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CONSTANTI VIDAL

REALITZACIONS I PROJECTES EN UNA ARFA CLAU DE LA CONURBACIO

BARCELONINA: EL PRAT DE LLOBREGAT

1. Encaix general del municipi

Parlar del municipi del Prat i de la seva ordenacié
territorial significa ineludiblement fer referéncia a
I'ambit geografic del Delta del Llobregat. Des del
punt de vista urbanistic, les caracteristiques princi-
pals d'aquest son les seglients:

- Es un espai geografic que disposa d'una im-
portant extensié de sol lliure i no urbanitzat, en
el qual es manté una destacada activitat agrico-
la; conté indrets de gran interés mediambiental
i una franja costanera de gran potencial per al
lleure ciutada.

- Esta situat al costat de la ciutat central metro-
politana i s'hi localitzen les dues infrastructures
del transport més importants de Catalunya:
I'aeroport del Prat i el port de Barcelona.

- Per tant, es tracta d’'un ambit de gran impor-
tancia estratégica que suporta una forta pressio
de tota mena d'iniciatives de transformacio i
ocupacio del sol: desenvolupament de les
infrastructures existents, instal-lacié de noves
infrastructures, localitzacié de grans equipa-
ments metropolitans, creixement dels teixits
urbans existents, etc.

Al centre de la plana deltaica es troba la ciutat del
Prat. Es tracta d'una poblacié de grandaria mitjana,
que s’ha desenvolupat acceleradament els anys
seixanta i setanta en un procés similar al de tota la
conurbacidé barcelonina (vegeu taula 1). Envoltada
pel riu Llobregat, vies de gran capacitat i I'aero-
port, la seva facana més representativa és una
area industrial antiga i amb creixent grau d'obso-
lescéncia. Ciutat, en definitiva, que necessita obrir-
se cap al sud i relacionar-se amb el seu entorn
agricola i litoral, i que ha suportat la incertesa i la
hipoteca de les previsions del planejament urbanis-
tic: ampliacio del port i de I'aeroport i desviament
del riu (vegeu taula 2).

Taula 1. Evolucio de la poblacio

Any Habitants
1900 2.804
1930 6.694
1940 8.941
1950 10.038
1960 14.091
1970 36.346
1981 60.419
1991 64.321

Font: Institut d'Estadistica de Catalunya

Taula 2. Ocupacié del sol (Ha)

Concepte Ocupacio actual PGM
Sol residencial 230 290
Sol industrial 240 240
Sol terciari

i serveis aeroportuaris 33 108
Centre Direccional del Prat - 170
Sistema aeroportuari 580 1.200
Sistema portuari 25 240
Franja litoral

i reserva natural 580 580
Altres (agricola,

riu, infrastructures) 1.235 395
TOTAL 2.923 3.223

* 50l industrial



2. Grans linies estratéegiques
de desenvolupament urba i territorial

Des de fa bastants mesos s'esta produint un
important i interessant esforc de debat i dialeg
entre les administracions publiques implicades
(MOPT, Generalitat i Ajuntament del Prat) relacionat
amb el conjunt d’actuacions en infrastructures de
transport (ampliacié del port i de l'aeroport, acces-
s0s viaris i ferroviaris) i de serveis técnics (depura-
dora d'aigles residuals i incineradora de residus
solids) previstos al Delta del Llobregat en els pro-
pers anys. Es tracta d'un exercici innovador que
pretén superar la logica de les intervencions secto-
rials per instal-lar-se en un procés d'ordenacio terri-
torial i de coordinacio institucional, amb I'objectiu
fonamental, des del punt de vista municipal, de fer
compatible, d'una banda, la permanéncia del Delta
del Llobregat considerat com a part integrant del
sistema metropolita d'espais lliures —absolutament
necessari per a la millora de la qualitat de vida dels
ciutadans— i, de l'altra, 'adequat desenvolupament
de les principals infrastructures de transport.

