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What is a 
Charrette? 
The term “charrette” is the French word for “cart.”  
Initially, the term referred to the intense sessions 
by artists to finish works before they were 
collected by proctors and carted to salons for 
viewing and sale.   

Today, the term is commonly used to refer to an 
intense, interactive community-based planning 
process.  The process brings together citizens, 
stakeholders, local officials, and design 
professionals to work as a collective group to 
develop a shared vision and translate it into viable 
solutions.  The benefits of a charrette include: 

 Diverse participation ensures thorough 
discussion of issues, relationships, and 
alternatives 

 Multidisciplinary design teams create realistic 
alternatives without having to revise work 
through multiple iterations 

 Compact time frame challenges participants 
and facilitators to quickly and openly examine 
issues and progress toward a collective vision 

 Public involvement occurs in a transparent, 
supportive environment conducive to the open 
discussion of issues and alternatives 

 On-site locations enhance the design team’s 
understanding of local issues and provides the 
context to the project’s vision 

 Creative illustrations convey complex solutions 

 Team produces visual results that are viable 

 

planning process 
Balancing the transportation needs of a growing urbanized area against 
increasingly competitive funding elements is a challenge that requires 
careful planning throughout the project.  The process requires the 
collaboration of many public and private entities now and in the future to 
ensure the plan supports not only transportation goals but also land use, 
social, and economic goals of the area.  This plan reflects lessons learned 
from past experiences and consideration of current initiatives in order to 
provide proactive and effective strategies for the future. 
From the outset of the project, it was essential to integrate the planning and 
design process with local and regional planning initiatives to ensure the 
plan’s reinforcement of the community’s vision, local corridor context, and 
land use and environmental goals.  Emphasis was placed on the role of local 
transportation networks, planned land use, and identified natural, historic, 
and economic resources.  Innovative community involvement, resource 
sharing, and a multi‐disciplinary approach were necessary to achieve a 
successful outcome.   
The project’s technical methods are rooted in traffic forecasting, operations 
analysis, and the development of design alternatives.  However, stakeholder 
collaboration and public involvement are pivotal in assuring favorable 
integration with the community.  The planning process included a host of 
activities involving the community: 

 Existing Conditions Inventory 
 Public Design Charrette 
 Technical Advisory Committee  
 Stakeholder Interviews (public and private) 
 Design Alternatives 
 Public Presentation 
 Council Presentation 

These activities are described in the following sections in greater detail. 
 

EXISTING CONDITIONS INVENTORY 
Before any public outreach activities took place, the project team conducted 
a field review of the NC 62 Corridor to gain an understanding of its current 
status in terms of transportation, land use, design characteristics, and other 
considerations.  The team took photographs, gathered field measurements, 
reviewed aerial images, and researched information relating to the 
corridor’s condition and use. Most of the resource exhibits created during 
this phase can be found in the appendix. 

DESIGN CHARRETTE 
The charrette allowed the consultant team to interact with community 
members, business leaders, and local officials to better understand the local 
context, identify issues and constraints, and obtain feedback on design 
options.  The charrette occurred over three days (August 18th – 20th) with 
the majority of its activities taking place in the nearby Archdale Public 
Library. The charrette was broken down into three distinct activities by 
day.  Day one included stakeholder interviews, public workshops, 
brainstorming sessions, and other planning activities specifically tailored to 
generate discussion. Day one was conducted at the Archdale Public Library.  
Day two occurred at the URG office in Charlotte which included members of 
the Archdale planning staff.  Activities included concept refinement, 
connector street planning, and land use discussions.  Day three returned the 
charrette back to Archdale for the public presentation and comment 
The charrette gave stakeholders, the technical advisory committee 
members, and the general public the opportunity for “hands‐on” 
involvement by sharing their thoughts on transportation needs in the study 
corridor without fear of public backlash.  Continuous feedback from the 
charrette participants helped the project team recognize transportation 
access and mobility concerns, development opportunities, and natural and 
manufactured constraints while developing ideas for improvement.   
Traffic engineers, landscape architects, and land use planners facilitated the 
charrette activities and developed concept renderings in response to 
comments from participants.  Throughout the charrette process, individual 
and group participation was encouraged.  This continuous collaboration 
allowed for an open and transparent process with the public which 
provided direct feedback to the proposed improvements.   
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Continuous feedback gathered throughout the planning process along 
with the information assembled from the stakeholder interviews was 
considered in developing the conceptual designs presented at the end of 
the charrette.  

