Trafikerede gader

Den moderne bytrafikplanlaegning mangler en klar
0g sammenhaengende tilgang til udformning

af trafikerede gader, hvor en betydelig gennem-
karende trafik eksisterer sammen med intensiv
hanael, erhverv, byliv, boliger, mv.
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Nyt tankegods

Moderne bytrafikplanlegning fokuserer pa
trafikveje og lokalveje. P4 trafikveje er hur-
tig trafikafvikling og moderne vejstandar-
der idealet. Her tenkes i gennemgéende
tvaersnit, lange linier og den gnidningsfri
rejse. Pa lokalveje er gode adgangsforhold
og tryghed i hgjsedet. Parkering, fartdem-
pende foranstaltninger og det visuelle milj@
er derfor vasentlige elementer.

Den nuvaerende moderne bytrafikplan-
leegning mangler en klar og sammenhzan-
gende tilgang til udformning af trafikerede
gader, hvor en betydelig gennemkgrende
trafik eksisterer ssmmen med intensiv han-
del, erhverv, byliv, boliger, mv. Randbe-
byggelsen i disse trafikerede gader er i
Danmark oftest fra fgr 1955 og ben®vnes i
kommuneplanernes hovedstruktur som
‘trafikveje’. Som eksempler pd disse trafi-
kerede gader kan n@vnes Vesterbro i
Alborg, Frederiks Allé i Arhus, Stationsvej
i Odense, Amagerbrogade og Sallingvej i
Kgbenhavn. Manglen pé gode vejledninger
for trafikerede gader er situationen over
hele Europa.

I EU projektet ARTISTS forsggte for-
skere og praktikere fra 9 lande, heriblandt
undertegnede, at etablere en mere sammen-
hangende planlegningsmetode for de tra-
fikerede gader. Projektet medfgrte bl.a.
spaendende resultater fra analyser af 40 ga-
der, et nyt vejklassificeringssystem og
varktgjer til borgerinddragende processer.
Derimod blev en egentlig vejledning til ud-
formning af trafikerede gader ikke tilveje-
bragt, hvilket efterlader gnsker til kom-
mende projekter. Man kan erfare mere om
ARTISTS pa hjemmesiden
www.tft.Ith.se/artists.

Politik og erfaringer

Et studie af trafikpolitikken i en raekke eu-
ropxiske byer viser, at trafikerede gader
bliver et stadigt varmere emne. Siden
1970’erne har trafikpolitikken i Nordeuro-
pas stgrre byer bl.a. handlet om at trafiksa-
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Figur 1. Eksempel pa darlig gade med lav intensitet, Jyllingevej i Kgbenhavn.

nere boligomrader, forskgnne og sanere
bymidter, torve og pladser samt optimere
kapaciteten pa trafikveje for pd denne made
at kunne opsluge sivetrafik fra lokalveje.
Denne trafikpolitik blev fgrst betydende i
Sydeuropa sidst i 1980’erne, og er fgrst
blevet en realitet i @steuropa for 5-7 ar si-
den.

I Nordeuropa er det ikke leengere pro-
gressivt og nyskabende at fokusere sa kraf-
tigt pa bymidter og boligomrader i trafik-
politikken. Der fokuseres i stigende om-
fang pa at ggre trafikerede gader mere in-
teressante og behagelige for andre end blot
motoriseret trafik. Bypolitikkens overord-
nede mél er oftest at “forbedre borgernes
livskvalitet”, hvilket bl.a. oversattes til
strategiske mél om “mere fredelige omgi-
velser ved boliger” og “revitalisering af
handels- og erhvervsomrader”. Trafikerede
gader er ofte hjem for mange mennesker,
butikker og erhverv, men bystyrerne opfat-

ter her den gnskede gkonomiske udvikling,
revitalisering og g@gget livskvalitet som
modstridende mél, der er meget svaere at
forlige. Alligevel ser det ud til, at byerne nu
i stgrre omfang har mod pé at prgve kreefter
med trafikerede gader, maske fordi der ikke
er mange interessante, billige projekter i
boligomriderne og prestigeprojekter i by-
midterne tilbage. En anden rsag kan vare,
at der fattes penge i stgrre byer, som har
haft en hgj skonomisk veekst det sidste arti.

