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EL PLANEJAMENT FÍSIC DEL CONTINU URBA BARCELONI: 
IMPLICACIONS SUPRAMUNICIPALS 

(CONTINU subs. musc. cosmol. En la filosofia cl9ssica, realitat material 
considerada com un tot les parts de la qual, unides entre elles sense 
solució de continuitat, tenen un límit únic i comú,'.. 

Diccionari de la Llengua Catalana 

1. El continu edificat de I'area 
metropolitana: un encaix per a la projectacio 
d'arees urbanes 

En les visions propies dels enfocaments territorials 
amplis, les arees urbanes acostumen ser contem- 
plades com .taques negres. estables a les quals 
les propostes de planejament o d'execució d'infras- 
tructures no solen referir-se gaire directament, Ile- 
vat de casos excepcionals com pot haver estat la 
construcció de les rondes de Barcelona. 

.LtacciÓ supramunicipal en el territori, condu'ida pels 
agents públics com IIEstat, la Generalitat o les dipu- 
tacions, acostuma dirigir-se a les arees buides, que 
és on sol situar-se la infrastructura de nova creació 
o les actuacions de nou sol per a indústria o habi- 
tatge. Afegim que hi ha en aquestes actuacions 
requeriments procedimentals que a més de fer 
possible un cert dialeg entre diferents nivells de 
I'Administració, faciliten un coneixement de la pro- 
posta en els diversos ambits municipals afectats, 
la qual cosa permet debatre i aproximar postures 
al respecte, des del punt de vista dels interessos 
locals. 

A les arees urbanes, les coses son forca distintes. 
En primer lloc subratllem que es troben en un conti- 
nu procés de canvi tant per la localització de les 
activitats com pel que fa a la renovació dels seus 
espais i els seus edificis. Els teixits que conformen 
el continu edificat són per tant objecte especialis- 
sim d'iniciatives i projectes, en els quals prima legí- 
timament la competencia urbanistica dels munici- 
pis. 

El continu urba de Barcelona és una area de dimen- 
sió metropolitana, per la presencia de diversos 
municipis en el seu ambit. D'altra banda, la conti- 
nultat dels seus espais i teixits fa que els trets defi- 
nitoris d'una ciutat, fins i tot els d'una ciutat unitaria 
convencional -xarxa continua de carrers, manteni- 
ment de la densitat urbana, tipologia edificatoria 
ciutadana, etc.-, siguin emfaticament presents en 
aquesta part de I'area metropolitana. En aquest 

ambit coexisteixen diversos operadors públics 
urbanístics que són els ajuntaments, amb la seva 
específica problematica, les seves idees i els seus 
recursos per formular projectes que canalitzin i 
liderin el continu procés de canvi de les seves 
arees urbanes. Projectes que, perduda la platafor- 
ma d'obligat debat urbanístic intermunicipal que fou 
la CMB, sovint no arriben a ser ni tan sols suficient- 
ment coneguts pels altres coparticipants de la 
mateixa realitat urbanistica. Les possibles redun- 
dancies, perdues d'oportunitat de sinergia, contra- 
diccions o altres efectes indesitjables no tenen 
altra possible esmena que les correccions que 
I'autoritat urbanistica superior que ja compren 
I'ambit de tot Catalunya cregui pertinent introduir a 
escales i nivells que en bona logica sembla que no 
li correspondrien. D'altra banda, el caracter de 
I'indefugible dialeg que cada ajuntament ha de man- 
tenir amb I'autoritat urbanistica superior per tirar 
endavant les seves propostes no sol redundar tam- 
poc en el foment dels dialegs ~hori tzontals~, que ja 
de per si tenen la dificultat certa de I'inevitable par- 
ticularisme local. 

La distinció, dins dels ambits metropolitans, d'una 
primera corona (que correspon al continu edificat) 
respecte d'una segona (que correspon a I'area 
d'influencia funcional) és esclaridora respecte de la 
distinta naturalesa dels problemes urbanístics a 
afrontar a una i altra escala territorial i, en conse- 
quencia, també respecte dels diferents instruments 
de planejament que hi poden ser formulats per 
resoldre aquells problemes. La primera corona 
correspon a I'area efectivament edificada, o cons- 
tru'ida amb una suficient densitat, i ha vingut pre- 
nent la denominació de continu urba o continu edifi- 
cat (és la urbanized area dels censos americans); 
la segona, pel contrari, correspon a I'area econo- 
mica o de forta relació habitatge-treball, i ha estat 
definida sovint com I'area d'influencia del commut- 
ing diari (seguint el paral.lel america, seria la 
Standard Metropolitan Statistical Area). 

A Barcelona hem parlat, respectivament, d'area i 
regió metropolitana. Per area metropolitana de 



Barcelona s'ha entes fins ara I'ambit del Pla General 
Metropolita aprovat I'any 1976, delimitat inicialment 
I'any 1953 ,  si bé aquesta noció podria també 
correspondre al continu urba o a I'area de major 
densitat d1urbanitzaciÓ i edificació, que és I'ambit 
dels projectes que aquí es presenten, tots ells inclo- 
sos en el municipis immediats al de Barcelona. La 
Regió Metropolitana, en canvi, és el territori més 
ampli que inclou la Regió I més les comarques del 
Penedes i el Garraf, ambit del Pla Director de I'any 
1968 i del Pla Territorial Metropolita, que actual- 
ment es troba en fase de redacció. 

El que interessa ara subratllar, pero, és la distinta 
naturalesa dels criteris a partir dels quals se sol 
definir aquestes dues realitats metropolitanes: en 
el primer cas, es tracta d'un criteri d'ordre físic (el 
grau de consolidació de la urbanització ¡/o I'edifica- 
cio, la compacitat urbana, la densitat d'ocupació 
del territori), mentre que en el segon cas, el criteri 
és de tipus funcional (relacions habitatge-treball, 
arees de mercat, densitat de comunicacions, gruix 
de les xarxes, influencies socio-economiques). 
Creiem que aquesta diferencia de criteri expressa 
bé la problematica urbanística a abordar en cada 
cas i el tipus de planejament i intervenció urbanísti- 
ca que hi correspon. 

El continu urba de I'area metropolitana de Bar- 
celona seria, en aquest sentit, el marc indefugible 
de la projectació urbana, entesa en el seu sentit 
més ampli. Un marc en el qual caldria afrontar, per 
tant, aspectes tan diversos com són I'ordenació de 
les arees edificades, la projectació dels espais 
periferics, la definició dels tracats viaris, la integra- 
ció urbana de les infrastructures, la posició i la 
forma dels grans equipaments, entre altres ele- 
ments. Es tracta d'aspectes que tenen, tots ells, 
un fort component espacial i en els quals el projec- 
te implica necessariament la globalitat d'un territori 
més ampli, de caracter metropolita. La simple 
exposició, en la present publicació, del conjunt 
d'estrategies i projectes municipals és, en aquest 
sentit, eloqüent: de la seva lectura s'infereix I'exis- 
tencia d'una ciutat comuna, constru'ida a partir 
d'iniciatives d'ordenació i de projecte de proceden- 

cia diversa, pero que precisen de certa coordina- 
ció a una determinada escala territorial. La neces- 
sitat d'una consideració conjunta d'aquests proble- 
mes a I'area urbana consolidada hauria de portar, 
així, a la persistencia d'un pla general d'ordenació 
urbana de caracter plurimunicipal i, per tant, ne- 
cessariament a la institució d'un organisme amb 
competencies suficients per als seus gestió i se- 
guiment. 

Aquest recull d'objectius i projectes d'alguns muni- 
cipis significatius del continu urba pretén, en la 
mesura de les seves possibilitats, contribuir a tren- 
car I'opacitat i I'estanque'itat del que es pensa en 
els diversos [centres gestors. del continu edificat. 
Posar en comú coneixements del que, des de posi- 
cions basicament disciplinars, es pensa i es projec- 
ta als municipis de IfHospitaiet, el Prat, Badalona, 
Sant Adria, Santa Coloma a més del de Barcelona, 
té un interes evident com a primer pas d'un debat 
constructiu entre veins que caldria mantenir des 
d'aquest moment i que no s'hauria de limitar als 
municipis relacionats, ja que és clar que d'altres 
(Esplugues, Sant Just, Cornella, Montcada ...I tenen 
graus d'implicació similars en el continu edificat. 
Que no hagin estat inclosos en aquest recull no té 
altre motiu que les limitacions d'espai d'una publi- 
cació d'aquest tipus. 

El recull compren els tres municipis més grans del 
continu, I'Hospitalet, Badalona i Santa Coloma, a 
més de Barcelona i dos municipis costaners de 
molt diferent caracter que tenen com a referencia 
comuna la presencia fluvial i la servitud que els hi 
han imposat historicament les infrastructures 
metropolitanes. 

Assenyalem com a pinzellada introductoris que el 
projecte d'una Gran Via urbana a I'Hospitalet, les 
transformacions de Santa Coloma recolzades en la 
recent mil lora de connectivitat o el paper de 
la ronda de Badalona en la integració urbana de la 
franja nord són operacions que tendeixen al refor- 
cament de la identitat ciutadana d'aquests munici- 
p i ~  i qualifiquen la seva integració al continu urba 
metropolita. Per la seva part, al Prat i a Sant Adria 



els projectes configuren propostes de canvi pro- 
porcionalment més rotundes, ja sigui a cavall i com 
a conseqüencia del desenvolupament d'infrastruc- 
tures basiques -port, aeroport- o amb I'objectiu 
de recuperació de zones importants dels municipis 
a partir d'una millor accessibilitat i amb I'esperanca 
d'una certa descarrega d'obligacions infrastructu- 
rals i socials. 

En el cas de la ciutat de Barcelona, un seguit de 
plans i projectes d'ordenació urbana actualment en 
curs de redacció o desenvolupament, teoricament 
situats dins dels límits del terme municipal, afecten 
en realitat una area bastant més extensa (que 
implica de forma directa els municipis de I'entorn 
immediat i de forma indirecta d'altres més allu- 
nyats). La projectació urbana d'aquestes arees no 
es pot desentendre, com sembla evident, dels 
seus efectes i consequencies en el territori metro- 
polita. I aquesta no és una implicació que afecti 
únicament la ciutat de Barcelona: el mateix suc- 
ceeix quan el Prat de Llobregat ha de fer front als 
problemes de I'ampliació del port o de I'aeroport, 
quan Badalona projecta I'area de Montigala o quan 
IIHospitalet ordena els terrenys de la nova Fira de 
Mostres a Pedrosa-Gran Via Sud. Ja la projectació i 
construcció de les rondes, així com de la major 
part dels projectes olímpics, han evidenciat de 
forma palesa els seus efectes sobre I'ambit de la 
ciutat real, un ambit que és com a mínim plurimuni- 
cipal i que participa i gaudeix de les millores: un 
ambit que ha quedat d'una o altra forma immers en 
les transformacions urbanes en curs. 

Encarar I'abast territorial d'alguns projectes d'ini- 
ciativa i gestió local és important no Únicament pel 
que fa a la necessaria coordinació intermunicipal, 
sinó també, i sobretot, per no equivocar el seu 
contingut, per treballar a I'escala més adequada 
per al correcte tractament dels problemes. Aques- 
ta és una reflexió continguda en algunes de les 
propostes en curs d'elaboració per !'Ajuntament de 
Barcelona. En aquesta línia, es presenten a conti- 
nuació tres de les arees que, en aquests mo- 
ments, són objecte d'estudis encaminats a possi- 
bles propostes d'ordenació i de projecte de gran 

escala, amb indubtables repercussions metropoli- 
tanes: I'area de Sagrera-Sant Andreu, el sector del 
litoral de Llevant i Poblenou i I'area de Mare de Deu 
del Port-Zona Franca. 