Per assolir aguest objectiu cal entendre | acceptar
que aquest conjunt d'actuacions infrastructurals s'ha
de realitzar sobre d'un territori tan fragil i delicat
com ric en valors mediambientals, de manera que
cada una de les accions ha de tenir com a guia inse-
parable, a més a més dels condicionants propis,
l'avaluacid rigorosa de 'impacte que produira a
I'entorn ambiental amb la finalitat d’evitar-lo o de
corregir-lo; al mateix temps, també s'ha de procurar
la definitiva valoritzacié dels diferents espais lliures
gue configuren el Delta ('espai agricola, la franja
litoral i les arees naturals), realitzant les actuacions
adequades en cada cas. Aguesta és I'linica manera
de garantir el complex, perd possible, exercici
d’ordenacio territorial que tenim al damunt de la
taula.

Pel que fa referéncia al desenvolupament més
especificament urba hi ha diferents Inies estrategi-
ques d'actuacié, si bé totes estan encaminades a
f'objectiu d'assolir un model de ciutat més equili-
brada, economicament més solida i amb major

qualitat de vida. D'aguestes, les principals sén les
que comentarem a continuacid (figura 1).

Primera Iinia. Diversificar I'activitat econdomica, com-
plementant I'activitat agricola i industrial del Prat
amb la creacio d'arees d'usos terciaris, serveis a la
industria, equipaments metropolitans, etc., recolza-
des en la gran accessibilitat de la xarxa arterial, la
proximitat a I'aeroport i la potencialitat del sector
industrial present a la ciutat. Fruit d’aquesta linia
d'actuacio és l'area del Mas Blau —que en la seva
primera etapa ja és realitat- i ho ha d’ésser en un
futur proper el Centre Direccional del Prat, el qual
hauria de tenir un nou paper respecte del previst en
el Pla General Metropolita (activitats relacionades
amb l'intercanvi modal del transport) com a area de
nova centralitat d'ambit metropolita.

Segona linia. Consolidar I'activitat industrial. Al
Prat, la industria ocupa aproximadament unes 240
hectarees, de les quals es poden distingir tres
arees: en primer lloc, I'area nord, amb facana a
l'autovia de Castelldefels, és la més antiga (les fa-
brigues originaries, la Seda de Barcelona i la Pape-
lera Espanola, son dels anys vint), en segon lloc,
I'area de Ponent, que consta dels sectors de Ca
I'Alaio, Enkalene i Mas Mateu (projectats els anys
seixanta) i el sector Fondo d'en Peixo, més recent
{anys vuitanta); en tercer lloc, 'area de Llevant,
que consta dels sectors més moderns: el sector
de Cal Saio, el poligon Pratenc i el sector de
I'Estruch. L'actuacid municipal s’ha dirigit els dltims
anys cap al foment i ''mpuls de la urbanitzacio dels
sectors deficitaris i, tal com s’ha comentat ante-
riorment, a la creacid d'oferta de sol per a oficines
i serveis de suport a I'activitat industrial amb
I'objectiu de fer-la més atractiva i d'afavorir la millo-
ra i la renovacio de les seves instal-lacions. Mal-
grat aixd, també s’ha d'assenyalar que a l'area
nord, que ha configurat la facana més representati-
va del Prat durant els ultims setanta anys, inevita-
blement, a mig o llarg termini, s'haura de produir
un procés de transformacio d'us amb I'objectiu de
recuperar aquesta facana per a la ciutat i d'ade-
quar-se al conjunt de l'entorn urba i al nou paper
viari que la Gran Via assolira ben aviat.



