa finns det
fortfarande ett behov av att bestdmma hur olika
anvandningssatt, till exempel olika transportsatt,
eller olika markanvandning kan tilldelas Iampliga
andelar av gatuutrymmet (i rummet och tiden).

Fér att gbra detta maste man studera den
grundldggande karaktdren pa konflikten mellan
gatuanvéndare.

Gatusektionen som omrade

Gator ses ofta pa konventionellt satt som endimen-
sionella lankar i gatunatet. Aven om det &r en an-
vandbar férenkling for att forsta forflyttning av trafik i
ett natverk, i form av resande mellan olika utgangs-
punkter och malpunkter, sa utelamnar det nagra
viktiga aspekter pa gatan som en plats eller yta.

Ménniskors anvéndning av gator
innebér sociala och ekonomiska
férdelar

Férdelen med fordonsanvéndning &r
att ménniskor kommer nagonstans.
Men fordonen sjélva &r kéllor till
miljéférstéring
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Ju mer ménniskor anvdnder en
specifik gata och ju férre fordon som
behoéver flytta dem, generellt sett,
desto stérre vinst i férhallande till
nackdelarna



Om man ser pa en enskild gatusektion utelamnas
inte minst det faktum att ett gatuutrymme i sig sjalv
ar en typ av markanvandning och en utgangspunkt
eller malpunkt och att forflyttning kan ske éver och
runt gatusektionen saval som langs med den. Att
framstélla gatusektionen som en lank pa
konventionellt satt tenderar att starka gatans linjara
genomfartsfunktion, och antingen ignorera eller
underordna de andra, parallella anvandningarna av
gatan.

Genom att gora ett koncept av gatan som ett
tvadimensionellt omrade kan vi battre uppskatta
gatuutrymmets omfattning och potential att rymma
andra anvandare och anvandningssatt an
genomfartsforflyttningen. Darigenom far vi béattre
mojlighet att fokusera pa avvagningen av hur
specifika kvadratmeter av offentligt rum ska fordelas
mellan olika aktiviteter.

Anvandningssatt och anvandarnas efter-
fragan pa utrymme

For varje del av gatuutrymmet finns det
konkurrerande anvandningssatt, daribland olika
sorts fardsatt bade langs med och Over gatan och
olika typer av "statisk” aktivitet och markanvandning.
Alla dessa anvandningssatt konkurrerar till viss grad
med varandra men nagra ar lattare att forena och
kompletterar varandra battre an andra. For att forsta
skillnaden battre kan vi gora en primar indelning i
"genomfartsanvandare” och ”lokala anvandare”.

Genomfartsanvéandare

En "genomfartsanvandare” ar nagon som sa snabbt
och sakert som mdjligt vill ta sig férbi en
gatusektion. Deras grundlaggande behov ar att
gatusektionen bildar en kontinuerlig vag eller linjar
ldnk som férbinder ena sidan av gatusektionen med
den andra.

Gruppen genomfartsanvandare kan delas upp
ytterligare genom transportsatt sa som fotgangare,
cyklist, bilist, busspassagerare, varutransportforare,
etc. Aven om det inom denna grupp finns viss
konkurrens i anvandningen av den tillgangliga
gatubredden, sasom mellan filer for blandtrafik,
bussfiler, cykelfalt och fotgangarfalt sa ar
transportsatten i sjalva verket “parallella alternativ”
eftersom man valjer det ena transportsattet eller det
andra for att nd samma mal.
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Gatusektionen som en lank i
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Den kompromiss som maste goras for att bestamma
vem som ska fa foretrdde av de olika
fordonsanvandare och fotgangare som rér sig langs
gatan ar darfér ett relativt fristdende
transportproblem. | det ingar att bedéma olika floden
och kapaciteter, andelen manniskor som o6nskar
(och kan) anvanda olika transportsatt for olika syften
och deras paverkan pa hallbar utveckling.

Lokala anvédndare

En "lokal anvandare” ar nagon som onskar anvanda
de egenskaper som ett specifikt gatuomrade har
som plats — oavsett om det ar en marknadsplats, en
lekplats, ett stalle att flanera pa eller en plats for
socialt umgange.

En grundlaggande skillnad i genomfartsanvan-
darens behov jamfért med den lokala anvandarens
ar att, aven om de anvander samma yta eller plats,
utnyttjar genomfartsanvandaren enbart gatusektio-
nen som ett medel for att ta sig fran ett stalle till ett
annat stalle via vilken plats som helst. Om det fanns
nagon alternativ vdg — sa& som en intilliggande
parallell vag, en tunnel eller en upphdjd sektion —
skulle den kunna uppfylla samma behov lika bra, om
inte battre, an den specifika gatusektion som de
faktiskt anvander.

Den "lokala anvandaren” daremot anvander sig av
den specifika plats som gatan utgér och termen
"lokal” &r tankt att uttrycka detta genom en kansla av
direkthet. “Lokal anvandning” innefattar att
anvandningen av ett specifikt omrade i sig uppfyller
en del av malet med aktiviteten eller resan — som en
utgangspunkt eller en malpunkt — oberoende av om
resan for att na detta omrade i sig ar "lokal” eller
"langvaga”.

Lokala anvandningssatt av ett gatuutrymme
innefattar en mangd olika typer av
"markanvandning” sasom en plats fér marknadsbord
och blomsterstand, bankar och andra utrymmen
som helt enkelt anvands fér manniskor, eller bilar,
att vara pa. Till skillnad fran olika transportsatt for
forflyttning  skiller sig de olika lokala
anvandningssatten vanligtvis at och ar darfor inte
utbytbara; atminstone inte ur anvandarens
synvinkel.

Trots detta kanske den lokala myndigheten maste
prioritera eller ersatta ett anvandningssatt med ett
annat om det finns otillrackligt utrymme for alla.
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En "lokal anvdndare” av gaturum tva

(SS2) maste anvanda den specifika

platsen for att uppfylla sitt syfte med

aktiviteten. Genomfartsanvéndaren

ddremot, maste bara aka fran A till
B..
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En lokal anvéndare kan ha tillgang till
en rad alternativa markanvénd-
ningar. Var och en av dem skulle

kunna vara en slutdestination som &ar
en del av resans/aktivitetens mal.




Balansen i gaturummet

| arbetet med férdelning av gatuutrymme mellan
olika anvandare kan vi utga fran den primara
delningen mellan “genomfartsanvandare” och
"lokala anvandare”. Genomfartsanvandare kan
delas in ytterligare efter olika transportsatt. Lokala
anvandare kan delas in ytterligare efter olika typer
av markanvandning eller efter olika aktiviteter.

Foérdelningen av utrymme for genomfartsforflyttning
mellan olika transportsatt bestams huvudsakligen av
dem som ar verksamma inom transport /
trafikplanering. Férdelningen av utrymme mellan
andra stadsaktiviteter bestdams vanligen av dem
som ar verksamma inom stadsplanering /
utformning.

Vad som saknas ar en mekanism for att avgéra hur
utrymmet ska férdelas mellan genomfarts-
anvandning och lokal anvandning. Konventionellt
gors detta genom att man prioriterar den ena. Med
hjalp av funktionsbeskrivningen blir en huvudgata da
framst till for forflyttning (genomfartsanvandning)
och en lokal gata blir framst till for “tillganglighet”
(lokal anvandning).

Trots att detta kanske ger en total balans mellan
dessa tva funktioner dver hela gatunatet sa ger det
inte nagon jamvikt for en individuell huvudgata som
maste rymma bade betydande genomfarts-
anvandning och lokal anvandning. Det mest
vedertagna ar att huvudgator i forsta hand anvands
for forflyttning och darfér har genomfartstrafik
prioriterats. Utifran en individuell sektion av en
huvudgata har det med andra ord inte varit balans
mellan forflyttning och andra funktioner.

Att forsdka skapa balans mellan olika funktioner kan
kadnnas abstrakt, men forflyttning och aktiviteter kan
delas upp i individuella manniskor och fordon som
precis som varje annan aktivitet i staden maste fa
sin plats i rum och tid. Den praktiska effekten av
dagens system, nar det kommer till enskilda
manniskor som férsdker anvanda gaturummet ar att
alla inte behandlas lika. | sjalva verket tilldelas oftast
den som anvander gatuutrymmet fér genomfart
stérre “vikt” eller prioritet @an den som anvander
utrymmet for andra aktiviteter (inklusive att ga éver
gatan). Detta beror i sjalva verket pa att
"genomfartsanvandaren” ses som en del av ett
strategiskt system for forflyttning och att
genomfarten ovillkorligen maste lankas samman
fran sektion till sektion.

Alla anvandare

Genomfarts- Lokala
anvandare anvandare
Fardsatt Landanvand-

ning, fardsatt
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P& néra héll visar sig konflikten
mellan abstrakt “strategiskt
trafikflode” och ”lokal stadsaktivitet”
som en konflikt mellan individuella

ménniskor och fordon



En hel gata &r gjord av en serie av sektioner. Efterfrdgan pa genomfartsforflyttning som &r
gemensam och kontinuerlig genom alla sektioner, verkar ibland tillskansa sig stérre vikt &n all

annan efterfrégan inom den individuella sektionen

Gatufunktioner

Det ar den funktionella benamningen av en gata som i
sjalva verket bestdammer férdelningen av gatuanvandning
mellan genomfartsanvandare (som skulle kunna anvanda
en annan lank for att ta sig fran A till B) och lokala
anvandare (som ar ute efter att anvanda den specifika
gatusektionen).

Trots att avsikten ar att denna rapport ska rikta sig till
huvudgator som ar multifunktionella i sin karaktar, s& far
vi inte gldbmma bort att en viss grad av specialisering ar
fordelaktig och kan framjas. Det kan liknas vid en
funktionell arbetsfordelning som kan hoja effektiviteten i
hela systemet, till fordel for alla.

Om till exempel alla offentliga rum behandlades pa
samma satt sa skulle alla gator och gaturum foérsdka vara
trafikkorridorer, marknadsplatser, lekplatser, motesplatser
etc. De skulle inte nédvandigtvis lyckas med alla dessa
roller. Men myndigheten/gatuférvaltningen kan
intervenera och till exempel av tva gator gora den ena
mer effektiv som trafikkorridor och den andra mer attraktiv
som ett gaturum anpassat till omgivningen. Detta kan
hela systemet tjana pa trots att det medfér konsekvenser
for enskilda platser.

Det som maste undvikas ar att endast eller primért titta pa
gatufunktionen i termer av trafik eller forflyttningsfunktion.
Vi behdver ett satt att vardesatta och férena de
ndédvandiga genomfartsfunktionerna med de andra
gatufunktionerna pa huvudgatan.

Vi behdéver en definition pa gatufunktion som kan ge
riktlinjer vid kompromissen av gatuutrymmet (i rummet
och tiden) sa att behoven fér bade den direkta
omgivningen och gatusystemet i dess helhet uppfylls.
Man bor kunna visa  hur  prioritering av
genomfartsanvandning och lokal anvandning kan variera
mellan olika gatutyper. Pa vissa huvudgator kommer den
ena vaga tyngre an den andra medan pa andra
huvudgator kommer de ha lika prioritet och d& maste det
ga ihop med gatuutformningen.

Identifiering av gatans
funktioner kan vara till hjalp vid
utformning och reglering av
gatuutrymmet.

Férslag for att definiera funk-
tionella roller ges i kapitel 4




Processens struktur

Denna rapport presenterar en struktur i vilken
processerna fér ombyggnad av gator — inklusive
malsattning, problemidentifikation, framtagning av
alternativ och val av alternativ — influeras av bade den
funktionella beskrivningen av gatan och processen
med medborgarsamverkan.

Val av gatusektion(er) fon
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3. MEDBORGARSAMVERKAN

Detta kapitel beskriver berbrda parters och allmadnhetens medverkan i besluts-
och utformningsprocessen.

Introduktion

En férutsattning fér en besluts- och designprocess
med manniskan i fokus &r att inkludera
allmanheten bade som anvandare av gatan och
som en berérd part som medverkar i
omformningsprocessen.

Medborgarsamverkan i planerings- och besluts-
processen kan anses vara en av grunderna i ett
demokratiskt samhalle. Medborgarnas medverkan
i omformningsprocessen av huvudgator ar i det
avseendet speciellt angelaget eftersom gator aren o )
del av det offentliga rummet. Det ar ocksa valdigt En berdrd part &r vem som helst
angelaget eftersom huvudgator kombinerar en _som paverkas av, eller kan
viktig roll i det 6vergripande trafiknatet med en paverka nagﬁ;iv)s;liut eller nagon
viktig roll i lokal stadsaktivitet och ses som ett 9

stadsrum med ett flertal olika anvandningssatt

snarare an ett enstaka.
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Lokala anvandare ar vanligtvis mer uppmark-
samma pa problem och behov kopplade till lokala
funktioner av huvudgatan. En bred medborgar-
samverkan i varje steg av utformningsprocessen
kan darfor sakerstalla att alla typer av problem och
synpunkter overvags och att innovativa l6sningar
genereras. Darmed kan anvandarna vara med och
valja ut vilka funktioner som skall prioriteras for
varje specifikt gatuutrymme vilket ger ett storre
stéd fran allmanheten for de lésningar som
genereras. Genom att gora ett riktigt urval av
berdrda parter som deltar i medborgarsamverkan
och genom att innefatta professionell bedémning
ar det mojligt att balansera de direkta kraven pa
gatuutrymmets roll med dess funktion i
stadssystemet som helhet.



Vad ar medborgarsamverkan i ombygg-
nadsprocessen?

Medborgarsamverkan kan definieras som de
berérda parternas medverkan i besluts- och
utformningsprocessen i syfte att influera. Berérd
part ar vem som helst (person, grupp eller
institution) som paverkas av, eller kan influera
nagot beslut eller nagon handling. De framsta
syftena med medverkan ar att forbattra kvaliteten
och effektiviteten i planeringen.

| medborgarsamverkan anvands invanarnas idéer,
uppfattningar, lokala kdnnedom etc. samtidigt som
deras kunskap och forstaelse forbattras. De
medverkande far battre kunskap och foérstaelse for
andra gruppers intressen, for transportproblem, for
tekniska och regelmassiga begransningar och for
komplexiteten i planeringsférslagen och behovet
av kompromisser. Genom en storre dppenhet och
insyn i processen ar det stérre chans att
meningsskiljaktigheter diskuteras grundligt i ett
tidigt skede i processen vilket innebar att risken for
eventuella invandningar minimeras. Darmed
sakerstalls ett mer enat dgande av de slutgiltiga
I6sningar som foreslas vilket ocksa medfér bra
mojligheter for en mer effektiv implemen-
teringsprocess.

Eftersom traditioner ofta saknas kan det till en
borjan verka valdigt dyrt och tidskravande att
anlita medborgare [ besluts- och
utformningsprocessen men i det langa loppet
kommer det visa sig att det ar tvartom. Granskning
av existerande besluts- och utformningsprocesser
visar att de mest lyckade ombyggnationerna av
huvudgator ar projekt dar berdrda parter
involveras i ett tidigt skede och med flera
alternativa utformningsmdjligheter som resultat.
Det ar emellertid av storsta vikt att se till att
resultatet ar trovardigt.

Fo6r mer information om besluts-
fattande och utformningsprocessen i
anslutning till ARTISTS fallstudier se
projektrapporterna D2.2 och D2.




Metoder for medborgarsamverkan

En typisk metod fér samverkan ar uppbyggd av olika samverkansmetoder (verktyg)
som lampar sig for de olika malen med samverkan, de berérda parterna och steg i
ombyggnadsprocessen. Samverkan kan bidra till att faststalla mal, belysa problem,
identifiera I6sningar, bedéma alternativ, valja strategi och implementera strategin. Det
ar emellertid viktigt att komma ihag att ingen metod kan anvandas 6verallt. Tradition,
kultur och rattsliga, institutionella och informella strukturer maste bedémas, liksom
storleksordning, tidsperspektiv och typ av objekt. Samverkans legala status kan variera
med land och typ av projekt.

Medborgarsamverkan kan utféras pa olika nivaer och i olika former:

1. Information (besluta och kungoéra) — en envagsprocess for att halla intresserad
allmanhet informerad om planerna.

2. Konsultation (radfraga) — dar berdrda parters infallsvinklar sdks och resultaten
blir utgangspunkten for strategiformuleringen.

3. Aktiv samverkan (foérsok att bli eniga) — dar medborgarna arbetar med
beslutsfattare och professionella for att formulera strategier.

Mer detaljerad information kan hittas i rapporter fran EU projekten PLUME, PROSPECTS,
GUIDEMAPS och TRANSPLUS.

Det vanligaste sattet att arbeta med
medborgarsamverkan i vanliga ombyggnads-
projekt ar ofta begransat till envags-
kommunikation, det vill sdga bertrda parter
informeras. Denna rapport som baseras pa
arbetet i ARTIST framhaller férdelarna med
att engagera berorda parter for samrad och
aktiv. medverkan. Det innebar att
diskussionerna har gar bortom ensidigt
informationsutbyte, men kontrollen och
ansvaret for slutgiltiga beslut ar fortfarande
kvar hos myndigheterna.

Diskussioner och gemensamma beslut i
en utformningsworkshop



Mojliga samverkansparter

Grupper av anviandare och andra berérda parter inom

Medborgare och ideella organisationer: lokala invanare, fotgangare, cyklister,
kollektivtrafikresenarer, personbilsforare, besdkare av olika slag, grupper av
handikappade manniskor, miljdorganisationer, motororganisationer, brukare av
kollektivtrafik, cykelorganisationer, fotgangarorganisationer, bostadsrattsféreningar,
lokala féreningar, lokala intresseorganisationer

Handel: lokala lastbilsférare (godsleveranser), lokala kollektivtrafikférare, lokala
taxichaufforer, lokala affarsinnehavare/gatuhandlare (arbetsgivare och anstallda),
lokala féretagsinnehavare och anstallda, transport/trafikoperatérer och
entreprendrer, handelsorganisationer, lokala handelskammare

Myndigheter: lokala, regionala och nationella trafik- och planeringsmyndigheter,
ansvarigt departement, EU, politiker, professionella yrkesverksamma (planerare,
projektorer och arkitekter), polisen, skolor och elevrad

Malet med samverkan bér vara aft
identifiera och involvera alla berérda parter.
Det kan krdvas sérskilda insatser for att
engagera grupper som ofta ar svarare men
lika viktiga att na, till exempel etniska
minoriteter, kvinnor, laginkomsttagare,
aldre, unga och handikappade ménniskor.
Rekryteringen kan i dessa fall behéva vara
mer riktad och samverkansmetoderna kan
behéva anpassas till mer informella

| tekniker, smaméten etc.

Det finns manga grupper av berérda parter. | praktiken ar det givetvis omdjligt att
involvera alla grupper i varje ombyggnadsprojekt. Darfér ar det nddvandigt att
analysera berdrda parter for att valja ut relevanta grupper. Det ar en fordel att sedan
anpassa metoder och verktyg for att forbattra mdjligheterna att anlita de relevanta
grupperna.



Metoder for medborgarsamverkan i ARTISTS

| ARTISTS arbetade man med berérda parter for att identifiera problem och behov, fér
att formulera mal (som en del av projektférutsattningarna), for att ta fram alternativa
utformningsforslag och valja alternativ (som en del av bedémningen av forslagen).
Strukturen och arbetsgangen i denna medborgarsamverkan visas i figuren nedan.

KONSULTATION RESULTAT

« Identifiera fragor och problem

\

Inledande intervjuer >| « Positiva och negativa aspekter

* Forslag pa ombyggnad

* Rankning av problem

* |dentifiera forbattringar . )
> Fokusgrupper >| - Diskussioner

« |dentifiera visioner for gatan

« Visioner for gatan i framtiden

« Inféra visioner i nya utformningar -~ Utformnings- _ | +Ritningar pé alternativa

» Generera alternativa utformningar workshop utformningslésningar

Alternativen renritas professionellt

. 4

+ Identifiera den utformning Seminarium / _ | + Utformningsalternativ
som foredras Utstallning med storst stod

\/
\




| de aktiviteter fér medborgarsamverkan som
utfordes under ARTISTS projektet bestod karnan i
gruppen av berérda parter av boende,
affarsinnehavare, cyklister, fotgangare, buss/spar-
vagnsresenarer och bil/buss/sparvagns/taxi/last-
bilsforare. Dessutom medverkade representanter
for handikapporganisationer, motororganisationer,
cykelférbund, trafik- och transportoperatérer och
elevrad pa utvalda sessioner.

| stadierna for problem- och behovsidentifikation
och formuleringen av  projektférutsattningar
anvande man i ARTISTS tva olika metoder for
medborgarsamverkan som  komplement ill
datainsamlingen. De tva metoderna som
anvandes ar inledande intervjuer  och
fokusgruppintervjuer.