2. Un parc urbs lineal i ferroviari 
al portal nord de la ciutat: 
I'area de Sagrera-Sant Andreu 

Amb independencia de I'arribada del tren d'alta 
velocitat a I'estació de Sagrera, I'area ocupada o 
directament relacionada amb els tracats ferroviaris 
des del nus de la Trinitat fins a la placa de les 
Glories posseeix un potencial urba, pendent d'orde- 
nació i desenvolupament, de primera magnitud. 
Aquest potencial procedeix no només per la seva 
extensió superficial, sinó també per la seva actual 
indeterminació urbanística, derivada de la presen- 
cia significativa d'usos del sol i activitats en transi- 
ció. Es tracta d'una de les últimes oportunitats a 
Barcelona per projectar elements de gran escala: 
a més de I'estació del ferrocarril, un gran parc 
urba (amb una superfície de més de 40 hectarees), 
diversos equipaments de caracter general i impor- 
tants elements de vialitat urbana i metropolitana. 
Un projecte que pot caracteritzar fortament un 
ampli sector municipal que ja ha estat vist com el 
.portal nord. de la ciutat (figura 1). 

La presencia de grans propietats de sol on els 
actuals usos (industrial, ferroviari, exercit) es tro- 
ben subjectes a transformació més o menys immi- 
nent ha impres una dinamica de canvi a aquesta 
area urbana. La possibilitat d'una estació terminal 
per al ferrocarril d'alta velocitat ha estat només un 
factor afegit en aquest procés, tot i que pot esde- 
venir decisiu. Pero en qualsevol cas, la marxa 
d'indústries de la rellevancia de la Maquinista 
Terrestre y Marítima, la disponibilitat dels terrenys 
de Bayer, les obres en curs al triangle ferroviari 
per acollir les cotxeres de metro i d'autobús, junta- 
ment amb la reorganització dels ferrocarrils de 
rodalia i de mercaderies, són factors mes que sufi- 
cients per plantejar una ordenació de conjunt de 
I'area, i que fins i tot  obliguen a fer aquesta consi- 



Figura 1. Sant Andreu-la Sagrera: avanc de planejament 

deració global. L'ordenació proposada pren com a Aixo no obstant, es tracta d'una proposta que pos- 
hipotesi de partida la creació d'un gran parc urba sibilita I'execució fraccionada i gradual de I'ordena- 
lineal seguint la falla topografica que recorre el cio, atenent els diversos agents actuants i la possi- 
sector i preveu també la localització de I'estació ble autonomia de les diverses operacions de trans- 
del tren d'alta velocitat al barri de la Sagrera. formació. 



Tanmateix, es reafirma la vocació industrial de 
I'area, de tal forma que la incorporació d'altres 
USOS terciaris, comercials, residencials o d'equi- 
pament es produeix solament en posicions urba- 
nes periferiques a la zona industrial, per tal de 
reforcar determinats itineraris urbans o emfatitzar 
la facana edificada amb front al nou parc. El man- 
teniment de les indústries ja existents que no 
desitgin desplacar-se, aixi com la recerca de tipo- 
logies industrials que facilitin la localització d'acti- 
vitats economiques de nou tipus, constitueix una 
operació clau del projecte. També han estat con- 
siderats els efectes d'aquesta opció sobre la ciu- 
tat en general i sobre alguns municipis veins en 
particular -en termes de manteniment o transfor- 
mació de I'activitat economica de I'area, o en ter- 
mes de radicació dels llocs de treball existents. 
Les noves infrastructures i equipaments previstos 
donen suport a aquesta estructura de I'activitat 
urbana. 

D'altra banda, la proposta emfatitza diversos ele- 
ments de la xarxa viaria metropolitana, de gran 
continu'itat territorial. La propia Ronda de Sant 
Martí es configura com a I'eix longitudinal basic de 
I'area, amb connexions des del nus de Trinitat i 
des de IIEixample. La Ronda del Mig, ja prevista 
pel Pla General Metropolita, es desplega a I'alcada 
de IIHospital de Sant Pau, amb una branca en 
direcció al carrer Rio de Janeiro i a I'avinguda 
Meridiana, i I'altra reconvertida en I'accés principal 
a I'estació de Sagrera, per6 amb continu'itat a tra- 
vés del sector fins a enllacar amb el pont del 
Molinet i la Ronda Nord de Badalona. Aquesta via 
configura, aixi, un itinerari d'importancia metropoli- 
tana. En sentit mar-muntanya, finalment, I'avinguda 
Onze de Setembre i la Rambla de Prim asseguren 
la connexió d'un seguit de barris des del Turó de 
la Peira fins a Besos-la Mina, amb el suport del 
carrer,del Pare Manyanet a la part alta, i de la via 
Trajana al sector baix. Es tracta de propostes, 
totes elles, de repercussió en el conjunt de la 
xarxa viaria local i metropolitana, per constituir 
vies que enllacen directament amb les rondes de 
Dalt i Litoral. 

3. La nova facana marítima 
i el potencial urba del sector del Poblenou 

El sector del Poblenou i, més en particular, la seva 
franja litoral ha estat un dels territoris privilegiats 
de projecte i intervenció de la Barcelona pre-olímpi- 
ca, i continua essent una area de fortíssima dinami- 
ca urbana. La construcció de la Vila Olímpica i de 
la Ronda Litoral, el projecte de prolongació de 
I'avinguda Diagonal -amb la posada en servei del 
nus de la placa de les Glories-, les obres en curs 
per a centres de caracter cultural de primera mag- 
nitud en el sector Glories-Estació del Nord, el pro- 
jecte d'area de nova centralitat a I'extrem Sud de 
la Diagonal i la recent aprovació inicial de la modifi- 
cació del Pla General Metropolita a I'area de la 
Catalana són elements d'innegable transcendencia 
urbana i metropolitana que, per si sols, canvien de 
forma irreversible la situació urbanística d'aquest 
sector de la ciutat (figura 2). 

Aixo no obstant, si atenem al conjunt del sector 
situat entre la Gran Via i el mar, i entre Glories- 
Barceloneta i el Besos, aquesta serie de projec- 
tes, to t  i suposar un for t  impacte, no esgoten 
encara -ni de bon tros- la seva superfície urbana. 
El sector conté també una de les més importants 
arees industrials de Barcelona, aixi com diversos 
bar r i s  res idenc ia ls  de ca rac te r  t rad ic iona l  
(Poblenou, la Llacuna) i de més recent construcció 
(Besos, la Mina) que cal integrar en la nova situa- 
ció i, en alguns casos, fins i t o t  protegir .  En 
aquesta línia, els estudis iniciats sobre el sector 
t racten de coordinar les diverses actuacions 
esmentades, aixi com de determinar els possibles 
impactes sobre els barris de residencia popular o 
sobre les arees avui ocupades per activitats indus- 
trials i de caracter economic. L'objectiu és el de 
preservar el sol necessari per a les activitats 
industrials -tradicionals o reconvertides- localitza- 
des al sector i facilitar-ne la permanencia. De la 
mateixa manera que a I'area de la Sagrera, aixo 
implica adequar les condicions de parcel.la, ús i 
intensitat edificatoria a una amplia gamma d'activi- 
tats per a les quals aquesta localització urbana, 



de caracter central, és favorable. L'apertura de la 
normativa urbanística a activitats economiques 
alternatives -moltes vegades en el límit del que es 
pot entendre com a industrial-, a més de les tradi- 
cionals, es fa, per tant, imprescindible. La con- 
vivencia d'aquests usos i activitats amb els barris 
residencials no representa cap problema, ja que 
en tot cas implicara una millora respecte de les 
condicions d'urbanització i serveis en la seva 
situació actual. Finalment, es planteja també el 
repte de la permanencia de la població resident, 
amb el reequipament dels barris i la seva integra- 
ció en el conjunt de I'ordenació del sector. 

Les múltiples implicacions de I'ordenació de la 
facana marítima de Barcelona per als municipis 
costaners -més especialment per a Sant Adria de 
Besos, Badalona i Montgat, pero també per al con- 
junt de I'area metropolitana- són evidents. No uni- 

Figura 2.  rea de Poblenou 
- ~-~ -- 

cament per al plantejament i la resolució dels pro- 
blemes de mobilitat litoral, per la localització d'acti- 
vitats de caracter direccional o pel valor d'imatge 
que comporta la nova facana al mar, sinó sobretot 
per la nova directriu de creixement i renovació 
urbana que la suma d'aquests factors emfatitza. La 
reconversió de la facana litoral de Barcelona exi- 
geix un esforc dlintel.ligencia dels seus efectes 
territorials i la consegüent acció coordinada sobre 
el sector més immediatament implicat. 

4. Els nous espais firals 
i els seus entorns d'activitat economica 

La construcció de les noves ~ristal.laclons de la Fira 
de Mostres als terrenys del polígon Pedrosa, a 
IIHospitalet de Llobregat, imprimira un nou sentit al 
conjunt d'una Brea urbana avui indefinida en la seva 



forma i indecisa en els seus usos. Es tracta d'un 
sector a cavall entre els termes de Barcelona i 
IIHospitalet, i que quedara emmarcat entre la Fira 
antiga (al parc de Montju'ic) i la Fira nova (al polígon 
Pedrosa). L'eix principal d'aquest sector és el pas- 
seig de la Zona Franca, que recorre el tram entre la 
placa de Cerda i el polígon industrial del mateix nom 
(figura 3). També en aquest cas ens trobem davant 
d'un sector amb una forta component de terrenys 
d'ús industrial, amb activitats perfectament assenta- 
des pero en el qual també existeixen d'altres clara- 
ment obsoletes o en vies de transformació. 

Els estudis en curs busquen adaptar el sector a les 
noves condicions urbanes derivades de la immi- 
nent presencia de les instal.lacions de la Fira, que 
capgiraran la facana principal de les illes situades 
a la dreta del passeig, la referencia urbana més 
important del qual passara a ser, sens dubte, el 

nou centre firal. El tipus d'activitat economica a 
situar en aquests terrenys, qualificats majoritaris- 
ment com a industrials, pot experimentar també 
algunes modificacions, que han de ser valorades 
convenientment i tradu'ides pel planejament urba- 
nístic i la normativa d'ús i edificació. 