Tercera linia. Completar la construccio de la ciutat
«residencia», mitjancant I'impuls d'actuacions en el
sol urba (barri de Cal Saio) i en el sol urbanitzable
(sectors de Ribera Baixa, Cal Gana, la lana i Can
Bonic), continuant el procés de reforma integral del
barri de Sant Cosme i promovent la cabdal obra
d'urbanitzacio de I'avinguda Onze de Setembre
(actual carretera B-250), que permetra vertebrar
I'extrem sud de la ciutat i d'altres. Aquest conjunt
d’actuacions servira per relligar definitivament
I'entramat urba, fara possible el creixement orde-
nat de la ciutat en els propers anys (es tracta
d'urbanitzar sol per a 2.400 habitatges i altres
usos complementaris) i assegurara la millora quan-
titativa i qualitativa de I'actual dotacié d'espais lliu-
res i equipaments.

Quarta linia. Revitalitzar el Casc Antic. El que

podem considerar com a Casc Antic del Prat (el
teixit urba anterior a 1940) té una superficie apro-
ximada de 40 hectarees i la seva consolidacio com
a nucli de poblacio se situa als voltants de la mei-
tat del segle XIX: per tant, podem convenir que és
de construccio relativament recent. Com ha suc-
ceit en altres situacions similars, també ha patit les
consequencies negatives del rapid desplacament
del centre residencial, comercial i de serveis cap al
sud, arran del creixement accelerat de la ciutat els
anys seixanta | setanta; aquestes son basicament
I'envelliment i la perdua de poblacio i la disminucio
de l'activitat comercial. Per afrontar aquesta situa-
ci6 s’ha programat un conjunt d'actuacions —algu-
nes ja realitzades— de rehabilitacio i millora de
I'espai public (placa Merce Rodoreda, placa de la
Vila i carrer de Ferran Puig, Rambla d’Anselm Clave,
passeig del Canal...), de reequipament institucional i

Figura 1. El Prat de Llobregat (1987) i les actuacions que es comenten

MAS BLAU
SANT COSME

3 [TINERARI AL LITORAL
PRATENC

o
JON]



socio-cultural (Torre Muntades, Cinema Modern, edifi-
ci municipal del carrer Centre, el Centre Artesa) i de
promocid dels tradicionals eixos comercials (Ferran
Puig-Frederic Soler, Jaume Casanoves), en la con-
fianca que serveixin de font d'atraccié per a la resta
de la ciutat i especialment per a la poblacio jove.

3. Algunes actuacions emblematiques

En aquest capitol explicarem alguns dels principals
projectes i actuacions que s'estan realitzant o que
estan previstos en un futur proper i que s’han
escollit pel seu interés d’'abast metropolita o regio-
nal. D'una banda, comentarem el conjunt d'actua-
cions d'infrastructures i en el medi natural actual-
ment en fase d'estudi i concertacid aixi com un
projecte concret —el nou itinerari al litoral pratenc—
d'intervencié en el sistema natural del Delta del
Liobregat. De l'altra, comentarem dos dels projec-
tes més representatius de construccio de la ciutat;
el Parc de Negocis Mas Blau i la culminacio de la
rehabilitacié del barri de Sant Cosme.

Figura 2. Esquema de coordinacié
d'infrastructures i ordenacio territorial
(MOPT)