DAY 2: WHAT & WHERE? 
During the second day of the charrette, the project team along with 
Archdale planning staff returned to the URG office in Charlotte to review the 
feedback from day 1, and translated observations and input into conceptual 
designs. 
The team reviewed the comments submitted and voiced at the previous 
night’s public meeting and considered them alongside the issues identified 
at the stakeholder interviews.  The team summarized what they had heard 
into the following primary concerns and issues to be addressed during the 
planning study. 
Once they clarified the concerns of interested parties, the project team 
worked to address the comments and respond appropriately in the 
conceptual design.  The team developed an overall access strategy for the 
corridor and established improvements that would fit within the context of 
that vision.   

DAY 3: HOW & WHEN? 
The third day of the charrette focused on blending the comments and ideas 
from the previous two days into a cohesive plan that combined the issues, 
concerns, and needs for the project.  The project team prepared their 
findings, recommendations, and conceptual designs for presentation at the 
final workshop hosted at the Archdale Public Library.  During the previous 
two days, project designers had used the feedback offered at the first public 
meeting to revise the cross‐section options, access strategy, and 
connectivity recommendations.   
Citizens were invited to review maps illustrating the alignment and other 
project‐related plans.  The maps and accompanying diagrams displayed 
large‐scale concepts and regional connectivity (roads, bicycle, pedestrian 
and greenways) as well as location‐specific improvements such as 
intersection treatments, gateways, and catalyst redevelopment projects.   
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Figure 2: 2009 AADT volumes 
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Figure 3. Intersection Crash Analysis, 2006­2009 
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Table 5 – Collector Street Spacing Standards 

Land Use/Type of 
Collector Street 

Intensity 
(dwelling units 
per acre) 

Access 
Function 

Approximate 
Street Spacing 

Very Low Intensity 
Residential 

Less than 2  High 3,000 to 6,000 ft 

Low Intensity 
Residential 

2 to 4  High 1,500 to 3,000 ft 

Medium and High 
Intensity 
Residential 

More than 4  High 750 to 1,500 ft 

Activity Center  Mixed-use Medium 750 to 1,500 ft 

In addition to these recommendations, individual driveway access to collector 
streets should be limited to local streets when possible. 

DESIGN ELEMENTS 
As most communities’ largest collection of public space, streets need to reflect 
the values of the community and reinforce a unique “sense of place” to be 
enjoyed by citizens — whether in urban, suburban, or rural contexts. This is 
especially true for a collector street system that serves as the backbone for local 
mobility, property access, and non‐vehicular transportation modes.  
Recently, municipalities across the country have started implementing 
“complete streets” as one way to transform their transportation corridors from 
vehicle‐dominated roadways into community‐oriented streets that safely and 
efficiently accommodate all modes of travel — not just motor vehicles. The 
complete street movement does not advocate for one‐size‐fits‐all approach — a 
complete street in an urban area may look quite different from a complete 
street in a more rural area. However, both facilities are designed to balance 
mobility, safety, and aesthetics for everyone using the travel corridor. 
Furthermore, design considerations supportive of complete streets include 
elements in both the traditional travel corridor (i.e., the public realm) as well as 
adjacent land uses (i.e., the private realm) for reinforcing the desired “sense of 
place.” 