Altres intervencions colaterals, pero no menys 
importants, que afecten el sector són: les que fan 
referencia a les facanes directes al passeig, el 
caracter de via de densa activitat urbana del qual 
és manifest i que caldria reconsiderar tant en la 
seva forma arquitectonica com pel que fa al seu 
ús; I'estructuració dels diversos barris residencials 
-Mare de Déu del Port, placa de Cerda, Eduardo 
Aunós-, que no acaben de trobar el seu lloc en el 
sector potser per manca d'espais suficientment 
representatius; la forma urbana de la propia placa 
de Cerda -disseny del nus viari i articulació de les 

Figura 3.  rea de Zona Franca 
- -  



quatre cantonades-, a la qual es voldria atorgar un antiga i la Fira nova, el paper estructural de la qual 
valor direccional afegit; I'accés al port comercial esta fora de tot dubte. El conjunt d'aquestes actua- 
-avui inexistent, almenys com a imatge aprehensi- cions tracta de renovar i millorar una area tradicio- 
ble- que materialitza el passeig de la Zona Franca nalment conflictiva, en part per la seva difícil posi- 
(que com algú ha dit, pot esdevenir la nova .Via ció territorial respecte de la ciutat, i en part a 
Laietana. de la Barcelona del segle XXI); finalment, causa de la barreja d'usos i activitats que una 
I'ordenació de les connexions viaries entre la Fira certa indefinició urbanística ha propiciat. 
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REALITZACIONS I PROJECTES EN UNA AREA CLAU DE LA CONURBACIO 
BARCELONINA: EL PRAT DE LLOBREGAT 

1. Encaix general del municipi 

Parlar del municipi del Prat i de la seva ordenació 
territorial significa ineludiblement fer referencia a 
I'ambit geografic del Delta del Llobregat. Des del 
punt de vista urbanístic, les característiques princi- 
pals d'aquest són les següents: 

- És un espai geografic que disposa d'una im- 
portant extensió de sol lliure i no urbanitzat, en 
el qual es manté una destacada activitat agríco- 
la; conté indrets de gran interes 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 estrategica que suporta una forta pressió 
de tota mena d'iniciatives de transformació i 
ocupació del sol: desenvolupament de les 
infrastructures existents, instal.lació de noves 
infrastructures, localització 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 dluna població de grandaria mitjana, 
que s'ha desenvolupat acceleradament els anys 
seixanta i setanta en un procés similar al de tota la 
conurbació 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- 
lescencia. Ciutat, en definitiva, que necessita obrir- 
se cap al sud i relacionar-se amb el seu entorn 
agrícola i litoral, i que ha suportat la incertesa i la 
hipoteca de les previsions del planejament urbanis- 
tic: ampliació del port i de I'aeroport i desviament 
del riu (vegeu taula 2). 

Taula 1. Evolució de la població 

Any Hab~tants 

Font: Institut dlEstadistica de Catalunya 

Taula 2. Ocupació del sol (Ha) 

Concepte Ocupació actual PGM 

Sol residencial 230  290  
Sol industrial 240  240  
Sol terciari 

i serveis aeroportuaris 3 3  108  
Centre Direccional del Prat - 170  
Sistema aeroportuari 580 1.200 
Sistema portuari 2 5 *  240  
Franja litoral 

i reserva natural 580  580  
Altres (agrícola, 

riu, infrastructures) 1.235 395  

TOTAL 2.923 3.223 

* sol industrial 



2. Grans línies estrategiques 
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 públiques implicades 
(MOPT, Generalitat i Ajuntament del Prat) relacionat 
amb el conjunt d'actuacions en infrastructures de 
transport (ampliació del port i de I'aeroport, acces- 
sos viaris i ferroviaris) i de serveis tecnics (depura- 
dora d'aigües 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 instalalar-se en un procés d'ordenació terri- 
torial i de coordinació institucional, amb I'objectiu 
fonamental, des del punt de vista municipal, de fer 
compatible, d'una banda, la permanencia 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 I'altra, ['adequat desenvolupament 
de les principals infrastructures de transport. 

Per assolir aquest objectiu cal entendre i 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, 
I'avaluació rigorosa de I'impacte que produira a 
I'entorn ambiental amb la finalitat d'evitar-lo o de 
corregir-10; al mateix temps, també s'ha de procurar 
la definitiva valorització dels diferents espais lliures 
que configuren el Delta (I'espai agrícola, la franja 
litoral i les arees naturals), realitzant les actuacions 
adequades en cada cas. Aquesta és I'única manera 
de garantir el complex, pero possible, exercici 
d'ordenació territorial que tenim al damunt de la 
taula. 

Pel que fa referencia al desenvolupament més 
específicament urba hi ha diferents línies estrategi- 
ques d'actuació, si bé totes estan encaminades a 
I'objectiu d'assolir un model de ciutat més equili- 
brada, economicament més solida i amb major 

qualitat de vida. D'aquestes, les principals són les 
que comentarem a continuació (figura 1). 

Primera línia. Diversificar I'activitat economica, com- 
plementant I'activitat agrícola i industrial del Prat 
amb la creació d'arees drusos terciaris, serveis a la 
indústria, 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 línia 
d'actuacio es I'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 I'intercanvi modal del transport) com a Brea de 
nova centralitat d'ambit metropolita. 

Segona línia. Consolidar I'activitat industrial. Al 
Prat, la indústria ocupa aproximadament unes 240 
hectarees, de les quals es poden distingir tres 
Brees: en primer Iloc, I'area nord, amb facana a 
I'autovia de Castelldefels, és la més antiga (les fa- 
briques originaries, la Seda de Barcelona i la Pape- 
lera Española, són dels anys vint); en segon Iloc, 
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 Iloc, I'area de Llevant, 
que consta dels sectors més moderns: el sector 
de Cal Saio, el polígon Pratenc i el sector de 
IIEstruch. L'actuació municipal s'ha dirigit els Últims 
anys cap al foment i I'impuls de la urbanització dels 
sectors deficitaris i, tal com s'ha comentat ante- 
riorment, a la creació 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 renovació de les seves instal-lacions. Mal- 
grat aixo, també s'ha d'assenyalar que a I'area 
nord, que ha configurat la facana més representati- 
va del Prat durant els últims setanta anys, inevita- 
blement, a mig o llarg termini, s'haura de produir 
un procés de transformació d'ús amb I'objectiu de 
recuperar aquesta facana per a la ciutat i d'ade- 
quar-se al conjunt de I'entorn urba i al nou paper 
viari que la Gran Via assolira ben aviat. 



Tercera línia. Completar la construcció 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'urbanització 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 dotació d'espais Iliu- 
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 superfície apro- 
ximada de 4 0  hectarees i la seva consolidació com 
a nucli de població se situa als voltants de la mei- 
tat del segle XIX: per tant, podem convenir que és 
de construcció relativament recent. Com ha suc- 
ce'it en altres situacions similars, també ha patit les 
conseqüencies negatives del rapid desplacament 
del centre residencial, comercial i de serveis cap al 
sud, arran del creixement accelerat de la ciutat els 
anys seixanta i setanta; aquestes són basicament 
I'envelliment i la perdua de població i la disminució 
de I'activitat comercial. Per afrontar aquesta situa- 
ció s'ha programat un conjunt d'actuacions -algu- 
nes ja realitzades- de rehabilitació i millora de 
I'espai públic (placa Merce Rodoreda, placa de la 
Vila i carrer de Ferran Puig, Rambla dlAnselm Clavé, 
passeig del Canal...), de reequipament institucional i 

Figura 1. El Prat de Llobregat (1987) i les acl 
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socio-cultural (Torre Muntades, Cinema Modern, edifi- 
ci municipal del carrer Centre, el Centre Artesa) i de 
promoció dels tradicionals eixos comercials (Ferran 
Puig-Frederic Soler, Jaume Casanoves), en la con- 
fianca que serveixin de font d'atracció per a la resta 
de la ciutat i especialment per a la població jove. 

3. Algunes actuacions emblematiques 

En aquest capítol 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 interes 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 concertació aixi com un 
projecte concret -el nou itinerari al litoral pratenc- 
d'intervenció en el sistema natural del Delta del 
Llobregat. De I'altra, comentarem dos dels projec- 
tes més representatius de construcció de la ciutat: 
el Parc de Negocis Mas Blau i la culminació de la 
rehabilitació del barri de Sant Cosme. 

Figura 2. Esquema de coordinació 
d'infrastructures i ordenació territorial 
(MOPT) 

3.1. Coordinació d'actuacions 
en infrastructures i en el medi natural 
al Delta del Llobregat 

a) infrastructures del transport 

El port de Barcelona. La projectada ampliació del 
port de Barcelona, d'acord amb el Pla Director de 
1991, ha de significar el desenvolupament dels 
espais de terra i la construcció de nous molls, la 
creació d'una Brea de serveis complementaris rela- 
cionada amb la cadena productiva -la Zona d'Ac- 
tivitats Logístiques-, d'unes 135  hectarees de 
superfície, i I'execució dels accessos viari i ferroviari 
especialitzats. L'objectiu estrategic 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'horitzó 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 del riu Llobregat dos quilo- 
metres cap a Ponent, És evident que I'impacte terri- 
torial i mediambiental d'aquesta actuació és impor- 
tantíssim i, per tant, qualsevol decisió que es pren- 
gui ha de ser concertada a partir de I'aprofundiment 
en I'analisi rigorós i objectiu sobre el funcionament 
del sistema portuari catala (ports de Barcelona i 
Tarragona), I'evolució tecnologica en el sistema de 
transport marítim i les necessitats a mig termini del 
port de Barcelona, aixi com sobre I'avaluació de 
I'impacte ambiental en el funcionament hidraulic del 
riu, els aqüífers subterranis, les arees humides pro- 
tegides i la línia costanera. 

L'aeroport del Prat. El desenvolupament futur de 
I'aeroport del Prat es concreta en la construcció 
d'una nova pista situada al sud, paral4ela a I'actual 
pista 07-25, en la potenciació de I'area de carrega 
de mercaderies, en la creació de I'anomenada ~ c i u -  
tat aeroportuaria. (zona modular per a les com- 
panyies aeries i zona de serveis terciaris comple- 
mentaris) i ,  finalment, en la millora de I'actual 
accessibilitat viaria i ferroviaria. L'objectiu estrat6 
gic final és el de doblar I'actual 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 característiques 
físiques d'aquest desenvolupament, tenint en 
compte el futur paper que han de jugar els aero- 
ports de Girona i de Reus i la xarxa del ferrocarril 
dlalta velocitat, amb la finalitat de fer-les compati- 
bles amb I'ordenació del límit sud de la ciutat (la 
.ciutat aeroportuaria. ha de relligar-se amb la ~ c i u -  
tat residencial4 i amb la preservació de les arees 
humides, I'activitat agricola i la zona costanera 
(que necessariament limitara la separació de les 
dues pistes paral.leles, amb un maxim al voltant 
dels 900  m). 

Les xarxes viaria i 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 (coordinació dlActua- 
cions pel MOPT, Pla lntermodal del Transport en 
fase d'elaboració per la Generalitat, actuació secto- 
rial de Renfe), és especialment necessari I'esforc de 
concertació i coordinació entre les diferents admi- 
nistracions i organismes implicats. A la xarxa viaria, 
les principals actuacions que es proposen són: la 
connexió directa entre el Segon Cinturó (Ronda de 
Dalt) i la variant de la carretera C-245 (autovia que 
connecta amb I'autopista A-161, el nou accés a 
I'aeroport des de I'eix arterial anterior, la continua- 
ció de I'autovia del Baix Llobregat pel marge dret 
del riu fins a la Zona dlActivitats Logístiques i el 
Port, i finalment, la construcció de la Ronda Sud del 
Prat, que connecta el port-Zona Franca i I'aeroport. 
Aquestes actuacions permeten, duna banda, sepa- 
rar els transits regionals i els locals-comarcals i con- 
vertir la Gran Via en I'eix cívic vertebrador de I'area 
costanera entre el Prat i Castelldefels, i de I'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 són: la construc- 
ció d'un nou accés a la ZAL i al port pel marge 
esquerre del riu, d'ample europeu, connectat a la 
línia el Papiol-Mollet; la creació d'una estació termi- 
nal de mercaderies a la ZAL i la construcció d'una 
línia de ferrocarril lleuger, elevada, que doni servei 
al Prat, I'aeroport i I'area costanera, i que estigui 

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

b) Infrastructures de serveis tecnics 

És un objectiu prioritari la construcció de I'estació 
depuradora del Baix Llobregat, prevista per al 40% 
de les aigües residuals de I'area metropolitana, la 
qual necessita una superficie de 25 a 5 0  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. 
Previament cal estudiar el sistema tecnologic de la 
instal.lació, el qual en definira la grandaria. També 
es preveu la construcció d'una planta incineradora 
de residus solids, d'una superficie de 5 hectarees, 
localitzada en terrenys reservats a I'actual recinte 
del port de Barcelona. 