3.1. Coordinacio d'actuacions
en infrastructures i en el medi natural
al Delta del Liobregat

a) Infrastructures del transport

El port de Barcelona. La projectada ampliacié del
port de Barcelona, d'acord amb el Pla Director de
1991, ha de significar el desenvolupament dels
espais de terra i la construccio de nous molis, la
creacio d'una area de serveis complementaris rela-
cionada amb la cadena productiva ~la Zona d'Ac-
tivitats Logistiques—, d'unes 135 hectarees de
superficie, i I'execuci6 dels accessos viari i ferroviari
especialitzats. L'objectiu estratégic del port és el de
dotar-se d'una infrastructura capac de doblar I'actual
volum de transport de mercaderies (18 milions de
tones) per I'horitz6 de I'any 2010. Aquestes actua-
cions s'han de localitzar en el terme municipal del
Prat i impliquen, des de la perspectiva del port de
Barcelona, el desviament de! riu Llobregat dos quild-
metres cap a Ponent. Es evident que limpacte terri-
torial i mediambiental d'aquesta actuacio és impor-
tantissim i, per tant, qualsevol decisié que es pren-
gui ha de ser concertada a partir de I'aprofundiment
en l'analisi rigoros | objectiu sobre el funcionament
del sistema portuar catala (ports de Barcelona i
Tarragona), l'evoluci6 tecnologica en el sistema de
transport maritim i les necessitats a mig termini del
port de Barcelona, aixi com sobre 'avaluacio de
fimpacte ambiental en el funcionament hidraulic del
riu, els aguifers subterranis, les arees humides pro-
tegides i Ia linia costanera.

L’aeroport del Prat. El desenvolupament futur de
laeroport del Prat es concreta en la construccio
d'una nova pista situada al sud, paral-lela a 'actual
pista 07-25, en la potenciacio de l'area de carrega
de mercaderies, en la creaci6 de 'anomenada «ciu-
tat aeroportuaria» (zona modular per a les com-
panyies aeries i zona de serveis terciaris comple-
mentaris) 1, finalment, en la millora de I'actual
accessibilitat viaria i ferroviaria. L'objectiu estrate-
gic final és el de doblar Factual volum potencial de
transit de passatgers fins als 30 milions, i el de tri-
plicar el de transport de mercaderies fins a les



400.000 tones. Per a dur a terme les actuacions
caldra precisar les condicions i les caracteristiques
fisiques d’aquest desenvolupament, tenint en
compte el futur paper que han de jugar els aero-
ports de Girona | de Reus i la xarxa del ferrocarril
dalta velocitat, amb la finalitat de ferles compati-
bles amb I'ordenacié del limit sud de la ciutat (la
«ciutat aeroportuaria» ha de relligar-se amb la «Ciu-
tat residencial») i amb la preservacié de les arees
humides, l'activitat agricola i la zona costanera
(que necessariament limitara la separacid de les
dues pistes paral-leles, amb un maxim al voltant
dels 900 m).

Les xarxes viaria | ferroviaria. Les actuacions en
aquestes xarxes de transport estan directament vin-
culades a les infrastructures portuaria i aeroportua-
ria (figura 2) i, atesa la diversitat de propostes que
actualment hi ha en estudi (Coordinacidé d'Actua-
cions pel MOPT, Pla Intermodal del Transport en
fase d'elaboracié per la Generalitat, actuacio secto-
rial de Renfe), és especialment necessari 'esforc de
concertacié i coordinacié entre les diferents admi-
nistracions i organismes implicats. A la xarxa viaria,
les principals actuacions que es proposen sén. la
connexié directa entre el Segon Cintur6é (Ronda de
Dalt) i la variant de la carretera C-245 {autovia que
connecta amb l'autopista A-16), el nou accés a
I'aeroport des de 'eix arterial anterior, la continua-
cio de l'autovia del Baix Llobregat pel marge dret
del riu fins a la Zona d'Activitats Logistiques i el
Port, i finalment, la construccio de la Ronda Sud del
Prat, que connecta el port-Zona Franca i I'aeroport.
Agquestes actuacions permeten, d'una banda, sepa-
rar els transits regionals i els locals-comarcals i con-
vertir la Gran Via en l'eix civic vertebrador de l'area
costanera entre ef Prat i Castelldefels, i de l'altra,
redefinir els ambits del Centre Direccional i de la
marina agricola de Sant Boi i el Prat. A la xarxa
ferroviaria les actuacions previstes sén: la construc-
cié6 d'un nou accés a la ZAL i al port pel marge
esquerre del riu, d'ample europeu, connectat a la
linia el Papiol-Mollet; la creacié d'una estacié termi-
nal de mercaderies a la ZAL i la construccid d'una
linia de ferrocarril lleuger, elevada, que doni servei
al Prat, l'aeroport i 'area costanera, i que estigui

connectada, en els seus extrems de I'Hospitalet i
Castelldefels, a la xarxa de Renfe i al ferrocarril
metropolita.

