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Foto 2: La circumvallacid en els
encreuaments és una
mesura de seguretat im-
portant. Granollers

(Foto: J. Ruiz)

Foto 3: Solars no edificats a la
periféria de Granollers
serveixen d'aparcament

(Foto: J. Ruiz)
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LA CIRCULACIO, ELS TRANSPORTS
I EL MEDI AMBIENT
A LES CIUTATS MITJANES

Presentacié

Aquest article pretén mostrar les conclusions més
importants de I’analisi comparativa realitzada entre tres
ciutats mitjanes (dues de suisses —Sierre 1 Morges— i una
de catalana —Granollers-) per tal de veure quines son les
decisions i mesures que han estat programades i posades
en practica per I'aparell politico-administratiu de cada
municipi pel que fa a la circulacid, els transports i el medi
ambient.!

El que hem intentat posar en evidéncia és el procés en
el que es desenvolupen les qiiestions de planificaci6 de la
circulacié a cada ciutat. I per arribar a una analisi més apro-
fundida de cada situacié, aquest procés ha estat dividit en
tres etapes: percepcio, concepcié i realitzaci. La problema-
tica a tractar no es pot definir ni com a estable ni com a
limitada; fa referéncia a una multiplicitat d’interessos diver-
gents. Per aixo quan s’analitza o es desenvolupa aquest
procés no es pot tenir una visié exclusivament lineal. I com
qualsevol problematica lligada a la planificaci6 del territori,
necessita d’una serie d’aproximacions successives per poder
arribar a una delimitacié total de la situacié. Per exemple,
per tractar el problema de la congesti6 del centre cal tenir
en compte la ciutat en la seva globalitat.

El tipus de mesures o instruments que van lligats a la
politica de circulaci6 es presentaran sota la forma d’un
cercle, o0 més precisament, d’un sistema de coberéncia
(figura 1), dins del qual no es pot actuar sobre cap dels
seus sectors en concret sense provocar repercussions sobre
els altres. Tota mesura que s’apliqui trobara la seva justi-
ficaci6 en el conjunt de mesures per tal d’arribar a un equi-
libri. Un equilibri que, en el cas de la circulaci, es podria
definir per la combinaci6 de dos objectius principals d’una
ciutat: accessibilitat 1 atractivitat. ’accessibilitat és
I’element fonamental per garantir el seu dinamisme, i

Nota: —

1. Aquest estudi ha estat el resultat de I'estada a la Universitat de Lausanne (Suissa),
durant la qual hem analitzat el sistema de funcionament de les ciutats suisses
en aquests temes de planificacié del territori i concretament la seva aplicacié
ales politiques de medi ambient, transports i circulaci6. Aquesta estada ha estat
possible gracies a 'ajut de la CIRIT.
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aquest es desenvolupa i s’organitza en funcié dels seus
accessos.

S’han considerat aquelles mesures que fan referéncia
a la circulacio de transit (circuits de dissuasid 1 variants),
la politica d’aparcaments i, intimament lligada a aquesta,
la dels transports piblics.

Per explicar els diferents comportaments de les tres
ciutats pel que fa a I'aplicacié d’una concepci6 global 1a
la tria de les mesures concretes, s’han utilitzat quatre varia-
bles: la legislacié (marc on es desenvolupen les accions),
Vestructura organitzativa de Padministracio i de les auto-
ritats competents (que son les encarregades de portar a
terme les accions decidides), els grups socials o actors socials
(la poblacié que pot intervenir en termes de pressié sobre
les autoritats) i la pressio del problema (aquells aspectes
que tenen un caracter més estructural: conjuntura econo-
mica, evoluci6 de les mentalitats, etc.).

Context general

En els darrers decennis s’han produit importants
fendomens sociologics 1 economics, que han tingut grans
conseqiiencies a nivell de I'organitzacié espacial: la implan-
taci6 del cotxe privat com a principal mitja de transport,

Figura 1: Sistema de coheréncia
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per exemple, amb les seves caracteristiques de flexibilitat
i d’individualisme, ha donat una gran facilitat per a la espe-
cialitzacié de les zones dins la ciutat segons les diferents
activitats, a la vegada que ha provocat un augment del
volum de circulacid, 1 una saturacié de la xarxa viaria,
sobretot als centres de les ciutats, amb una deterioracié
considerable de les qualitats del medi ambient urba.