C) Actuacions en els espais lliures: I'espai agrícola i 
I'espai litoral del Delta 

Fins aquí hem intentat descriure resumidament una 
gran diversitat d'actuacions en infrastructures con- 
centrades en un ambit geografic limitat i, per tant, 
és lícit 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 comunicació, pero que, 
malgrat tot ,  encara po t  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 I'espai agrícola, constitu~t per dues grans peces, 
de 200 hectarees cadascuna, situades al nord i al 
sud de la ciutat, cal consolidar I'activitat agricola, 
eliminar incerteses i afectacions urbanístiques, pre- 
servant i millorant els elemens infrastructurals 
(xarxa de camins, xarxa de regs i desguassos). 

A les zones humides, constitu'ides per les arees 
protegides de la Ricarda-Ca I'Arana i del Remolar- 



Filipines i els seus entorns d'influencia, cal establir 
les mesures efectives de protecció i de gestió 
d'aquests espais adequades als seus valors natu- 
rals i pedagogies. En qualsevol cas, aquestes 
accions no haurien de significar la generació d'uns 
espais segregats de I'entorn, sinó relacionats, en 
la mesura que es consideri convenient, amb els 
altres usos de lleure de la franja costanera. 

A I'últim, a la franja costanera caldra estabilitzar la 
línia de la costa mitjancant I'execució 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 urbanització ade- 
quats als valors naturals i paisatgístics dels dife- 
rents trams de la costa, i assegurar la millora de la 
qualitat de I'aigua del mar (amb la depuració 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 superfície. 

Figura 3. Itinerari al litoral pratel 

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~lació 
de I'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 execució respectuosa amb 
I'entorn es va redactar un pla especial per la 
Mancomunitat de Municipis i 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 
secció de 20  metres (2+2 carrils i mitjana cen- 
tral) i enllacos a nivell amb I'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 camí de Valencia, i té una 
longitud de 1.450 metres; es disposa paral.lel 
al canal de la dreta del Llobregat i a la seva 
vegetació de plataners i pollancres; es preveu 
una secció de 12  metres (1+1 carrils i vorals 
per vehicles agrícoles) i un camí 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. 

- El tercer tram és el del camí de Valencia, 
entre la Bunyola i el camping Cala Go-gol i té 
una longitud de 1.950 metres; segueix el tracat 
del camí actual respectant I'arbrat d'alineació, 
la secció és identica a I'anterior i el recorregut 
de vianants se situa al costat sud aprofitant 
trams de I'antic camí. 

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 iti- 
nerari entre la ciutat i el seu litoral, tot  garantint el 
respecte a I'entorn agrícola que es travessa i als 
seus elements infrastructurals i paisatgístics (ca- 
nals, camins, vegetació). L'execució del projecte 
es a carrec del MOPT i la inversió prevista en el pla 
especial és de 1.294 milions de pessetes. 

3.3. La rehabilitació del barri 
de Sant Cosme 

El barri de Sant Cosme te el seu origen en els anys 
1965-1967, quan el construeix la dn idad  Vecinal 
de Absorción San Cosme. per I'Obra Sindical del 
Hogar y Arquitectura, amb I'objectiu d'allotjar la 
població 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 perímetre sud-oest, que 
consta de 801  habitatges. Es tracta, per tant, d'un 
barri dormitori, que es configura com una peca 
urbana important de 5 0  Ha de superfície, aillada i 
desvinculada de la resta del Prat, autosuficient en 
equipament basic dotacional i comercial; el seu 
potencial de població 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 degradació física i social del primer sector obli- 
ga I1AdministraciÓ a plantejar-ne la rehabilitació inte- 
gral, redactant un Pla Especial de Reforma Interior, 
aprovat I'any 1978, en el qual es proposa la substi- 
tució dels 1.500 habitatges del primer sector, la 
reordenació de la vialitat i major dotació d'equipa- 
ments i espais lliures. Per al segon sector es pro- 
posa el manteniment de I'ordenació preexistent i la 
rehabilitació dels habitatges en mal estat. 

La reforma d'aquest primer sector (vegeu taula 3) 
ha representat la construcció de 1.754 nous habi- 
tages, en quatre etapes i durant el període 1979- 
1993 (actualment s'executa I'última etapa, amb 8 0  
habitatges); la gestió de I'actuació s'ha realitzat 
mitjancat la concertació entre I'Administració cen- 
tral  (IPPV) i, posteriorment, la Generalitat de 

Catalunya, I'Ajuntament del Prat i I'Associació de 
Ve'ins del barri. 

En relació amb I'ordenació del barri es poden des- 
tacar les següents característiques (figura 4): 

- La situació de I'edificació residencial esta 
condicionada per la propia dinamica de I'actua- 
cio (construcció de nous habitatges, ocupació i 
enderroc dels habitatges vells) i per les limita- 
cions de les servituds aeronautiques que afec- 
ten el límit sud del barri. 

- L'eix vertebrador es el carrer de Llobregat i 
en ell recolzen I'activitat comercial i els equipa- 
ments socials més significatius. 

- La implantació d'un ordre urba precís i reco- 
neixedor i la simplificació de I'esquema viari 
com a factors de cohesió interna. 

- La unitat edificatoria basica és el lloc tancat en 
si mateix en forma d'anell, de quatre plantes 
d'alcada i diferent grandaria d'agregació (de 4 4  a 
8 0  habitatges), amb un pati interior que és lloc de 
relació i d'accés a la llar. Aquesta tipologia única 
obeeix a criteris de cohesió vei'nal, economia 
constructiva i voluntat clara de repetició formal. 

- No es planteja especialment la relació amb 

Taula 3. Resum del PER1 de Sant Cosme 

Superficie 
Habitatges 
Densitat 
Edificabilitat d'ús privat 
índex de I'edificabilitat bruta 
Superfície de les zones 
Superficie: sistemes 

vialitat i pas 
de vianants 

espais lliures 
equipaments 



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 transformació 
positiva de la seva estructura urbana i una base 
solida per a la seva integració 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 situació d'a'illament 
esta en condicions de ser superada. Ha arribat el 
moment de la definitiva ~normalització>~ del barri, 
completant la reforma urbanistica iniciada el 1978. 
Amb aquest objectiu s'ha redactat una modificació 
del Pla Especial de Reforma Interior per la Direcció 
General dlArquitectura i Habitatge, amb I'acord i 
col.laboració de IIAjuntament. 

En el nou pla es proposa la reforma del segon sec- 
tor del barri i I'acabament de les operacions pen- 
dents (alguns equipaments significatius) del pla de 
1978. Aixo representa la construcció d'uns 1.000 
habitatges nous en quatre fases i vuit anys d'exe- 
cució i amb una inversió total d'11.199 milions de 
pessetes. Les principals característiques de I'orde- 
nació són les següents: 

- La continu'itat de la configuració urbanistica 
actual, adaptada a les noves necessitats, i, per 
tant, el manteniment del factor de cohesió inter- 
na del barri. 

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

- La unitat d'edificació adopta un model mes 

Figura 4. PER1 del barri de Sant Ordenació Urbana 1992 

". - 

L .  - 

1 Escola Dr Trueta 10 Aparcament 
2 Escola Sant Cosme 11  Tallers 
3 Escola Jaume Balmes 12 Centre clvtc I comercial 
4 Guarderia Dumbo 13 Mercat 
5 Prefectura Pollc~a Local 14 Centre soclal 
6 Comlsarla Pollcla 15 Locals comercials (tallers) 
7 Caserna Bombers 16  Esgles~a 
8 C A P  Dr Pujol I Capsada 17 Pollsportlu 
9 Centre obert 18 Escola Secundarla 

- 



Taula 4. Re! :aracteristiques del Parc de Negocis Mas 

Concepte Mas Blau I Mas Blau II 

Superficie 
Edificabilitat d'ús privat 
índex de I'edificabilitat bruta 
Superficie de les zones 
Superficie: sistemes 

vialitat i protecció 
espais lliures 
equipaments 

evolucionat: I'edifici plegat en forma d'anell té 
dimensions més considerables (95 x 55 metres 
aproximadament), cinc plantes dlalcada i una plan- 
ta soterrania d'aparcament, I'espai interior és 
públic i forca més gran, per facilitar la relació amb 
I'exterior. 

- L'augment de la dotació i la qualitat urbana 
dels espais lliures, que s'integren en el sistema 
d'espais lliures de la ciutat. 

3.4. El Parc de Negocis Mas Blau 

L'actuació urbanística del Parc de Negocis Mas 
Blau, situada a I'extrem de ponent de la ciutat, té 
una extensió total de 108 hectarees, forma trian- 
gular i esta delimitada per I'autovia de Castell- 
defels, I1accés a I'aeroport del Prat i el límit nord 
del mateix aeroport (figura 5). Esta dividit en dos 
sectors per I'avinguda Onze de Setembre. El seu 
origen es troba a la segona meitat de I'última deca- 
da, en un període de fort creixement economic, 
gracies als molt favorables factors de localització i 
accessibilitat que gaudeixen aquests terrenys. 

Figura 5. El Parc de Negocis Mas Blau. Ordenació Ur 



Per al municipi del Prat, els principals aspectes posi- 
tius d'aquesta actuació són la diversificació de I'acti- 
vitat economica, 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 del sector industrial i 
la construcció de la vialitat estructurant amb els 
nous trams de I'avinguda Onze de Setembre i de la 
Ronda Sud (entre la Gran Via i la Ronda del Ponent). 

El sector del Mas Blau I ocupa una superficie de 
33,65 hectarees (vegeu taula 4) i va ser promogut 
per IIAjuntament; I'execució es va iniciar I'any 1989 
i avui la urbanització esta ,acabada i I'edificació 
forca consolidada.'~questa s'ordena perimetral- 
ment formalitzant les facanes representatives del 
sector; I'ús predominant és el d'indústria-aparador 
(activitats comercials, d'investigació i representati- 
ves de les empreses), que es disposa en les faca- 
nes de la Gran Via, i d'accés a I'aeroport, mentre 
que la peca central és destinada a I'equipament 
públic i al complex hoteler. 

El sector del Mas Blau II ocupa una superfície de 
74'45 hectarees (vegeu taula 4) i ha estat promo- 
gut per la Generalitat el 1991, fonamentalment pel 
factor d'oportunitat de fer possible I'ampliació de la 
Fira de Barcelona a I'entorn de I'aeroport del Prat, 
una vegada aquesta institució ha decidit un altre 
emplacament (el polígon Pedrosa a I'Hospitalet) 
per a I'ampliació de les seves instal.lacions, caldra 
pensar en altres possibles equipaments metropoli- 
tans. L'ordenació del sector esta presidida pel 
recinte firal i I'amplia avinguda-parc, que estableix 
una clara relació paisatgística amb la Gran Via i 
alhora és la seva porta monumental; els altres 
usos predominants són el d'oficines i el d'indústria 
auxiliar (relacionada amb activitats aeroportuaries); 
per acabar, cal destacar el gran parc equipat, de 
1 2  hectarees de superfície, que servira al barri de 
Sant Cosme i al conjunt de la ciutat. 
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EL PROJECTE TERRITORIAL DE L'HOSPITALET DE LLOBREGAT 
PER ALS ANYS NORANTA 

1. El creixement recent de I'Hospitalet 
de Llobregat 

A mitjan segle XIX el municipi de IIHospitalet de 
Llobregat presentava una cohesió urbana feble, ja 
que hi coexistien tres nuclis de poblament, el barri 
del Centre, Santa Eulalia i Collblanc, diferenciats 
tant morfologicament com funcional. L'any 1857  
els habitants de I'Hospitalet només eren 3.072. 
L'espectacular creixement immigratori posterior, 
fet basicament en funció del dinamisme i dels suc- 
cessius avencos que I'emergent ciutat de Barce- 
lona experimenta a cavall de les dues centúries, 
I'ha dut a convertir-lo en el segon municipi en nom- 
bre d'habitants de Catalunya. Així doncs, com a la 
majoria de ciutats de I'ambit metropolita, el creixe- 
ment de I'Hospitalet és, sobretot, fruit de I'existen- 
cia de forts corrents d'immigració. 