b) infrastructures de serveis técnics

Es un objectiu prioritari la construccié de l'estacio
depuradora del Baix Llobregat, prevista per al 40%
de les aiglies residuals de I'area metropolitana, la
qual necessita una superficie de 25 a 50 hectarees.
Es preveuen dues localitzacions alternatives: en
terrenys del sistema portuari en el marge esquerre
de la llera del riu desviat o a la llera actual del riu.
Préviament cal estudiar el sistema tecnologic de la
instal-lacid, el qual en definira la grandaria. També
es preveu la construccié d'una planta incineradora
de residus solids, d’'una superficie de 5 hectarees,
localitzada en terrenys reservats a l'actual recinte
del port de Barcelona.

¢) Actuacions en els espais lliures: l'espai agricola i
'espai litoral del Delta

Fins aqui hem intentat descriure resumidament una
gran diversitat d'actuacions en infrastructures con-
centrades en un ambit geografic limitat i, per tant,
és licit que ens preguntem: que en resta del Delta
del Llobregat i, més concretament, del municipi del
Prat? Doncs en resta un territori maltractat, densa-
ment ocupat, estructurat en peces més o menys
grans i farcit de vies de comunicacid, perd que,
malgrat tot, encara pot disposar d'un conjunt
d’espais lliures que ocupen aproximadament unes
1.100 hectarees, molt valuoses i en les quals cal
actuar mitjancant mesures adequades a cada cas,
per tal de protegir i potenciar aquests valors.

A l'espai agricola, constituit per dues grans peces,
de 200 hectarees cadascuna, situades al nord i al
sud de la ciutat, cal consolidar l'activitat agricola,
eliminar incerteses i afectacions urbanistiques, pre-
servant i millorant els elemens infrastructurals
(xarxa de camins, xarxa de regs i desguassos).

A les zones humides, constituides per les arees
protegides de la Ricarda-Ca I'Arana i del Remolar-
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Filipines i els seus entorns d'influéncia, cal establir
les mesures efectives de proteccié i de gestio
d'aquests espais adequades als seus valors natu-
rals i pedagogics. En qualsevol cas, aquestes
accions no haurien de significar la generacié d'uns
espais segregats de I'entorn, sind relacionats, en
la mesura que es consideri convenient, amb els
altres usos de lleure de la franja costanera.

A I'Ultim, a la franja costanera caldra estabilitzar la
linia de la costa mitjancant I'execuci6 de les obres
de defensa definitives, preservar la pineda de Can
Camins i el camp de golf del Prat, estudiar els dife-
rents nivells d'us, equipament i urbanitzacio ade-
quats als valors naturals i paisatgistics dels dife-
rents trams de la costa, i assegurar la millora de la
qualitat de I'aigua del mar (amb la depuracié de les
aigues residuals). Aquest espai, junt amb les zones
humides, ha de constituir el futur gran parc litoral
metropolita, d'unes 700 hectarees de superficie.

Figura 3. Itinerari al litoral pratenc

3.2. El nou itinerari al litoral pratenc

Aquest projecte és fruit d'un acord entre el MOPT i
I'Ajuntament del Prat amb la finalitat de definir un
tracat alternatiu a la carretera de circumval-lacio
de l'aeroport (B-203) que s’ha de suprimir per
poder ampliar les instal-lacions de seguretat aero-
portuaria de la pista 07-25. Per concretar aquest
tracat i garantir-ne una execucié respectuosa amb
I'entorn es va redactar un pla especial per la
Mancomunitat de Municipis i 'Ajuntament el 1991.