Trafikpolitikken er forskellig fra by til
by. En vigtig markgr er befolkningstethe-
den. I teette byer som London og Bruxelles
fokuseres is@r pd at optimere den nu-
varende biltrafik, sd der kan overlades
mere plads til gdende, cyklende og kollek-
tiv trafik. I byer med “masser af plads” som
eksempelvis Malmo er fokus derimod mere
rettet mod emner som stgj og trafiksikker-
hed.

Man kunne foranlediges til at tro, at



Syd- og Bsteuropa blot er 10-25 ar bagud i
forhold til Nordeuropa, hvad angér indsats-
omréder. Det er ikke alene tilfeldet. Hold-
ninger til diverse tiltag er forskellige. Ek-
sempelvis mener man i Porto, at en bedre
trafikafvikling ved forggelse af kapacitet
og hastighed vil forbedre miljget, mens by-
styret i Kgbenhavn synes en stramning af
en flaskehals ggr miljget bedre. Sydeuropa
er steerk tilhenger af ensrettede gader, ka-
pacitetsoptimerede signalkryds og formelle
fodgengerovergange. I Nordeuropa byg-
ges ensrettede gader om til dobbeltrettede,
der ggres meget for, at fodgengere lettere
kan krydse trafikerede gader uden for for-
melle overgange, og endelig bruges signal-
anlag til at forbedre sikkerheden og priori-
tere gang-, cykel- og bustrafik.

Evolution

og ombygninger

At nutidens politik for
trafikerede gader i by-
erne er sa forskellig fra
trafikpolitikken i for-
steeder og det dbne land,
har et studie af gaders
sidste 15-30 &rs evolu-
tion medvirket til at be-
lyse. Kapaciteten i det
vejnet, som trafikerede
gader udggr, har i man-
ge stgrre europiske
byer n@sten vaeret op-
brugt i mere end 30 Ar.
Samtidig er bilejerska-
bet steget, hvilket har
fort til feerre personer
pr. bil. Konkret har det
betydet, at selvom bil-
trafikken er steget med
fx hhv. 22 og 11 procent
paJyllingevej og Viger-
slev Allé i Kgbenhavn
over to artier, si er an-
tallet af personer i disse
strgmme af biltrafik hhv. uzndret og faldet
med 9 procent. Samtidig er bilernes hastig-
hed faldet.

Den lavere belegningsprocent i bilerne
er direkte arsag til, at gaderne i dag er min-
dre effektive til at befordre personer. Til
gengeld er gadens befordringseffektivitet
steget ved at flere cykler. At satse pd mere
biltrafik i de eksisterende trafikerede gader
er ofte en “darlig forretning” for de @ldre
bydele. Det kan bedre “betale sig” at opti-
mere den eksisterende biltrafik, og gge ser-
viceniveauet for gang-, cykel- og kollektiv
trafik.

Evolutionsstudiet af trafikerede gader,
der ikke har gennemgéet stgrre ombygnin-
ger, viser, at gaderne konstant @ndres fy-
sisk og aktivitetsmassigt. Eksempelvis er
stadig flere og bedre faciliteter for fodgaen-
gere, cyklister og buspassagerer blevet
etableret, mens treeer og beplantning i en
vis udstreekning er forsvundet. Hastigheds-
grenserne er lavere i dag end for 15-30 &r
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siden. Mangvrer i kryds er mere kontrolle-
rede ved brug af flere signaler, overkgrsler,
forbud, osv. Afmarkningen er mere omfat-
tende i hele gaden. Ulykkestallet har fulgt
den generelle udvikling. Mange butikker er
omdannet til kontorer og boliger i nogle af
gaderne.

Ved typiske ombygninger forbedres
forholdene for fodgangere, cyklister og
kollektiv trafik mere end ved den alminde-
lige evolution. Den gennemkgrende biltra-
fik bliver oftest nedprioriteret ved ombyg-
ninger. Mengden af biltrafik falder og tra-
fiksikkerheden forbedres mere end den ge-
nerelle udvikling — som hovedregel. De ty-
piske ombygninger forgger ikke omfanget
af treer og beplantning. Af typiske ombyg-
ninger kan navnes etablering af spor-
vognslinier, busbaner, udvidelser af fort-
ove, nye rundkgrsler og torve, midterrabat-
ter, mv. Det er meget forskelligt om antallet

Figur 2. Eksempel pd god handelsgade, Carl-Kistner-Straf3e i Freiburg.

af parkeringsmuligheder gges eller senkes.