Durant el darrer terc del segle passat van ser prin- 
cipalment els habitants de les arees deprimides de 
la Catalunya interior els qui es van instal.lar a 
IIHospitalet, cercant unes millors possibilitats de 
vida. El barri que més va créixer en aquest període 
va ser Santa Eulalia. 

A principis de segle (1900-1930) es produeix la pri- 
mera gran onada d'immigració. Dels encara no 
5.000 habitants de I'any 1900, es passa a 37.650 
el 1930. Els barris de la Torrassa i Collblanc van 
ser els que reberen la gran majoria de nouvinguts. 
Entre 1 9 2 0  i 1 9 3 0  es pot  parlar d'un autentic 
esclat demografic amb un creixement relatiu de la 
població del 205%. Tot plegat féu que I'Hospitalet 
ja se situés en el sise lloc dels municipis catalans 
pel seu rang poblacional. Va ser en aquest període 
quan, arran d'un concurs convocat per I1Ajunta- 
ment, I'aleshores arquitecte municipal Ramon Puig i 
Gairalt redacta I'any 1926 el seu Pla dlEixample i 
Sanejament Interior, que va ser el primer intent de 
definir la ciutat com un conjunt, proposant una 
autentica ordenació urbana global de tot el terme 
municipal. Aquest pla responia a la necessitat de 
fer front a la gran demanda d'habitatges provocada 
per I'onada immigratoria dels anys vint. Tanmateix, 
les propostes generals de Puig i Gairalt to t  just si 

es dugueren a la practica en algun dels seus 
aspectes, com la ciutat jardí de Pubilla Cases, 
pero sense una influencia en el conjunt territorial 
de I'Hospitalet. Sí han tingut una major incidencia 
les alineacions definides cartograficament el 1928 
pel propi Puig i Gairalt, que han anat regint com a 
base amb major o menor fidelitat en virtud de les 
modificacions dels planejaments posteriors. 

Després de la guerra civil cal diferenciar dues eta- 
pes en el flux migratori a partir de les quals es pro- 
duí la urbanització generalitzada del terme munici- 
pal, que massa sovint deriva en situacions d'auto- 
construcció i barraquisme. Aquestes dues etapes 
són: a) finals dels anys cinquanta (els barris amb 
més augment foren Pubilla Cases i la Florida); b) 
mitjan anys seixanta i principis dels setanta (I'exem- 
ple paradigmatic el representa el sorgiment de 
Bellvitge, Can Serra i el Gornal). 

En la decada de 1 9 6 0  a 1970,  la població de 
IIHospitalet es va duplicar, i va passar d'uns 
120.000 habitants a 240.000. L'evolució i densifi- 
cació de la trama edificada de IIHospitalet i dels 
seus encontorns queden ben paleses amb la com- 
paració entre I'ocupació de I1edificaciÓ I'any 1953 i 
la de 1983, que pot apreciar-se a la figura 1. 

El maxim de població de la ciutat fou I'enregistrat 
I'any 1981 ,  quan es va assolir la quantitat de 
295.074 habitants. A partir d'aquell any, i en con- 
sonancia amb el procés general manifestat als 
municipis centrals de la Regió Metropolitana, s'ha 
produ'it un descens paulatí de la població, de tal 
manera que el 1993 ( 1  de gener) la població ha 
baixat fins a 268.840. És a dir que la ciutat ha per- 
dut en aquest interval 26.234 habitants. 

L'espai urba i I'espectre socio-economic de I1Hos- 
pitalet ha evolucionat de forma molt imbricada 
amb el desenrotllament de la ve'ina Barcelona i del 
seu entorn més immediat. Per a I'Hospitalet la pro- 
ximitat de la Gran Barcelona de principi de segle 
constituí un revulsiu per a la ubicació d'indústries 
textils, del vidre i de la construcció (bobiles, cera- 
miques), que prosperaren a redós de la demanda 



Figura 1. Evolució de la trama edificada a amb la seva participació humana i material al pro- 

I'Hospitalet entre 1953 i 1983 gres de la totalitat del conglomerat metropolita. 

Font: M. Herce, 1987. 

que generava la capital. Més tard han estat una 
industria forca diversificada i activitats relaciona- ' 

des amb la distribució les que han anat instal-lant- 
s'hi i ocupant el sol industrial del municipi. 

En el seu procés de creixement, I'Hospitalet ha gau- 
dit alhora dels avantatges i patit també els inconve- 
nients de la seva situació subsidiaria. Ha hagut 
d'absorbir els efectes d'externalitats negatives 
sense rebre les degudes compensacions d'acord 

Amb tots aquests precedents, per la seva ubica- 
ció, per la seva fesomia urbana heretada i pel seu 
pes demografic, I'Hospitalet s'ha vist intensament 
immers i compromes en la problematica del ~ d i s -  
curs de la metropolitanitat.. 

En la tasca de I'urbanisme local ha incidit aquesta 
percepció de la pertinenca a un ambit metropolita i 
avui es treballa perque I'Hospitalet assumeixi, dins 
d'aquest ambit, un paper de centralitat i prestigi que 
les seves virtualitats de situació, economiques i 
humanes li ofereixen. Cada cop mes es valora una 
posició geografica privilegiada dins de la Regió 
Metropolitana que converteix I'Hospitalet en un espai 
urba que pivota entre les funcions de centralitat de 
la ciutat dels serveis i dels negocis i la corona imme- 
diata del commuting laboral-industrial i residencial. 
És per tot aixo que són molts els temes d'escala 
metropolitana que tenen una constant traducció en 
la nostra amplia problematica municipal. 

Actualment, I'Hospitalet es troba davant d'una nova 
etapa de creixement qualitatiu, tant pel que fa a les 
intervencions en el millorament del grau d'habitabi- 
litat dels barris com en I'escala de vertebració 
territorial de la ciutat. L'impuls que esta adquirint 
I'area sud-oest de la ciutat central metropolitana 
augmenta el valor estrategic de les actuacions 
desenvolupades en el territori de I'Hospitalet. Els 
plans d'infrastructures que s'estan definint sobre el 
Delta i el curs baix del Llobregat potenciaran enca- 
ra més la tradicional bona posició de I'Hospitalet. 
Tot el conjunt d'intervencions anunciades produiran 
un notable canvi geografic en I'actual model de 
relació-comunicació establert fins ara. Les infras- 
tructures cobren un valor superlatiu ja que sembla 
que tant des del Govern central com des de la 
Generalitat se'ls ha atorgat el paper de vertaders 
motors que serveixin de revulsiu per superar el 
moment present de crisi economica. Per al futur 
de I'Hospitalet la concreció precisa dels plans 
d'intervenció sobre el Baix Llobregat ha de tenir un 
eloqüent efecte. 



2. El paper del Pla General Metropolita (PGM) 

Potser encara no s'ha valorat amb la suficient 
equanimitat i distanciament el paper del PGM en 
I'evolució de les nostres ciutats. Sovintegen les 
defenses més numantines o les desqualificacions 
més virulentes. No entrarem en aquesta apassio- 
nant polemica. El fet és que, per la situació política 
i pel mateix procés de gestació, el PGM no es va 
sentir des de I'Hospitalet, com des d'altres munici- 
pis, com un planejament propi. Tanmateix, és ben 
cert que la seva aplicació ha comportat un clar 
millorament de les condicions precedents. 

Un dels objectius específics que va guiar la redac- 
ció del PGM va ser el de donar resposta a la pro- 
blematica que va anar sorgint amb I'aprovació dels 
successius plans parcials que es van desenvolupar 
a partir del Pla Comarcal de 1953. La premissa 
fonamental fou la de frenar la densificació fruit de 
les actuacions desmesurades que s'havien prodi- 
gat d'enca d'aquell any. Si bé el PGM obta per 
mantenir determinades operacions d'illes i plans ja 
aprovats (clau 18: subjecta a ordenació volumetri- 
ca específica), obri les vies per a I'alleujament de 
la seva densificació. També va preveure I1aplicaciÓ 
de determinacions dirigides a la substitució de la 
indústria per a ús residencial o dotacions, així com 
intervencions quirúrgiques destinades a I'augment 
de dotacions i zones verdes (taula 1). 

Aquesta voluntat es traduí en un canvi substancial 
de I'estructura de I'ús del sol respecte del planeja- 
ment anterior, de manera que respecte del Pla 
Comarcal de 1953 el percentatge del sol per a ús 
públic, infrastructures, espais lliures i equipaments 
s'incrementa considerablement respecte del sol 
per a ús privat. Amb aquesta intenció redemptoris- 
ta dels deficit produ'its a I'empara de la legislació 
urbanística anterior, o purament i simple de la seva 
transgressió, el PGM articula mecanismes de res- 
cat d'amplies arees per a usos comunitaris defici- 
taris. 

Cal mencionar que el mateix Ajuntament de I'Hos- 
pitalet va actuar com a defensor d'uns nivells més 

Taula 1. Distribucg ck suyaeríícies del BGM a , 
I'H~spitalet 

Metres quadrats Percentatge 

Residencial 3.892.344 31,l 
Industrial 1.872.852 15,O 
Infrastructures 3.319.552 26,6 
Equipaments 1.762.168 14,l 
Zones verdes 1.640.331 13,l 
Riu 12.753 0, 1 

TOTAL 12.500.000 1 O0 

Font: Ajuntament de I'Hospitalet. 

alts de dotacions dels que es fixaven en els texts 
aprovats inicialment I'any 1974. Aixi, per exemple, 
s'hi van presentar al.legacions en el sentit d'aug- 
mentar els espais per a dotacions al Polígon 
Gornal, que posteriorment van ser recollides al text 
del PGM definitiu de 1976. 

Tot i que bona part dels espais qualificats d'equipa- 
ments situats a I'interior dels barris eren solars 
petits que no podien allotjar els equipaments mes 
necessaris (escolars, esportius), i que les reserves 
de dimensions adequades restaven en zones amb 
escassa accessibilitat o periferiques dels barris, 
durant la decada dels vuitanta es va realitzar un 
gran esforc per dotar la ciutat dels equipaments 
basics. Aixi, la superfície ocupada per equipa- 
ments passa d'un total de 239.169 m2 el 1979, a 
482.999 m2 el 1987, la qual cosa suposa un incre- 
ment del cent per cent. 

No cal dir, doncs, que per a IIHospitalet, una ciutat 
extremament densificada i desprove'ida d'equipa- 
ments, el PGM ha estat una eina essencial de 
redrecament, que ha significat la possibilitat d'ob- 
tenir uns nivells d'equipaments dignes a molts bar- 
ris. A banda del reequipament, hom esta d'acord 
també en atribuir al PGM una virtualitat important 
de planejament en la possibilitat de reforma inte- 
rior dels barris, i una encertada visió de conjunt de 
les infrastructures metropolitanes (sistemes gene- 
rals, cinturons, etc.). 