Inledande intervjuer har som mal att ge en
uppfattning om spridningen i allmanhetens asikter.

KONSULTATION RESULTAT:

En undersdkning gérs med en grupp personer via [ L e s Hp.

+ Forslag pa ombyggnad

en skriven enkat, genom intervjuer, telefonsamtal i |

eller via elektroniska media. Den begransade [Fiswm et

gruppen manniskor som intervjuas anses vara T

representativ for en storre grupp. Vilket kontaktsatt

man valjer i dessa inledande intervjuer styrs till
stor del av vilken grupp man har att géra med.

“"Utforniningsaltornativ

med storst stod.

| ARTISTS skickades enkater ut i form av for-
tryckta vykort (med gratis returporto) till boende
och affarsinnehavare. Andra brukare av gatan;
cyklister, fotgangare, buss/sparvagnspassagerare
och bil/buss/sparvagn/taxi/lastbilsforare intervjua-
des pa gatan. De inledande intervjuerna innehdll
nagra 6ppna och overgripande fragor. | detta steg
bor fokus vara att na alla malgrupper for att (i
nagon grad) kompensera for mindre spridning i
kommande steg dar det ar mycket svarare att
anlita berérda parter. Om man far med de storsta
malgrupperna kan antalet personer som intervjuas
i varje grupp begransas till 10-15. Det racker oftast
for att ge en grov uppskattning av hur gatan
uppfattas i stort. /nledande intervjuer diskuteras
ytterligare i kapitel 5.2 i anslutning till identifie-
ringen av problem och behov i omformnings-
processen.

Arbetsbérdan foér att behandla och analysera
dppna fragor ar stor. Oppna fragor inbjuder &
andra sidan till att uttrycka sig fritt vilket ger
mindre risk for att forbise viktiga aspekter.
Resultaten fran inledande intervjuer med en bra
spridning av berérda parter ger vardefull
information for forberedelse och utférande av de
steg som fdljer i processen.



Fokusgruppintervjuer ar ett strukturerat satt att .. s
samla representanter fran olika grupper av berdrda % %% KONSULTATION s
parter i mindre grupper 8-12 personer. For de flesta iedance |—.‘.Pﬂsmm.,gmm,‘
manniskor ar det mindre obehagligt att arbeta i
sadana mindre grupper. Malet ar att forse gruppen  [-umm oo a| ousgrapper |»
med mojligheten att diskutera férbestamda amnen 1
mer i detalj. | ARTISTS valjer man ut amnena fran pr— |_
resultatet fran de inledande intervjuerna. Baserat pa === e

de amnena diskuterar fokusgrupperna problem med T
en specifik huvudgata och olika anvandares behov mﬁ.:.“.,n,_,m
och visioner for framtiden. -

+ Rankning av problem
+ Diskussioner
 Visioner fér gatan i framtiden

« Identifiera visioner fér gatan

*Riingar pé allermativa
wiformningslosningar

Genom diskussionerna erhdlls mycket mer
detaljerad information &n i de inledande
intervjuerna; information som var vardefull for att
formulera fOrutsattningarna for nasta steg i
utvecklingen av utformningsférslag. De som
medverkade i fokusgruppdiskussionerna var i forsta
hand manniskor som under de inledande
intervjuerna angett att de var positiva till att
medverka. For att fa en sa komplett bild som mgjligt
tillkom det sedan i vissa grupper representanter fran
t.ex. skolledningen i den lokala skolan, ideella cykel
och motororganisationer, handikapporganisationer,
etc.

Forutom att ge indata till ombyggnadsprocessen har
fokusgrupper den effekten att de ger en breddad Fokusgruppsdtskussmnert
forstaelse for andra berérda parters situation pa Kalamaria, Greece
huvudgatan. Denna 6kade forstadelse kan goéra att
det ar en fordel att behalla samma grupper genom
hela samverkansprocessen; det skulle spara tid
eftersom man da kan hoppa 6ver nagra av de
inledande formaliteterna. En nackdel med att inte
férnya grupperna ar dock att infallsvinklar, visioner
och lésningar kan bli fér smala och kanske till slut
bara speglar nagon sorts allmant sunt fornuft i
gruppen istallet for att representera hela den g
berérda parten. Anvédndandet av fokusgrupper it

behandlas ytterligare i kapitel 5.2 dér problem och
behov tas upp och i kapitel 5.3 dér visioner provas

é KONSULTATION RESULTAT

Inledande intervjuer 4" *Positiva achnegativa aspekter.

fér att inarbetas i projektfGrutséttningarna. o W e W
| arbetet med att ta fram utformningsférslag deltog - | — | —— ‘
berdrda parter i utformningsworkshops. Malet var Lo amtetomne: ““"““"" termningosringer
att ta hjalp av allmanheten for att identifiera At et prtessionlt

forbattringsomraden och att generera idéer som e |j :
kanske hade forbisetts. GELITE :]"’“"



Allmanhetens medverkan kan hjalpa till att ge en
lokal pragel pa utformningen. De medverkande
delades in i grupper om 5-7 personer med olika
intresseomraden och kon. Grupperna fick material
for att praktiskt bygga upp egna gatusektioner. For
att fa inspiration férsags grupperna med planscher
pa rekonstruerade huvudgator och informations-
blad om grunderna for utformning. Se Bilaga B fér
mer information om de utformningsverktyg som
utvecklats.

Innan workshopen bérjade informerades de
medverkande om ramarna och férutsattningarna
for utformningsprocessen, det vill sdga resultaten
fran foregaende projektsteg; projektplaneringen.
De medverkande fick ocksa veta hur deras
utformningar  skulle anvandas framgent i
processen.

For manga av deltagarna blev kampen om
utrymme och tid i det knappa gaturummet tydligt
vid sadana o&vningar. En vardefull effekt av
workshopen var bekraftelsen av de professionella
planerarnas arbete. Dessa workshops var
emellertid inte tillrackligt omfattande (oftast med
avseende pa tid) for att ta fram helt nya och
innovativa utformningslésningar. Manga detaljer i

gatuutformningen var  daremot tillrackligt
intressanta for att tillfora de professionella
planerarna  vardefull information. Fér mer

information om dessa workshops, se kapitel 5.4.

| det sista steget av utformningsprocessen, nar
forslagen skulle bedémas, inbjods allmanheten till
seminarier och/eller utstallningar for att rosta
pa det forslag de ansag var bast. Det framsta
syftet med det var att fa en battre acceptans for
hela processen. Genom att géra en mer allman
inbjudan till en utstallning dar de olika utform-
ningsalternativen presenteras och dar det finns
mojlighet att rosta pa det forslag man anser vara
bast ar det majligt att ge de grupper som inte varit
representerade tidigare mojlighet att paverka den
slutgiltiga utformningen. Det kanske till och med ar
en sorts medverkan som passar de grupperna
battre. Den medverkan som ar aktuell i detta steg
ar i viss man olik de tidigare eftersom malet ar att
reagera pa fardiga forslag och inte att komma med
egna lésningar. For mer information om med-
borgarsamverkan i utvérderingen se kapitel 5.5.

En utformningsworkshop i Kalamaria,

Greece

KONSULTATION RESULTAT

 Identifiera fragor-ach probiém
= Férsleg pa-ombyggnad

——| Inledande intervjuer |—— ~F'asmvauchneganvaaspekvsr‘

|

B

+RaAKAING AV problom
< Diskussioner
+\isioner ot gatan frantiden

“ identffiera forbattringar
» identifiera visioner for gatan

“Infora visiofier i ny Gformningar.

“ Genefera altémafiva uformningar

+ Ritningar pa aheimativa:
Giformningsiosningar,

En utstélining i Kalamaria, Greece



Saker att tanka pa vid medborgarsamverkan

Principiella 6vervaganden

e Medborgarsamverkan tar tid och maste fa lov att ta tid om man éver huvud taget
ska anvanda sig av det i planeringsprocessen.

e Innan man bdérjar maste man noga Overvaga varfor, var och nar man bor involvera
allmanheten.

e Man maste hela tiden komma ihag att de medverkande — &ven om de far betalt for
att delta — ger oss av sin tid. De medverkande vill veta att den tiden de har lagt ned
och de forslag de har kommit med kommer att anvandas, att det kommer géra
skillnad och eventuellt influera resultatet av projektet.

e Det maste vara klart for alla involverade vilka tekniska forutsattningar och
begransningar som galler fér att undvika att skapa falska férvantningar.

e Politiker och andra beslutsfattare vill veta nar i processen de kommer fa ta del av
resultaten och resultatens trovardighet.

o Se de olika stegen i diskussionsprocessen som en process och darfor kan det vara
anvandbart att ha medverkande som ar med i alla stegen i processen.

e Trots att valdigt kompetenta berérda parter ar inblandade far man inte gldomma att
det fortfarande ar de professionella som har det slutgiltiga ansvaret — ett ansvar
som aldrig kan lamnas Over helt till icke professionella medverkande

Praktiska 6vervaganden

e Medverkande maste kanna till hela planerings- och samverkansprocessen for att
fullt ut forsta sin roll i den.

e Om det ar mojligt utan att riskera resultaten fran tidigare diskussioner, anpassa
dvningarna efter gruppens sammansattning och intressen.

o Forsakra dig om att relevanta parter finns representerade.

o Var medveten om begransningarna det kan innebara att arbeta med en enda gata
eller en gatusektion; férsakra dig om att de medverkande kanner till den
gatan/gatusektionen.

e For att undvika att sessionerna drar ut pa tiden ar det ndédvandigt att vara realistisk
med vad som ska utféras och hur lang tid varje aktivitet tar; darmed bér man vara
valdigt klar 6ver malen och syftet med varje évning.

e Ha klart definierade roller fér de som arbetar med projektet under sessionerna (till
exempel vard/vardinna, diskussionsledare, demonstrator, sekreterare).



4. KLASSIFICERING AV GATORS FUNKTION

Detta kapitel innehaller en generell struktur for att funktionsbeskriva gator och
kan anvéndas for att paverka utformningen av gaturummet.
Funktionsbeskrivningen gérs genom en klassificering dér den relativa
betydelsen anges for varje gatusektion bade som lénk och som plats, och
som en del av hela gatusystemet.

Malsattning

Malet med klassificeringen ar att identifiera en
ldmplig funktionell roll fér en specifik gata eller
gatusektion for att kunna bestdmma hur
gatuutrymmet och tiden pa basta satt ska
fordelas.

Med tanke pa att den fysiska formen och
anvandningsmonstret varierar lite mellan olika  Typiskt fér huvudgator &r att de har
gatusektioner ar det ndédvandigt med en logisk manga funktioner

grund for beslutet om i vilken funktionell klass

eller kategori varje specifik gatusektion bér _— -"
placeras. ‘ l. “
wil =l

Bakgrund till klassificeringssystemet

FA™ [ == ==
il . ‘
Den grundlaggande bakgrunden till " l.‘
klassificeringen innefattar tva idéer som kopplas ' [
Samman: Gaturummet &r kontinuerligt, men

en funktionell beskrivning kan hjélpa
(1) Varje gatusektion har en kombination av (il att urskilja diskreta sektioner och
ldnk- och platsstatus. De ar oberoende av rutter.
varandra (snarare an att vara omvant
proportionella mot varandra).

Lank
(2) Lank- och platsstatus beror inte bara pa A Gata
den specifika gatusektionens utformning och
anvandning utan ocksa pa dess roll i stadenochi ~ f---------- .
gatunatet som helhet. :
Pa foljande sidor diskuteras forst lankstatus och :
platsstatus, sedan kombineras de bada i ett E
enhetligt klassificeringssystem. ' » Plats

Klassificering baseras pa en
kombination av lankstatus och
platsstatus.



Lankstatus

Lankstatus anger en gatusektions relativa betydelse
som lank i ett natverk. Den baseras i sjalva verket pa
dess strategiska betydelse i det natverk den tillhor, till
exempel lokalgata, uppsamlingsgata, huvudgata. |
princip skulle detta kunna relateras upp till en nationell
niva.

Ur ett manskligt perspektiv ar det viktigt att inte bara
ta hansyn till motortrafik nar man beaktar lankstatus
utan ocksa cyklister och fotgangare, det vill saga
lankfunktionen kan uppfyllas genom olika satt att réra
sig langs med gatan. Det ar emellertid mest for
biltrafik som traditionen att ta fram lankstatus existerar
men det ar ett angreppssatt som boér utvecklas vidare
for andra transportmedel. Foér varje trafikslag ska
individuell lankstatus bestdammas i férhallande till dess
roll i natet.

Konventionella hierarkiska klassificeringssystem av
vagar och gator kan ibland presenteras som om de
relaterade till “forflyttning” eller “rorlighet” men i
verkligheten baseras de vanligen pa nagon form av
lankstatus (som ibland kallas "natverksfunktion” eller
"strategisk funktion”). Darfér kan det som har
presenteras som lankstatus pa vissa punkter vara
upprepande av konventionell praxis.

Platsstatus

Platsstatus betecknar en gatusektions relativa
betydelse som plats i forhallande till hela staden.
Exempelvis kan en gata eller ett torg ha en roll som ar
viktig for hela staden eller ha en mer lokal roll. Darfér
ar platsstatus, liksom lankstatus, relaterad till en
geografisk skala med avseende pa frekvenser och
anvandningssatt, och kan i princip relateras ill
nationell eller internationell signifikansniva.

Det finns ingen direkt motsvarighet till platsstatus i
konventionell hierarkisk vag- och gatuklassificering.
En plats status bestdams emellertid ofta av stads-
planerare eller geografer nar de rangordnar platser i
andra sammanhang, till exempel nar de nominerar ett
"stadsdelscentrum”. Bestdmningen av platsstatus ar
varken mer eller mindre subjektiv an den
konventionella bestdmningen av en vags funktion.

Medan en vags lankstatus brukar vara konstant langs
hela gatan sa varierar dess platsstatus och kan i
princip vara olika for varje kvarter. En gatusektion kan
lika val definieras utifran dess platsstatus langs gatan
som utifran dess lankstatus.

=
=1 =
= 0

N

En hierarki i tre nivaer baserad pa
lankfunktion. Nivaerna skulle till
exempel kunna representera
huvudgator (A), uppsamlingsgator
(B), och lokalgator(C)

O m e

Den topologiska grunden fér vég-
och gatuklassificering diskuteras av
Morrison (1966) och Marshall
(2004). Se ocksa ARTISTS D1.1.

"l

(=2

En h/erark/ i tre nivaer baserad pa
platsstatus. Nivaerna skulle till
exempel kunna representera platser
av betydelse fér staden (a),
stadsdelscentrum (b) eller platser
av lokal betydelse (c).



Den tvadimensionella strukturen

Varje gatusektion klassificeras utifran dess lankstatus
och dess platsstatus. | enlighet med deras definitioner
ar de oberoende variabler. De kan darfér ordnas in i
en tvadimensionell klassificeringsstruktur snarare an
den linjara rangordning som ar typisk for konventionell
praxis.

Lankstatus och platsstatus ar bada pa en ordinal
skala enheter vilket innebar att de kan rangordnas pa
en skala. Aven om man mycket val kan géra en
beskrivning, dar kvantitativa data ingar, sa tilldelas de
i slutdndan en beteckning. Denna beteckning baseras
i bada fallen pa deras geografiska innebdrd sa att
bada axlarna har samma sort vilket innebar att lank-
och platsstatus ar direkt jamférbara.

Fran en sadan har skiss ar det darfor mojligt att
urskilja olika typer av gator. Dessa typer definieras av
deras kombination av lankstatus och platsstatus. En
sadan typologi innefattar den generella klassen
"huvudgata” och i den en mangd underklasser eller
individuella typer av huvudgator.

Dessa typer kan presenteras som celler i ett
"periodiskt system” av gatutyper. Antalet identifierade
typer (relaterat till antalet identifierade nivaer) och
deras beteckning boér skraddarsys efter varje stads
anvandningssatt och behov. Har anvands en allman
beteckning for att visa den tvadimensionella grunden
for klassificeringen. | praktiken bor daremot varje
institution  eller sprdk anvanda sina egna
skraddarsydda beteckningar.

ARTISTS gatuklassificering

Nationell
Stad
Stadsdel

Grannskap Ve IVd IVc I[Vb IVa

Lank status

Lokalk Ve Vd Vc Vb Va

Lokal
Grannskap
Stadsdel
Nationell

Plats status

Lank
A

=
L
L

0 m
O

v

c b a
Plats

Varje gatusektion definieras enligt
tva kriterier: ldnkstatus och
platsstatus.

Lank

4 Nationell motorvag

D Stadsboulevard

[

Omrade [ ]
‘huvudgata’

O O

Lokala vagar / gator

»
»

Plats

Man kan kénna igen olika typer av

gator genom deras kombination av
roller som lénk och lokal (plats).

Huvudled
Huvudgata
Ej huvudled

Ej huvudgata

ARTISTS Funktionella Klassificering



Balansera gatuutrymmet

Det tvadimensionella klassificeringssystemet utgdr en
struktur for att bestdamma vilken sorts utformning och
reglering som bor tilampas pa en gatusektion. Detta
paverkas inte bara av dagens krav pa gatusektionen (t ex
for trafik langs gatan eller fotgangare dver gatan), utan
ocksa av forvantade framtida behov och gatusektionens
relativa betydelse som lank och plats relativt resten av
systemet.

Detta innebar att det i princip ar mgjligt att tva gator har
samma trafikfléde och fotgangaraktivitet men anda olika
funktioner relativt hela gatusystemet och darfor
klassificeras olika. | det system som presenteras har kan
darféor tva gator som har samma form och
anvandningssatt fa olika klassificering som darmed ger
olika utformningslésningar.

Foérdelningen av gatuutrymmet ar med andra ord inte ett
enkelt mekanistiskt val dar ett givet trafikflode x alltid
leder till en bredd y eller tid z. Det ar snarare en sorts
aterkoppling mellan varje gatusektion och hela systemet
och mellan tillgang och efterfragan for hela systemet.

Varje gatusektion kan bedémas efter huruvida dess
lankstatus ar relativt mer betydelsefull an dess roll som
plats i staden. Detta anvands som riktlinjer som kan
influera balansgangen i beslutet om hur gatuutrymmet
ska anvandas i en gatusektion:

o Gatusektioner med hogre lankstatus relativt
platsstatus kan tilldela genomfartstrafik en stérre
andel gatuutrymme och/eller signaltid

o Gatusektioner med hogre platsstatus an lankstatus
kan tilldela fotgangare, korsande foérflyttning, och
andra gatuaktiviteter en storre andel gatuutrymme
och/eller signaltid.

Bredare fortlbpande kérbana — passar dér det &r hégre
ldnkstatus én platsstatus

Denna klassificering skiljer sig
alltsa fran en som (bara)
baseras pa form och
anvéndning, i vilken tva
gatusektioner med samma form
och anvéndningssétt skulle
hamna i samma kategori.

Lank

——

»

Plats'

Kompromissen av gaturummet
pa mikroniva styrs av gatans
roll pé strategisk (makro) niva

Smalare fortlbpande kérbana —
passar nédr det dr hégre platsstatus
an lankstatus



Jamforelse med klassisk (hierarkisk)
klassificering

Det klassificeringssystem som ar framtaget har kan
innefatta en mangd existerande gatutyper - daribland de
som baseras pa utformning eller anvandningssatt - och
kan i princip anvandas pa vilket gatusystem som helst.
Nu féljer tva exempel pa hur man kan placera in
existerande gatu- eller vagtyper i en "ARTISTS
klassificeringstabell” baserat pa lank och platsstatus.

En tolkning av den brittiska véaghierarkin

Forbifart | le | Id | Ic | Ib | la

lle | IId | llc | lIb | lla

Genomfart fye | j1id | i | 1b | llla

Uppsamlingsgata f /e Tyyq | ive | 1vb | va

Ve|Vd]| Vc | Vb | Va
L=

| denna tolkning antas forbifarter / genomfarter /
uppsamlingsgator ha liten eller ingen platsstatus medan

gator och torg av betydelse fér staden antas ha liten
lankfunktion.