Davant d’aquesta nova situacid, les autoritats han de
prendre mesures en termes de politiques publiques de
transports i circulacié per a fer front als problemes
d’accessibilitat 1 de proteccié de les condicions de vida
urbana, al mateix temps que garanteixen |’atractivitat
d’aquests centres per a les zones periferiques.

Totes les mesures 1 intervencions en aquesta matéria
(circulaci6 i transports) provoquen transformacions que
tenen repercussions sobre tota la ciutat i s’inscriuen dins
la seva evolucié general. Aquests fenomens, doncs, s’han
de comprendre dins d’un context socio-economic en el
sentit més ampli possible.

Els anys 60-70 es caracteritzaren per un esforg urba-
nistic per garantir la fluidesa de la circulacié 1 per una
millora del confort dels automobilistes, que va produir
una progressiva especialitzacié de I’espai urba essencial-
ment al servei del transit rodat. El balang global d’aquest
procés de conversi6 de ’espai urba no construit en infras-
tructura de circulacié automobilistica és una concentracié
de les zones per a vianants a espais massa estrets, general-
ment poc agradables i quasi sempre exposats al soroll 1 a
la pol-lucié, del que en resulta una ciutat estructurada en
funcié del cotxe amb una amputacié de I'espai public i
social. Algunes mesures caracteristiques d’aquesta época
son: els semafors, la creacié de preseleccions o els carrers
de sentit tnic.

A mitjans dels anys setanta? apareix una consciéncia
general sobre la necessitat de la proteccié del medi ambient
1les nocions de “qualitat de vida” i “proteccié de I’habitat
1 del patrimoni”, la qual cosa fa que hi hagi una certa
reticéncia popular contra els grans projectes. Paral-lela-
ment, es comencen a notar les primeres conseqiiencies
d’aquesta situacid, sobretot a les grans ciutats: la pérdua
de poblacié 1 de la seva atractivitat. Perd aquests proble-
mes també arribaran a les estructures més petites (ciutats
mitjanes 1 petites). A causa del mateix augment progressiu
de la mobilita, les ciutats intermedies sén receptores de
tota la dinamica produida des de les grans ciutats.

En el centre-ciutat es troba una barreja de funcions
sobre un espai reduit, en el qual el caracter de simbol
d’identificacié social i cultural es combina amb una multi-
tud de molesties degudes a la concentracié de persones,

Nota:

2. A Espanya, en general, aquesta preocupacié arriba més tard.

Foto 4: Reduccié del transit que afavoreix la circulacié dels vianants en un carrer comercial al
centre de Pontarlier (Franga) (Foto: auntor)

Foto 5: Petita elevacid de la calgada d'un carrer residencial de Sierre (Suissa) per tal d’evitar I'excés
de velocitat i protegir els vianants (Foto: autor)

Foto 6: Regulacio del trinsit a 'entrada de la ciutat de Pully (Suissa) amb la construceié d’una
rotonda que destaca 'entrada al conductor (Foto: autor)
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Foto 7: L'anomenada zona blava és una forma de facilitar 'aparcament al centre de Granollers
(Foto: Rambol)

activitats 1 automobils. Actualment, els centres cada cop
estan més congestionats, ja no poden respondre a les
exigéncies de totes les funcions (de circulacié, d’aparca-
ment, econdmiques, d’habitatge). Es en un primer temps
la funcié d’habitatge la que se’n va cap a la periferia a causa
de les molesties; i en un segon temps sén les activitats
econdomiques. Un cercle “viciés” s’ha creat: com més
congestionada i contaminada esta la ciutat, més fugen els
seus habitants cap a la periféria, on es viu millor, pero al
mateix temps congestionen més pels seus desplagaments
en cotxe a la ciutat on treballen.

Les ciutats

Com es pot veure pel titol, les ciutats tractades son
poblacions que tenen una importancia intermedia dins
Pestructura urbana de cada pais. Es tracta d’unitats que
tenen un caracter i una identitat propies i que fins ara han
estat més o menys independents de les ciutats veines. Totes
tres sén caps comarcals amb una area d’influéncia que en
certa manera avui comenga a estar amenacgada per la
preséncia molt proxima de la ciutat metropolitana respec-
tiva. Pel que fa a ’activitat economica, tenen com a acti-
vitat principal el sector terciari, pero tant la industria com
el turisme hi juguen un cert paper. En els darrers decennis
han sofert un important augment demografic degut, en
gran part, al lloc estratégic que ocupen en relacié amb les
vies de comunicacio.