Tanmateix, des de I'optica de I'Hospitalet s'ha fet 
evident que el planejament metropolita no donava 
una visió de conjunt de la ciutat com a tal. El PGM 
no definia les intervencions que la regeneració de 
I1Hospitalet1 com a ciutat amb voluntat d'identitat 
propia, necessitava per a projectar-se amb una 
nova dinamica cap al futur, tot garantint uns nivells 
d'estructuració urbana de qualitat suficient com 
per sustentar una transformació real de les condi- 
cions urbanístiques. Aquestes mancances en el 
planejament general han estimulat la iniciativa urba- 
nística local i han originat una rica reflexió sobre el 

territori de la ciutat, que ha marcat el que ara és i 
com s'esta fent IIHospitalet. 

3. Visió de I'estructura urbana 

El passat creixement demografic i urbanistic des- 
compensat i convulsiu, tot just esbossat en el pri- 
mer apartat d'aquest escrit, ha fet que els 12'50 
km2 de superfície del terme municipal presentin un 
espai urba variat i complex fruit de la successiva 
superposició i juxtaposició d'una atape'ida trama 
edificada i una travada xarxa d'infrastructures. La 

Taula 2. Su~erfície, uoblació i densitat dels barris i districtes de I'Hos~italet. 1991 

Districte/barri Ext. km2 Densitat (hab./km2) Població Percentatge 

Districte I 3,28 16.721 54.844 20,12 
1. Centre 0,85 30.734 26.124 9,58 

Carretera del Mig 1,26 - - - 

2. Sanfeliu 0,54 12.789 6.906 2,53 
3. Sant Josep 0,63 34.625 21.814 8,OO 

Districte I1 
4. La Torrassa 
5. Collblanc 

Districte 111 
6. Santa Eulalia 

Districte IV 
7. La Florida 
8. Les Planes 

Districte V 
9. Can Serra 
10. Pubilla Cases 

Districte VI 
11. Polígon Gornal 
12. Bellvitge 
13. Pedrosa 
14. Gran Via Sud 
15. La Marina 

TOTAL 12,50 21 206 272.578 100,OO 

Font: Anuari Estadístic de la ciutat de I'Hospitalet, 1992. 
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implantació secular d'elements lineals al servei de 
la ciutat de Barcelona (vies de tren, línies electri- 
ques d'alta tensió, autovia, etc.) ha anat esquarte- 
rant I'espai i ha dificultat enormement la connexió 
entre els diferents barris, agreujant la manca de 
cohesió en el creixement de les diverses parts de 
IIHospitalet i potenciant-ne la segregació urbanística. 

Un primer fet que cal tenir present per entendre 
I1estructura urbana de I'Hospitalet és la posició 
geografica a cavall entre la plana deltaica del 
Llobregat, que a IIHospitalet rep el nom de la 
Marina, i el glacis de peu de mont format a partir 
de la serra de Collserola, anomenat el Samonta, i 
en el qual es disposa un seguit de petits turons 
que oscil.len dels 45 als 60 metres d'altitud. 
Aquesta primera dualitat topografica dóna una dife- 
rent conformació urbana depenent de I'originaria 
organització parcel-laria del terreny, bé en regadiu, 
a la zona del delta, forca notoria per dessota de 
I'antic canal de la Infanta, o bé en seca, propia del 
més accidentat Samonta. En aquesta darrera area, 
orograficament diferenciada, els petits cursos 
hídrics encaixats entre turons (torrent d'en Nyat, 
torrent de Can Cervera, riera del Cementiri, torrent 
Gornal, i la més important riera Blanca) condicio- 
nen i compartimenten I'espai. 

Un segon tret a tenir en compte és el marcat carac- 
ter dels barris, generat tant per la diversitat histori- 
ca de la seva aparició com per la contundencia dels 
límits naturals (Samonta-Marina) o artificials (talls 
d'infrastructures) que els separen. Tots els barris 
presenten una fesomia particular i s'han creat una 
clara identitat. La conseqüencia a nivell de ciutat és 
la manca d'una jerarquia urbana i la dificultat de 
mantenir lligams físics de connexió entre els distints 
barris. A la taula 2 i a la figura 2 poden observar-se 
les característiques basiques de cadascun d'ells. 

Cal referir-se també a la incidencia de tot el seguit 
d'infrastructures lineals (canal de la Infanta, Renfe 
-via de I'interior, de la costa i estació de mercade- 
ries-, FGC -via denominada el Carrilet-, línies elec- 
triques d'alta tensió, Gran Via-autovia de Castell- 
defels, carretera N-ll) i grans equipaments d'escala 

supramunicipal (Hospital Prínceps dlEspanya, 
Hospital Oncologic Duran i Reynals, casernes mili- 
tars de la Remonta i de Lepanto), que al llarg dels 
anys han anat instablant-se i condicionant el frac- 
cionament del terme municipal en espais comparti- 
mentats. 

Un altre element fonamental que afegeix complexi- 
tat a la morfologia urbana de IIHospitalet és la con- 
tigüitat amb Barcelona, que a banda dels aspectes 
de dependencia funcional i socio-economica, i 
I'estetica de la periferia, aporta problemes d'orga- 
nització i tractament dels territoris limítrofs. A I'úl- 
tim, i també molt vinculada amb el dialeg historic 
amb Barcelona, destaca una forta activitat indus- 
trial que s'ha tradu'it en la presencia dlinstal.lacions 
industrials tradicionals dins del nucli urba i en 
I'existencia de zones de sol industrial de nova crea- 
ció, ocupat i no ocupat, en amplies arees del muni- 
cipi. Superposant els cinc elements basics que 
hem esmentat, sembla logic el sorgiment d'una 

Figura 2. Mapa de divisió en barris 
i districtes de I'Hospitalet 

-- 

I 

Font: L'Hospitalet. Planol de la ciutat, 1991. 



estructura urbana de gran complexitat resultat de 
I1addiciÓ de components heterogenis i esparsos. 

4. El procés de gestació 
d'una reflexió urbanistica propia 
i les línies estrategiques 
de desenvolupament adoptades 

Donades les circumstancies singulars de I1Hospita- 
let dins de I'ambit metropolita i atesa la proporció 
de la problematica plantejada, no és estrany que 
es generés la necessitat d'articular un pensament 
original sobre la ciutat que vindiqués I'obtenció 
d'una identitat i la superació de les disfuncions que 
les seves evolució i genesi urbana li han comportat. 

El desenvolupament d'una actuació urbanistica 
recent i propia a I'Hospitalet compta amb dues 
fites de referencia essencials. En primer lloc cal 
destacar la reflexió que va suposar, I'any 1987, 
I'elaboració del document L'Hospitalet d'avui a 
dema, que sintetitza una proposta global per orde- 
nar i millorar la ciutat. En segon lloc, els succes- 
sius Programes d1ActuaciÓ Municipals (PAM) refe- 
rits al trienni 1989-1991 i a I'actual quadrienni 
1992-1995, que en bona part recullen i amplien 
les directrius tracades en la proposta de ciutat for- 
malitzada I'any 1987, les línies generals de la qual 
continuen tenint vigencia. Així doncs, tot i que pen- 
sem que aquest escrit ha de centrar-se en qües- 
tions del present, no volem deixar de retornar a 
valorar aquell primer exercici de definició de línies 
d'actuació de I'any 1987. 

A la segona meitat de la decada dels anys vuitanta, 
davant I'obertura de noves perspectives economi- 
ques i d'un estancament de la població, I1Hos- 
pitalet, a més de seguir la línia de cobrir els deficit 
romanents en equipaments, va decidir endegar una 
acció urbanistica promocional i de gestió per tal 
d'equilibrar territorialment la ciutat i estimular les 
activitats terciaries i industrials, basiques per al tei- 
xit economic local. 

Com a base subjacent es va anar conformant una 

idea fonamental: calia aconseguir que els serveis i 
infrastructures que la contigüitat amb Barcelona 
havia imposat a I'Hospitalet no esdevinguessin ser- 
vitud ni element de desestructuració territorial. Ans 
tot el contrari, s'havia d'avancar en un procés de 
relectura de les possibilitats de I'espai de la ciutat 
dins de la nova dimensió de la Regió Metropoli- 
tana, en relació a la qual, I'Hospitalet ocupa una 
posició central. 

Es tracta de capgirar el concepte assumit de 
periferia per convertir-lo en centralitat. Calia licitar 
fort per valorar I'autentic lloc i pes estrategic del 
municipi, posant els espais lliures que encara res- 
taven a IIHospitalet en joc sobre el tauler de la 
competencia metropolitana, desfermada per acon- 
seguir situa'r les millors activitats, tant públiques 
com privades, en els millors espais i les millors 
condicions. Es va consolidar I'opció de recolzar el 
reequilibri metropolita, de manera que les ciutats 
circumdants Barcelona disposin també d'arees de 
centralitat propies que estimulin la conformació 
d'una Regió Metropolitana més policentrica, més 
articulada. 

El document que ja hem esmentat, L'Hospitalet 
d'avui a dema, significa la cristal.litzaciÓ d'aquest 
projecte de desenvolupament urba i urbanístic per 
a la ciutat i la determinació d'unes primeres línies 
clares d'actuació. Els estudis, que van ser elabo- 
rats per un nombrós equip interdisciplinari intern i 
extern, van traduir-se en una proposta d'ordenació 
i millora de la ciutat sota la premissa de considerar 
una definició específica de I'Hospitalet com una uni- 
tat urbana per tal de vencer la feblesa de la seva 
estructura formal. 

Partint d'aquest concepte comprensiu de la ciutat, 
es treballa sobre projectes concrets que, grafiats 
de manera integrada, van confegir un plano1 Únic 
que expressa una proposta completa sobre la ciu- 
tat. És des d'aquesta fermesa conceptual que s'ha 
intentat, de llavors enca, actuar i dur a terme un 
urbanisme local coherent i coordinat, fent possible 
la gestació d'operacions capaces de millorar les 
condicions ambientals i de qualitat de vida dels 



hospitalencs, i valides per dinamitzar el potencial 
de les activitats economiques. Les directrius d'ac- 
tuació que s'extreuen de la proposta poden ser sin- 
tetitzades en sis punts: 

1. Resolució de la integració a la ciutat dels 
grans paquets de terreny encara no consolidats 
(Gran Via Sud/Pedrosa, carretera del Mig, el 
Gornal, la Feixa Llarga). 

2. Integració de les noves infrastructures via- 
ries que incideixen des de logiques de planeja- 
ment d'escala superior (I1 Cinturó a Sanfeliu i 
Cinturó del Litoral a la Marina). 

3. Transformació dels grans conflictes historics 
irresolts (mitigar I'impacte del pas del tren pel 
municipi amb la creació d'un parc lineal, conver- 
sió de la Gran Via en via urbana amb ordenació 
funcional i volumetrica, reconversió de la N-ll 
-carretera de Collblanc- en una via urbana amb 
nous usos). 

4. Articulació d'un seguit d'actuacions centrals 
(la Farga com a impulsor de I'activitat economi- 
ca i firal de la ciutat, la Tecla Sala com a punt 
de convergencia d'iniciatives culturals, la urba- 
nització de I'avinguda del Carrilet convertida en 
una nova via urbana, amb la definició de nous 
usos per a la part sud, de contacte amb la 
zona industrial). 

5. Establiment i potenciació de les grans Brees 
esportives existents a la ciutat (Complex Es- 
portiu de I'Hospitalet Nord i Parc Esportiu de la 
Feixa Llarga). 