L'itinerari (figura 3) consta de tres trams diferents i
té una longitud total de 4,2 quilometres:

— El primer tram és el de la Ronda Sud de la
ciutat i té una longitud de 800 metres; repre-
senta la primera fase de la ronda prevista en el
Pla General Metropolita, entre els barris de
Sant Cosme i la Barceloneta, es preveu una
seccid de 20 metres (2+2 carrils i mitjana cen-
tral) i enllacos a nivell amb l'avinguda del Re-
molar i el futur passeig del Canal de la Dreta.

- El segon tram és el de la Bunyola; entre la
Ronda Sud i I'antic cami de Valéncia, i té una
longitud de 1.450 metres; es disposa paral-lel
al canal de la dreta del Llobregat i a la seva
vegetacio de plataners i pollancres; es preveu
una seccid de 12 metres (1+1 carrils i vorals
per vehicles agricoles) i un cami de 4 metres
per a vianants i bicicletes; també es millora
I'accés al Cementiri Nord i, al final del tram, es
proposa area d'accés i d'aparcament de la
reserva natural de la Ricarda-Ca I'Arana.

— EI tercer tram és el del cami de Valéncia,
entre la Bunyola i el camping Cala Go-go, i té
una longitud de 1.950 metres; segueix el tracat
del cami actual respectant I'arbrat d'alineacid,
la seccid és identica a I'anterior i el recorregut
de vianants se situa al costat sud aprofitant
trams de I'antic cami.

En definitiva, es tracta d'un projecte que estableix
les condicions de tracat i disseny dels diferents



elements viaris que han de constituir el principal it
nerari entre la ciutat i el seu litoral, tot garantint el
respecte a l'entorn agricola que es travessa i als
seus elements infrastructurals i paisatgistics (ca-
nals, camins, vegetacio). L'execucié del projecte
és a carrec del MOPT i la inversio6 prevista en el pla
especial és de 1.294 milions de pessetes.

3.3. La rehabilitacio del barri
de Sant Cosme

El barri de Sant Cosme té el seu origen en els anys
1965-1967, quan el construeix la «Unidad Vecinal
de Absorcion San Cosme» per I'Obra Sindical del
Hogar y Arquitectura, amb Pobjectiu d'allotjar la
poblacié barraquista de Barcelona i els perjudicats
per les inundacions de 1962 a Cornella; aquest pri-
mer sector constava de 1.500 habitatges. Poste-
riorment, els anys 1971-1973, es construeix un
segon sector situat en el perimetre sud-oest, que
consta de 801 habitatges. Es tracta, per tant, d'un
barri dormitori, que es configura com una peca
urbana important de 50 Ha de superficie, aillada i
desvinculada de la resta del Prat, autosuficient en
equipament basic dotacional i comercial; el seu
potencial de poblacio era de 9.200 habitants, men-
tre que el Prat de 1965 en tenia 21.000.

A la segona meitat dels anys setanta, la progressi
va degradacio fisica i social del primer sector obli-
ga 'Administracié a plantejar-ne la rehabilitacié inte-
gral, redactant un Pla Especial de Reforma Interior,
aprovat 'any 1978, en el qual es proposa la substi-
tucié dels 1.500 habitatges del primer sector, la
reordenacio de la vialitat i major dotacié d’equipa-
ments i espais lliures. Per al segon sector es pro-
posa el manteniment de 'ordenacid preexistent i la
rehabilitacié dels habitatges en mal estat.

[.a reforma d'aquest primer sector (vegeu taula 3)
ha representat la construccié de 1.754 nous habi-
tages, en quatre etapes i durant el periode 1979-
1993 (actualment s'executa I'Ultima etapa, amb 80
habitatges); la gestidé de I'actuacié s’ha realitzat
mitjancat la concertacio entre I'Administracié cen-
tral (IPPV) i, posteriorment, la Generalitat de

Catalunya, I'Ajuntament del Prat i 'Associacid de
Veins del barri.