 

GENERAL POLICY RECOMMENDATIONS 
The following general policy recommendations are offered for consideration in 
an effort to increase the number of collector streets to better facilitate travel 
between local streets and arterials: 

 Use the future collector street network as a tool to review proposed 
development projects and plans as future collector streets are located 

 Amend the collector street network to include new streets as they are 
identified during the development review process 

 Work with the development and real estate community to increase public 
awareness of future collector street connections through enhanced signage 
– i.e., “Future Street Extension” 

 Provide temporary turnaround accommodations for collector street stub‐
outs to allow access by maintenance and emergency vehicles if length 
exceeds 150’; right‐of‐way needed for these turnarounds would revert back 
to property owners once the connection is made  

 Require new developments to reserve right‐of‐way for, and in some cases 
construct, future collector streets  

 Consider adopting policies and dedicating funding to help construct traffic 
calming measures on existing collector streets that become connected to 
new collector streets 

 Require all new developments to provide connections or stub‐out streets in 
each of the four cardinal directions (where applicable) 

 
 
 
 
 
 
  

 



 
 

   

Figurre 4: Connecctor Streets   
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future traffic  
 
With the completion of the US 311/I‐74 corridor, traffic volumes will change for 
the NC 62 corridor.  Project traffic engineers reviewed the 2035 Piedmont Triad 
Regional Travel Demand Model and developed a traffic forecast (see Appendix) 
for the study area based on historic AADT traffic counts, historic turning 
movement counts, and model projections for 2035.  The forecast accounted for 
traffic diversions caused by the opening of new corridors and other factors not 
included in the model.  The forecasted volumes for 2035 (Table 5) show 
moderate volumes with significant growth in traffic around the I‐85 
interchange with NC 62.   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

The existing intersection levels‐of‐service are reported in the Transportation 
section of Chapter 2.  As displayed in Table 5, the projected increases in traffic 
by 2035 along the NC 62 corridor will cause considerable congestion if no 
widening or intersection improvements are made.  Motorists at the 
unsignalized intersections in the analysis network will experience long delays 
as they attempt to enter heavy traffic on NC 62 during the morning and evening 
rush hours.   
Based on these volumes, it is evident that the current cross‐section will not 
adequately handle additional traffic demand, nor is there a parallel facility to 
accommodate the increase in traffic therefore, widening the corridor will need 
to be considered.  The focus of the corridor will need to be improving segment 
operations by expanding the cross‐sections to include medians and left‐turn 
lanes.  These types of improvements can help increase corridor capacity by 
nearly 25% over undivided roadway segments.  The important compromise is 
to make these types of improvements while minimizing impacts to homes, 
businesses, and institutions fronting the corridor. 

 

 

 

 

 

 

Table 5.  Traffic Growth, 2009-2035  

NC 62 Segment 

2009  2035 

AADT  AADT 
% 

Increase 

Longview to 
Aldridge  4,200  5,600  33% 

Aldridge to Kersey 
Valley  12,100  15,000  24% 

Kersey Valley To 
Weant  19,800  27,600  39% 

Weant to Penman  12,400  18,500  49% 

Weant Road  7,800  9,600  23% 

Fairfield Road  8,700  10,100  16% 



 
 

   

Figure 5:: Traffic Volume Compaarison 
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corridor improvements 
NC 62 is a two‐lane undivided major thoroughfare with a 24 foot roadway 
section.  Near the interchange with I‐85, the roadway section grows in width to 
add auxiliary turn lanes.  It should be noted that the existing bridge over I‐85 
was constructed with sufficient width to accommodate a five‐lane section.  
In considering the options for this corridor, the project team and TAC 
identified the following priority goals for the corridor: 

 Accommodate the capacity for future projected traffic; 
 Provide access management techniques to improve traffic safety; 
 Minimize impacts to properties fronting the corridor; and  
 Identify solutions to improve the Aldridge/Fairfield intersection 

A four‐lane median divided section was selected as the preferred typical 
section for the NC 62 corridor.  The medians will provide the following benefits:  

 Safety:  Traffic operations will become safer with a plantable median 
and consistent left‐turn lanes at key intersections. 

 Pedestrian/Bicycle:  Facilities for non‐motorized transportation will 
include improved pedestrian crossings at signalized intersections and 
side streets, 14‐foot wide outside lanes for shared use by cyclists, and 
6‐foot sidewalks on both sides of the street. 

 Utilities:  The current design considers consolidating and relocating all 
above‐ground utilities. 

 Aesthetics:  Enhancements will include small street trees, shrubbery, 
and landscaping in the median and along the sidewalks where 
appropriate to further enhance the corridor as a primary gateway to the 
City. 