Distincia ' Enmert Circuits
Habitants 5 Ambit de capitalitat  mesura de Aparcament Transport piiblic = i
gran ciutat . 2 dissuasius
circulacié
- Parquimetres al - Tres linies - Sortides est i
centre - 30 minuts de cadéncia oest de I'au-
- Aparcaments a la - Gratuit per als topista N9
Districte de periféria escolars - Carrer de
SIERRE 14029 15 km Sierre/Cantd 1974 - No imposicié dins - Autobusos nous Falaise
del Valais el reglament - Actualment en estudi
municipal d'un
nombre de places
a les noves
CONSIrUCCIONS
- Parquimetres al - Tres linies TH:
Districte de centre - 30 minuts de cadéncia - Sortida oest
MORGES 13 470 10 km Morges/Canté 1976 - Aparcaments - Abonaments de l'autopista
de Vaud al centre - Autobusos nous - Carrer de
- Reduceié nombre - Estudi abandonat Charpantier
de places en T
superficie - Sortida est de
l'autopista
- Carretera
paral-lela a
I'autopista
- Parquimetres al - Quatre linies - Ronda Sud i
Comarca centre - 30 minuts de cadéncia Interpolar
GRANOLLERS 48 380 27 km del Vallés 1981 - Aparcaments no - Carta de 10 viatges
Oriental organitzats - Autobusos vells
- Aparcaments - Actualment en estudi
al centre

Taula 1: Algunes dades de presentacié de les tres ciutats

R.C.G. n" 13 * desembre 1990 * volum V
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Foto 8: Integracié de tres tipus de circulacié (bicicletes, vianants i cotxes) amb un tractament
diferenciat de I'espai dedicat a cadascun, que n’augmenta aixi la seguretat. Bedburg

(Repiiblica Federal d’Alemanya) (Foto: antor)

Finalment, cal comentar que la comparacié de les tres
ciutats ens ha permes I"observacié de medis socials i legals
diferents per poder arribar a definir la influéncia d’aquests
aspectes en la recerca de solucions als problemes de circu-
laci6 de les ciutats d’aquestes caracteristiques (taula 1).

Alguns dels elements
més importants de la comparacié

Politica d’aparcament

Lestacionament ha d’estar planificat segons un concep-
te general. Si la intervenci es fa solament vers una direcci6
(per exemple: el pendular), reduint el nombre de places de
llarga durada, aquestes mateixes places lliberades engendra-
ran, en particular dins la zona comercial, un important
augment de la circulacié que va lligat al moviment (desti-
nacié/origen) de la zona de compres, el que no vol pas dir
una disminucié dels problemes. Les disposicions contra
altres tipus de transit han de ser preses també en el mateix
moment 1 la coordinacié entre elles és indispensable.

La creacié d’aparcaments subterranis al centre de la
ciutat o la seva ampliacié de capacitat motiva també una

Foto %: La congestic dels vells carrers estrets de Granollers obliga a establir direccions dniques
(Foto: Rambol)

certa circulacié pel centre i per tant per ella mateixa no
déna satisfaccié als problemes de col-lapse i de contami-
nacié. A fi de no afavorir la utilitzacié del vehicle privat
per anar al centre, cal una estabilitzacié del nombre de
places d’aparcament (o una disminucid), i en paral-lel,
una millora del transport public.

Es importantissim que els municipis prenguin cons-
ciencia del valor de la gesti6 de les places d’aparcament
com a mitja per a la lluita contra 'asfixia del centre,
actuant sobre la diversitat de les caracteristiques segons
qui utilitza la plaga d’aparcament, i també sobre la gestié
de les tarifes segons aquestes mateixes caracteristiques.

Finalment, una col-laboracié intermunicipal és indis-
pensable, sobretot per a establir mesures lligades al transit
dels pendulars (gent que viu a les rodalies i treballa a la
ciutat) 1 la localitzacié dels aparcaments perifeérics.

El transport public

La conclusi6 de I'analisi d’aquesta mesura és clara: en cap
de les tres ciutats el transport public no és atractiu per a la
poblacié. El gran problema sén les llargues esperes (30 minuts),
que son una perdua de temps en ciutats d’aquestes dimensions.