For 48 gator som bestar av 126 gatusektioner samlades
data in for parametrar pa gatuutrymmet och data for
indikatorer pa hur val gatan fungerar ur ett
hallbarhetsperspektiv t.ex. hastigheter, emissioner.
Data analyserades med klusteranalys och fem
urskiljpara kategorier pa huvudgator identifierades.
Dessa kategorier kan placeras in i klassi-
ficeringstabellen enligt nedan:

Type E Type D
\

\
le Id Ic Ib la

Type AL lle | 1ld | lic | Iib | lla +— Type C

llle [ llid | lllc | llIb | lla

Type BT ve [ Ivd | Ive | IVb | IVa

Ve | Vd | Vc | Vb | Va

Detta hierarkiska chema ar
fran Storbritanniens
transportmanual fér

stadsomréaden. (IHT, 1997)

Foér ytterligare information
om identifiering av gatutyp
genom klusteranalys, se
ARTISTS projektrapport
D2.1.




Typ A — Lagintensitetsgata
Exempel: Rua do Campo Allegre, Porto

Funktionell klass:
llld - stadsdelslank, grannskapsplats

Typ B — Smal, inaktiv, aldre gata
Exempel: Rua do Monte dos Burgos, Porto

Funktionell klass:
llic - stadsdelslank, stadsdelsplats

Typ C — Affarsgata
Exempel: Carrer Arago, Barcelona

Funktionell klass:
Ila — stadslank, nationell plats

Typ D — Genomfartsled i storstad
Exempel: Marylebone Road, London

Funktionell klass:
Ib — nationell lank, stadsplats

Typ E — Genomfartsled i utkanten av
stadscentrum

Exempel: Nobelvagen, Malmd

Funktionell klass:
Ild — stadslank, grannskapsplats




Foregaende exempel visar att klassificeringssystemet
som presenteras har kan anvandas bade il
konventionella "teoretiska” typer och verkliga gator som
identifieras genom empirisk observation — gatutyper som
"genomfartsled i storstad” och "affarsgata” — och som inte
passar in i konventionella klassificeringar.

Planerarens och allmanhetens roll vid funktionsbeskrivningen

Lankstatus

Funktionsbeskrivning genom klassificering har traditionellt
gjorts av vagmyndigheterna. | det system som
presenteras har ar det tankt att vagmyndigheterna
fortfarande ska ha sista ordet i bestdmningen av
lankstatus. | arbetet med att beddma lankstatusen bor
daremot andra parter som anvander gatan ideellt sett
involveras. Det innebar att arbetet med att valja vilken
niva av strategisk betydelse olika lankar bor utgdéra kan
influeras och paverkas av manniskor med andra
professioner, till exempel planerare, och av allmanheten.

Bestamningen av  lankstatus skulle kunna ta
utgangspunkt i existerande nat fér gang, cykel,
kollektivtrafik och bil. Man skulle ocksa i ett mote med
allmanheten kunna utgd fran en "tom” (oklassificerad)
stadskarta och arbeta sig igenom den procedur som
foreslas i Appendix A. En sadan 6vning skulle kunna
hjalpa till att ta fram asikter inte bara om huvudgatorna i
allmanhetens eget lokalomrade utan om huvudgator i
hela staden. Det skulle kunna leda till en balans mellan
intressen fran lokala gatuanvandare och intressen fran
dem som anvander andras lokala gata som
genomfartsled.

Platsstatus

Beddmningen av en specifik gatas platsstatus blir med
storsta sannolikhet mest ratt om den utférs av
stadsplaneringsmyndigheterna som vanligtvis arbetar
med att ta beslut om status och markanvandning i staden.
Vagmyndigheter och allmanheten kan ocksa paverka
denna beddmning.

| detta fall kan allmanheten radfragas om vad de anser
vara de mest betydelsefulla platserna i sitt kvarter, sin
stadsdel, och sin stad. Genom att involvera manniskor
fran olika delar av staden ar det maijligt att bilda sig en
uppfattning om vilka platser som bara ar betydelsefulla fér
dem som bor i narheten och vilka platser som ar
betydelsefulla for alla invanare. Resultaten fran ett sadant
projekt kan paverka de professionella planerarna nar de
ska bestdmma platsstatus.

En gata som av en person
ses som en "lokal plats”
kan av en annan person

ses som en
“genomfartsled”.



Lank mellan strategisk funktion och utformning

Den strategiska funktionen som satts i form av
lankstatus och platsstatus kan anvandas som riktlinjer

for utformningen av gatusektioner. Utformningsprocessen
beskrivs i kapitel 5.

Utformningen av gatusektioner innefattar att andra
formen och regleringen av en gata for att ge rum at
specifika anvandningssatt.
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5. OMBYGGNADSPROCESSEN

Detta kapitel beskriver de olika stegen i ombyggnadsprocessen, relationen
mellan stegen, medborgarsamverkan och klassificering. Det ger ocksa en
Oversikt éver de delar ddr ARTISTS bidrar med nagot nytt.

5.1 Inledning

Ombyggnadsprocessen gar igenom féljande steg: val av plats for ombyggnation,
identifiering av problem och behov, formulering av projektférutsattningar, generering
av utformningsalternativ, bedémning av alternativ, utformning, genomférande och
utvardering. Undersokningar, faltstudier och medborgarsamverkan ar metoder for att
I6sa uppgifterna i de olika stegen. | en komplett besluts- och designprocess (se
figuren nedan) bidrar ARTISTS med kunskap till de delar som ar inuti den markerade
rutan. Foér alla olika projektstegen har verktyg for medborgarsamverkan utarbetats,
testats och utvarderats av medverkande och diskussionsledare fér sex huvudgator i
Europeiska stader. Under varje projekisteg, kapitel 5.2-5.5, finns mer detaljerad
information om relationen mellan dessa projekisteg, medborgarsamverkan och
klassificering.
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Problem och behov

Nar man har valt vilken gata som ska byggas om
ar den forsta uppgiften att identifiera gatans
nuvarande status baserat pa objektiva parametrar
for gatan, olika berérda parters subjektiva
uppfattning av samma gata och olika aspekter pa
hallbar utveckling. Problemens och behovens
signifikans beror i hog grad pa i vilkken grad gatans
tankta funktion stammer dverens med den faktiska
anvandningen. (Detta behandlas vidare i kapitel
5.2)

Formulera projektforutséttningar

Nar man utformar projektférutsattningar faststaller
man ramarna, forutsattningarna och malen for
utformningssteget. Malen med ombyggnationen
beror pa gatans nuvarande och férvantade
funktioner och pa intressegruppernas synpunkter.
For beslutsfattare kan prioritering av olika
funktioner vara ett viktigt verktyg fér att visa
intensioner och mal, till exempel att nedgradera
lankfunktionen gradvis eller var i gatunatet som
platsstatus ar viktigare an lankstatus och vice
versa. Detta bor givetvis avvagas med avseende
pa anvandarnas visioner och preferenser gallande
funktion. (Detta behandlas vidare i kapitel 5.3.)

Generera utformningsalternativ

Utformningen av gaturummet &r ett verktyg for att
styra anvandningen av huvudgatan genom att
gatan fysiskt fordelas i tid och rum mellan olika
anvandargrupper. Foérdelningen bestdams av
gatans lank- och platsfunktion, visionerna for
gatan och vem som goér ansprak pa den (dvs.
malformuleringarna). Man maste ocksa ta med i
berdkningen hur mycket gatuutrymme som ar
tillgangligt, begransningar, nuvarande anvandning
och anvandarintressen. (Detta steg av arbetet
beskrivs utforligt med praktiska detaljer i kapitel
5.4. De utformningsverktyg som utvecklats for att
underlatta  for  medborgarsamverkan  finns
beskrivna i Appendix B.)
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Bedbéma alternativen

Nar man bedémer de olika utformningsalternativen
for att valja vilket man ska utveckla vidare och
realisera maste man beakta alla mdojliga konflikter
som kan uppsta som resultat av utformningen. Om
beddmningen visar att gatuutformningen inte
uppfyller malsattningarna maste utformningen och
regleringen andras sa att de uppfyller den tankta
funktionen eller s& maste funktionen omdefinieras.
(Detta behandlas vidare i kapitel 5.5.)
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5.2 |dentifiera problem och behov

Det forsta steget i en ombyggnadsprocess ar att
valja vilken plats/vilka platser som ska byggas om.
Anledningen till att en gata valjs ar ofta en gradvis
Okad forstaelse for att gatan inte langre fungerar
som tankt pa grund av att gatans nuvarande
anvandningssatt skiljer sig fran det den en gang
utformades foér. En annan anledning kan vara att
granserna for vad som ar acceptabel prestanda
har andrats. | det andra steget i ombyggnads-
processen identifieras problem och behov. Detta
steg tar utgangspunkt i de ovan namnda
problemen, sedan sammanstalls och analyseras

\ 4

Idertifiera problem och
behons

\ 4

Lfor ma
projektforutssttningar

Generera utfor mning=-
alternativ

\ 4

Beddma dternativen

Gatuklas=ificering

Medborgarsa rmver kan

4

objektiva och subjektiva data och sist analyseras situationen med avseende pa
hallbar utveckling. Resultaten av detta anvands sedan for utarbetande av

malsattning i nasta steg.

DATAINSAMLING

For att f& en ordentlig bas for beskrivning och analys av platsens problem och behov
maste information samlas in. Denna information bér besta bade av objektiva data som
erhalls genom traditionell datainsamling och subjektiva data som erhalls genom

enkatundersékningar med gatuanvandare.

Objektiva data for att beskriva gatan

Byggd form

Byognader Ltrymmet mellan

L bygonaderna

3!

Reglering ! Styrning

Byognaders
funktion

Fardelning s tid och
rum till olika typer av

m aktiviteter

Amvandning
Botterwvaning yl|

Honsekvenser —finns det nigra
problem?

Ja i ke

Gatukiassificering.
ARTISTS: tilldelning av lank och plats

Litrymmet mellan
byggnaderna

Den byagda formen invedar p3
klazsificernng och regledngfstyrning.
Den ger ocksd en slutlig fysis
begrinzning av de aktiviteter zom kan
dgarum

Reglering ¢ Styrning syftar p3
byggnademas, infrastrukturens och de
offentligt rummens funktion. Styrning och
reglering dr det instrument som finns far
attkunna paveria anvindningen..

Arnrvandningen visar hur manniskor
anwinder gatan genom hur
byggnadema och utnymmen
diremellan anwvands. Anvdndningen
styrs aw olika regledngsfarmer.

L& slulliga konsekvenserra av den
byggda fomen, styrningreglenng och
gatans anvindning f3r swara pd fidgan
om det finns ndgra problem eller inte.
Hir méts konselvenserna i fom avtex
fir hiiga hastigheter, alydor eller
utsldpp och tedopplaz til systemet fér
att awgdira om en fardndring ar
berittigad eller inte.

Tip av ofjektive data och dess interna I3nkar ach reigboner il patukiassificering



Gatuklassificering har en viktig roll har eftersom
den ar starkt relaterad till gatans olika parametrar.
Klassificeringen kan ses som reglaget i systemet.
Lat oss saga att vi har en gata som en gang i tiden
klassificerats utifran en viss funktion men dar
anvandningen sedan dess forandrats. Om man for
denna gata skulle gbéra om klassificeringen
baserad pa dagens behov och intressen och med
beaktande av hela natstrukturen (funktionen) for
staden, skulle man formodligen f& andra indata for
reglering och utformning av gatan. Detta skulle
leda till &ndrad utformning och reglering som
battre stdmmer 6verens med hur gatan faktiskt
anvands och darmed blir problemen farre.

Lat oss ga ytterligare ett steg bakat och beakta
klassificeringens relevans for hela
ombyggnadsprocessen. Istallet fér  att
klassificera varje gatusektion ad hoc, det vill
saga nar det blir aktuellt med ombyggnation,
skulle det givetvis vara mer fordelaktigt att ha
ett Overgripande angreppssatt. Darfér skulle
gatuklassificeringen kunna vara en del av
stadsplaneringspolicyn.

Om det var fallet skulle det forsta steget vara att
kartlagga hela transportinfrastrukturen, det Vvill
saga infrastrukturen for biltrafik, kollektivtrafik,
fotgangare, cyklister och godstransporter. For
varje natverk skulle varje specifik lanks och plats
signifikans faststallas. Darigenom skulle varje
gatusektion fa& en lankstatus och en platsstatus
som baseras pa lokala aspekter samtidigt som
man beaktar betydelsen for hela stadsstrukturen.
Om en sadan inventering genomférs for hela
staden kan mycket arbete inbesparas nar sedan
andra platser ska byggas om och man kan till viss
grad sakerstalla att bedémningen blir konsekvent.

Enligt figuren pa forra sidan kan objektiva data
(parametrar) som samlats in for att beskriva gatan
kategoriseras sa har:

Den byggda formen ger gatans anvandare en
uppfattning om “gatulandskapet’, rummets
inramning. De parametrar som beskriver den
byggda formen influerar gatans prestanda /
hallbarhet indirekt. Antalet portar och andelen
aktiva fasader kan till exempel indikera i vilken
grad de omgivande byggnaderna bidrar till
gatans aktivitet

AN

ldnkstatus

AL

28RN

platsstatus

Bestdam lank- och platsstatus for hela
stadsnétverket

Exempel pé parametrar fér den
byggda formen: omgivande
byggnaders héjd, antal
dbérréppningar, antal aktiva fasader,
gatubredd, grénomraden.




Parametrar for styrning/reglering presenterar
aktuell reglering, gatuutrymmets fdrdelning och
byggnadernas huvudfunktioner.

Anvandarparametrarna beskriver hur gatan
faktiskt anvands (typ och frekvens). Eftersom fokus
ar att utforma huvudgatan for manniskor ar det
viktigt att samla data som beskriver flédet av
manniskor och inte av vana bara samla data om
fordonsflodet. Insamlade data ska beskriva rorelse
langs med och rorelse tvars déver gatan liksom
andra aktiviteter som inte ar transportrelaterade
som fénstershopping, att vila etc.

Konsekvensindikatorerna beskriver hur val gatan
fungerar och de visar ocksd om det ar mgjligt att
forutse problem eller inte. Denna information
aterkopplas sedan till systemet, till exempel
foreslas forandringar i klassificeringen av lank och
platsfunktion for att battre harmoniera med den
faktiska anvandningen och for att forbattra
prestandan. (Mer om detta kommer senare nar
hallbar utveckling diskuteras.)

Subjektiva data — Medborgarsamverkan

Nar objektiva fakta om gatan samlats in och

analyserats borjar processen med att ta reda pa
hur gatans anvandare uppfattar situationen som
beskrivits  objektivt. Malet med medborgar-

samverkan i det steg av arbetet dar problem och ff
behov definieras &r att forstd situationen fran 7.
anvandarnas perspektiv. De medverkande bor i det |44
arbetet inte bara koncentrera sig pa problemen, det |}
vill saga vad de inte tycker om med gatan, utan {7

ocksa pa de positiva aspekterna, det vill sdga vad
det tycker ar bra med gatan.

Arbetet med medborgarsamverkan i detta steg av
ARTISTS demonstrationsfall innehdll tva steg:

1. inledande intervjuer for att samla in information |§

fran stora grupper anvandare

2. fokusgrupper i vilka ett mindre antal berdrda |

parter kunde ha ett diskussionsméte och
uttrycka sin asikt om gatan

Exempel pa parametrar fér
styrning/reglering: enkel- eller
dubbelriktad trafik, vilken typ av
korsningsreglering, hastighets-
begrédnsning, antal filer och bredden
pa filerna fér de olika transportslagen.

Exempel pa anvdndarparametrar:
ménnisko- och fordonsfléden,
hastighet, typ av aktivitet pa gatan
och anvéndning av byggnadernas
bottenvéaning.

Exempel pé konsekvenspara-
metrar: olyckor, hastighet, utsldpp.




Inledande intervjuer har som mal att ge en grov
bild av situationen pa gatan eller gatusektionen
genom flera olika berérda parter. Det ar viktigare att
fa med foretradare fran manga olika grupper av
berérda parter an att fa ett stort antal intervjuer
inom samma grupp. Resultat fran inledande
intervjuer i ARTISTS visar att det férmodligen ar
tillrackligt att intervjua ungefar tio personer fran
varje grupp for att foérbereda och planera
fokusgrupperna ordentligt. Dessa prelimindra
intervjuer kan mycket val vara korta, det racker ofta
med nagra fa, dvergripande fragor.

Foljande tabell visar resultat fran de inledande
intervjuerna med boende, lokala féretag och
anvandare av en gata i London, Storbritannien.
Den visar att bade problem och férdelar med
platsen delvis ar gemensamma fér de tre
grupperna och delvis specifika med avseende pa
hur gatan anvands.

Boende Foretag Anvéndare av
gatan
Gemensamma trafikvolym, buller, luftféroreningar
problem
Specifika gatans brist pa parkerings- gatans inattraktivitet
problem inattraktivitet mdjligheter
Positiva bussars frekvens och tillférlitlighet
aspekter
lokala affarer lokala affarer latthet att komma av
och pa bussar
Att forbattras | mer utrymme for | mer utrymme for bilar | Bredare trottoarer,
bussar, anord- och lastbilar, parke- mojlighet att korsa
ningar for fot- rings-, lastnings- och | gatan, mer utrymme
gangare, fler lossningsmdjligheter | for bussar
parkeringsplatser

| en fokusgruppdiskussion har representanter for

olika grupper av berdrda parter samlats i mindre

grupper (6-8 personer). Malet ar att i detal;

diskutera vissa férvalda @mnen som i vara fall

kommer fran de inledande intervjuerna. |

fallstudierna var malen med fokusgrupps-

intervjuerna att:

e identifiera ytterligare fragestallningar &n de som
kom fram under de inledande intervjuerna

o fa battre forstaelse for problem och positiva
aspekter fér gatan som studerades




De medverkande i fokusgrupperna i ARTISTS
tyckte det var bra att traffa representanter fran
olika anvandargrupper, det var en utmaning for
dem att konfronteras med olika infallsvinklar. De
uppgav ocksa att deras egen forstaelse for gatan
breddades och att det var fruktbart att bade
diskutera positiva och negativa aspekter.

Féljande tabell visar en sammanfattning av
resultaten fran fokusgruppintervjuerna i London,
Storbritannien (i samma omrade som de inledande
intervjuerna som visades tidigare).

Mer detaljerad information om
fokusgruppsdiskussioner vid
medborgarsamverkan éaterfinns i
"ARTISTS Participation Forum Guide,
WP3 - Focus group 1 and focus
group 2”)

Bra aspekter av|Multikulturell och shoppingmix; bra for kollektivtrafik och forbin-

parkeringsplatser.

platsen delser; kulturell mangfald, affarer, mat, manniskor; fritidsan-
laggningar

Daliga aspekter | Luftfororeningar — stillastaende trafik; osékert — ingen

av platsen Overvakning; tranga trottoarer; radsla fér olyckor

Prioriteringar Stora volymer och héga hastigheter pa trafiken; buller; gatan

splittrar grannskapet; smala trottoarer; trafikreduktion; konflikter
mellan fotgangare och bilister; renhet/underhall; personlig
sakerhet; skrap; forbattringar av affarsomradena; fler

Fokusgrupper som hdlls i olika Europeiska stader
inom ramarna for ARTISTS bekraftade att det
finns en enorm variation pa “"problematiska gator”.
En problematisk huvudgata ar en som misslyckas
med att leva upp till anvdndarnas behov lokalt
och/eller i det stérre stadssystemet. Behoven och
misslyckanden med att leva upp till dem maste
definieras lokalt. En gata &r séllan helt
problematisk eller helt oproblematisk. Antalet
manniskor vars behov inte tillgodoses, antalet och
typen av behov som inte tillgodoses och graden av
det misslyckandet ar de avgérande faktorerna for
gatans “problemniva”. Gatans tva funktioner, det
vill saga ’‘forflyttning’ (lank) och ‘vistelse’ (plats),
aterspeglas i de medverkandes kommentarer.
Generellt lag tyngdpunkten pa platsfunktionen och
pa de negativa effekterna av motortrafik. Detta ar
emellertid inte férvanande med tanke pa vilka som
medverkade; det var mest boende och nagra fa
affarsinnehavare.

Bilforare tillhér en maktig grupp nar det galler
lobbying i samband med ombyggnationer men det
ar ocksa en grupp som sallan ar med i
medborgarsamverkan. Bilférare som kérde langs
gatan for fallstudien inbjoéds till ARTISTS
fokusgruppsmoéten men valdigt fa dok upp.