The proposed four‐lane section would be implemented between Aldridge Road 
and Penman Road.  To the east and west of these intersections, NC 62 would 
remain a two‐lane road.   
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NC 62 Corridor Access Study 

construction phasing 
The timeframe needed for implementation was a consideration for the 
corridor study.  Factors that can affect the timeframe may include:  
 Funding availability 
 Permitting 
 Development/Redevelopment Activities 
 Right‐of‐way acquisition 
 Public support or opposition 
With this in mind, all of the improvements are not likely to be made at one 
time.  However, it is imperative that NC 62 be improved to accommodate 
this anticipated increase in traffic.  Currently, the NCDOT TIP does not 
include the recommended improvement of NC 62.  In addition to the 
widening of NC 62, the connector street plan must also be coordinated and 
implemented to fully reap the benefits improving NC 62. 

policy measures 
The City/HPMPO should work with the NCDOT to ensure that the NC 62 
corridor is enhanced as development applications are considered.  As 
development pressures increase with the opening of the US 311/I‐74 
corridor along with additional growth in the area, the City and HPMPO 
should work cooperatively with the NCDOT by providing combined review 
and comment on proposed development applications.  Additional policy‐
related recommendations include: 
 Adopt a land development ordinance that requires developers to 
implement the “intent” of recommended improvements for the NC 62 
Corridor Access Plan, building in flexibility for access and design to fit 
their individual development schemes. 

 Consider the creation of an access management overlay ordinance.  
The ordinance will provide a legal framework for the City to administer and 
enforce consistent access management standards along the corridor.  The 
ordinance should contain rules and requirements for the “core” 
components of a comprehensive access management strategy, including 

minimum spacing standards for traffic signals, median openings, and 
driveways, and provisions for corner clearance.  The ordinance also should 
require cross access between adjacent commercial properties, 
consolidation/elimination of excessive driveways, and retrofitting site 
access to the side and rear portions of the site. 

funding opportunities  
The construction of corridor‐wide improvements can occur through 
adoption of local policies and programs and state programs, as well as 
through the receipt of private contributions.  With this in mind, it will be 
important for the City of Archdale, HPMPO, and NCDOT to identify funding 
sources to implement the recommendations of this plan.  While some 
projects and programs will be funded by the City or NCDOT, alternatives are 
available to provide financial support for implementing corridor 
recommendations.  The following funding opportunities should be 
considered to implement the recommendations presented in this plan: 

 Lobby NCDOT and members of the State Board of Transportation 
(BOT) to include partial funding of the design and implementation of 
recommended improvements in the next Transportation Improvement 
Program (TIP).   

 Leverage NCDOT District funding allocations for “spot safety” 
improvement monies to implement safety improvements at key 
intersections along the NC 62 corridor. 

 Solicit NCDOT Division Hazard Elimination, Governor’s Highway Safety 
Program (GHSP), Small Construction and Contingency funds 
improvement monies to implement corridor access and safety 
improvements at key intersections along the NC 62 corridor.   
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NCDOT Hazard Elimination Program – These funds are a subset of the 
State Transportation Improvement Program (STIP) funding, constituting 
10% of a state’s funds.  This program is intended to inventory and correct 
the safety concerns of all travel modes. 
Tax Increment Financing (Self­Financing Bonds) ­ A new way to fund 
public involvement in private development projects became available in 
2004 when North Carolina voters approved self‐financing bonds, also 
known as tax increment financing (TIF).  To qualify for self‐financing bonds, 
a development must include private and public expenditures that will result 
in job creation and an expansion of a local government tax base.  The 
development must create more than $150 million increment or increase in 
property value in a defined district.  The location of the new development 
must be in a section of a community that is deteriorated, undeveloped, 
underdeveloped or in need of rehabilitation.  Examples of eligible projects 
are new manufacturing plants, reuse of abandoned or vacant facilities, 
affordable housing, commercial developments in inner‐city areas and 
redevelopment of areas damaged by environmental pollution or natural 
disasters.    
Public participation is financed through bond issuances.  The bonds are 
based on and paid back by the difference in the incremental value and the 
base value.  Over the lifetime of the district, bonds can be issued at different 
times to fund a number of projects.  In other words, the net gain in property 
tax values created by new investment in the district generates additional 
revenue without raising the property tax rate.  The estimated increase in 
property values provides the basis for bonds to be issued.  The sale of the 
bonds provides the cash for public improvements in the district such as 
road enhancements, water and sewer lines, sidewalks, curb and gutter, 
drainage systems, street lights or parks.  The additional property tax 
revenue from the district then pays back the bonds.  When the bond debt is 
retired, the property tax revenues return to the city. 