Den gode trafikerede gade

At tale om, at én af disse store trafikerede
bygader skulle vaere bedre end en anden,
kan forekomme som meningslgs smags-
dommeri. I ARTISTS blev vurderingsme-
toder fra forskellige lande indsamlet. Meto-
derne var ganske forskellige, men bidrog
hver for sig med et udsnit af de mange be-
tydende forhold.

I den danske samfundsgkonomiske vurde-
ringsmetode af vejprojekter (der i gvrigt
ikke bgr anvendes til komparative vurde-
ringer af forskellige veje, men til tider ggr
det) indgér verdisetning af kgrsels- og
tidsomkostninger for biltrafik samt ulyk-
kes- og miljgomkostninger (stgj, luftforu-
rening, barriereeffekt/tryghed). Metoden er
ikke sezerlig anvendelig til vurdering af tra-
fikerede gader, da den i denne henseende li-
der af gevaldige mangler. Eksempelvis er

tidsomkostninger for gang- og cykeltrafik
af stor betydning i gaderne, da disse trafik-
arter nemt kan st for 3 fjerdedele af alle
trafikanters tidsforbrug. Et andet eksempel
er, at byfunktionerne er underreprasenteret
i metoden. Gadens udformning og trafik-
kens omfang pavirker her direkte omszt-
ningen i og verdien af byfunktionerne. Bo-
ligernes attraktivitet og beboernes sundhed
er delvis reprasenteret i miljgomkostnin-
ger, mens attraktivitet, vitalitet og bere-
dygtighed af butikker, erhverv, byliv, mv. er
sparsomt repraesenteret. Derfor indgér en
reekke andre parametre i den vurderings-
metode, som forsggsvis blev anvendt i AR-
TISTS, fx indikatorer for vitalitet, omsaet-
ningstal, osv.

De 40 undersggte gader er meget for-
skellige. Er det overhovedet muligt at sam-
menligne en gade med 65.000 biler/dggn
og 20 etagers nye kontorbygninger med en
handelsgade med 7.000
biler/ dggn og 3 etagers
historiske bygninger?
Nej, tenkte vi, den
gode gade mé se for-
skellig ud ath@ngig af
dens randbebyggelse
og tilstgdende arealan-
vendelse. Vi udformer
jo heller ikke en bolig-
vej pd samme made
som en industrive;j.
Blandt andet derfor
blev gaderne opdelt i
126 homogene sektio-
ner. Variable for byg-
ningsmassen, byrum og
arealanvendelse indgik
herefter i en matema-
tisk cluster analyse,
hvorfra der udsprang en
typologi med 5 di-
stinkte typer af gader,
hvoraf de ferste 3 typer
er ofte forekomne i
Danmark, mens der maske kun eksisterer
en til to handfulde af de sidste typer i Dan-
mark:

e Handelsgaden ofte med 4-5 etagers byg-
ninger i en 25-30 meter bred gade, hvor
mange butikker ggr gaden “gennemsig-
tig” med “abne dgre” og udstillingsvin-
duer. Her kgrer ofte 20-25.000
biler/dggn i 2-4 kgrespor. Aktivitetsni-
veauet er ekstremt hgjt i gaden med
mange fodgengere, meget stgj, mange
ulykker, meget belysning, mv., men kun
fa gader har markant kgtrafik. Kun f4 hi-
storiske bygninger.

* Gaden med lav intensitet, 3-4 etagers
bygninger i en 25-35 meter bred gade
med blandet anvendelse i stueetagen.
Ofte ca. 20.000 biler/dggn i 2-4 kgre-
spor, sjeldent kgtrafik, darlig belyst, fa
lyskryds, men meget stgj.

o Trafikeret boliggade, med villaer og
mindre etageejendomme i 2-3 etager,

FEBRUAR 2005 \& DANSK VEUTIDSSKRIFT



bred med 40-50 meter mellem bygnin-
gerne. Ganske inaktiv, 2-4 kgrespor,
ofte ca. 15.000 hurtigt kgrende biler/
dggn, mange ulykker og sjovt nok indi-
mellem kgtrafik.