HUR VAL FUNGERAR GATAN?
HALLBARHETSASPEKTER

Nar objektiva och subjektiva data samlats in vet vi
mycket mer om situationen pa gatan och kan
lanka detta till de tre aspekterna fér hallbar
utveckling: sociala, ekonomiska och
miljébetingade egenskaper. | anslutning till de tva
klassificeringsdimensionerna (se tabell nedan) kan
vi behandla:

Léankfunktionens hallbarhet, vilket innebar
effektivt, sakert och miljévanligt resande.

Platsfunktionens hallbarhet; vilket innebar att
manniskor kan anvanda gatan for andra aktiviteter
an trafik och att gatan ar en saker och halsosam
plats for sadana aktiviteter.

Om de berérda parterna till exempel anser att
gatan fungerar mindre val som plats fér sociala
aktiviteter kan det vara vart att studera vilka olika
typer av aktiviteter som finns och hur manga
manniskor som ar involverade i dessa aktiviteter.
Om man baserar forbattringen pa denna aspekt ar
det ocksa den som boér beddémas i utvarderingen
efter ombyggnationen.

Social hallbarhet

Lank funktion

Indikator

Plats funktion

Indikator

tivitet langs lénken

personflddet och ADT

Sékerhet for personskadeolyckor Personlig sékerhet brottslighet pa plats

fordonsburna for denna kategori

Sékerhet for personskadeolyckor Aktiviteter péa gatan aktivitetsutbudet

géende for denna kategori

Fordonshastighet | 85-percentilen av Nérvaron av ménniskor |antalet manniskor
hastigheten inblandade i andra

aktiviteter an att ga
Ekonomisk hallbarhet
Férflyttningseffek- | kvoten mellan Platsens livskraft hyror och forséljning

Férseningar ldngs
med lénken

férseningar for fordon
och gaende langs
l&anken

Férseningar 6ver lanken

férseningar av fordon
och gaende som
korsar lanken

Miljobetingad hallbarhet

Luftkvalitén inuti koncentration av Luftkvalitén pa koncentration av
fordonen relevanta féroreningar | trottoaren relevanta féroreningar
Bullerniva dB(A)
Grénska indikation om hur

mycket vaxtlighet det
finns




Hur val gatan fungerar bedéms inte bara genom att
man mater olika aspekter av dess hallbarhet (social,
ekonomisk och miljébetingad), utan beddémningen
bor goras i forhallande till de malformuleringar som
definierats genom klassificeringen. Det innebar att
olika gator som kvantitativt har forbattrats ’lika
mycket” anda skulle kunna tolkas som att de hade
lyckats olika bra om det ar sa att de definierade
malen for gatorna ar olika.

Resultat

Steget med problem- och behovsidentifiering
resulterar i en analys av radande gatusituation med
avseende pa hallbar utveckling, baserad pa
gatuparametrarna och resultaten fran medborgar-
samverkan. Denna analys ligger sedan till grund for
nasta steg dar malsattningarna ska bestdmmas.



5.3 Utforma projektforutsattningar

Projektplanen faststaller ramarna, forut-
sattningarna  och malen for  utformnings-
processen. Syftet ar att definiera o6nskade
funktioner och prioriteringar for gatan. | det
arbetet anvander man sig av det man kommit
fram till  under problemidentifieringssteget,
medborgarsamverkan och beddmningar fran
fackman.

Ramar

| detta steg satter fackmannen upp ramar for:
geografisk tackning (vilka gatusektioner som ska
byggas om och vilket omrade som paverkas av
det), krav och begransningar pa
utformningsldsningen, nar évningarna ska &aga
rum, detaljer om vilken budget man har Hill
forfogande etc. Den  information  som
medverkande berérda parter far om
begransningarna maste vara val avvagd. Alltfor
strikta begransningar kommer givetvis att ta
gnistan ur de medverkandes diskussioner. A
andra sidan kommer berdrda parters foértroende
for myndigheterna skadas avsevart om en del
fakta inte presenteras alls.

Malsattningar

Malen med studien bestams utifran de
identifierade problemen, bertrda parters asikter,
relevanta inriktnings- och handlingsplaner,
uttalanden och beddémningar fran fackman som
medverkar i studien.

Lokala inriktningsplaner kan innehalla
malsattningar for staden betraffande lank- och
platskrav for en specifik gata eller gatusektion.
Dessa dokument kan ocksa innehalla information
om betydande framtida foérandringar som kan
paverka bestdmningen av antingen lank- eller
platsfunktionen. En stor 6vergiven byggnad kan
till exempel vara lamplig att bygga om till museum
av nationell betydelse eller s& kan det komma
forslag pa att inféra en sparvag langs en gata. |
tillagg till formella program och handlingsplaner
kan myndigheter, politiker och fackman med
nagot intresse av gatan ha krav eller idéer som
de skulle vilja togs med nar man faststaller
projektets forutsattningar.
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Olika grupper av bertrda parter med intresse i
gatan tillfor ocksa viktiga idéer till formuleringen av
malsattningar. Fokusgruppsdiskussioner skulle
kunna anvandas for att utforska berérda parters
férhoppningar och visioner gallande den framtida
funktionen for gatan. Dessa diskussioner kan
ocksa vara till hjalp for att identifiera gruppernas
preferenser gallande framtida utveckling av det
lokala  omradet. Diskussionerna  resulterar
antingen i visioner och forhoppningar sasom de
fors fram av olika grupper eller sa forsoker man fa I kapitel 3 foreslas olika sétt som
parterna att komma Overens om gemensamma  fokusgrupper eller visionsévningar
visioner och férhoppningar. Det senare kan satta kan anvindas.

igang fruktbara diskussioner om prioriteringar och

kompromisser mellan olika anvandargrupper.

Nagra erfarenheter fran sadana diskussioner som

utférdes under  ARTISTS-projektet  finns

sammanfattade nedan.

EXEMPEL vision och féorhoppning

Koépenhamn, Danmark

e Betydande landmarke (t ex ett valv 6ver gatan) i bérjan av gatusektionen

e En aveny med manga trad, vaxter, blommor mm

e Flytta genomfartstrafik (t ex till tunnlar under marken) sa det blir mer plats for
gatuaktivitet

e Sparvagnslinjen bor ligga i gatans mitt

Girona, Spanien

e Bredare trottoarer och mer utrymme for fotgangare; mer/battre méjligheter att ga
Over gatan

En grénare miljo: fler trdd, blommor mm

Fler bostadshus och affarer langs med gatorna

Battre kollektivtrafik: hogre frekvens pa bussar eller sparvagnar

Minska trafikvolymen och dess effekter: bygg en gangtunnel eller enkelrikta gatan

London, Storbritannien

e Behov av dubbelriktning av trafik, daribland busstrafik i bada riktningarna

e Battre estetik och battre fotgangarfaciliteter

e GoOr omradet sakrare genom battre belysning

e Minska farten genom 6vervakning och genom att omférdela utrymme fran biltrafik
till fotgangare

En annan del i malformuleringen ar att gora
malsattningarna operationella, det vill saga att
valja relevanta indikatorer som ar méjliga att mata
och beddéma efter ombyggnationen. Om till
exempel har som mal att f& battre sakerhet sa
maste vi identifiera indikatorer pa sakerhet; alla
olyckor, olyckor med personskador, allvarliga
konflikter, hastigheter, etc. De foreslagna
indikatorerna pa social, ekonomisk och
miljdbetingad hallbar utveckling i forra avsnittet,
5.2, ar till hjalp har.



5.4 Generera ufformningsalternativ

Detta kapitel handlar om hur man utvecklar
utformningsalternativ. Detta presenteras och
exemplifieras i storre detalj &n de andra stegen i
utformningsprocessen da detta steg utgér en stor
del av aktiviteterna med medborgarsamverkan i
ARTISTS och innebar ett nytt, utmanande tillskott
till den vanliga utformningsprocessen.

Utformningsprocessen

Arbetet med att ta fram alternativa utformningar
baseras pa gatans nuvarande anvandning och
anvandarnas intressen, upptackta och upplevda
problem, visioner och férhoppningar, klassificering
av lank- och platsstatus, tillgangligt gatuutrymme,
och andra begransningar. Utformningsprocessen
kan ses som ett satt att manifestera hur man
onskar att gatan ska fungera genom att tilldela
olika anvandare olika mycket tid och rum samtidigt
som man tar hansyn till hallbarhetsaspekterna. |
nasta steg ska utformningsalternativen utvarderas
(sektion 5.5) och ett av alternativen valjas ut for att
utvecklas ytterligare och genomféras.

Den vanliga arbetsgangen vid utformningen
varierar fran stad till stad och fran land till land.
Den vanligaste arbetsgangen ar emellertid
ungefar foljande: Det forsta steget innebar ofta att
ge i uppdrag till nagon fran den lokala
myndigheten (det blir ofta den som ar ansvarig for
trafikplaneringsfragor) att utarbeta ett antal
alternativa skisser. Dessa skisser "foradlas” sedan
och minskar i antal allteftersom experter fran olika
discipliner diskuterar och utvarderar alternativen.
Delar av utvarderingen av huruvida forutsatt-
ningarna uppfylls klaras av redan i detta skede.
Nar det finns 1-3 alternativa I6sningar kvar
utformas de vanligtvis mer detaljerat.

Medborgarsamverkan:

Nar berérda parter involveras i utformnings-
processen ar det valdigt viktigt att de far en bra
introduktion till férutsattningarna och utformnings-
verktygen. De som medverkar maste ocksa fa
veta hur deras insatser kommer att anvandas
vidare i processen.
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Se kapitel 5.5 fér Bedémning

Ytterligare information om hur man
anvénder de utvecklade utformnings-
verktygen finns i Bilaga B.




Forslag pa arbetsgang for att engagera berorda
parter i utformningsprocessen

Utformningsprocessen som presenteras har har
utvecklats for att anvandas i workshops dar en grupp
pa fyra till sju deltagare (boende, affarsinnehavare,
ideella  foéreningar, politiker, etc.) bildar en
utformningsgrupp ihop med en diskussionsledare och
en teknisk expert. (Varje utformningsworkshop kan
naturligtvis besta av flera olika grupper)

Diskussionsledarens roll ar att forklara syftet med
workshopen, presentera utformningsverktygen,
forklara att utformningsévningarna leder till flera
utformningsalternativ och att leda métet.

Den tekniska expertens roll ar att guida deltagarna i
arbetet med att férbereda olika utformningsalternativ,
besvara tekniska fragor, skissa utformningsidéer pa
grundkarta och fotografera utformningsalternativen.

Nedan foljer ett forslag pa arbetsgang for att
genomféra en utformningsworkshop:

1. Dela in deltagarna i grupper. Tank noggrant igenom
sammanséttningen i varje grupp.

En diskussionsledare kan vilja:

e Forsakra sig om att det ar bredd i intresseomradena
inom varje grupp; eller

e Gruppera deltagare med liknande intressen sa att
sammansattningen varierar grupperna emellan.

En fordel med att dela in deltagarna i mindre grupper for
utformningsévningen, med en diskussionsledare i varje
grupp, kan vara att det da blir lattare for deltagarna att
saga vad de tycker. Diskussionsledaren kan da ocksa se
till att alla far saga sin asikt.

2. Visa en bversikt éver gatan. Den tekniska experten
bor tillhandahélla en éversikt 6ver gatusektionen fér
att deltagarna ska kunna géra sig bekanta med den.

Arbetet med utformningen bor ha ett tydligt mal fér vad
som ska utformas. Deltagarna bér ha klart for sig om
hela gatan ska utformas eller bara en del av den.
Utformningsévningens omfattning bdér anpassas efter
hur enhetlig gatan ar. Om gatan har varierande funktion i
olika delar bér den delas upp i sektioner dar man visar
utformningen for varje specifik sektion. Deltagarna bér ta
del av resultat fran tidigare faser i medborgarsam-
verkansprocessen sasom allmanhetens tankar om
problem och visioner.

Médjliga grunder fér indelning
deltagarna i olika grupper:

Alder

Kén

Anvéndargrupp (boende,
affarsinnehavare, bilférare,
larare, studenter, etc.)
Tidigare deltagande (t.ex.
medverkan | tidigare
workshops)

Bekantskap med en viss
gatusektion

Ingen (deltagarna férdelar
sig sjélva i grupper)




3. Sétt begrédnsningar fér utformningen (den tekniska
expertens uppgift).

Det ar viktigt att man fran boérjan har férutsattningar och
begransningar klart for sig — till exempel om det maste
finnas plats for ett minitrafikflode eller antal kérbanor
eller om det finns en budgetbegransning.

Begransningarna kan vara mer eller mindre strikta. En
mojlighet ar att fa& de professionella utformarna att
utveckla nagra mojliga l6sningar som presenteras for
deltagarna for fingranskning. En annan moéjlighet ar att
nastan inte ha nagra begransningar och lata deltagarna
komma fram till vad de vill. Den forsta mojligheten kan
kannas for begransande, a andra sidan kan den andra
mojligheten leda till utformningar som inte ar
genomférbara eller som maste andras ill
oigenkannlighet (och som darfér inte langre kanns som
om de "tillhér” deltagarna) innan de kan verkstallas.

4. Visa deltagarna utformningsmalen (diskussionsleda-
rens roll.

Det ar lattare for deltagarna att fa en kansla for

omfattningen om de far i uppgift att fokusera pa

I6sningar exempelvis:

¢ Infria specifika visioner eller mal

o Lobsa specifika problem eller utmaningar

e Olika gruppers intressen pa gatan, till exempel
fotgangare eller affarsinnehavare

o En specifik sektion eller en del av gatan.

Deltagarna bér paminnas om att ha resultaten fran
tidigare fokusgruppsmoéten i atanke (till exempel
gallande vision eller malsattningar). Deltagare upp-
muntras att arbeta ihop for att hitta I6sningar inom
ramen for de faststdllda begrénsningarna genom att
anvanda en mangd utformningar och material. Den
tekniska experten boér uppmuntra deltagarna att tanka pa
de olika utformningsfaktorerna och hur de kan anvandas
for att fa fram utformningslésningar for gatan.

Anvandning av féljande mdjliga utformningsverktyg

presenteras i Appendix B:

o Affischer

e Information om olika utformningselement (Street
Elements Information Pack, SEIP)

e Utformningselement av genomskinlig plast (for att
laggas pa grundkartan)

Exampel pa krav eller begréns-

ningar som méste specificeras

e Byggnadsfasadernas
placering (obligatoriskt)

e Minsta krav pa& antalet
korfélt (ett eller tvd)

e Minsta bredd pa trottoar

o Férekomst av busslinjer pa
gatan

e Behov av att nuvarande typ
av markanvéndning bibe-
halls

Mer detaljerade uppgifter om hur
man planerar och genomfér
utformningsworkshop  finns i
ARTISTS Internal Guidance Note
“Participation  Forum  Guide,
WP3”.




Samband funktionell roll och utformning av
gaturummet

Funktionell klassificering och gaturumsutformning ar
sammankopplade i en iterativ process dar nuvarande
byggda form och typ av anvandning i de enskilda
gatusektionerna influerar den funktionella klassificeringen
av gatunatet som helhet. Denna klassificering anvands
sedan som riktlinje nar utrymmet ska prioriteras for olika
andamal vid utformning av enskilda gatusektioner.

ANVANDNING

| kapitel fyra presenterades en
struktur fér funktionell
klassificering av  huvudgator
(med ettt mer detaljerat
tilvdgagangssétt i Bilaga A).
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Anvandning av gatu- Anvandning av gatu-
sektionen som LANK: sektionen som PLATS:
» Genomfartsforflyttning Gaendes aktiviteter
(hastighet, flode, etc.) Handel, lek, etc. «

Parkera, lasta/lossa

Forenlighet m.a.p. anvandningssatt
(t.ex. snabb forflyttning och stillastdende aktivitet,
motortrafik och miljokapacitet, etc. )

Lank-
status

Plats-
status

FORM and REGLERING

- LANK PLATS
- Utrymme (kapa- - Gaendes utrymme «
citet) for genomfarts- - Yta for marknadsstand,
forflyttningar (per bankar, trad, etc.
transportsatt) - Yta for parkering, lastning

- Ytal/tid for att korsa

Forenlighet m.a.p. fysiskt utrymme
(tilgang pa tillrackligt utrymme)

Utformningsutmaningen. Utformning innebdr att anpassa byggd form och reglering for att stodja viss typ av anvindning med
tanke pd gatans avsedda funktionella roll. Notera dock att bada komponenterna i bestimningen av gatans funktionella roll,
ldnkfunktionen och platsfunktionen dr oberoende av varandra



Lagg marke till att vi har skilier mellan tva separata
fragestallningar nar det galler kompatibilitet som bada
behdver l6sas i utformningsprocessen:

(iy “forenlighet med avseende pa fysiskt utrymme” — eller
formagan att rymma omraden for olika typ av
anvandning pa ett begransat gatuutrymme; och

(ii) “forenlighet med avseende pa anvandningssatt” —
lampligheten fér olika typer av anvandningssatt att
placeras bredvid varandra eller tillsammans.

Fragestallningarna ar oberoende av varandra eftersom,

exempelvis:

e en bred gata skulle kunna rymma alla typer av
anvandningssatt som efterfragas trots att nagra av de
anvandningssatten inte ar kompatibla (exempelvis
tung, snabb trafik bredvid uteservering)

e en blandning av anvandningssatt (exempelvis
fotgangare och marknadsbord) skulle kunna vara
kompatibla, men far helt enkelt inte fysiskt plats pa en
valdigt smal gata

| sjalva verket I6ses konflikterna genom att besluta:

(i) att ett av anvandningssatten far ensamratt till
utrymmet om tva ar helt oférenliga, eller om de bada
helt enkelt inte far plats

(i) att ett anvandningssatt far hogre prioritet an ett annat
genom att det tilldelas mer utrymme eller tid

(iii) att bada anvandningssatten ges plats i en
kompromiss dar ingen av dem far optimala villkor..

| samtliga fall kan man tvingas dra ned kraven foér bada
anvandningssatten, delvis forlagga dem nagon
annanstans eller, som i forsta fallet ovan (i), placera ett
anvandningssatt helt och héllet nagon annan stans.

| samtliga fall tar man hjalp av den funktionella
klassificeringen foér besluten eftersom den ger en
uppskattning av gatans roll relativt alla andra gator. Den
bedémning som gors gallande férdelning av tid och plats i
utformningsprocessen ar darfor inte enbart en prioritering
i det enskilda gaturummet utan medfér ocksa prioritering
av gatuutrymme och anvandningssatt (kapacitet och
efterfragan) éver hela gatusystemet.



| varje enskilt fall kan darfér en kompatibilitetskonflikt
I6sas internt genom gatans fysiska utformning — till
exempel genom att separera tva anvandningssatt som
inte skulle vara kompatibla om de blandades eller &g intill
varandra.

Om detta inte ar majligt skulle gatans avsedda roll kunna

andras, genom att

(i) genomfartstrafiken begransas, vilket skulle kunna
innebara en avledning av strategiskt viktig trafik till
andra gator, vilket far till folid att lankstatus
nedgraderas pa gatan ifraga

(i) de aktiviteter som inte ar genomfartstrafik begransas,
vilket skulle kunna innebara avledning av aktiviteter
med hdg strategisk platsstatus och att platsstatus pa
gatan i fraga nedgraderas

Detta visar pa en mojlig aterkoppling mellan street
management, utvardering av hur val gatan funderar och
funktionell klassificering (tilldelandet av roll).

| en sadan anpassning bér man inte bara rakna med den

relativa betydelsen utan ocksa eventuella absoluta

begransningar. Till exempel:

e ett torg skulle kunna ha ett platsvarde som ar
oflyttbart och direkt férenat med det specifika
gatuutrymmet, medan en huvudgata kan dras nagon
annanstans

e bebyggelse med bara en genomfartsled skulle kunna
ha vissa gatusektioner (till exempel en bro eller
infartsled till en bro) som absolut maste ha hog
strategisk  lankstatus, medan funktioner som
forknippas med platsstatus skulle kunna omplaceras
till andra delar av staden

Det slutgiltiga, overgripande arbetet med tilldelning av
lank- och platsstatus gar ut pa att fa balans mellan lokala
aspekter och de aspekter som rér hela staden och
samtidigt ha fokus pa hallbar utveckling.