R.C.G. n" 13 * desembre 1990 = volum V
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Foto 10: Plaga central de la ciutat de Monthey (Suissa) creuada per una carretera principal. Amb aquest nou tractament arquitectinic els cotxes travessen lentament i els vianants circulen amb
seguretat

A causa de I’evolucié recent i de les noves necessitats
de les ciutats mitjanes, en general, es pot dir que s’ha
cuidat molt poc el funcionament del transport public.
Les distancies no son gaire grans, pero per altra banda
la utilitzacié del cotxe en desplacaments curts és més
freqiient que a les grans ciutats, on aquests desplacaments
es farien a peu.

Hem vist com a les tres ciutats, encara que tinguin una
politica d’aparcaments a la periféria, aquesta no va lligada
a una organitzacié paral-lela d’aquestes zones amb el servei
del transport public. Podriem trobar-hi una explicacié en
el fet que a moltes d’aquestes ciutats la periféria és troba

R.C.G. n* 13 * desembre 1990 ® volum V

(Foto: antor)

a5 0 10 minuts a peu del centre, una distancia acceptable
si els itineraris per als vianants s’han organitzat bé 1 son
agradables 1 atraients. Si no, tothom continuara intentant
arribar al centre amb el seu cotxe. De totes maneres, seria
desitjable que es fes una coordinacié amb el transport
public, ja que s’han de tenir en compte les necessitats de
la gent que visita la zona i que hi va a comprar.

Es important que el municipi accepti les despeses
suplementaries d’un servei més eficag: un transport amb
petites unitats, més constant i sobretot més coordinat amb
els altres transports (tren, cotxe privat i autobusos regio-
nals). Una condici6 estrategica d’aquesta organitzacio és
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Foto 11: Aquest carril bus de Granollers facilita I'entrada a |'estacié d'autobusos
(Foto: J. Ruiz)

la recerca de terrenys aptes per a aquest nus o nucli de comu-
nicacions. En aquesta operacid la col-laboracié intermuni-
cipal és essencial, ja que una organitzacié comuna pot reduir
les despeses, 1 els usuaris d’aquesta plataforma d’interficie
seran en gran part els habitants dels municipis veins.

Circuits dissuasius per a la circulacié de transit

S’ha de comprendre que tant si s’aconsegueix que la
circulacié de transit passi per certs itineraris ja previstos
com si no, la millora només sera temporal (més o menys
deu anys). Normalment el trafic de transit sera substituit
pel de destinacié/origen si no es prenen altres mesures
complementaries.

S’ha de pensar que el fet de crear una nova estructura
és una manipulacié exterior del sistema existent. En unes
altres proporcions aquesta operaci6 ja ha estat feta a les
grans ciutats (vies de circumval-lacié). Les ciutats interme-
dies encara poden incorporar certs elements (grans obres)
al seu sistema, mentre que a les grans ciutats moltes actua-
cions ja no sén possibles. Per aix6 les ciutats d’aquestes
dimensions tenen un marge de maniobra més gran que les
ciutats grans i poden aprofitar-se de I’experiéncia de les
altres, 1 veure que aquesta mesura per ella sola no solucio-
na res, solament condueix a una situacié d’atzucac.

D’altra banda, el fet que aquest tipus de construccions
depenguin d’altres instancies administratives, fa que siguin

Foto 12: L'eix Sant Esteve-Girona havia estat via de ronda de Granollers (Foto: J. Ruiz)

mesures molt lentes, 1 una vegada més ens fa recomanar
la necessitat d’'una complementarietat entre les accions.

Comparacié dels esquemes del procés
de planificacié: percepcid,
concepte i realitzacioé (figura 2)

A nivell de constatacio o percepcio, cal remacar que a
les tres ciutats aquesta es fa des dels serveis tecnics de
I’administracié municipal respectiva. En cap dels tres casos
no hi ha hagut cap acci6 de la poblacié per fer pressié i
obligar I'administracié a enfrontar-se amb una situacié.
Podriem afegir que aquesta constatacié es fa d’'una manera
molt parcial i és després d’una primera anilisi que es
troben les interconnexions amb altres problemes de la
mateixa ciutat.