En relacié amb I'ordenacié del barri es poden des-
tacar les seglients caracteristiques (figura 4):

- La situacio de l'edificacio residencial esta
condicionada per la propia dinamica de I'actua-
ci6 (construccié de nous habitatges, ocupacio i
enderroc dels habitatges vells) i per les limita-
cions de les servituds aeronautiques que afec-
ten el limit sud del barri.

- L'eix vertebrador és el carrer de [lobregat i
en ell recolzen l'activitat comercial i els equipa-
ments socials més significatius.

- La implantacié d'un ordre urba precis i reco-
neixedor i la simplificacio de I'esquema viari
com a factors de cohesié interna.

— La unitat edificatoria basica és el lioc tancat en
si mateix en forma d'aneli, de quatre plantes
d'alcada i diferent grandaria d'agregacio (de 44 a
80 habitatges), amb un pati interior que és lloc de
relacio i d'accés a la llar. Aquesta tipologia Unica
obeeix a criteris de cohesio veinal, economia
constructiva i voluntat clara de repeticié formal.

— No es planteja especialment la relaci6 amb

Taula 3. Resum del PERI de Sant Cosme

Superficie 50,17 Ha
Habitatges 2.754

Densitat 55 habitatges/Ha
Edificabilitat d'us privat 310.915m?
index de I'edificabilitat bruta 0,62 m*/m?

105.797 m?(21,1%)
395.951 m? (78,9%)

Superficie de les zones
Superficie: sistemes

vialitat i pas

de vianants 211.840 m?
espais lliures 74.337 m?
equipaments 109.774 m?




I'entorn urba, si bé aquesta, afortunadament,
esta assegurada per I'esquema viari previst al
PGM i pel propi creixement de la ciutat.

Finalment, es pot afirmar que aquest procés ha
significat per aquest sector una transformacio
positiva de la seva estructura urbana i una base
solida per a la seva integracio social a la ciutat,
mentre el segon sector del barri ha continuat
degradant-se imparablement. D'altra banda, en
aquests quinze anys la ciutat ha crescut, s’ha apro-
pat a Sant Cosme i I'antiga situacio d'aillament
esta en condicions de ser superada. Ha arribat el
moment de la definitiva «normalitzacio» del barri,
completant la reforma urbanistica iniciada el 1978.
Amb aquest objectiu s'ha redactat una modificacio
del Pla Especial de Reforma Interior per la Direccid
General d'Arquitectura i Habitatge, amb I'acord i
col-laboracié de I'Ajuntament.

En el nou pla es proposa la reforma del segon sec-
tor del barri i 'acabament de les operacions pen-
dents (alguns equipaments significatius) del pla de
1978. Aix0 representa la construccio d'uns 1.000
habitatges nous en quatre fases i vuit anys d'exe-
cucié i amb una inversié total d'11.199 milions de
pessetes. Les principals caracteristiques de I'orde-
nacio son les seguents:

- La continuitat de la configuracié urbanistica
actual, adaptada a les noves necessitats, i, per
tant, el manteniment del factor de cohesio inter-
na del barri.

- La potenciacié de l'activitat economica amb
major dotacié d'usos (comercial, tallers i ser-
veis) compatibles amb I'habitatge.

— La unitat d'edificacio adopta un model més

Figura 4. PERI del barri de Sant Cosme. Ordenacié Urbana 1992
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1 Escola Dr. Trueta 10 Aparcament

2 Escola Sant Cosme 11 Tallers

3 Escola Jaume Balmes 12 Centre civic i comercial
4 Guarderia Dumbo 13 Mercat

5 Prefectura Policia Local 14 Centre social

6 Comisaria Policia 15 Locals comercials (tallers)
7 Caserna Bombers 16 Església

8 C.A.P. Dr. Pujol i Capsada 17 Polisportiu

9 Centre obert 18 Escola Secundaria




Taula 4. Resum de caracteristiques del Parc de Negocis Mas Blau

Concepte Mas Blau | Mas Blau Il

Superficie 33,65 Ha 74,45 Ha

Edificabilitat d'us privat 102.633 m? 226.904 m?

index de I'edificabilitat bruta 0,305 m?/m? 0,305 m’/m?