* Den gamle gade med mange historiske
bygninger ofte med kontorer og offent-
lig service, der dog kun har f& “abne
dgre”. Snaver med sine 20-25 meter
mellem facaderne. 10-15.000 biler/
dggn i to kgrespor med lav hastighed
uden kgtrafik, god trafiksikkerhed.

e Metropolgaden med 5-20 etagers byg-
ninger. En intens og transparent blan-
ding af erhverv, offentlig service og bu-
tikker i stueetagen. 4-6 kgrespor ofte
med 30-60.000 biler/dggn, mange lys-
kryds, midterrabat, masser af stgj og
kgtrafik.

I den forsggsvise vurdering blev der taget
hgjde for typen af gade.
Her viste det sig, at for
alle typer fungerer den
trafikerede gade mere
og mere optimal jo flere
af de fglgende punkter,
der kunne opfyldes:

e 2-4 kgrespor med
dobbeltrettet trafik,

e mindst 2,5 meter
brede fortov i begge
sider af gaden,

* hgj tethed af parke-
rede biler,

» korte afstande mel-
lem stoppesteder for
bus eller sporvogne,

» mere end 5.000 fod-
gengere/dggn,

 faerre end 35.000 bi-

Nebghbour
hood

Local

Ve IVd Ve Vb IVa

veerdi. De optimale gader er saledes tilsy-
neladende mere beredygtige.

En succesrig proces

Analyser af almindelige planlgningspro-
cesser i forbindelse med ombygninger af
trafikerede gader og nzeranalyser af 16 kon-
krete processer viste, at borgerinddragelse
for en politisk beslutning om udformning
af et konkret projekt typisk ender med mere
succesrige projekter, idet flere projektmal
opfyldes og bade borgere og professionelle
udtrykker sig mere positivt om ombygnin-
gen. Denne borgerinddragelse skal foku-
sere pd den konkrete gade og ikke blot vere
en del af en stgrre trafikplan. En anden type
succesrig proces er, ndr en politisk beslut-
ning om at opstille flere alternative ombyg-
ninger, der skal opfylde det samme szt af
mal, vedtages tidligt i projektforlgbet. Her
opnds det samme, idet projektet opfylder

ARTISTS street classification table

Ve Vd Ve Vb Va

Place status

af samme bredde uanset om randbebyggel-
sen er fra 1880 med fortovscaféer eller bag-
betjente kontorhuse fra 1980. Den samme
“kelen for detaljerne”, der kendes fra by-
midteprojekter, er serdeles sjaeldent fore-
kommen pa trafikerede gader.

Nyt vejklassificeringssystem
Vejklassificeringen i Europa og Danmark
er endimensional. Vejen tillegges en trafi-
kal strategisk rolle, hvor prioriteringen
mellem gennemfarts- og adgangstrafik er
afggrende. Kun sekundert indgér forhold
som hastighed, vejstandarder og ejerfor-
hold. Byfunktioner er negligeret i vejklas-
sificeringen og indgar kun via den politiske
behandling ved fastleggelse af den trafi-
kale strategiske rolle. Vejklassificeringen
er som hovedregel den samme fra den ene
ende af vejen til den anden. Der er ingen
hensyntagen til, at hverken trafikforhol-
dene eller byfunktio-
nerne kan vare meget
forskellige undervejs.
Vejklassificeringen er
vasentlig, fordi her
fastlegges overordnede
mal og rammer for ve-
jens design, trafiksty-
ring og -afvikling. Vej-
ledninger og vejregler
angiver ideelle koncep-
ter for forskellige vejty-
per, som primert er op-
delt efter den trafikale
strategiske rolle. Disse
koncepter rummer slet
ikke den mangfoldig-
hed af vejudformnin-
ger, som de forskellige
byfunktionerne i virke-
lighedens verden ef-

ler/dggn,
e 85 procent af bilerne
kgrer langsommere
end 50 km/t,
e midterrabat med gode krydsningsmu-
ligheder for fodgengere, og
* intens belysning.