Pel que fa al desenvolupament del concepte, es presen-
ta molt diferentment a cada ciutat quant a la seva formu-
lacié analitica. Es pot parlar, per exemple, d’una concepcio
global o general del problema a Sierre, que contempla tots
els elements del sistema (definit anteriorment), considera
les interrelacions que existeixen, i intenta que les propo-
sicions siguin coherents i conseqients a tots els nivells. A
Paltre extrem, el cas de Granollers, on es troba una concep-
cio sectorial o parcial sense un control veritable dels efectes
de les proposicions, que dificilment tindran la repercussié
desitjada a llarg terme, amb alguns conceptes implicits que

R.C.G. n" 13 * desembre 1990 * volum V




visions geografiques 11

Foto 13: La canalitzacit de la circulacié és avui corrent a totes les ciutats. Granollers (Foto: J. Rwiz)

Foto 14: L'adquisicié de solars
sense edificar ha per-
més obrir aparcaments
provisionals a les irees
de nova expansié de
Granollers

(Foto: Rambol)

 imnd ® i,
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Foto 15: Els dijous, dia de mercat a Granollers, I'illa de vianants s'amplia

han anat evolucionant amb el temps, i que actuen segons
la problematica del moment.

Segons el tipus de mesures proposades en el concepte,
es pot fer una altra distincié del seu caricter: el fet de fer
una recerca a 'interior del mateix sistema per trobar les
noves proposicions, o bé, el fet de basar-se en ’'ampliacié
o suma de nous elements (vies de circumval-lacié, apar-
caments al centre), que implica sovint un canvi en la
forma d’intervencié. La primera ens parla en termes

Figura 2: Esquemes comparatius del procés de planificacio a les tres ciutats
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(Foto: J. Ruiz)

qualitatius, mentre que la segona ho fa en termes quan-
titatius (de capacitat). La comparacié dels tres casos posa
en evidencia que les ciutats suisses tendeixen cada cop
més a la recerca de solucions dins del sistema existent.
Aquest canvi d’actitud és degut a una conscienciacié
general de la poblacié sobre els temes relacionats amb el
medi ambient. Particularment, Morges presenta una
barreja de les dues caracteristiques: es proposen nous
elements pero al mateix temps utilitzant-los per a un
millorament qualitatiu. A la ciutat de Sierre es tenen en
compte, sobretot, els aspectes qualitatius, introduint
mesures de gesti6 urbanistica que tenen com a objectiu
el control del desenvolupament del centre. Finalment,
Granollers basa essencialment les seves accions en una
concepci6é d’augment de la capacitat.

Un altre aspecte importantissim del concepte és I'analisi
dels actors que realitzen aquest concepte. Més concreta-
ment, veure en quina mesura els factors politics i socials s6n
incorporats en I’etapa d’analisi 1 planificacié. De les tres
ciutats, només Sierre ha incorporat els actors politics en
Ielaboracié del concepte, obrint el procés a tots els interes-
sats amb la creacié d’una comissié ad hoc. Aquest element
sera essencial per al pas segiient del procés, la realitzaci6 de
tot allo proposat.

R.C.G. n" 13 # desembre 1990 = volum V
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Foto 16: Des dels anys seixanta, la funcié comercial del centre ha estimulat els carrers per a
vianants. Granollers (Foto: J. Ruiz)

La darrera etapa del procés de planificacié és la realit-
zacié de les accions concebudes a I'etapa precedent. A
aquest nivell la comparacié es fa més dificil degut a la gran
diversitat de situacions. Diversitat que troba la seva expli-
caci6 segons I’estat d’avangament del procés. Tot 1 aixo, la
ciutat de Morges permet una analisi completa de tot el
procés?, ja que les realitzacions actuals corresponen a un
concepte definit el 1976, de caracteristiques molt semblants
al nou que actualment esta en discussio, el qual ha sofert
problemes considerables a jutjar pel gran retard de les realit-
zacions (aparcament al centre inaugurat el 1989 i illa de
vianants encara en periode de prova: més de deu anys per
veure alguna de les accions previstes realitzades). El nou
estudi tracta una altra vegada els problemes tecnics, pero
en cap moment no han estat motiu de reflexié els problemes
de realitzacié del pla anterior, i que previsiblement també
tindra el seglient. S’ha creat un nou producte que tindra els

Nota:

3. Percepcié o constatacié/Concepeid/Realitzacio.

R.C.G. n" 13 » desembre 1990 ¢ volum V

mateixos problemes per passar la barrera entre I’etapa de
programacio i I’etapa de realitzacio, que només pot ser
superada per una altra obertura a altres actors no tecnics del
procés de concepcid. A Sierre s’esta portant a terme la
primera fase de les realitzacions, que acabara el 1991, sense
grans problemes a assenyalar. El cas de Granollers presenta
un important nombre de realitzacions, pero sempre des
d’una visié molt sectorial. Les accions es prenen de mica en
mica (coup par coup) segons les necessitats. Una col-laboracié
molt propera entre els técnics i els politics, i un sistema poli-
tic que d6na un important poder a I'alcalde i que no facilita
una intervencié directa de la poblacié, sén alguns dels
elements que expliquen aquesta manera de fer a la ciutat de
Granollers.