6. Resolució i integració adequada, tant en els 
barris com en la xarxa viaria i espais urbans, de 
les intervencions de diferent escala (plans espe- 
cials d'iniciativa pública o privada i obres públi- 
ques que puntegen la totalitat de la ciutat i afec- 
ten I'ordenació de I'espai lliure, els equipaments 
i les infrastructures viaries). 

5. Principals projectes territorials 
per a la ciutat 

Sobre aquestes sis directrius basiques d'actuació, 
s'ha desenvolupat la tasca dels darrers anys. 
Mitjancant la concreció en actuacions i projectes, 
s'han anant acomplint les estrategies establertes. 
Tot seguit presentem un succint repas a les prin- 
cipals actuacions de caire territorial que actual- 
ment s'estan duent a terme a I'Hospitalet de Llo- 
bregat. 

5.1. L'Eix de la Gran Via: 
eix de centralitat metropolitana 

L'avinguda de la Gran Via actua com a veritable porta 
sud-oest de Barcelona. La Gran Via és, des dels anys 
trenta, I'eix vertebrador del Delta del Llobregat des 
de Barcelona fins a Castelldefels. Malgrat aquesta 
potencialitat, pero, la Gran Via va operar sobre 
I'Hospitalet com una barrera entre la part nord i la 
part sud del municipi, on van apareixer indústries cla- 
rament periurbanes com ferrovellers, magatzems de 
desballestament, escombraries, etc.; tot aixo supor- 
tat per una estructura de la propietat molt fragmenta- 
da que ha dificultat posteriorment la seva incorpora- 
ció al desenvolupament urba. El mare ignotum que 
s'estenia per dessota la Gran Via s'ha convertit, des- 
prés de la seva urbanització, en la major peca de sol 
vacant de la primera corona metropolitana, amb una 
posició geografica privilegiada. 

L'actuació sobre I'eix de la Gran Via ha merescut 
un esforc de globalitat en I'aplicació del planeja- 
ment divers que s'hi ha projectat. Hi ha la voluntat 
de confirmar-lo com un gran feix de potencialitat 
urbanística i de desenvolupament economic per a 
I'Hospitalet. Aixo enllaca perfectament amb I'opera- 
cio de dotació d'infrastructures proposada pel 
MOPT, amb el suport de la Generalitat, per tractar 
de manera integrada tot  el sistema territorial del 
Delta del Llobregat. 

D'est a oest, i a partir de la placa de Cerda de 
Barcelona, que en breu reforcara el seu paper de 



pol terciari, podem citar les següents actuacions: 

-  rea d'activitats i serveis de Pedrosa (am- 
pliació de la Fira de Barcelona) 
- Polígon industrial de Gran Via Sud 
- Estació de mercaderies de Renfe 
- Ciutat Sanitaria, amb la Residencia Prínceps 
d1Espanya1 IIHospital Oncologic Duran i Reynals 
i el campus de la Facultat de Medicina 
- Parc esportiu de la Feixa Llarga 
- Nusos de connectivitat amb to t  el sistema 
viari ,existent i futur del sud-oest de I'area 
metropolitana, el port de Barcelona (ZAL-TAV) i 
I'aeroport del Prat 
- Futur parc lineal del curs del Llobregat 

El conjunt configura un eix innovador amb la mes- 
cla d'activitats industrials, de serveis i de terciari 
central, de centres de formació i tecnificació, 
d'espais d'oci i de funcions direccionals. Tot seguit 
farem un succint repas de les més destacades. 

a) L'area d'activitats i serveis de Pedrosa: 
consolidació de I'ampliació de la Fira de Barcelona 
i impuls del valor estrategic del conjunt 

No hi ha dubte que, per la seva transcendencia i la 
polemica que hi ha dut associada, I'execució de 
I'ampliació de la Fira de Barcelona als terrenys 
municipals de Pedrosa és I'actuació més para- 
digmatica i que pot  assumir el lideratge en la 
potenciació definitiva del paper central de I'eix de 
la Gran Via. Després d'un llarg procés de gestió on 
han topat interessos no sempre convergents, ara 
per ara, I'inici de les obres de I'ampliació ja és una 
realitat immediata. 

La societat patrimonial Fira 2000, constitu'ida al 
50% per la Cambra de Comerc, Industria i Nave- 
gació de Barcelona i la Fira de Barcelona, sera 
I'instrument destinat a desenvolupar els treballs 
d'ampliació de la Fira a Pedrosa, que s'espera que 
sigui operativa, en la seva primera fase, el primer 
trimestre de 1995. La inversió total que es preveu 
és de 8.000 milions de pessetes. 

La Fira i ]'Ajuntament ja han signat -el 1 9  de marc 
de 1993- el conveni pel qual el municipi cedeix, 
per un període de 75 anys, 11 1.478 m2 de terreny 
de titularitat municipal. 

La pr imera fase de I'ampliació, que afectara 
41.150 m2, es preveu que s'inici'i dins el primer 
semestre de 1993. Les característiques d'aquesta 
primera fase queden recollides a la taula 3. 

Es construiran dos pavellons, dels quals el principal, 
amb 20.549 m2, sera el més gran de Catalunya. 
Com a símbol emblematic una gran torre metal.lica 
de 6 0  metres presidira I'entrada al recinte. 

Pero la magnitud de I'operació de Pedrosa no es 
limita a la qüestió firal. Els 885.250 m2 de superfí- 
cie total del sector permeten altres actuacions de 
desenvolupament de les quals les més rellevants 
són un centre comercial, hoteler i d'oficines a la 
facana de la Gran Via, i un centre d'activitats 
economiques (Catalonia Ex-import) promogut per 
I'lncasol que ja es troba en fase de construcció. 

b) Gran Via Sud: un espai industrial polifacetic 

L'actuació del Polígon Industrial de Gran Via Sud 
s'insereix en un conjunt d'actuacions de promoció 
de sol industrial de més abast. 

Taula 3. Característiques de la primera fase 
d'ampliacio de la Fira de Barcelona 
a Pedrosa 

Metres quadrats Pessetes 

Superficie total construi'da 44.569 
Superfície d'aparcament 15.800 
Superficie d'exposició coberta 24.703 
Superficie d'exposició exterior 9.300 
Subtotal 30.700 
Pressupost d'execució 3.580.072.000 

Font: Ajuntament de I'Hospitalet. 



El sol industrial que delimita el PGM responia Iogi- 
cament a criteris generals i per tant va estar di- 
mensionat per cobrir les necessitats de I'area i no 
pas estrictament la dels municipis on es localitza 
concretament. Per aquest motiu va ser decisiva la 
creació dels EP1 i posteriorment de I'IMPSOL, que 
han estimulat la urbanització i el desenvolupament 
de diversos polígons industrials distribu'its per tota 
I'area metropolitana. 

La urbanització i la consolidació dels grans espais 
industrials ha estat una de les assignatures pen- 
dents que I'Hospitalet ha cursat amb més intensi- 
tat durant aquests darrers anys, superant I'autentic 
retard i despreocupació acumulats. S'ha realitzat 
un gran esforc per dotar-10s del nivell d'urbanitza- 
cio i infrastructures necessari per a fer-10s compe- 
titius i perque puguin aprofitar els avantatges d'es- 
tar situats en un dels indrets més centrics i de mi- 
llor accessibilitat de la Regió Metropolitana. 

El sol industrial a I'Hospitalet es reparteix en quatre 
sectors que en total inclouen 173'5 hectarees. A 
aquesta important oferta de sol cal afegir la dels 
veins polígons industrials de Cornella de Llobregat. 
En conjunt es tracta de la major concentració de 
sol industrial de la primera corona metropolitana 
(taula 4). 

Pel desenvolupament dels sectors més importants, 
carretera del Mig i Gran Via Sud, el model de 
desenvolupament escollit ha permes de dotar-10s 
d'infrastructures, en un termini breu de temps, 
amb una inversió de prop de 6.000 milions de pes- 
setes aportats pels propietaris del sol; IIAjuntament 
ha assumit les tasques de direcció i control per 
mitja successivament de I'EPI i de I'IMPSOL, que 
han esdevingut uns instruments valuosos d'inter- 
mediació entre IIAdministraciÓ local, els empresa- 
ris i els propietaris del sol. 

Actualment, la carretera del Mig és un espai indus- 
trial plenament consolidat que acull més de 700 
empreses. Pel que fa a Gran Via Sud, el valor 
estrategic d'aquesta zona s'ha manifestat en un 
augment progressiu del preu del sol, que és un 

factor de discriminació en la localització d'empre- 
ses en funció de la major o menor necessitat de la 
centralitat dins de la Regió Metropolitana. Aixo pro- 
dueix una tria cap a activitats relacionades amb el 
terciari i la distribució. 

c) Ciutat Sanitaria: un gran complex de serveis i 
formació per a la salut 

L'Eix de la Gran Via també ofereix una concentració 
molt important de serveis sanitaris que actualment 
estan sent tractats d'una manera integral a través 
del planejament conjunt dels espais que els envol- 
ten. 

El desenvolupament del Pla Especial de la Ciutat 
Sanitaria assegura I'ordenació de la zona compre- 
sa entre I'Hospital dels Prínceps dlEspanya a la 
Gran Via i la Ronda del Litoral, que inclou I'Hospital 
Oncologic Duran i Reynals. Les instal-lacions de la 
Universitat de Barcelona (escoles d'infermeria i 

Taula 4. Distribució en hectarees de sol 
industrial a I'Hospitalet i a Cornellii de 
LEo bregat 

Sol total Sol industrial 

LfHospitalet 

Gran Via Sud 105 74 
Carretera del Mig 125 74 
Travessia industrial 1 O 5,5 
Pedrosa 89 20 

TOTAL 329 173,5 

Cornella de Llobregat 

Alrneda 80,l 56,7 
Est 28,l 15,3 
Famadas 17 17 

TOTAL 125,2 89 

Font: Anuari de la ciutat de I'Hospitalet, 1992 i IMPSOL. 



d'odontologia), que acullen una població d'uns 
3.000 alumnes, també s'hi troben incloses. Aquest 
pla ordena el creixement de les instal.lacions hos- 
pitalaries en el futur i la ubicació de nous equipa- 
ments a la zona. Així, es preveu la instal.laciÓ d'un 
tanatori i la construcció d'un pas elevat sobre la 
Gran Via que comunicara els dos hospitals. També 
es racionalitza la circulació interior i les zones 
d'aparcament i es proposa I'ordenació dels volums 
edificables potencials. A més, ei projecte dota el 
conjunt d'una superficie destinada a heliport amb 
bona connexió amb la circulació interior i I'exterior. 
L'ordenació d'aquesta zona abasta una superfície 
total de 269.850 m2. 

d l  El Parc Esportiu de la Feixa Llarga: 
prestigi olímpic i ús ciutada 

No fa massa anys la Feixa Llarga era un espai 
extern a la ciutat ocupat per conreus, destinat per 
les determinacions del PGM a equipaments metro- 
politans (7c). Després de la urbanització dels seus 
encontorns i de la celebració de les proves de 
beisbol dels Jocs Olímpics de Barcelona192 al nou 
estadi, aquesta zona ha estat integrada pels ciuta- 
dans a la seva percepció de la ciutat real. No hi ha 
dubte que I'esdeveniment olímpic ha impulsat la 
realització del parc esportiu. 