At flere parkerede biler er et gode, kan fo-
rekomme overraskende for nogen, men
handelsstandsforeningen havde altsa ret.
De parkerede biler gger gadens vitalitet og
hindrer i en vis udstraekning skadelige virk-
ninger af den gennemkgrende trafik. Der-
ved gges byfunktionernes omstning og
verdi.

Fra en rekke modeller viser marginal-
betragtninger tillige, at punkterne er vig-
tige. Eksempelvis forbedrer midterrabatten
trafiksikkerheden og mindsker kgtrafik-
ken. En udvidelse af fortovet reducerer
stgjniveauet og forbedrer trafiksikkerhe-
den.

Ogsa evolutionsstudierne peger i ret-
ning af, at punkterne er vigtige. Det ser ud
til, at byfunktionerne i de “optimale” gader
overlever i stgrre omfang og med hgjere
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Figur 3. ARTISTS klassificering af gader.

flere mal og er mere populzrt.

I omkring halvdelen af alle ombyg-
ningsprojekter involveres offentligheden
slet ikke eller fgrst s& sent i beslutningspro-
cessen, at offentligheden ingen reel indfly-
delse kan f4. I under en fjerdedel af projek-
terne indgér flere gennemarbejdede alter-
nativer. Et problem ved tidlig borgerind-
dragelse eller flere alternativer kan vere
budgetoverskridelser, hvilket forekommer
sjeldnere ved mindre demokratiske og
mere fantasilgse projekter.

Indholdet i ombygningsprojekterne er i
hgj grad styret af nationale vejregler og vej-
ledninger samt embedsmendenes erfarin-
ger fra tidligere lokale projekter, hvilket
skyldes mangel pé kreativitet og borgerind-
dragelse. Vejregler rundt om i Europa bli-
ver oftere brugt som designmanualer sna-
rere end checklister efter endt design. Re-
sultatet er ’jeevnt tilfredsstillende” ensar-
tede projekter med ringe sans for kontek-
sten. Der anvendes samme flise pé et fortov

terspgrger. 1 grelle

tilfelde er konceptet

det samme for en indu-

strivej og en boligvej
ude 1 Europa, sé galt er det dog ikke i Dan-
mark. Men i Danmark har vi ikke forskel-
lige koncepter for de meget forskelligt fun-
gerende boligveje og -gader. Der tages ikke
tilstreekkeligt hgjde for forskelle i fx be-
folkningstethed, adgangsforhold og parke-
ringstethed.

Faren ved denne sn@vre vejklassifice-
ring er, at vejene og gaderne bliver for ens-
artede og middelmadige. Den manglende
hensyntagen til byfunktionerne giver en
mindre optimal vejudformning. Byfunktio-
nerne, uanset om det er boliger, industri,
butikker, osv. taber i vaerdi, da deres funk-
tion bliver forringet.

T ARTISTS har vi angivet en ny made at
klassificere trafikerede gader. I disse gader
har trafikken stor strategisk betydning. Det
der primert kan matche denne hgje trafi-
kale betydning er butikkernes og erhverve-
nes vitalitet fx forstdet ved et huslejeniveau
i stueetagen. Byplanleggerne er vant til at
angive denne vitalitet i form af centeromra-



der med betydning pa henholdsvis fx nati-
onal, regional, by, bydel og lokal niveau.
Den foresléede klassificering af trafikerede
gader bestar séledes af en matrix med hhv.
gadens strategiske trafikale betydning
“Link status” og omradets strategiske vitale
betydning “’Place status”, se figur 3.

Den fgromtalte typologi med 5 di-
stinkte typer kan indplaceres i figur 3. Han-
delsgaden kunne fx vare type Ila, gaden
med lav intensitet IIId, den trafikerede bo-
liggade IId, den gamle gade Illc og metro-
polgaden kunne fx vere type Ib.