Conclusions

Una vegada analitzats els dos ambits legals que poden
tenir repercussio en el tema que estem tractant (les lleis
sobre la circulacié i sobre la proteccié del medi ambient),
podem dir que la seva influéncia en el moment de les deci-
sions 1 accions en la materia és feble, encara que evidentment
totes les mesures triades han de situar-se dins del marc legal
respectiu. Només en el cas de Morges es pot observar com
la nova legislacié sobre el soroll a Suissa ha estat a la base
de la revisi6 del Pla Director de Circulacio. Es previsible que
aquesta nova llei tingui importants conseqiiencies sobre la
practica de la gestié i planificaci6 urbana, pero encara és
massa recent per a poder-ho avaluar.

Els grups socials no exerceixen una pressié forta sobre
les administracions (a diferencia de les grans ciutats suisses).
Pel que fa als tres casos estudiats, si les politiques no arriben
a desenvolupar-se o realitzar-se, no és pas per I’existencia
d’una oposicié organitzada.

D’una manera general, podem concloure que la cons-
tel-lacié d’actors dins I’aparell politico-administratiu
municipal, la coordinacié entre els diferents serveis direc-
tament implicats en els projectes de regulaci6 de la circu-
lacié i planificacid, i la relacié amb el representant politic
de cada servei i la transmissié que aquests en fan a la resta
de ’aparell politic del municipi, tenen molta importancia
per a la bona marxa del procés. Concretament, com ja s’ha
dit, les caracteristiques de I'estructura legal espanyola
donen més poder a I'alcalde davant els altres actors politics
de I’administracid, el que porta a un més gran nombre de
realitzacions segons la seva voluntat. Una bona relacié
entre els técnics i els caps politics és suficient. Es evident
que aqui també intervé el factor de la composicié politica
del consell municipal. L’homogeneitat facilita les coses.

L'obertura de tot aquest aparell politico-administratiu
a altres actors és un dels elements més importants per arri-
bar a una explicacié de les accions, dels impactes 1 de les
qualitats d’una politica piblica. La mateixa obertura del
sistema ens condueix a la teoria sistemica, la consideracié
de tots els elements per la diversitat d’interessos.
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Tota la reflexié sobre la importancia d’una concepcié
global que considera el sistema en conjunt s’ha revelat
extremadament interessant. Si bé es presenta de manera
quasi completa a nivell tedric en els casos de Sierre i
Morges, es pot veure que a la practica hi ha una important
diferéncia. Prendre en consideraci6 la globalitat del sistema
és especialment necessari per arribar a definir el problema,
perd paral-lelament cal tenir una estratégia per passar de
la planificacié a la decisi6. Si aquesta concepcié global no
va acompanyada d’una obertura del procés que ajudiala
comprensié de les accions per part dels grups interessats
(comerciants, ecologistes, poblaci6 en general, etc.) hi ha
molts riscos que tot allo previst quedi en no res. Per a
realitzar aquest tipus d’obertura el tecnic ha de tenir també
una certa formacié que li permeti de treballar amb gent
que no és de I’ofici, i donar aixi més garanties al producte

a obtenir tant pel que fa a la seva qualitat com a la seva
eficicia a llarg terme.

Finalment, podem dir que ens trobem davant d’una
situacié que té un sistema de funcionament en el que es
privilegia la importancia dels técnics, perd dins del qual
no es pot oblidar el bloc politic, que és qui té la darrera
paraula sobre les accions a prendre. Les resolucions técni-
ques no s6n objectives ni iniques, ja que tota mesura apli-
cada té les seves repercussions i afavoreix certs objectius
i no d’altres.