Problem:

-

En specifik gatusektion har
svart att ymma
anvéndningssétt som
férknippas med bade hég
lénkstatus och hég platsstatus.

Mojliga Iosningar:

Iml-=

(ilRutt med hég lankstatus leds
antingen bort eller nedgraderas

.

(i) Aktivitet med hég platsstatus
flyttas antingen fran leden eller
nedgraderas.

1 tilldgg till dessa anpassningar
av de tva dimensionerna i
gaturummet finns méjligheten
att gora féréndringar i den
tredje dimensionen (bro eller
tunnel) eller i den fjérde
dimensionen (separering av
férflyttning/aktivitet i tiden).




Trafalgar Square, London

Trafalgar Square, en av Londons mest betydelsefulla platser
for medborgarna, var omgiven av trafik pa alla hall och
kanter. Myndigheterna beslutade att stanga av trafiken pa
torgets norra sida (som da var en del av A4 mellan Bristol
och London), for att utdka fotgangarytan och binda samman
torget med det narliggande Nationalgalleriet.

| beslutet om ombyggnation ingick det att forst vaga Ads
relativa signifikans som strategisk vag mot Trafalgar Squares
signifikans som plats i staden. Det slutliga beslutet gar inte ut
pa att vaga A4 mot Trafalgar Square utan pa att undersoka i -
vilken grad den specifika platsen (det vill saga North Terrace)  noith Terrace pa Trafalgar

ar en del av A4 eller en del av Trafalgar Square. Square
Trafalgar
Square
Bristol

.\A4
London

Mojliga alternative
rutter for A4

Mer information om
Nar det galler klassificeringsstrukturen, hade North Terrace i fallstudien Trafalgar
sjalva verket fungerat som en typ [la] gata, men med gagatan  Square finns i Bilaga C.
blev dess status lika med [Va]. (Se bild nedan)

ARTISTS gatuklassificering

Grannskap Ve | IVd IVc Vb | IVa

. Huvudled
- Huvudgata

Ej huvudled

Ej huvudgata
Lokaa Ve Vd Ve Vb Va

Lank status

Lokal
Grannskap
Stadsdel
Nationell

Plats status



5.5 BedOma alternativen

Bedomningen gors genom att de olika
utformningsalternativens for- och nackdelar
jamférs med varandra och med de
fordefinierade malsattningarna, indikatorerna
och andra viktiga faktorer. Malet med
beddmningssteget ar att pa goda grunder
kunna vélja det mest &ndamalsenliga av
forslagen for ytterligare utveckling och
genomférande. Resultatet av denna process ar
valet av ett alternativ och motiveringen till detta
val. Om beddmningen daremot visar att inget
av alternativen uppfyller malsattningarna maste
antingen utformningen och regleringen andras
sa att den motsvarar gatans funktion eller sa
maste gatans funktion omdefinieras.

Bedémning och utvarderingsfaktorer

Nar man beddémer de troliga effekterna av en
framtida ombyggnation maste man bestdamma
vilka faktorer for utvardering som ska inga.
Vissa faktorer skiljer sig fran projekt till projekt
sasom kriterier baseras pa malsattningar och
operationaliserade hallbarhetsindikatorer.
Andra kriterier ar likartade for olika projekt
beroende pa nationella eller lokala riktlinjer
sasom till exempel effekten for olika
anvandargrupper, underhall, mm. Overgripande
cost-benefitanalyser och SWOT (Strengths,
Weaknesses, Opportunities and Threats’)
analyser kan genomféras. Aterigen ar det viktigt
att beddémningen &r valgrundad. Genom ett
stort antal indikatorer tillhandahalls mer
information, men det medfér ocksa att
beddmningen blir mer komplicerad. Detta ar en
avvagning som maste goras i varje enskilt fall.

Indikatorer pa hallbar utveckling
ARTISTS-relaterade indikatorer pa plats- och
lankfunktion hittar man i den detaljerade och
operationaliserade listan till hoger.

Indikatorernas varde kommer att bero pa
gatans funktion, det vill sadga lank- och
platsfunktion. Exempelvis kommer medelvante-
tiden for fotgdngare som ska korsa huvudgatan
(som tilldelats en specifik lankfunktion) att bli
forhallandevis kortare pa sektioner med hogre
platsfunktion &n pa sektioner med lagre

! Styrkor, svagheter, mojligheter och hot
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Indikatorer pa hallbar utveckling

Platsfunktion |

Indikator

Social hallbar utveckling

Personlig Brott per 1000 invanare och ar
sakerhet

Aktiviteter pa Mix / intensitet av aktiviteter
gatan (pa en skala 0 till 10)
Narvaro av Dagligt antal besékande eller
manniskor kvoten mellan antalet be-

sokare och invanare per dag

Ekonomisk héallbar utveckling

Platsens
livskraft

Hyra per m” och ar

Forsening dver
lanken

Medelvantetid per gaende
som ska korsa gatan under
hogtrafik

Miljobetingad hallbar utveckling

Luftkvalité Utslapp av luftféroreningar per

hogtrafikperiod eller dag
Buller niva Leg
Gronska m? grénomrade per km”
Lénkfunktion | Indikator

Social hallbar utveckling

Séakerhet for Bilburnas personskadeolyckor
fordonsburna per ar och km
Sakerhet for Gaendes personskadeolyckor
gaende per ar och km
Fordons- 85% hastighetsnivan
hastighet

Ekonomisk héllbar utveckling

Forflyttnings-

Kvoten mellan flode av

effektivitet personer och arsdygnstrafiken
I&ngs l&nken (ADT)

Forseningar Medelférsening for fordon och
langs lanken gaende under hogtrafik

Miljobetingad hallbar utveckling

Luftkvalité

Utslapp av luftféroreningar per
hogtrafikperiod eller dag




platsfunktion. P4 samma satt beror olycksnivan
pa trafikvolymen och pa antalet manniskor som ar
aktiva pa gatan. | teorin skulle man kunna
anvanda en normerande (benchmarking)
procedur for att jamféra huvudgator med samma
funktion, det vill sdga gator eller gatusektioner
med samma kombination av lank- och
platsfunktion i klassificeringstabellen. | detta
projekt har det inte varit mgjligt att genomféra
eftersom det skulle kravt mycket storre studier.
Ett steg i den riktningen skulle vara att
malindikatorer for hallbar utveckling per gatutyp
kunde bedémas av fackman, helst i kombination
med allmanhetens uppfattning.

| ombyggnadsprocessen av gator i London kommer Transport of London att féresla att
féljande faktorer inkluderas i utvarderingen: trafiksdkerhet, bussar, generell trafik,
parkering, lastning/lossning, tillganglighet, fotgangare, cyklister, underhall, miljéfragor,
kort/langtidseffekter. Varje faktors paverkan bedéms sedan av fackman och, om det ar
mojligt, genom prognosmodeller pa en skala fran dalig till bra maluppfyllelse. Foér
ytterligare information se Bilaga D.

Oberoende av valet av indikatorer och faktorer i
beddmningen ar den avgérande fragan: Hur
bestdmmer man faktorernas relativa vikt?
Exempelvis kan ett alternativ. som minskar
hastigheten och o6kar fordonsférdréjningen pa
Overgangsstallen resultera i mer utslapp jamfort
med ett annat alternativ som ger ett jamnare
kérmonster for fordon. A andra sidan kommer det
forsta alternativet resultera i farre olyckor och
personskador och darfér battre varden pa
sakerhetsindikatorerna. Dessa  avvagningar
kommer att vara projektspecifika och kommer i
slutdndan att bli en balansgang mellan
prioriteringar fran projektplanen, asikter fran
berbérda parter och dvervdganden ur ett bredare
stadssammanhang.

Berorda parter

| ARTISTS rekommenderar vi att den pro-
fessionella bedémningen av det basta alternativet
kompletteras med synpunkter fran berérda parter.
En sadan medverkan kan organiseras genom
seminarier och/eller utstaliningar dar de olika
utformningsalternativen presenteras. Pa sa satt
kan olika grupper av berdrda parter involveras
ytterligare i ombyggnadsprocessen och darmed

* Projektidentifiering, utvirdering och prioritering



sakra en bredare acceptans och kanske aven
forbattra det alternativ som valts ut. Det kan ocksa
vara ett tillfalle att rangordna olika alternativ med
avseende pa specifika kvalitativa indikatorer.
Medborgarsamverkan ger ytterligare tillskott till
den slutgiltiga summeringen av fér- och nackdelar
av de olika utformningsalternativen. Pa grundval
av denna summering tar foérvaltningen sedan det
slutgiltiga beslutet om val av alternativ.

Adrianoupoleos gata, ARTISTS fallstudiegata i
Kalamaria ar en av de storsta huvudgatorna i
Thessaloniki omradet. Det ar en enkelriktad gata
med fyra filer fér genomfartstrafik. Den har hdga
trafikvolymer med en hdég andel av bade
genomfarts- och tung trafik. Omlaggningen till
enkelriktning inférdes pa sent 70-tal for att oka
flodeseffektiviteten fér motortrafiken, det vill sdga
for att stéarka gatans lankfunktion. Den huvud-
sakliga markanvandningen langs gatan bestar av
bostader med affarer pa bottenvaningen. Att
byggnaderna har den sortens funktion gér, tillsam-
mans med goda bussférbindelser och narvaron av
skolor i omradet, att stora volymer fotgangare ror
sig langs med och dver gatan. Intill gatan finns det
ett stérre outnyttjat offentligt omrade.

Medborgarsamverkansprocessen som var en del
av  ARTISTS-projektet  innehdll  inledande
intervjuer, fokusgruppsdiskussioner, en utform-
ningsworkshop och en utstallning. Identifieringen
av krav och behov visade att det var hdga
fordonshastigheter, héga  olyckstal, hdga
bullernivaer, illegal parkering pa trottoaren och
segregation. Malet fér ombyggnationen var att
forbattra gatans platsfunktion och samtidigt
uppratthalla det mesta av de strategiska
lankfunktionerna. | operationella termer innebar
det en sankning av hastigheterna, forbattring av
fotgangarnas framkomlighet och tillganglighet,
skydd av kanslig landanvandning och en allman
forbattring av trafiksakerheten.

Pa utformningsworkshopen astadkom deltagarna
tva olika utformningsalternativ for en 600 meter
lang sektion av gatan. Utformningsalternativen
utvecklades ytterligare av experterna och
presenterades i en utstallning dar deltagarna
kunde rosta for det alternativ de tyckte bast om.
Det blev inget definitivt vinnande forslag eftersom
bada alternativen fick ungefar lika manga roster.

Exempel pa bdémningsprocess i
samband med ombyggnaden av
Adrianoupoleos gatan i Kalamatria,
Grekland.

H

Kalamaria

e kErs

Kalamaria och fallstud}ebh?fédet .



Det forsta utformningsalternativet minskar
antalet filer fran fyra till tre och utnyttjar den
frigjorda ytan till parkering ladngs gatan. Man
foreslar dessutom att det outnyttjade offentliga
omradet anvands till parkeringsplats. Dessutom
infors atgarder for att minska hastigheter och
bullerniva i skolomradena.

Det férsta utformningsalternativet for Adrianoupoleos gata

Det andra utformningsalternativet behaller de
fyra filerna varav en bara far anvandas av bussar,
motorcyklar och cyklar. Forslaget innebar ocksa
att man tillhandahaller parkering pa gatan (bade
for personbilar och for lastning och lossning),
gronska och gatumabler (belysning, bankar, etc.).
Den outnyttjade offentliga ytan anvands som
grénomrade.

Det andra utformningsalternativet fér Adrianoupoleos gata

Enligt klassificeringstabellen s& var Adrianoupoleosgatan
fran borjan en llc gata (lankstatus = stad, platsstatus =
stadsdel). Bada alternativen fdreslar en framtida
omvandling till en Ild gata (lankstatusen ar kvar som stad,
platsstatusen uppgraderas till grannskap). Bada
alternativen beddémdes med avseende pa social,
ekonomisk och miljdbetingad hallbar utveckling genom att
listan med indikatorer som namndes ovan anvandes. For
nagra indikatorer fick man vardena pa nuvarande och
ombyggda alternativ genom att anvanda simulerings-
modeller. De andra vardena baseras pa bedémning och
jamférande analys.

Tabellen pa nasta sida visar existerande och férvantade
indikatorvarden for ombyggnadsalternativen for de olika
hallbarhetsdimensionerna, for bade lank- och platsfunk-
tionerna. Tabellen visar att de tva utformnings-
alternativen ar valdigt lika, det vill sdga indikatorvardena
skiljer sig inte signifikant. | detta fall hade det varit battre
med flera och mer olika utformningsalternativ. Andra
beddmningskriterier an indikatorvdrdena kunde vara




antalet manniskor som paverkades, vilken typ av berérda
parter som paverkades i de olika alternativen,
langtidseffekter och de bertérda parternas preferenser.
Den slutgiltiga syntesen kommer att innehalla en
beddmning av den relativa vikten av varje hallbarhetsmal
eller kriterium. Nar det slutgiltiga resultatet ar fardigt
kommer den ansvariga myndigheten, i detta fall
myndigheterna i Kalamaria vélja alternativ

EXEMPEL: Adrianoupoleos gata — varden pa hallbarhetsindikatorer for nuvarande

situation, utformningsalternativ 1 och utformningsalternativ 2.

Lankfunktion Platsfunktion
Sakerhet for fordonsburna Personlig sdakerhet
(personskadeolyckor per ar och km) (brott per 1000 invanare och ar)
UAO UA1 UA 2 UAO UA 1 UA 2
1.5 1.0 1.0 NA Improved Improved
Séakerhet for gaende Aktiviteter pa gatan
Social (personskadeolyckor per ar och km) (mix / intensitet av aktiviteter)
UAO UA 1 UA 2 UAO UA 1 UA?2
0.5 0.3 0.4 6 7 6.5
Fordonshastighet Narvaro av manniskor
(85% hastighetsnivan) (dagligt antal bestkande)
UAO UA1 UA 2 UAO UA 1 UA 2
85 50 60 1500 1600 1650
Forflyttningseffektivitet langs lanken Platsens livskraft
(kvoten mellan ﬂt}?\de av manniskor och (hyra per m? och ar)
DT)
> UAO UA1 UA 2 UAO UA 1 UA 2
= | Ekonomisk 1,49 2,05 1,89 53 55 58
f, Forsening langs lanken Forsening over lanken
g (medelférsening for fordon och gaende (medelvantetid per gdende som ska korsa
5 langs lanken under hogtrafik ) gatan under hégtrafik)
-] UAO UA1 UA 2 UAO UA 1 UA 2
2 0 3,2 0,8 75 sek 50 sek 60 sek
T Luftkvalité
I N " .
(utslapp av Iuftféroreningar per
hégtrafikperiod eller dag)
UAO UA 1 UA?2
CO 1004 g/hr | CO 1432 g/hr | CO 1339 g/hr
NOx 194 g/hr NOx 276 g/hr NOx 258 g/hr
VOC 232 g/hr | VOC 330 g/hr | VOC 309 g/hr
L Luftkvalité
Milj6betingad (utslapp av luftféroreningar per Bullerniva (Leg)
hogtrafikperiod eller dag)
UAO UA1 UA 2 UAO UA 1 UA 2
CO 1004 g/hr CO 1432 g/hr CO 1339 g/hr 73 dB 65 dB 67 dB
NOx 194 g/hr NOx 276 g/hr NOx 258 g/hr
VOC 232 g/hr | VOC 330 g/hr | VOC 309 g/hr
Gronska
UAO UA 1 UA2
Ej tillganglig Forbattrad Forbattrad

UA 0: Nuvarande situation
UA 1: Utformningsalternativ 1
UA 2: Utformningsalternativ 2



6. FORTSATT ARBETE

| detta kapitel diskuteras fragestéliningar och angreppssétt som kommit upp
men som inte avslutats inom ARTISTS-projektet: angreppssétt som ar tillréckligt
lovande och intressanta for att fortsétta utvecklas i framtida planerings- och
forskningsarbete.

ARTISTS-projektet och resultaten fran ARTISTS ar en del
av en bredare roérelse i Europa; en rorelse mot mer
hallbara stader. Det ar till exempel uttryckt i EU:s femte
ramprogram "Cities of Tomorrow and Cultural Heritage”
dar PLUME-projektet har den dvergripande uppgiften att
sammanfatta resultat och identifiera kvarstaende
kunskapsluckor. Har har man funnit att den stérsta
utmaningen i arbetet mot mer hallbara stader ar att lara
sig tanka annorlunda, det vill sdga att utmana en del
gammalmodiga traditioner/sanningar om hur man arbetar
med planering av trafik och markanvandning. Det ar
emellertid inte ftillrackligt att ifragasatta och peka ut
tidigare svagheter; nya strukturer/principer maste
introduceras, valideras och erkdnnas Over stora delar av
Europa. Nationella och lokala planeringsmyndigheter
maste ocksa fa stéd nar de ska inforliva de nya
premisserna i sin dagliga planering av trafik och
markanvandning.

| ARTISTS-projektet uttrycks nagra grundlaggande
utmaningar och det presenteras principer och strukturer
for hur man kan komma vidare. Dessa maste nu
demonstreras i verkligheten och testas empiriskt.

Denna rapport foresprakar att arbeta med manniskan i
fokus. Det innebéar att vi maste rakna med méanniskor, inte
(bara) fordon utan verkligen rakna alla manniskor. Att
operationalisera detta innebar att det rekommenderas att
gatumyndigheterna alltid aktivt férsoker rakna gatufléden
genom att rédkna manniskor i bilarna (och inte bara
bilarna) saval som fotgangare och cyklister som
fullvardiga anvandare av gatan. En framtida uppgift ar att
utveckla nya indikatorer for manniskofléden och intensitet
och andra typer av aktiviteter som inte ar
transportrelaterade.

Denna rapport uppmarksammar bristen pa gatuutrymme
och behovet av att dela upp det utrymme man har i tid
och rum. En framtida uppgift for myndigheterna skulle



kunna vara att utforska mojligheterna att faktiskt
"berakna” férdelningen av utrymme och tid som givits
olika anvandare. Det skulle kunna gbras genom att ta
hansyn till olika anvandares tilldelning av yta, signaltid, tid
for parkering och samtidigt ta hansyn till den tid olika
transportsatt behdver pa grund av olika hastigheter etc.

Ett nytt "funktionellt gatuklassificeringssystem” foreslas i
denna rapport. For att kunna operationalisera den
funktionella klassificeringen kravs det atminstone att
myndigheterna tanker &ver hur deras nuvarande
gatuklassificering gors och hur lik den ar ARTISTS
definition av lankstatus. Sedan far de fundera 6ver om de
kan introducera en ny platsdimension. Den dvergripande
klassificeringsprocessen och introduktionen av platsstatus
medfér stadsplaneringsmyndigheternas engagemang i
diskussionen och eventuellt andra berérda parters asikter.

Med ett gatuklassificeringssystem som innefattar alla
stadens gator kommer det vara mdjligt att, i ett
stadsperspektiv, bestdmma hur mycket motorfordonstrafik
staden kan tala och vilka delar av staden som ar bast
lampade att ta emot den trafiken. Med ett holistiskt
perspektiv ar det ocksd mojligt att pa ett battre satt
hantera omflyttning av trafik nar gatorna byggts om.
Denna omflyttning kan da planeras istallet for att vara en
okontrollerbar bieffekt.

Indikatorerna for hallbar utveckling maste utvecklas
ytterligare. De flesta indikatorerna for hallbar utveckling
galler fortfarande lankstatus. Lokal anvandning kommer
att ge vardefulla bidrag till platsstatusindikatorer.

Planerare och beslutsfattare maste nu anvanda sig av
medborgarsamverkan for att fa egen erfarenhet och for
att kunna féresla fortsatt anvandning av medborgar-
samverkan i kommande ombyggnadsprojekt. Malet maste
vara att metoden blir en del av nationella riktlinjer.

Den mest naturliga fortsattningen pa denna allmanna EU-
baserade forskning ar att fortsatta arbetet pa nationell-
och stadsniva. Principerna och strukturen bor tillampas pa
nationell- och stadsniva och man boér utveckla lokalt
anpassade riktlinjer. Nar det empiriska arbetet borjar
skulle det vara en fordel att ha ett natverk pa EU-niva
som haller samman arbetet och samlar in och sprider ny
kunskap och erfarenhet. ARTISTS nuvarande hemsida
skulle vara ett perfekt verktyg for det andamalet.