Da der netop er tale om omrader, bliver
den fgromtalte homogene opdeling af ga-
den i sektioner vigtig for selve vejklassifi-
ceringen. Gaden vil skifte klasse ath@ngig
af omrédet, og derved bliver det ideelle
koncept for vejudformningen ogsé anderle-
des. Tenk blot pd, hvordan “Roskildevej”,
der har rigtigt mange vejnavne, skifter ud-
formning, trafikal og bymassig betydning
og karakter fra sin start som Helligkorsvej
vest for Roskilde centrum til Kongens Ny-
torv ved Kgbenhavns Havn. Tag turen pa
Krak-kortet eller derude pa vejen.

Nye veerktgjer

Tidlig borgerinddragelse og flere alternati-
ver er elementer i en succesrig proces. I et
forsgg péd at undgd problemer, der typisk
opstar ved brug af disse elementer sdsom
budgetoverskridelser, uklare tidshorison-
ter, underrepresenterede grupperinger,
projektnedlaeggelser mv., blev der udarbej-
det et szt af vaerktgjer i ARTISTS. Verk-
tgjerne blev anvendt i en proces, der invol-
verede fglgende borgerinddragende aktivi-
teter: Sporgeundersggelser (interviews og
sporgeskemaer),  fokusgrupper, de-
signworkshops og prioriteringsseminarer.
Aktiviteterne blev gennemfgrt i demonstra-
tionsprojekter for 6 gader, deriblandt Jagt-
vej i Kgbenhavns Kommune.

Formalet med spgrgeundersggelsen var
at f alle typer af trafikanter (gdende, cykli-
ster, bilister, erhvervschauffgrer, buspassa-
gerer, osv.) og “naboer” (beboere, butikse-
jere, erhvervsdrivende, kunder, unge,
gamle, osv.) til at beskrive negative og po-
sitive aspekter ved gaden samt at angive,
hvad der er vigtigt at forbedre og komme
med konkrete forslag til forbedringer. Pa
denne made fik man et godt fgrstehands-
indtryk af interessenternes forskellige op-
fattelser og holdninger.

I fokusgrupper spurgte moderatoren til
de samme forhold som i spgrgeundersggel-
sen, altsd negative og positive aspekter
samt forbedringsforslag. Her gik man mere
i detaljen og efterlyste mere sammenhan-
gende visioner for gaden. Et element var at
fa deltagerne til at opdele gaden i homo-
gene sektioner, for at de pd denne méde
kunne relatere deres synspunkter og forslag
til konkrete dele af gaden. Derved indsé de
samtidig, at gadens udformning bgr tilpas-
ses randbebyggelsen og aktiviteterne heri,
og ikke kun trafikken. I fokusgrupperne var

et 1 x 5 m stort luftfoto af gaden yderst an-
vendeligt. Slutteligt skulle deltagerne
navne de 5 vigtigste negative aspekter, po-
sitive aspekter og forbedringer / visioner.

Nutidens bytrafikplanlagning er eks-
tremt problemorienteret. Man overser i hgj
grad de positive aspekter, som trafikanter
og naboer oplever og verdsetter. Der bli-
ver ikke taget tilstreekkeligt hensyn til de
goder og behov, som gaderne indfrier. Re-
sultatet er ofte, at Igsningerne bliver mid-
delmédige. Man “lgser problemer” og
glemmer at “’tage udfordringen op og ggre
gode ting endnu bedre”. Man bliver jo ikke
lykkelig af at fi smertestillende medicin.
Det er suboptimeringens akilleshzl: Vi far
sjeldent helbredt patienten. Sorte pletter
vil altid have et gréligt skeer trods ombyg-
ninger, hvis ikke vi forstér, hvordan de bed-
ste steder fungerer.”

Mange gange blev deltagere og inter-
viewpersoner overraskede, mundlamme, o.
lign., nér der blev spurgt til positive aspek-
ter. Alligevel kom der mange brugbare
svar, fx opleves den 4-sporede del af Jagt-
vej som et frirum af bilisterne, hvor de kan
slappe af i en ellers stressende bytrafik. Cy-
kelstien med jevnt slidlag verdsattes ogsa
hgjt — af cyklisterne. Butikkerne, ~24-ti-
mers samfundet”, og det at vaere “tet ved
alting” er af stor vaerdi og indfrier mange
behov for beboerne.