Governor’s Highway Safety Program (GHSP) – The Governor’s Highway 
Safety Program is committed to enhancing the safety of North Carolina 
roadways.  To achieve this, GHSP funding is provided through an annual 
program, upon approval of specific project requests, to undertake a variety 
of safety initiatives.  Communities may apply for a GHSP grant to be used as 
seed money to start a program to enhance highway safety.  Once a grant is 
awarded, funding is provided on a reimbursement basis and evidence of 
reductions in crashes, injuries, and fatalities is required.   
Other funding options such as Grant Anticipation Revenue Vehicles 
(GARVEE bonds) and funding from the Transportation Infrastructure 
Finance and Innovation Act of 1998 (TIFIA) were reviewed but are not 
applicable to this project due to the project size and type. 

PUBLIC/PRIVATE INITIATIVES 
Developer Contributions – Through diligent planning and early project 
identification, regulations, policies, and procedures could be developed to 
protect the Murchison Road study area and require contributions (mainly 
landscaping, cross‐access and connectivity improvements) from developers 
when property is subdivided, developed or redeveloped.  To accomplish 
this goal, it will take a cooperative effort between local planning/ 
engineering staff, NCDOT planning staff, and the development community.   
Impact Fees – Developer impact fees and system development charges are 
another funding option for communities looking for ways to pay for 
transportation infrastructure.  They are used most commonly for water and 
wastewater system connections or police and fire protection services, but 
they have been used recently to fund school systems and pay for the 
impacts of increased traffic on existing roads.  Impact fees place the costs of 
new development directly on developers and indirectly on those who buy 
property in the new developments.  Impact fees free other taxpayers from 
the obligation to fund costly new public services that do not directly benefit 
them.  Although other states in the country use impact fees, they have been 
controversial in North Carolina and only a handful of communities have 
approved the use of impact fees.  The use of impact fees requires special 
authorization by the North Carolina General Assembly. 
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systemwide improvements 
CONNECTIVITY 
The lack of connectivity between NC 62 and other arterials in Archdale is 
problematic to its residents, motorists, and emergency response vehicles.  
An important goal is to create better interconnectivity within the 
neighborhoods and between adjacent commercial areas, as well as to 
link them to the east­west arterials.  This will allow local trips better 
access to these corridors and reduce trips on NC 62.   
It will also be crucial to alleviate choke points and plan for future 
corridors crossing NC 62 when needed.  New approaches and innovative 
intersection designs must be used when remedying congestion points in the 
system.  Archdale, NCDOT, and HPMPO should consider the realignment of 
Weant Road and further investigate the possibility by conducting a 
feasibility study for the project.   

funding & implementation 
There are a variety of funding strategies to implement the recommended 
improvements for the NC 62 corridor.  These funding strategies include 
state and local monies, which are often limited or committed well into the 
future.  Grant funding from the state typically requires a local match, but 
these monies may be used to cover many of the capital and operating 
expenses identified in the recommendations for the corridor.  Some of the 
improvements will be made in partnership with the private sector.   
An incremental funding approach would be possible, but is not as attractive 
because the full benefit of the collective improvements would not be 
realized for quite some time.  Alternative funding sources for expediting 
construction include special assessments and/or a locally‐adopted sales tax 
or tax incentives. 
One thing is certain, with the current municipal and state funding shortfall 
the most critical steps toward implementation will be carried by leaders 
identified within the community.  In collaboration with state and local 
officials, their collective efforts will lead to a transformation of a neglected 

corridor into a safe, economically viable, and aesthetically‐pleasing gateway 
into the heart of Archdale. 