APPENDIX A

A PROCEDURE FOR STREET CLASSIFICATION

This Appendix presents a process for classifying streets based on the
classification system set out in Chapter 4.

Introduction

The approach to classification in this Guide is based
on the recognition of the link status and place status
of each street section in the street system. This
Appendix sets out a process for allocating link status
and place status to the streets in a street system,
where status in both cases is based on a scale of
geographical  significance. The recommended
approach is outlined in the flowchart below, and
described in detail in the rest of this Appendix.

Adoption of new classification system

Establish institutional / professional responsibility for classification

Identify discrete
Existing streets / i

) e links and places
routes / links hence street sections
|
I. .
Existing ----%  Establish levels of
classification(s) link and place status,
hence sjreet types
-
Designate Inputs Designate N
link status from public olace status N
1
1
Consideration of g
detailed design/  -----""" Reconsider
compatibility designations

Final classification of
all street sections

Detailed design of street
section according to role




Identification of discrete street sections

A necessary prerequisite to street classification is the
identification of all public streets or areas of street-
space that are under the control of the public
authority.

The next step is then to identify the street sections
that are to be the ‘objects’ of classification.

Links

In a conventional network classification, street

sections are naturally identifiable with links in the

network, where a link corresponds to a section of road

between two junctions. Such links may be further sub-

divided according to other significant changes along

the length of route. For example, a change of link

designation may occur:

e where a road changes from being a single
carriageway to a dual carriageway

e where a link crosses an administrative boundary

e where there is a change in regulation, for example
where a section of on-street parking changes to a
section with no on-street parking.

The identification of what is or is not a discrete link,
and where it starts and ends, reflects judgments about
kinds of street character which may themselves be
used in the classification.

Places

The identification of places has some equivalence
with certain kinds of urban planning or urban design
assessments of urban space, but has not typically
been carried out on a systematic basis as part of an
integrated  street classification system. (The
suggestions here are generated from research
explorations as part of the ARTISTS project.)

Discrete places may be

changes in, for example:

e the form of buildings or spatial character of the
street-space;

e land use;

e pedestrian intensity or activity

identified according to

Therefore, from an assessment of all areas of public
street space, it should be possible to identify discrete
sections of street — including urban squares and other
types of public street space — where each one is
distinct from the next in terms of some kind of place
character.

An area of street-space
to be classified

Link 3
Link 1 Link.2
o L
Links joining together
at junctions

Indicators found to distinguish
different sections of street:

- road’ versus ‘street’ character
- buildings fronting or set back
- presence of shops

- presence of greenery

- pedestrian intensity
(ARTISTS Deliverable D1)

Places typically correspond
with areas of homogeneous
spatial character



Street sections

Street sections are finally identified by combining the
interpretation of links and the interpretation of places.
In some cases these might be coincident — for
example, where a row of shops identifying a place
changes to a residential terrace at a junction, also
being the point at which one link changes to the next.
However, it will be common for the two not to
coincide, in which case the street section is taken as
the elementary (smallest) spatial unit. In this way, a
link may straddle two street sections where there is a
transition from one place to another, and a place may
straddle two street sections where there is a transition
from one link to another.

The street sections are now ready to form the ‘objects
of classification’, by their designation according to link
status and place status.

Establishing levels and street types

The approach here is based on the classification of

street sections, where a street section has:

o a link status relating to the street section’s role as
a link in the street network;

e a place status relating to the street section’s role
as an urban place in the overall realm of urban
public space.

The levels of ‘link status’ and ‘place status’ are based
on their geographical scale of significance.

There will be a balance between creating a sufficent
number of levels to usefully distinguish different kinds
of street, while at the same time keeping the number
of levels (and hence the overall number of street
types) manageable. It is suggested that five levels
form a convenient number, for example:

I. National/ regional significance (i.e. above the level
of an individual city/municipality)

. City significance

[l. District significance

IV. Neighbourhood sigificance

V. Local (immediate) significance only

The actual labels used will vary from case to case and
country to country.

The combination of five levels of both link and place
status will create an overall ‘periodic table’ of 25 street
types (see Chapter 4).

Section 3A

P =

Sec1B 2B |

Section 2C

Three links and three places
form four street sections.

National route

City route

District route

Neighbourhood/
City  District route

Levels in a hierarchy of roads —

and places — can be related to

the geographical scale of areas
associated (Marshall, 2004)



Designating link status

Each city or national authority will already use some
form of road classification, which will often relate more
or less directly to link status as set out here. Any such
existing classification could be used as a basis for
designating link status. That said, this section sets out
explicitly how this classification by link status could be
carried out in the absence of any suitable precedent.

The designation of link status is based on the
geographical scale of significance of the network to
which a street section belongs, and so is strongly
related to the street’s position in the network structure.

The desired network structure is one that possesses a
property of ‘strategic contiguity’ by which routes in the
top level network (observed at any scale) all connect
up. This means that, at the national scale, all national
routes form a single national network; and the set of
all routes from the top down to any given level form a
single contiguous network.

In keeping with this topological structure, the status of
a particular link will be strongly influenced by the
status of adjoining links, and their relation to the
overall pattern of routes of different status. This
means that a particular street section that forms part
of a sequence of links constituting a continuous
strategic route could be considered to have a high link
status even if the particular section was currently of
low standard or had relatively low traffic flow.

A procedure for constructing a classified network with
the above properties is now set out. (This procedure
may well be the kind of process followed intuitively by
traditional acts of classification, although these are not
normally set out explicitly in this way.)

Recommended procedure

1. Take a plan of the city, ideally one where streets
are not already distinguished by any existing route
classification. At the same time, refer to a regional or
national map, to give the wider network context into
which the city network and classification will fit.

2. Select a set of ‘strategic corridors’ that connect key
external destinations to each other and the city centre.
This procedure is likely to result in a pattern of both
radial and non-radial routes.

For each corridor, select a set of links that join to form
a discrete strategic route, bearing in mind travel
desire lines and road capacity.

Factors influencing
judgement as to the link
status of a street section

Location:
Position in network

Use:

Traffic flow

People flow

Trip length (trip origin-
destination)
Destination status
Traffic speed

Form:

Street width
Available capacity
Streetscape factors

An analysis of different
classification themes is given in
ARTISTS Deliverable D1.1.

A more detailed exploration of
this kind of network structure is
given in Marshall (2004).

e

4

City plan Network
context
§i S
Corridor of Selected
possible routes  route



A balance will need to be struck between having
sufficient routes to form a network and having too
many. There will also be a balance between ‘supply’
and ‘demand’, in that the choice of which links to
include will be affected not only by their topological
utility in connecting strategic origins/destinations, but
in their physical suitability for performing that role.

The resulting networks should give:

e areasonable connectivity - not too sparse nor too
dense. Too sparse means it is inefficient as a
network or not a network. Too dense means it
has so many links that it ceases to be a strategic
network but tends towards simply being the whole
network, with no distinction between street
sections — which would defeat the purpose of
classification. While some quantitative measures
of connectivity could be proposed here, it is likely
that judgement (of the desirable level of
connectivity) is more likely to be used on an
individual case by case basis.

e areasonable geographical coverage, so that
most parts of the city are served by some part of
the strategic network.

¢ roughly match high demand with supply of high
capacity links.

The above procedure gives rise to a single strategic
network, and a scatter of sub-networks, the latter so
far unclassified.

3. Now take the sub-networks lying between the
strategic routes, and for each sub-network repeat the
above procedure, but for successively more local
scales.

Hence, for a sub-network at the district level, we
consider district-level routes that serve to connect the
main centre or centres within the district or along the
edges of the district, or points external to the district.

This procedure can then be repeated two or three
times down to the most local network scale.

The result is an overall network whose routes all
connect up in a particular way, in a structure which
effectively replicates itself at different scales. At any
scale, the link status of a street section is related to
the strategic significance of the network that it belongs
to, e.g. national, city, district, neighbourhood, local.

L
Typical overall
strategic structure

Strategic network too sparse.
Although minimising route

length, not so efficient as a
connective network.

x
>

Strategic network too dense.
Coverage is so comprehensive
that this is hardly a ‘strategic’
network at all.

The terms ‘strategic’ and ‘local’
are relative to the context, with
strategic relating to the greatest
scale and local relating to the
smallest scale, within any
frame of reference.

\
\ 1/

District sub-network

Neighbourhood
sub-network



Designating place status

Place status should reflect a variety of urban activities
and physical qualities. Some examples are listed on
the right.

While a number of characteristics may be used to
differentiate different kinds of places, the purpose
here is to rank different types of place in connection
with their geographical significance. (This is for the
express purpose of balancing place against link
status, so that the parameters are equivalent —
Chapter 4).

Place status denotes the relative ‘urban place’
significance of a particular locale relative to all other
locales. This means, for example, that in the
commercial context a street with a certain kind of
specialist shops or department stores associated with
high urban status (e.g. only found in larger cities)
would be considered to have a higher ranking as a
shopping street than another street which had only
local shops. The status of the shops here is, of
course, in principle independent of the link function of
the street: one could have ‘city status’ shops on a
street that performed a local arterial role, or local
shops on a primary (city status) arterial.

In urban planning terms, this ranking is typically done
by relating to the geographical scale of their
catchment areas, though other factors are also
involved. For example, different urban centres may be
distinguished by their degree of specialisation — a city
centre usually has more specialist shops than a
district center; a city government or hospital has more
specialist functions than a local community centre or
health centre. Yet this ‘functional’ specialisation can
nevertheless be expressed in geographical terms,
since it relates to the catchment area of shops, or
coverage of services.

Unlike link status, in which a generic pattern or
structure is definitely proposed as a target one (see
top of previous page), place status will form an ad hoc
pattern. That is, the distribution of place status will not
have any predetermined assumptions about contiguity
of high status places, or adjacency of places of
adjacent status.

Factors influencing
judgement as to the ‘place
status’ of a street section

Location:
Historical identity and sense of
place

Use:

Types of building use / land
use

Types of use of street-space
Intensity of use of place

Form:

Type and character of building
form

Presence of seating, greenery,
etc.

Character of streetscape, street
furniture, etc.

Note: these can help identify
discrete locales in the first
place

A notional distribution of
locales of different place status



Recommended procedure

1. Take a city plan and mark up on it the most

significant areas in terms of:

e commercial spaces — streets with frontages for
shops and businesses

e civic spaces — spaces used for formal and informal
gatherings, parades, political assemblies, cultural
events — whether or not associated with building
frontages;

e recreational, sight-seeing and environmental
areas — including for example park, waterfront,
viewpoint, (whether or not these also form civic or
commercial spaces, shopping areas, etc.)

e spaces with other historic, spatial or functional
significance.

Each city will have its own priorities for what
categories to identify — which could be more or fewer
categories than the above list.

2. For each category, assign a status of significance
relating to geographical scale, reflecting a
combination of ‘scarcity value’ and ‘catchment area’.
This should therefore distinguish, for example, the
status of a city square, a district park or a local street
corner where people sit or stand. This status will
normally be assigned by local knowledge and
judgement, though it may be supported by any
relevant data where available.

3. Combine these designations of status to give an

overall designation of place status. This combination

could be done, for example, by taking

¢ the highest value of place status for any relevant
category;

¢ taking a median level of status across all relevant
categories; or

e taking an average and rounding up to the next
highest level.

Taking the highest of the values is the simplest, since
it avoids complications arising from how categories
are defined, especially for spaces in which civic,
commercial and recreational uses may be closely
associated.

The result of the above is a patchwork of city spaces
(locales) classified according to their place status.

Possible ‘hierarchies’ of place
status.

Commercial streets/spaces
a. Shops or businesses of
national significance

b. Shops or businesses of city-
wide significance

c. District level
shops/businesses

d. Local shops / businesses

e. No or negligible commercial
significance

Civic streets/spaces

a. National capital square

b. City square or space

c. District square or space

d. Local square or space

e. No particular civic
significance other than being a
public space in the first place

Recreational streets/spaces
(examples only)

a. National park

b. City park, waterfront, efc.
c. District park

d. Local park, eftc.

' l
" "i

Place status applied to street
network



Combining link and place status

Each section of street now has a link status and a pm e
place status. The relative status of each may then be
used as a starting point or guide to detailed design in
the prioritisation of the use of the street-space.

The purpose of classification here, it may be recalled, e b
is about the strategic assignation of prioritisation, as a e
prelude to detailed design, but is not part of detailed , lla
design. It is about what a street(space) is ‘for’ — what Street sections classified
a street is best prioritised for — not an absolute (3°°V€) ?ng//o,cgtid in-periodic
statement of its design parameters. able’ (below).

The implication is that a street section with high link le Jldflc|lb]la

status and low place status can give a higher priority
to the use of street-space for through movement;
conversely, a street section with high place status and
low link status can prioritise the use of street-space
for supporting those activities associated with high
place status. If the link function and place function are Ve |Vd | Vc | Vb | Va
both high, this implies an equitable balance of street-
space. The exact balance will be determined by site-
specific factors such as available width, etc. — and
also the relative demand for space.

lle [ lld | llc | lIb | lla
llle | 1d | Illc | Nib | llla
IVe [ IVd | IVc | IVD | IVa

Link status

Place status

A locale serving as a strategic link and as a scenic
viewpoint over a city, for example, may not have an
ongoing high intensity of ‘demand for place’, requiring
an equal share of streetspace, and may be
compatible with the provision of a high proportion of
space for through movement. Conversely, a bus-only
link may have a high link status yet not require a great
deal of space (compared with a high status link in the
all-purpose network), and may therefore be
compatible with a high place status and demand.

Where it is not possible to reconcile high link status
and high place status, there will either need to be a
compromise (i.e. some space given to both but not as
much as desired in either case), or one role will take
precedence over another, requiring a downgrading of
either the link or place status.

This is part of an iterative procedure, where the
inability to come up with a workable detailed design
(ie. where the only feasible designs are incompatible
with the designated function), invites revisiting the use
of that particular street section in that particular role.
In other words, this feeds back to suggesting the need
to consider changing its position in the classification.



APPENDIX B
DESIGN TOOLS

This Appendix describes the application of three kinds of design tool.

Introduction

This appendix demonstrates three kinds of street-
space design tool that may be used as part of a
stakeholder participation exercise.

Design tools

The use of design tools can help stakeholders think more
imaginatively about how the case study street could be

improved. Details about the developed
design tools are found in
In summary: deliverable D3.2 and its

e Posters are used to display a breadth of options — Appendices.

including best practice from a range of countries —
to assist generation of ideas for design options;

e The Street Elements Information Pack (SEIP) is
used to explain the possible use of different street
design features;

e Transparent overlays are used to allow
manipulation of design elements in the
reorganisation of street-space on the base plan,
as a simple way of checking for space constraints
and possibilities.

These design tools have been developed for use by
ordinary people, not professional street designers. The
tools, therefore, do not consider details such as the
facades of the buildings, street lighting, type and colour of
surfaces and street furniture, street maintenance and
more advanced traffic control. However, the tools may be
further developed for use by professionals involved in
street design.

The tools are discussed in more detail and illustrated on
the following pages.



Posters

A poster montage of possible options can be used to
facilitate the generation of ideas and to stimulate
discussion among the workshop participants. The poster
should show a variety of possibilities, providing examples
of how similar streets have been reconstructed in other
cities and other countries.

Three types of posters should be considered for inclusion
in design workshops:

e Posters of street elements;

o Posters of reconstructed streets, based on previous

work;
o Posters about the design workshop street
summarising the needs for change, including

problems, challenges and visions of this street and
any constraints.

The posters should be put up in the room where the
design workshop will take place prior to participants
arriving. Additionally, some of the posters may be given to
participants in ordinary A4 paper format. The workshop
facilitator should invite participants to look at the posters
prior to beginning the design exercises, and encourage
them to look for ideas for improvements that they may
want to implement in their street.

It is important to show several reconstructed street
posters (preferably three or more) in order to provide
many ideas for improvement, and hence not set the
agenda of the design workshop to focus on a too limited
number of design elements or types of reconstructions.

Posters can be helpful in:
o Demonstrating issues participants might not have
thought of
e Presenting clearly the before and after situations
Pinpointing particular problems and features
incorporated in the solutions.

Recommendations for good practice:

e Take care not to make the posters too small or
complicated.

o Leave sufficient time to present what is on the
posters

e Make sure the images are clear in format
(sufficient size and resolution) and message
(showing some definite issue or feature)

e Supplement the posters with plans,
appropriate.

where

Be clear whether the poster is
meant to be used as a menu of
design features, that would be
capable of being introduced
locally, or if it is just a visual
stimulus to show a breadth of
possibilities  beyond what it
present in any one existing
location. (Ideally the measures
shown from other countries
should  be suitable for
introduction in the this country.)

In showing before and after
examples, or existing and
proposed  information, the
images should not introduce
spurious differences between
the alternatives — for example,
try to avoid showing the
‘existing’ on a dull day with few
people around  but  the
‘proposed’ as a sunny day with
lots of people, efc.




Examples of posters

Example of street elements poster

SRR N
Examples of posters of the following streets cases are available at the ARTISTS website:
Amagerbrogade, Copenhagen, Denmark Rua da Restauracao, Porto, Portugal
Frederikssundsvej, Copenhagen, Denmark Carrer Arago, Barcelona, Spain
Bismarckstrasse, Freiburg, Germany Carrer Marina, Barcelona, Spain
Carl-Kistner-Strasse, Freiburg, Germany Hamngatan, Eskilstuna, Sweden
Ikonomidi Street, Kalamaria, Greece Regementsgatan, Malmé, Sweden
Egeou Street, Kalamaria, Greece Shoreditch Triangle, London, UK

Rua do Campo Alegre, Porto, Portugal



Street Elements Information Pack (SEIP)

The street elements information pack (SEIP)
contains a series of information sheets about a
number of elements that can be implemented to
improve the use and performance of the street, i.e.
address problems, meet challenges, visions and
goals. The purpose of the SEIP is to provide design
workshop participants with information about street
elements in order to alert them to different possible
design features and help them make a decision
about whether they want to implement a particular
element in the case study street.

The SEIP is categorised into ten types of street
element; in total there are 39 street elements (see
list on page opposite). In most cases, the
information sheet is double-sided:

e The front side provides photos and a general
description of the street element. It is used
mainly to inform participants about some of the
ways in which that street element might be
implemented. Related street elements are also
listed.

e The rear side is entitled Planner's Tool. It
provides more detailed information about design
considerations, indicative costs and its likely
effect on the street's performance, and also
additional photos, diagrams and illustrations.

These information sheets can be useful in providing:
¢ A clear and simple presentation of possibilities
¢ A combination of explanation and information

Recommendations for good practice:

¢ Allow sufficient time to present — or allow users
to browse — the information sheets and other
descriptive material,

e Consider providing the information in advance of
the workshop;

e However, providing too much, too detailed
information may give the feeling of ‘information
overload’ and make the exercise seem like too
much hard work. Do not provide information
(e.g. technical data) that participants are not
expected to use;

e Limit the elements included in the pack to those
that can feasibly be implemented in that street;

e The simpler and clearer the process of problem
identification and generation of possible
solutions, the easier it is to achieve good
teamwork.



Street elements information pack

1. Pedestrians

Pedestrian footways
Public/open space

Pedestrian underpass

Ramps and stairs

Rest facilities

Pedestrian crossing (zebra)
Signalised pedestrian crossing
Assisting disabled pedestrians

2. Cyclists

Cycle lanes

Cycle parking

Cycle facilities at junctions

3. Bus users

Bus lanes

Bus stops

Bus priority at junctions

4. Tram users
Tram stops
Tram tracks

5. Van and truck drivers
Loading/unloading

6. General traffic
On-street parking
Motorcycle parking
Traffic lanes
Median strips

7. Junctions
Roundabout
Raised area

Cross roads
T-junction
Signalised junctions

8. Speed management

Road narrowing

Staggering / chicanes

Entry treatment

Speed hump / cushion

Speed campaigns/ information
Police enforcement / cameras
Carriageway surface

9. Street furniture
Greenery

Street lighting
Street furniture

10. Conflicts and combinations

Combining street elements
Reducing conflicts
Priority to different user groups

Example of information sheet
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The full Street Elements Information Pack (SEIP) is
available from the ARTISTS website.
http.//www.tft.Ith.se/artists/

This contains an information sheet for each of the 39
elements listed here. The numbering and colour-coding
makes it easy to index the SEIP in a ring binder. The SEIP
is available in Danish, English, German, Greek, Spanish
and Swedish languages.