Data de recepci6 de I'original: 03.90

Eva Garcia i Balaguer
Llicenciada en Geografia
Universitat de Barcelona
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Empezar sobre una base solida

[ One Madison Industrial Park [J Huntsville, Alabama 35807-4201 USA

C uando se estdn estableciendo las bases para la
construccidn de un edificio o autopista o de un
sistema completo de informacion geogrdfica, se
necesita una tecnologia avanzada en topografia y
cartografia. Existe un sistema suficientemente
flexible que contiene una amplia gama de
aplicaciones; una solucion que resuelve todas las
necesidades de captura de datos: INTERGRAPH.

Una base solida para su proyecto

Para mejorar la eficacia en los proyectos o

levantamientos para ingenieria, se requiere:

[ Conexidn con libretas electronicas.

O Disefio parametrizado.

O Proyecto, simulacidn v calculo de redes
geodésicas.

[ Modelos digitales del terreno.

[ Aplicaciones para la implantacién y disefio en
ingenieria.

[ Aplicaciones para cdlculo y andlisis de
movimiento de tierras.

INTERGRAPH ofrece estas herramientas como parte

de un sistema total e integrado, para la captura,

gestién, analisis y presentacion de informacién

geogrifica. Con INTERGRAPH, todos los ficheros

relacionados con un proyecto forman parte de una

base de datos tinica. La informacion compartida

ayuda a los distintos departamentos a comunicarse

adecuadamente, evitando la diiplicacion de datos,

mejorando la productividad.

Un compromiso solido de formacion y asistencia

Para INTERGRAPH, la formacidn y asistencia al

usuario son temas prioritarios. A partir del

conocimiento de las tareas cotidianas en topografia e

ingenieria, se consigue mejorar la productividad y la

eficacia, introduciendo adecuadamente los grificos

interactivos. Este compromiso con el usuario ha

convertido a INTERGRAPH en el lider mundial en

cartografia asistida por ordenador.

Empezar con INTERGRAPH supone establecer una

base sélida, para cualquier proyecto en topografia,

ingenieria o cartografia,

Un sistema tinico. Todas las soluciones.
Para mis informacion, dirigirse a:
INTERGRAPH ESPANA, SA.

C/. Gobelas, 4749 LA FLORIDA

28023 MADRID Tel.: 91-37280 17
EDIFICIO UNIBER c/. Aribau, 197-199
08021 BARCELONA Tel.: 93 - 200 52 99
¢/. Las Mercedes, 8 48930 LAS ARENAS
GETXO (VIZCAYA) Tel.: 94 - 463 40 66

INTERGRAPH




INSTITUT CARTOGRAFIC DE CATALUNYA

UNA INSTITUCIO JOVE AL SERVEI D'UNA LLARGA TRADICIO

Fotogrametria
assistida

La restitucio
fotogrameétrica és
mecanitzada de
manera integral;
inicia aixi

la mecanitzacio
A de la delineacio. Edicié digital

L'edicio digital s'efectua a través del sistema
grafic que ajuda a dibuixar els mapes i

la seva simbologia; també s'utilitza per dissenyar
i controlar els vols fotogrameétrics, etc.

Teledeteccio
Les imatges
emeses des

de satél-lit son
rebudes per un
sistema de
procés d'imatges
digitals en color
que permet
d'una forma
directa diferents
tractaments de
les mateixes.

Centre de calcul

El Centre de calcul, proveit de dos ordinadors (un
IBM-4381/2 (D.P.T.O.P.) i un VAX-11/780) i d'un sistema
de procés d'imatge, constitueix la infrastructura que
permet el tractament de totes les dades necessaries per a
I'elaboracié de la cartografia.

Laboratori

El Laboratori fotografic, compost de les més modernes
processadores i cambres de precisio, permet
la maxima exactitud en la reproduccio foto-cartografica.

(Il

Generalitat de Catalunya « Mapes topografics

+ Mapes i guies « Atlas

e P « Mapes tematics excursionistes « Publicacions de la
Depanament de P,Oll.t'ca Territorial « Mapes de carreteres ~ + Plans de ciutats Generalitat
i Obres Publiques + Mapes i guies + Ortofotomapes + Diverses publicacions
Institut Cartografic de Catalunya turistiques + Fotografia aéria oficials de I'estat
Balmes, 209-211 — Teléfon (93) 218 87 58 + Llibres de contingut

Telex 98471 ICCB E — 08006 Barcelona geocartografic
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