I designworkshops skulle deltagere ud-
arbejde helt konkrete alternative udform-
ninger af gaden. Til dette fik de stillet et ny-
udviklet designverktgj til radighed besta-
ende af en grundplan for bygninger, side-
gader og vejskel i malestok 1:200, farvede
udklippede overheads, der representerede
vejelementer (fx fortov, kgrespor, traer,
busstoppested, osv.), en hdndbog, der be-
skrev vejelementerne, samt plakater med
eksempler pa ombygninger og fotos af ga-
der. Designvarktgjet fungerer i princippet
pa samme mdade, som ndr man forsgger at
indplacere sit mgblement pd en grundplan
af sin kommende bolig. De helt alminde-
lige trafikanter og naboer kunne snildt
“lege sig frem” til et alternativ for en sek-
tion af gaden pé en halv time. Denne leg
fungerer bedst i mindre grupper af 3-4 per-
soner, og store komplicerede kryds bgr
ikke indgd. Desverre blev designverktgjet
ikke videreudviklet til salg. Man kan altsa
ikke kgbe verktgjet i en fiks og ferdig ver-
sion, men den anvendte version findes pa
ARTISTS hjemmesiden.

I prioriteringsseminaret, hvor alminde-
lige borgere og i nogle tilfaelde politikere
deltog, blev typisk 3-5 alternativer inklusiv
den nuvarende situation for hver sektion
(og evt. serskilte pladser) presenteret,
hvorefter deltagerne skulle angive det alter-
nativ, som de foretrak. Alternativerne blev
udarbejdet af professionelle designere og
planleggere iser pad baggrund af ideerne
fra designworkshops, men ogsé fra forslag
i spgrgeundersggelse og fokusgrupper samt
tilgengelige trafikplaner. Prasentationen

indeholdt skitseplan- og tvaersnitstegninger
samt fotomontager og beskrivelser af for-
ventede effekter. P4 baggrund af de fore-
trukne alternativer kunne der sd sam-
mensattes et samlet lgsningsforslag.
Demonstrationsprojekterne viste, at et
egentligt grundlag til politisk beslutning
med rod i tidlig borgerinddragelse og un-
dersggelse af flere alternativer kunne frem-
bringes pd 3-4 méneder for forholdsvis f&
midler. Processen viste ogsd, at det er mu-
ligt at operere med restriktioner i udform-
ningen af alternativer fx i form af mini-
mumskapacitet for biltrafik, principbeslut-
ninger for bestemte vejelementer, osv.

Konklusion

De typiske ombygninger af trafikerede ga-
der ggr det bedre — de bevager sig i retning
af den gode gade. Den almindelige evolu-
tion i gaderne ser ud til i hovedtrek ikke at
gore situationen bedre, men den stadig
varre befordringseffektivitet kan i nogle
tilfeelde fa gadernes byfunktioner til lang-
somt at dg. Hvis ikke man investerer i de
trafikerede gader, vil byomraderne mellem
bymidten og forstederne blive yderligere
marginaliseret eller “vende ryggen til” de-
res prim&re “showroom”, markedsplads
og samlingssted, nemlig disse trafikerede
gader.

Det er vard at overveje at lade byfunk-
tioner indgd i kommende danske systemer
for klassificering af gader og veje. Dette
kunne medfgre en kraftig udvidelse af vej-
typer og dermed vejledning i naste genera-
tion af Byernes trafikarealer.

Endelig ma vejforvaltningerne i de
stgrre byer spgrge sig selv, om ikke ud-
formningen af de trafikerede gader er for
vigtig for byens gkonomi og borgernes ve
og vel til, at nogle fa planleggere og tekni-
kere sidder bag lukkede dgre, og rentegner
politikernes eller administrationens ofte
forhastede beslutninger. Selvfglgelig er der
fare for reduceret beslutningsdygtighed og
budgetdisciplin ved tidlig borgerinddra-
gelse og gennembearbejdning af flere alter-
native lgsninger. Men en sddan proces kan
kun forbedre de projekter, hvor ombygnin-
gen ellers er ’grebet ud af den bla luft” el-
ler fantasilgst fglger den utilpassede vejled-
ning.

|

U

. iRASAT |

Figur4.
Eksempel pa brug af designveerktgj.
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