More design elements could be developed, e.q. turn-lanes
and street corners for junction design, flower baskets and
fountains for pedestrian space design, and typical
transition elements like ghost islands. Another possibility
is to build in more knowledge about the performance of
different kinds of street element.



Transparent overlays

Transparent overlays can be a helpful way of
understanding spatial layout and the challenge of
accommodating different vehicle types and activities
in limited areas of street space. They can help make
the participants aware of the real constraints faced in
design situations — even if this may be a source of
frustration within the creative process!

In particular, the use of scale representations of
vehicles and other street users overlain on scale
plans makes clear the absolute spatial constraints
faced by designers. This draws attention to the
relative ‘cost’ (in terms of using up scarce space) of
different features such as parking bays or bus lanes,
and hence the trade-offs required in prioritising one
kind of street use over another.

And because the different elements (e.g. bus bays,
cycle lanes, etc.) can be combined in different ways,
the participants readily get a feel for the different
design permutations involved.

Although overlays may be used as part of the creative
process, as another means of stimulating ideas or
permutations, they may also be used to test or ‘check’
the feasibility of options that may have been already
‘dreamed up’ or ‘sketched out’ by other means.

Twenty transparent overlays are provided in plan and

cross sectional view:

o The plan view overlays enable participants to see
if the potential changes to the street they have
discussed fit within the space available along a
section of the street.

e The cross section view overlays enable
participants to look at critical points along the
street (e.g. at pinch points, bus and tram stops
and parking bays), to look more closely at what
can be accommodated there.

Base plans of 1:200 scale should be provided for
each section of the street that the design workshop
focuses on. If the intention is to allow technicians,
facilitators and participants to draw on the base plan
then several base plans of each section should be
provided per group of participants. The base plan
should include information such as street names,
landmark buildings, popular shops and other
prominent landmarks and places.

TR Y T T
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CARRER SANTA

Example of use of transparent
overlays (Girona, Spain).

Overlays have been found to be
popular and easy to use in general,
though they may be a bit ‘slippery’
or fiddly’ for some users.




Transparent Overlays

1.

Pedestrians

Footway

Non-signalised pedestrian crossing
Signalised pedestrian crossing

Cyclists

Marked one-way cycle lane (on-street)

One-way cycle path (cycle track)
Two-way cycle path
Bicycle parking

Bus users
One-way bus lane
Bus stop with shelter

Tram users

Two-way tram tracks (two tracks)
One-way tram track

Tram stop with shelter

Van and truck drivers
Loading / unloading

General traffic

Two-way traffic lanes (two lanes)
Two-way traffic lanes (three lanes)
Two-way traffic lanes (four lanes)
Parking lane

Motorcycle parking

Junctions
Roundabout

Street furniture
Line of trees / greenery

-
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Note: overlays can be reversed and so may be used
whether vehicles drive on the right or on the left.

Overlays are provided in plan and cross-
sectional views. The varied shapes of
Jjunctions have meant that standard
overlays are not provided for junctions
(except a roundabout). Instead,
participants and facilitators of design
workshops are encouraged to draw their
junction designs directly on blank overlays
or base plans.

Most of the design elements included in
the street elements information pack
(SEIP) have corresponding transparent
overlays. The full set of overlays is
available from the ARTISTS website.
http://www.tft.Ith.se/artists/

Further suggestions for use of overlays
are provided in ARTISTS Deliverable 3.2.




Examples of street designs produced by workshop participants

Street Option designed during the workshop in Malmé, Sweden.

Section of a street option designed during a workshop in London,
UK.




Example of worked-up designs

A503, London

OPTION 1

Two way traffic with bus facilities

R Seven Sisters Road (A503) Between Junctions With Holloway Road & Hornsey Road

OPTION 2
Two way bus traffic

Loading and short torm parking
facilitios cutside Tam to Tpm

Public amenitios & open space; stroe!
calé, benofits contre, fountain and
todets

Homsey Road

Pedestrian boulevard in the Cycia stands at regular intervals
Gentle grade transition 1o meet cantre of e street with wong the street
raised road level of the junction landscaping

mwmmw.waul
wratfic aliowed outside Tam 1o Tpm

[ Seven Sisters Road (A503) Between Junctions With Holloway Road & Hornsey Road




APPENDIX C

STREET CASE STUDIES

The purpose of Appendix C is to show some examples of rebuilt streets in
Europe.

In this appendix we present some ex- Country: Sweden
amples of reconstructed arterial streets. City: Eskilstuna
They are not ARTISTS reconstructions
but they hold important ARTISTS as-
pects like; the arterial character re-
mains; the people-orientation i.e. there
is an attempt to recognise different user
groups’ demands and interests in the
arterial street and to make stakeholders
participate in the decision- and design
process.

Example one: Hamngatan

Eskilstuna is a Swedish city with 90.000
inhabitants. Hamngatan is located in the
central parts of the city and is a part of
the inner ring-road going around the
most central parts of the city.

The case street is approximately 1.000
meter long. The river flows along one
side of the street. Along the other side
there is a tree alley at one section of the
street and buildings with an average
height of 14 m at the other section.
There is a lot of space between and in
front of the buildings. The main use in
the buildings is retail and business.

=

Problem

Hamngatan formed a barrier between
the city centre and the river. The high
flows of motorized traffic in the central
parts of the city was perceived as a
problem. Hamngatan was too much of
an urban motorway with two traffic
lanes in each direction and the canali-
zation at the Nybron intersection.




Decision- and design process

Politicians in the technical board dis-
cussed the possibility to make Hamnga-
tan narrower and launched the idea of a
competition for the best design of
Hamngatan. The vision “give us back
the river” was introduced. The aim was
to improve access to the river. Im-
provement of the environment and a
better access to the river would be
reached by decreasing the traffic area.

The project organization consisted of
Olof Ski6tt former manager of the Road
and Traffic Department at the Munici-
pality of Eskilstuna. There were also
representatives from projecting, traffic,
planning architect, landscape architect,
environmental. Then later on also the
architect and the landscape architect
from the winning design proposal were
part of the project organization.

A competition was launched together
with the Swedish Architects Organiza-
tion (SAR). Six groups of architects
were invited to take part. SAR and poli-
ticians evaluated the design proposals.
The jury made the rejections on basis of
costs, fulfilment of the prerequisited
conditions; access to the park and the
river, improved crossing conditions for
the pedestrians; reduction of vehicle
speed; maintenance of the Eskilstuna
cultural inheritance; etc. The jury was
supported by the knowledge among the
invited experts.

Public participation

After the choice of winning proposal the
details of the reconstruction was dis-
cussed in the Technical Board (where
amongst others politicians, youth coun-
cil and pensioner’s council are repre-
sented) and with stakeholder groups
with special interests like the council for
disabled and residents. The detailed
plan was launched as according to
prevalent custom i.e. official exhibition
together with the possibility for stake-
holders to express own opinions.

Hamngatan before

The major signalized intersection before the
reconstruction.

Hamngatan after

The same intersection as a roundabout in the
after situation.

Hamngatan before

Before situation at the stretches



Introduced measures

— Reduced space for motorized traffic

— Reallocation of space to pedestri-
ans and cyclists

— Introduction of roundabouts

— Introduction of a signalised pedes-
trian crossing

Hamngatan is an arterial street and has
remained so after the reconstruction.
Before the reconstruction the artery
function for motorized vehicles was per-
ceived as very strong. In the after situa-
tion this function is still the predominant
function for the street but not as strong.

The major intersection, Nybron, was
rebuilt from a signal to a roundabout
with one entering, two circling and one
exiting lane. A smaller intersection was
rebuilt to a single lane roundabout. The
surroundings around the roundabouts
got the character of a market place.

Due to the concern for pedestrians with
defective vision two signalized pedes-
trian and cycle crossings were installed
on both sides of (though some distance
from) the Nybron roundabout.

On the sections the number of traffic
lanes were reduced from two to one in
each direction. Each lane was however
widened from 3.5 m to 4.5 m. That is,
the space for motorized traffic was re-
duced from 14 to 9 meters. As part of
the reconstruction the whole street was
moved away from the river.

Before the reconstruction there were no
facilities for cyclists and poor facilities
for pedestrians. The extra space pro-
vided by the reconstruction was now
allocated to pedestrians and cyclists
both for transport purposes and stroll-
ing. Cycle paths were introduced and
extensive walking areas constructed
with direct access to the river.

The surface along the embankment was
paved with cobble stone thus providing
a 7-13 m wide passage for cyclists and
pedestrians. Several benches were in-
stalled.

After situation with reallocation of vehicle
space to pedestrians and cyclists

Hamngatan after

After situation at the riverside of Hamngatan



Effects

— Improved access to the river

— Speeds are reduced

— Movement across has been im-
proved

— It is still mostly the motorized traffic
that use the street as an artery

Time consumption

Time spent for driving a car along the
whole case increased by 23%. For 70%
of the car drivers, however, it was
quicker to pass through the intersection
after it was converted into a round-
about. Pedestrians’ time consumption
for waiting and passing the street has
on the other hand decreased.

Traffic flow

The vehicle flow is reduced by 13% at
sections and by 18% at the Nybro inter-
section. The cycle flow has on the other
hand increased by 21% at the Nybro
intersection.

Fuel consumption and exhaust emis-
sions

Fuel consumption and the emission of
CO, increased. The emission of HC re-
mained unchanged. Taking the de-
crease in car traffic flow into considera-
tion the total increase in fuel consump-
tion and emission of CO, is estimated to
16%.

| Fuel consumption| CO;|  HC

Hamngatan after

More of the reconstructed riverside
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Vehicle speed

Vehicle speeds were substantially re-
duced by the reconstruction. At sections
the average speed decreased from 43
to 32km/h and the 85th percentile
speed decreased from 50 to 39km/h
thus a 22% reduction. At the intersec-
tion the corresponding figures are; av-
erage speed from 22 to 18km/h and

before after
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85th percentile speed from 30 to km/h
thus a 17% reduction.

Behaviour

In addition do 97.5% of the car drivers
slow down when they meet a pedestrian
in the after situation. The number of pe-
destrians walking along the street has
increased many times over. The num-
ber of pedestrian across the street has,
however, not changed much. Their
crossing possibilities have however im-
proved considerably.

Comment

Prior the reconstruction there was major negative criticism from the public, residents and me-
dia regarding project cost and decreased efficiency for car traffic. Interview studies with peo-
ple at site today give a very positive image of the project. Also most car drivers seem to ac-
cept some reduction of their own transport efficiency and comfort when the area has become

so much more safer and attractive.

Behaviour

# % of car drivers yielding

to crossing pedestrains

69%

12% .

before after



Example two: Regementsgatan

Malmo is Sweden’s third largest city with
250.000 inhabitants. Regementsgatan is
located in the western parts of Malmé.
The street is one of the major access
roads from the west to the city. The spe-
cific part of the street that is subject for
description here is 720m long and con-
tains five intersections. The surroundings
consist of dense block housing on the
south side and separate lamella build-
ings with gardens on the north side. The
buildings are from the first half of the
20th century. There is a tree line separat-
ing the pavement from the driving lane
on the north side of the street.

Problem

The tramline on Regementsgatan was
taken out of traffic in the 70’s. After the
tramline the street became too wide with
high speeds and poor crossing facilities
for pedestrians. The wide street and the
fairly long passages resulted in a feeling
of insecurity for the vulnerable road us-
ers, especially for children (many of them
having to cross the street on their way to
school) and elderly people. Many acci-
dents occurred, elderly pedestrians were
highly represented, and residents and
visitors experienced the traffic as very
annoying. During several years, a lot of
people required a safer traffic environ-
ment on Regementsgatan.

Decision - and design process

The complaints from the public sup-
ported the view of the traffic engineers at
the Department of Public works at the
municipality, that the street should be
rebuilt. The basic information for the en-
gineers was speed measurements and
accident data. The proposal for recon-
struction was presented for the politi-
cians in the technical board. The techni-
cal board agreed and assigned the de-
partment of public works to present dif-
ferent design solutions. The budget for
the project was decided.

Country: Sweden
City: Malmo

Street:
Regementsgatan in Malmé




The main features of the reconstruction
was decided upon early in the project.
These were; narrow the four traffic lanes
to two lanes; maximum vehicle speed of
30km/h at locations with interactions with
vulnerable road users; introduce a cycle
lane/path; no killed or seriously injured
road users. In the reference group there
were representatives from media that
provided the public with sketches of pos-
sible solutions in the newspapers. The
politicians were heavily involved during
the whole project. The Technical Board
took the decision to reconstruct in 1999.
There was competitive tendering for the
actual construction. As the costs from the
competitors were very similar the one
with the best environmental solution was
chosen.

The reconstruction was implemented in
two stages starting in September 2000.
Due to delays, the work was interrupted
in November 2000 as it was no longer
realistic to have it all finished in time for
the Christmas shopping. As this was a
major concern from the local shopkeep-
ers all arrangements around the recon-
struction (sheds, vehicles, etc) were re-
moved. The reconstruction was re-
established in March 2001 and the street
was completed in May 2001.

Public participation

The project organization consisted of
some 20 persons from the municipality
and one consultant. The organization
consisted of a manager group, and steer-
ing group and a reference group. In the
reference group there were representa-
tives from media, residents, youngsters
and shopkeepers in the area and traffic
safety researchers. Parallel to the recon-
struction project a specific information
project was organized to provide infor-
mation regarding the reconstruction to
the public. There were plans for commu-
nication, construction meetings, contact
with media, contact with shopkeepers,
etc.

The primary objective for the communi-
cation with stakeholders was to provide a
positive approach to the project. The par-

Source: Didriksson 2000.

Source: Didriksson 2000.

Regementsgatan
before

Regementsgatan
after




ticipation of the public entered the proc-
ess at a rather late stage, 2 months be-
fore the start of the reconstruction, and
consisted mostly of distributing written
information about the project to stake-
holders. There were also meetings with
selected stakeholders like shop owners
and disabled about 3-4 weeks before the
start of the reconstruction. This commu-
nication was very important as the re-
construction meant a periodically total
closure of the street.

Introduced measures

The main measure was to introduce
speed cushions at all five intersections
along Regementsgatan. This was done
to ensure a maximal speed of 30 km/h
(85-percentile). The speed cushions
were combined with lateral shifts in the
carriageway. The total street width was
narrowed to one traffic lane in each di-
rection.

Effects

The assessment studies of the recon-
struction consisted of before and after
studies of i) studies of drivers give way
behaviour to crossing pedestrians ii)
speed measurements iii) conflict studies
iv) time consumption for different road
user groups V) emissions. In the before
situation children’s safety and behaviour
at pedestrian crossings were studied in-
depth.

The aim of the design of the cushion is to
reduce speeds for cars to the same ex-
tent as if there were ordinary humps
while buses and heavy traffic will be able
to bestride the cushion thus not having to
reduce speed as much to get a comfort-
able crossing.

Migration of traffic to parallel streets by
35%. Reduction of the 85 percentile
speed by 51%. Reduction of number of
serious conflicts by 22% and consider-
able reduction of the severity of the con-
flicts as the 85-percentile speed at the
evasive action was reduced from 60 to
28km/h.

Before

Introduced
measures

After

Non-signalised
pedestrian cross-
ings at intersec-
tions

Speed-cushions located 5 me-
ters (one car length) in front of
the pedestrian crossings to
secure 30 km/h.

1.5 driving lanes in
each direction with
the possibility to
park at the pave-
ment

One driving lane in each direc-
tion. Parking between foot way
extensions i.e. narrowing of the
pedestrian crossings

Two-way cycle path on the
south side

Crossable median strip in pav-
ing stone

Short elevated
refuge at crossings

10 m long elevated refuge at
crossings

Elevated pedestrian and cycle
crossings over side-streets

Line of trees on
the north side

Line of trees on both sides

Street width = 30m
Side space =14 m

Street width =30 m

Side space = 22 m including the
parking between foot way ex-
tensions

Width between
side space =16 m

Width between side space = 8
m

Median strip=1m

Median strip=1m



The proportion of car drivers giving way
to pedestrians and cyclists with the aim
of crossing increased considerably.

Effects due to
the reconstruction

Before After

Compared to 50% at the control sites, Traffic flow
92% of the elderly pedestrians felt more Car ADT 10800 8100
safe and comfortable when crossing Re- Truck ADT 1000 700
(g_?r:ne.n‘isgjta? aftefr the rleco?struc:cjlon. Speed

e introduction of a new law for pedes- .
trian crossings probably contributed to 85 ?ercent”e S_peed 53-58kmh _ 28-34kmih
the higher proportion in the after situation Serious conflicts
at the control site). Total number of 38 29

serious conflicts
Time consumption increased by 12% Car-car conflicts 9 1
(27.5 seconds) for car drivers driving the Car-pedestrian 13 11
whole case section in the east direction conflicts
and by 23% (47 seconds) for those driv- Car-cyclist conflicts 16 7
ing in the west direction. Time consump- Conflicting speed at 60 28
tion, however, decreased by 2-3 seconds evasive action (85
for pedestrians, cyclists and car drivers perc)
from the side streets. HC, CO, NOX, Time consump-
CO2 and particles increased by 15%. tion .
Also with consideration taken to the Drive a carineast  237sec 264.5sec
lower traffic flows there is a net increase. drrection
Driveacarinwest  207sec 254sec

Comment

direction

Today Regementsgatan is an arterial street with much better conditions for cyclists and pedes-
trians. The improved and safer crossing facilities for pedestrians are especially appreciated by
children and elderly. Comment from an old woman “Nowadays | dare to visit my friend on the
other side of the street”. The very narrow carriageways and limited space for loading and
unloading has, however, made conditions for bus traffic and goods delivery more difficult.



Example three: Frederiks-
sundsvej

The street is a primary road that ensures
the connection between the different dis-
tricts of Copenhagen. These roads carry
the main part of the bus and bicycle traf-
fic. The case street consists of 3 charac-
ter sections.

Section 1 is 920 m long and gives an im-
pression of a wide suburban street. It has
an average distance between building
lines is 32 meters.

Section 2 is 1.410 meter long. There are
4-5-storey houses on both sides of the
street with many shops in the ground
floor and flats in the upper parts. It gives
the impression of a quite normal arterial
street. The average distance between
building lines is 25 meters.

Section 3 is 550 meter long with 3-4 sto-
rey housing blocks and a park on one
side of the street and 9-13- storey tower
blocks and a church on the other side of
the street. It gives the impression of be-
ing a wide street.

All along the case there are pavements,
cycle paths and space for parking/trees
on both sides of the street.

Problem

As compared to the rest of Copenhagen
there is a higher proportion of elderly
(67+) living in the districts surrounding
Frederikssundsvej and the proportion of
traffic injuries with elderly involved is also
higher at Frederikssundsve;.

Decision- and design process

The overall interest of the Road Director-
ate in road safety for the elderly popula-
tion and the specific problems for this
group at Frederikssundsvej made this
street a natural choice. The overall aim
was to demonstrate that accidents with
elderly can be reduced. The main objec-
tive declared was to improve security
and to improve the crossing facilities es-

Country: Denmark
City: Copenhagen




pecially for children, elderly and disabled
persons. A project group was established
in 1996 and consisted of representatives
from the police, the Road Directorate, the
Danish Road Safety Council and the
Municipality of Copenhagen.

The project targets were expressed as:

1) a 40% reduction of traffic injuries
among elderly in year 2000 as compared
to 1986-87

2) lower speeds

3) increased number of options to cross
the street

4) increased knowledge in traffic behav- 3

iour among elderly

5) improved road safety for other age
groups

A draft design was presented in Decem-
ber 1996. The first building meeting was
held in August 1998. An invitation to
submit tenders was launched at the
same time. The reconstruction was final-
ised in December 1998.

Public participation

In 1997 a questionnaire was distributed
to appr. 1000 randomly selected elderly
persons living along or close to
Frederikssundsvej. The questionnaire
contained questions about mode of
transport, perceived risks and knowledge
about traffic regulations. Later, as a con-
sequence of the questionnaire, a leaflet
informing about give-way rules at bus
stops was distributed. Continuous meet-
ings with the elderly councils and the bus
planning authority to discuss strategies.
There were also some 20 events with
elderly clubs. The reconstruction design
was the product of a co-operation be-
tween the project group, the bus plan-
ning authority, the elderly councils and
was influenced by the responses to the
questionnaires distributed to the elderly
residents. Before the start of the recon-
struction another leaflet was distributed
informing about the project. In the im-
plementation phase local shopkeepers
were informed about the project.