Superficie de les zones 142.880 m? (42,5%) 250.130 m?(34%)

Superficie:  sistemes 193.612 m* (57,5%) 494,411 m? (66%)
vialitat i proteccio 134.387 m? 148.995 m?
espais lliures 45,325 m? 159.745 m?
equipaments 13.900 m? 185.671 m?

evolucionat: I'edifici plegat en forma d'anell té 3.4. El Parc de Negocis Mas Blau
dimensions més considerables (95 x 55 metres

aproximadament), cinc plantes d'alcada i una plan- L'actuacio urbanistica del Parc de Negocis Mas
ta soterrania d'aparcament, I'espai interior és Blau, situada a I'extrem de ponent de la ciutat, té
public i forca més gran, per facilitar la relacio amb una extensio total de 108 hectarees, forma trian-
['exterior. gular i esta delimitada per I'autovia de Castell-

defels, 'accés a I'aeroport del Prat i el limit nord
- L'augment de la dotacio i la qualitat urbana del mateix aeroport (figura 5). Esta dividit en dos
dels espais lliures, que s'integren en el sistema sectors per l'avinguda Onze de Setembre. El seu
d'espais lliures de la ciutat. origen es troba a la segona meitat de I'lltima deca-
da, en un periode de fort creixement economic,
gracies als molt favorables factors de localitzacio i
accessibilitat que gaudeixen aquests terrenys.

Figura 5. El Parc de Negocis Mas Blau. Ordenacio Urbana
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Per al municipi del Prat, els principals aspectes posi
tius d'aquesta actuacio son la diversificacio de l'acti-
vitat econdmica, amb un ampli ventall d'usos atrac-
tius (equipament central, oficines, hotels, serveis
comercials i serveis aeroportuaris) que repercutiran
en la millora de les condicions de! sector industrial i
la construccié de la vialitat estructurant amb els
nous trams de l'avinguda Onze de Setembre i de la
Ronda Sud (entre la Gran Via i la Ronda del Ponent).

El sector del Mas Blau | ocupa una superficie de
33,65 hectarees (vegeu taula 4) i va ser promogut
per I'Ajuntament; I'execucié es va iniciar I'any 1989
i avui la urbanitzacio esta acabada i 'edificacio
forca consolidada. Aquesta s'ordena perimetral-
ment formalitzant les facanes representatives del
sector; I'is predominant és el d'industria-aparador
(activitats comercials, d'investigacio i representati-
ves de les empreses), que es disposa en les faca-
nes de la Gran Via, i d’accés a l'aeroport, mentre
que la peca central és destinada a I'equipament
public i al complex hoteler.

El sector del Mas Blau 1l ocupa una superficie de
74,45 hectarees (vegeu taula 4) i ha estat promo-
gut per 1a Generalitat el 1991, fonamentalment pel
factor d'oportunitat de fer possible Yampliacié de la
Fira de Barcelona a P'entorn de l'aeroport del Prat,
una vegada aquesta institucié ha decidit un altre
emplacament (el poligon Pedrosa a I'Hospitalet)
per a 'ampliacié de les seves instal-lacions, caldra
pensar en altres possibles equipaments metropoli-
tans. L'ordenacio del sector esta presidida pel
recinte firal i I'amplia avinguda-parc, que establieix
una clara relacio paisatgistica amb la Gran Via i
alhora és la seva porta monumental; els altres
usos predominants son el d'oficines i el d'indlstria
auxiliar (relacionada amb activitats aeroportuaries);
per acabar, cal destacar el gran parc equipat, de
12 hectarees de superficie, que servira al barri de
Sant Cosme i al conjunt de la ciutat.
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