Frederikssundsvej
before

Cycle lane marked on the carriageway

Frederikssundsvej
after

Segregated bus lane

Frederikssundsvej
before




Frederikssundsvej
after

Introduced measures

The reconstruction consisted of the fol-
lowing elements:

a painted median strip marked with
white lines and red asphalt

kerbed median islands

sidewalk extensions in connection to
the median islands; the same width
as the parking lane.

zebra stripes

platforms between cycle path and
bus at the bus stop

blue painted cycle crossings

changes of the signal phases to in-
crease capacity for motorised traffic

reduced number of parking spaces

Traffic Median Number of traffic
space (m) lanes in each di-
Effects width (m) rection
By introducing a median all along the $°°ti°“
street, as a painted “ghost” median at . .
stretches and kerbed islands at cross- i;fore 11:5 ) ! (2 atintersection)
. er 8,5 3 1
ings, the expected effects were reduced :
speeds, decreased overtaking and con- gectm“
sequently fewer injury accidents. Before 111 ) 1 (2 at intersection)
Aft 8 3 1
Traffic flow ul Section
3
Reduction of motorised traffic volumes Before | 14 ) 9
by 16%. The AADT for motorised traffic After 12 9 152
is around 20 000. Bicycle traffic in- ’
creased by 52%.
Frederikssundsvej
before

Traffic safety

There has been a general improvement
of the traffic safety situation in the Co-
penhagen area between the before and
after period. Taking this into account
there is, nevertheless, a 32% reduction
in the number of killed and injured be-
tween the before and after period.




Vehicle speeds

Frederikssundsvej
At section 1 the vehicle speed was after
measured before and after the recon-
struction. The average speed was re-
duced by 8 km/h from 52.4 to 44.4 km/h.
The reduction of the 85th percentile was
of the same magnitude, from 61.3 to
53.2 km/h.

Mode of transport

Between the before and after situation
the number of bus passengers increased
by 10%.

Comment

There are many positive comments to the Frederikssundsvej project: The median has
lowered the speeds and improved crossing conditions, especially for the elderly. The
islands at bus stops have improved conditions considerably for cyclists and bus pas-
sengers. The blue painted cycle crossings have reduced accidents between cyclists
and turning cars. There is, however also some annoyance with the project: Migration
of traffic to adjacent roads. Congestion - which however is due to missing green
waves and not due to the reconstruction.

To conclude - the comments to the project are mixed but generally users seem to be
happy with the reconstruction.



Example four: lkonomidi Street

Kalamaria is one of the fifteen Municipali-
ties of Greater Thessaloniki Area (GTA),
the second one in population size, after the
central Municipality of Thessaloniki (its ac-
tual number of residents is approximately
120.000). Ikonomidi is located at the
northwest part of Kalamaria.

The case street is approximately 1.100 me-
ter long. The daily traffic volume is 8.000-
10.000 vehicles, including 2 public transport
(bus routes). Buildings at Ikonomidi street
study area have 4 floors in average, mainly
with residential use.

Problem

Until 1995, lkonomidi was a two-direction
collector street with low traffic volumes.
Due to traffic problems of the adjacent
street, the Traffic Plan of 1989 proposed
one-way operation, lkonomidi being the
second street of the pair of one-way
streets. Therefore, in September 1995, lko-
nomidi street was turned into one-way op-
eration. After the implementation of the
scheme, lkonomidi became an arterial,
passing through a purely residential area.
As a result, the traffic volume increased
significantly, the environmental conditions
and the road safety deteriorated, the illegal
parking on the sidewalks caused further
problems both to pedestrians and traffic
flow.

Decision- and design process

The implementation of the new traffic
scheme and the deterioration of the envi-
ronment caused strong reactions from the
inhabitants. Therefore, the City Council de-
cided that the Municipality should take
some action to improve the place function
of the street and to do something about the
unpleasant effects of the one-way scheme.

The Technical Department of the Municipal-
ity started to work with the residents in or-
der to record all experienced problems and
suggestions to improvements.

Country: Greece
City: Kalamaria
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Public participation Ikonomidi Street
After

The public was involved in each stage of
the design process. They met one by one
with the technicians expressing their prob-
lems and visions and commented on the
study.

Introduced measures

— Reduced space for motorized traffic

— Increase of on-street parking facilities

— Traffic calming measures in sections
with sensitive land uses

— Improvement of pedestrians level of
service

— Enhanced area aesthetics

The interventions were mainly towards a
safer environment. The street width was
reduced from 10,5 to 8,0 m and parking
bays were constructed along the sidewalks.
The carriageway pavement was changed in
front of the school complex and a pedes-
trian-activated traffic signal was installed.
Traffic signals were also installed at two
major junctions, and road humps were con-
structed at every priority junction at the ap-
proaches of the vertical local streets. Warn-
ing and control traffic signs, as well as
pavement marking were applied, including
marking signs on the pavement. Finally,
the sidewalks were reconstructed with new
materials and design, new lighting poles
were installed and the sidewalks planting
was reformed and organised in a better
way. Therefore, both the operational and
geometric characteristics of the street were
changed.

“— —-smaa-——--——- =
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Effects 422 7 i U SRS

Ikonomidi is a one-way arterial street and ‘ \

has remained so after the reconstruction. j
L
Zebra crossing in front of the school complex

The average daily traffic volume hasn’t
changed, however both the pedestrian
safety and flow conditions have improved
significantly. The speed level has de-
creased and the crossing of the street has
been improved. Also, the illumination and
the greenery has upgraded the aesthetics
of the area.



Comment

Ikonomidi street is an example of how the
place function of an arterial street can be
upgraded without changing its link status. In
addition, after the implementation of the
reconstruction scheme, there are no reac-
tions about the one-way operation of the
street. Overall, the general feeling, both for
the decision making process and the exist-
ing situation of the street, is positive.

Guard railing in front of the school, parking bays &
colourful slab patterns



Example five: Meridiana Avenue

The Meridiana Avenue is situated in the north-
ern part of Barcelona and is the major access
road from the north to the centre of the city. It
connects with three external important motor-
ways in the urban and interurban area. The fa-
cades are formed by mayor blocks with mainly
dwellings from 4 to 10 floors. The ground floor
contains shops and some small industries and
garages.

The buildings are from different decades in the
20™ century. The most important part from the
60’s and 70’s.

Under the boulevard train and metro lines with
mayor stations are running, which made it prob-
lematic to plant trees along the street when the
former design was put in place during the 60’s
and start of the 70’s.

Problem

The boulevard had two main commitments: ca-
nalise access traffic to the centre of Barcelona
and communicate the northern quarters of the
city with the centre. Since the end of the 60’s
the Meridiana Avenue has been connected with
the north motorway to Girona and France. The
boulevard — or urban motorway — was con-
structed with two central carriageways and two
service roads, each with 3 lanes. In the service
roads one lane was used for delivery vans
and/or parking. The separation between the
carriageways was narrow (aprox. 1.5 m), and
many pedestrians were hit while waiting for
crossing at light signals.

Constructed partly as urban motorway, there
were up to 900 metres between footbridges or
signalised pedestrian crossings. This situation
reduced the effectiveness of the many bus ser-
vices along the avenue.

The 6 central lanes experimented high speed
level outside peak hours which lead to many
accidents especially with pedestrians. The most
heavily charged stretch of the Meridiana Ave-
nue supported 145.000 vehicles per day, with
the following noise and emission problems. A
high share of heavy goods vehicles incre-
mented the environmental pressure.

Country: Spain
City: Barcelona

Before




Decision and Design Process

Before the Olympic games in 1992 a second
motor ring road was built around Barcelona
which absorbed part of the access traffic
through the centre. A basic traffic idea was de-
cided by the Municipality. The lower traffic and
road space demand of the Meridana Avenue,
inside the ring road area, should be passed
over to pedestrian, cyclist and public transport
uses. It was therefore decided to enlarge the
sidewalks, reduce the number of traffic lanes by
two or four, dependent of the stretch of the
road, and eliminate service roads. Even so the
new design maintain between 8 and 10 lanes
for the motorised traffic.

The design was organised and decides in the
Urban Planning Department of the Municipality,
in collaboration with the Traffic Department. No
special neighbour participation took place.

Two different design options were chosen.
Close to the centre (a strech of about 500 m),
with less traffic demand, a cross section with a
wide central median (rambla) was planned with
4 traffic lanes per direction. The sidewalks have
been enlarged. In one part of this street section
it is possible to park and make delivery opera-
tions.

The rest of the avenue (a strech of about 2 km)
implicated a more narrow median (2.5 metres)
and 5 traffic lanes in each direction. Very wide
sidewalks with special public lightning for the
pedestrians and with bicycle paths were con-
structed. The crossing possibilities have been
improved, with the opening of two new intersec-
tions with their corresponding pedestrian cross-
ings. The barrier effect has been reduced con-
siderably.

The conditions for motorised traffic have been
maintained and have even been improved due
to the effect of the ring road. The permeability
has gained, especially for pedestrians with bet-
ter waiting conditions for pedestrians who have
to wait in the centre median.

Trees have been planted along most of the
boulevard, where train tunnels and stations per-
mit sufficient space. Outside peak-period
vehicle speeds are lowered due to the new de-
sign. Mean speed has however increased due
to general less traffic volume. Overall safety
has been improved.

Introduced Measures:

| Before

4 carriageways with 12 lanes

80 km/h speed limit in central lanes
3 medians, 1-1.5 meter wide

Up to 900 metres between pedes-
trian crossings

Sidewalk width: 1-6 m

Sparsely greenery

Public lighting only for vehicles

| After

2 carriageways with 8 to10 lanes
50 km/h speed limit

2.5 metre wide central median
300-350 m between pedestrian
crossings

Sidewalk width: > 10 m

Trees on both sides in most of the
length of the street

Public lighting both for pedestrians
and vehicles

Bicycle lanes on sidewalk on each
side of the boulevard

Effects:
After
Traffic Flow
Car flow ADT 115.000 | 86.000
veh/day | veh/day
Lorry flow ADT 28.000 |2.000
Mean Speed 19km/h | 24 km/h

Personal Injury accidents
Collisions

Pedestrian accidents




The Barcelona motor ring road has helped to reduce the traffic level and especially the
number of heavy goods vehicles on the Meridiana Avenue. This permitted a reduction of
the width of the carriageway without reducing the service level for the motorised traffic.
The street life is now under important change with more pedestrians on the sidewalks,
partly because more shops open taking over the space from the small industries and ga-
rages.

The improvement of the crossing possibilities for pedestrians has changed the street;
from a through way with an important barrier effect separating city quarters, to a more
urbanised arterial street with better conditions for a larger group of street users.



Example Six: Trafalgar Square Country: UK
City : London

Trafalgar Square is located at the very centre of London and its statue of Charles the First
is used as the origin point for calculating all London distances. London’s most famous
square was designed by John Nash and laid out between 1829 and 1845 to commemorate
Nelson’s victory in the battle of Trafalgar. Since then it has become a landmark of London
and site to many historical events, art exhibitions, public gatherings, celebrations, protests
and victory parades

Problem

The area formed one of the busiest traffic junctions in London, the Square being dominated
by a traffic gyratory with poor pedestrian access. Despite this, it attracted large numbers of
visitors. Key pedestrian routes were difficult and required people to take long detours in-
stead of direct routes along desire lines. Because of the lack of pedestrian crossings, there
were serious accident problems at adjoining junctions and along North Terrace. The main
problem was the vehicular dominance of what should be a pedestrian-friendly civic space.
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Decision and Design Process

The project (part of World Squares for All
study) was commissioned in 1996 and while
previous studies had recognised Trafalgar
Square’s failure to fulfil its role as an important
civic space, this study recognised the area as a
public square of international importance.

With the central objective of improving access
for everyone, a new masterplan proposed a
scheme that tried to resolve the conflicting
needs of traffic and pedestrians. Extensive ne-
gotiations with planning authorities, heritage
groups, local businesses and residents, Lon-
doners and visitors, a client steering group in-
cluding national and local government offices,
departments and agencies ensured that all key
user groups were consulted and their views in-
fluenced the design.

Backed by wide public support, the reconstruc-
tion was completed in 2003. Total project cost
was £25 million.

Introduced measures

Before the redesign, North Terrace acted as
part of national route A4 connecting London to
Bristol. The key redesign feature was the
pedestrianisation of North Terrace that recon-
nected the National Gallery and further en-
hanced the square to be enjoyed by everyone.
To make this possible, traffic was re-routed
around the square and comprehensive traffic
changes were carried out.

A variety of measures were designed at 28
junctions adjacent and in the surrounding area
of Trafalgar Square. Most introduced im-
provements to pedestrian facilities, such as
new protected crossing points, increased
crossing times and reduced waiting times.
Several new bus lanes were installed in Picca-
dilly and Whitehall.

Redesign also included streetscape and envi-
ronmental improvements such as new surfac-
ing of pedestrian areas, installation of public
toilets, new lifts (enabling access between two
levels of the square), new cafe, seating, com-
prehensive re-lighting and landscaping.

After — enhanced public space with a central staircase
Jjoining the Square with the National Gallery and pedes-
trianised North Tce gyratory
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Trafalgar Square before reconstruction — North Terrace (on the left) fragments the
square as part of a roundabout around a gyratory providing poor pedestrian access.

Improved pedestrian
access at a number of
points

New wide staircase dou-
bling as secondary seating

Trafalgar Square after reconstruction — North Terrace was pedestrianised, now acting as
better pedestrian link in the area and connecting the National Gallery to Trafalgar Square.
The new space reinforces Trafalgar Square’s status and value as a ‘World Square’.

Effects

The closure of North Terrace and the wider works described above resulted in a 40% reduc-
tion of traffic in morning and evening peak periods, representing a reduction of 3,000 pcu’s.
Part of the reduction was accounted for by the Congestion Charge scheme (which in 2003
introduced a £5 charge for all cars entering central London), whilst the remainder was
gradually displaced over a wider area of Central London to ensure that no individual junc-
tion became significantly worse.



In addition, the prioritization of pedestrian movement has been significantly improved with

increased pedestrian crossing and clearance times at ten of the junctions and doubled pe-
destrian times at five of the junctions.

The project has succeeded in improving pedestrian access at Trafalgar Square with parallel
improvements in the amenity, function and design of the public space and streetscape.

Comment

In terms of ARTISTS classification table, North Terrace acted as a la type road before re-
construction. The redesign re-weighed the relative significance of the A4 as an arterial
route and Trafalgar Square as an urban space and an important national landmark, and
placed a much higher importance on North Terrace to function as a place. Now it could be
classified as a type Va on the ARTISTS classification table.

North Terrace performed
National |e Id Ic Ib 4— as type la street prior to

reconstruction

Ciy lle Illd Illc Ilb lla

District llle Ilid Illlc Illb llla
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S e Ve IVd IVc IVb IVa

North Terrace
Vb | Va <¢—— performs as type Va
after reconstruction
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APPENDIX D

PIAP - PROJECT EVALUATION TOOL

In 2004, Transport for London (TfL) developed a new appraisal process (under trial
at the time of writing) for all TfL street infrastructure projects under £2 million. PIAP
(Project Identification, Appraisal and Prioritisation) is an excel-based tool, containing
a number of forms/tabs that assist users in project identification, internal
consultation, evaluation of project impacts and obtaining approvals. Below is a view
of a PIAP Summary sheet (one of many PIAP components) that presents some of
the outputs of the PIAP evaluation:

Project Name The basis of PIAP
Fina.n_cial analysis of Scheme description v mSTT:;“..‘. WG orrsrsrsrcsseriire Zzglr;;is:L';Sigqg:';ﬁgtee”a
asacumulativecash | rsna | London Mayor's Transport
flow graph and ratios — | s pumgr | Strategy.
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in red — cumulative P Between four and eight
negative impact. s o) : criteria were selected to
T : represent each of the nine
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Ui, for ‘Buses”
" e
Condition Assessment Supparting informtian * Journey time reliability
chartin PIAP shows | fireetereiiimne e stananaind i s ot an o sas. * Journey time duration
condition for a priority O o 005 D% X 2| * Waiting conditions
. areafor ex'st'”g i Z: =+ 2| *Alighting and boarding,
situation (orange bars) | S e, o /7| accessibility
and estimated condition - 21 *Bus ride quality

after project
implementation (blue The underlying principle of PIAP is assessment
bars). of both existing site conditions and estimated
conditions after scheme implementation for all

* Effectiveness of shared
taxi and bus facilities

* Enforcement of bus
strategy measures

criteria on a seven-point condition scale (from
t 1-critical to 7-outstanding). Average criteria
scores for each of the nine priority areas are

then graphically plotted on the charts with
comparative bars for ‘before’ and ‘after’.

PIAP draws together traditional financial assessments with a new more lateral
approach and thus presents a more balanced and broader view of the project’s
impacts. PIAP captures project strengths and weaknesses and presents a project
evaluation tool to assist stakeholders, consultees and decision-makers in making a
decision about the project.




APPENDIX E

LIST OF ARTISTS DELIVERABLES

Deliverables within the project

WP1 - Classification and assessment of arterial streets

D1 A framework for classification and assessment of Arterial Streets. Prepared by
Stephen Marshall, Peter Jones and lan Plowright, University of Westminster.
2004.

D1.1  Afirst theoretical approach to classification of arterial streets. Prepared by
Stephen Marshall, University of Westminster. 2002.

D1.2 Afirst theoretical approach to sustainability consepts and assessments tools.
Prepared by lan Plowright, Univ of Westminster. 2002.
Appendix - Approach of the Sustainability Concept - Internal technical note.
Prepared by D'leteren Emmanuel, Morelle Sylvaine, Hecq Walter Centre for
Economic and Social Studies on the Environment Université Libre de Bruxelles.
2002.

WP2 - Comparative assessment of European arterial streets

D2 European Arterial Streets. Historic changes, Existing situation and processes.
Prepared by Sgren Underlien Jensen, Atkins. 2004.

D2.1 Existing problems on arterial streets. Prepared by Paulo Ribeiro and Pires da
Costa. University of Porto. 2004.

D2.2 Existing Decision-Making and Design Processes. Prepared by Sgren Underlien
Jensen, Atkins. 2002.

D2.3 Long and Short Term Effects of Arterial Street Design and Traffic Control.
Prepared by Panos Papaioannou, Fani Hatziioannidou, Aristotle University of
Thessaloniki. 2002.

WP3 - Stakeholder participation

D3 Stakeholder participation in the reconstruction process. Prepared by Jytte
Thomsen, Intra S.L. (2004)

D3.1 Participation Tools. Prepared by Jytte Thomsen, Intra S.L. 2003.

D3.2 Decision, design and prediction tools. Prepared by Seren Underlien Jensen,
Atkins. 2004.
Appendix 1: Poster of street elements and posters from 13 reconstructed streets
Appendix 2: Street Elements Information pack
Appendix 3: Transparent Overlays

D3.3 Evaluation of tools for the reconstruction process. Prepared by Jytte Thomsen,
Intra S.L. 2004.

WP4 - Practice for the future
D4 Arterial Streets — guidance for the future. Prepared by Ase Svensson, Lund
University. 2004.



Various other reports produced within ARTISTS

National reports

Inventory of 48 arterial case study streets in 9 European cities. The inventory includes
both reconstructed and unchanged streets. The reconstructions are, however, not
realized within the frames of the ARTISTS project.

Case Study Guide — a manual for writing the national reports

Technical Annex — specific details regarding the data collection

National reports from: Denmark, Greece, Portugal, Spain, Sweden, Hungary, UK,
Germany and Belgium.

Summary of stakeholder participation at national street study cases: Kalamaria,
Greece. Girona, Spain. Freiburg, Germany. Copenhagen, Denmark. Malmé, Sweden.
London, UK.

Focus groups 1 and 2 (Problems, needs and visions)
Participation Forum Guide WP3 - Focus Group 1 and Focus Group 2
ARTISTS FG1+2 Guide for evaluation

ARTISTS FG1+2 Evaluation report

Focus group 3 (Design workshop)

Participation Forum Guide WP3 - Design Workshop
ARTISTS FG3 Guide for evaluation

ARTISTS FG3 Evaluation report

Focus group 4 (Seminar/Exhibition)

Participation Forum Guide WP3 - Seminar Guide - Event Guide
Participation Forum Guide WP3 - Seminar Guide - Design Guide
ARTISTS FG4 Evaluation report