El Parc Esportiu de la Feixa Llarga té una superfí- 
cie d'unes 20  hectarees i esta ordenat per un pla 
especial aprovat definitivament I'any 1991. Un cop 
finalitzat to t  el projecte, la Feixa Llarga sera la 
major concentració d'equipaments esportius de la 
ciutat ja que incloura, a part de I'estadi de beisbol, 
un camp de rugbi, dos camps de futbol, un pavelló 
polisportiu, piscines descobertes i una residencia- 
hotel per a esportistes. El projecte d'ordenació de 
I'llla Olímpica de I'Hospitalet ha estat redactat per 
I'equip d'arquitectes Correa, Gallardo i Manqino. 

Ara per ara estan en funcionament I'Estadi Olímpic 
de Beisbol de I'Hospitalet, el camp de rugbi i un 
camp de futbol provisional. Durant el present any 
es preveu I'acabament d'un segon camp de futbol i 
I'inici del polisportiu. 

5.2. Integració de les infrastructures 
lineals a I'espai urba 

Com ja hem dit, les vies de ferrocarril i les línies 
electriques d'alta tensió han exercit el seu condi- 
cionament a la fesomia de la ciutat. Són elements 
que evoquen una imatge de periferia i aporten inco- 
moditats i riscos a la població. La seva minimització 
ha estat i és una constant en la practica municipal. 

a l  Les vies de ferrocarril: un impediment superable 

Hi ha diversos projectes en relació a la integració 
de les vies del ferrocarril de la Renfe en el paisatge 
urba de la ciutat. És difícil en aquest tema de tro- 
bar solucions radicals i per a la totalitat del tracat. 

Per tal d'analitzar aquesta problematica d'una 
manera global s'ha realitzat un estudi per al tracta- 
ment ¡/o cobriment de les vies de Renfe a Santa 
Eulalia, el Gornal i Bellvitge. Pel que fa a la via que 
separa els barris del Gornal i de Bellvitge, I'estudi 
preveu la possibilitat del soterrament d'uns 8 0 0  
metres, la qual cosa permetria unir els dos barris 
per mitja d'una avinguda i solucionar definitivament 
el problema dels accessos del barri del Gornal. 

En canvi a Santa Eulalia, a causa de les peculiars 
condicions orografiques del contacte entre el 
Samonta i la Marina, no és tecnicament possible el 
soterrament ni el cobriment de les vies, per la qual 
cosa es preveu una reordenació i arranjament de 
tota la zona. L'eliminació de les línies electriques 
d'alta tensio al límit sud del barri de la Torrassa 
permetra la construcció d'un parc en els terrenys 
que estan al davant de la subcentral de Fecsa i que 
es disposen, al llarg d'uns 500 metres, de manera 
paral-lela a les vies del ferrocarril. Aquest parc 
actuara com un element integrador de la infrastruc- 
tura ferroviaria. 

b l  Desaparició de les línies electriques d'alta tensio 
en superfície 

A I1Hospitalet1 les torres que sostenen les línies 
electriques d'alta tensió, a banda de representar 



un perill objectiu, han marcat negativament el pai- 
satge de barris com la Torrassa, la Florida, Pubilla 
Cases, les Planes i Can Serra. 

Per tal d'emprendre una acció més eficac s'ha 
establert una col~laboració entre els ajuntaments 
de I'Hospitalet, Cornella i Esplugues. L'objectiu és 
el de realitzar de manera mancomunada el projec- 
te de soterrament i desmantellament de les línies 
d'alta tensió que travessen pels carrers de les tres 
poblacions, operació llargament reivindicada pels 
vei'ns dels respectius municipis. En total hi ha més 
de 100.000 ciutadans directament afectats. 

A I'Hospitalet, el projecte afecta dos tracats. El pri- 
mer,  que uneix les subcentrals de Fecsa de 
Collblanc i de Sants, ja ha estat soterrat mitjancant 
I'excavació d'una galeria de 2.200 metres de Ilar- 
gada per I'interior de la qual s'han instal-lat tres ter- 
nes de cable, amb una tensió de 110  kW. La sego- 
na línia, que ve de Cornella i Esplugues i travessa 
IIHospitalet fins arribar a la subcentral de Fecsa de 
Sants, esta previst retirar-la un cop s'acabi I'actua- 
cio sobre el primer tram. 

La realització de I'actuació ha estat possible merce a 
I'acord establert el 1991 entre Fecsa i els tres mu- 
nicipis esmentats. Pel que fa a I'aportació economica 
dels municipis, el febrer de 1992 es va signar un 
conveni entre la MMAMB i els tres municipis impli- 
cats, pel qual ~ ' ~ r e a  metropolitana de Barcelona 
contribuira a financar el 50% del cost del projecte 
per a la supressió de 6.300 metres de línies elec- 
triaues. 

Les obres de soterrament del primer t ram que 
enllaca les subcentrals de Fecsa de Collblanc i de 
Sants, per sota de I'avinguda de Josep Molins, el 
carrer de la Primavera i I'avinguda de Catalunya, 
van comencar el novembre de 1991.  D'enca el 
desembre de 1992, un cop feta I'obra civil i el mun- 
tatge dels cables per la galeria, el fluid electric ja 
recorre la ciutat pel subsol. La construcció dels 
túnels no ha estat exempta de dificultats. En alguns 
llocs, com ara sota les estacions de metro de 
Pubilla Cases i la Torrassa, la galeria passa a 

1 5  metres de profunditat. L'inici del desmantella- 
ment de les torres que resten a la superfície, ara ja 
del tot inoperants, comencara en la primera meitat 
d'enguany. 

Quan els dos tracats estiguin totalment desmante- 
llats, la superfície que recuperara la ciutat sera, 
aproximadament, de 700.000 m2. Aquest espai es 
destinara a I'ús públic, arranjant els vials i enjardi- 
nant diverses zones. A causa de les elevades densi- 
tats de població dels barris beneficiats, el valor for- 
mal i social dels nous espais guanyats a I'alta tensió 
sera molt important. Ara per ara, ja s'ha elaborat un 
avantprojecte d'ordenació dels espais alliberats pel 
soterrament de les línies d'alta tensió. 

5.3. Transformació d'edificis industrials 
recuperats 

La tradició industrial de I'Hospitalet ha fet que bas- 
tants edificis industrials hagin quedat envoltats en 
I'actual nucli urba. La tendencia ha estat la d'inte- 
grar-10s al patrimoni municipal, bé com a edificis 
singulars o bé aprofitant el solar que ocupaven per 
a destinar40 a usos diversos (equipaments, espais 
verds). Els casos més importants són les Fres- 
queries Pedret, les Vidrieries Rovira, Can Vilumara, 
la Farga i la Tecla Sala. Sobre els dos darrers 
s'estant desenvolupant nous projectes que val la 
pena de detallar. 

a) La Farga: un nou centre de desenvolupament 
endogen 

La historia de la Farga es remunta a comenca- 
ments de segle, quan el 1900 es van instal.lar les 
denominades Herrerias San José. El 1901 la indús- 
tria passa a mans dels qui més tard creen Altos 
Hornos Catalunya, S.A., fundició en funcionament 
des del 1926 fins al 1982, any en que s'aturaren 
les activitats. La Farga va ser una indústria capda- 
vantera de la siderúrgia catalana, que es va distin- 
gir per la fabricació d'acers especials. Des del 
1982  la Farga romangué tancada fins al 1985,  
data en que se celebra la pr imera edició de 
Firaciutat. LIAjuntament lloga les naus el 1985 i 



també ho feu el 1986 per celebrar-hi la mateixa 
fira. A finals de 1986 I'Ajuntament decidí comprar 
I'antiga factoria per uns 600 milions de pessetes. 

El 1987 es constituí la Societat Privada la Farga 
Gestió dlEquipaments Municipals, S.A., que com a 
organisme autonom municipal ha gestionat els diver- 
sos usos de la Farga, dels quals el firal ha estat el 
mes destacat. Aquesta societat ha operat fins al 3 1  
de desembre de 1992, data en que fou dissolta per 
tal de dur a terme un ambiciós projecte de reforma 
de I'espai i la funcionalitat de la Farga. 

Efectivament, per la seva ubicació i caracteristiques 
i en virtud de I'execució del Pla Especial de Reforma 
Interior i concreció d'usos aprovat per a aquest sec- 
tor, el conjunt de la Farga esta cridat a convertir-se 
en un autentic centre polivalent per a la ciutat. El 
PER1 divideix la superfície en una zona publica de 
18.500 m2 i en una zona per a activitats privades 
de 20.900 m2. L'Ajuntament, que continuara sent el 
titular dels terrenys, cedeix I'ús del recinte privat per 
un període de 75 anys a la societat adjudicataria a 
canvi que aquesta inverteixi 1.600 milions de pesse- 
tes en la reforma de les instal.lacions drus públic. La 
realització del projecte de reforma fou adjudicada el 
novembre de 1990 a la societat Hospitalet-Centre, 
formada per la Caja Postal, Lagun-Aro, Filo-lnmo- 
biliarias i Construcciones y Contratas, per 6.075 
milions de pessetes. 

L'edificabilitat total proposada és d'uns 61.000 m2 
de sostre. Quant als usos, el PER1 estableix els 
firals, comercials i per a oficines. El PER1 manté el 
centre docent de Can Vilumara i destina a equipa- 
ments el solar que es troba a la confluencia de les 
avingudes de Josep Tarradellas i d'lsabel la Ca- 
tolica. 

Dins de I'espai d1Ús municipal es continuaran realit- 
zant les habituals activitats patrocinades firis ara 
per I'Ajuntament com fires (16.000 m2), concerts, 
etc., i s'habilitara una zona per a oficines i equipa- 
ments municipals amb una sala per a actes i con- 
gressos. A la zona privada es construira un gran 

espai lúdic i comercial amb quatre nivells. Els 
comerciants de la ciutat tindran prioritat a I'hora de 
decidir la seva presencia al nou centre comercial. 
La inversió de la zona privada puja 4.295 milions. 
En el subsol s'hi construira un gran aparcament de 
mes de 1.500 places que suposara una inversió 
de 2.840 milions de pessetes. 

El mes de marc de 1993 s'ha iniciat I'espectacular 
enderroc de les estructures metal-liques de les 
naus industrials. Tanmateix, per a la part dlÚs 
públic es respectaran i rehabilitaran un parell de 
trams de la nau original per tal de mantenir el valor 
emblematic de la Farga. Una vegada desenvolupat 
el PERI, la Farga sera un centre economic i lúdic 
que pot catalitzar una part important de les capaci- 
tats endogenes de IIHospitalet. 

L'oferta comercial que generara aquest nou centre 
pot contribuir a aminorar la dependencia per a 
alguns tipus de compres que IIHospitalet té respec- 
te de Barcelona, que absorbeix una part important 
de la demanda dels hospitalencs. 

b) La Tecla Sala: quelcom mes que un centre 
cultural 

La Tecla Sala es un altre edifici industrial recuperat, 
pero que per la seva valua arquitectonica cal con- 
servar íntegrament amb les seves caracteristiques 
originals, no endebades el conjunt esta inclos en el 
cataleg d'edificis historico-artístics de la ciutat. 

La construcció de la fabrica de filatures de cotó de 
la Tecla Sala va comencar I'any 1899. L'any 1901 
es va iniciar I'activitat industrial textil i de tints que 
s'ha mantingut fins I'any 1980. L'adquisició per part 
de IIAjuntament data de 1986 per un import de 173  
milions de pessetes. El recinte industrial de la Tecla 
Sala, en el qual s'ubiquen diverses edificacions, te 
una superficie de més de 16.000 m2. Durant tots 
aquests anys de gestió municipal ha funcionat com 
un centre cultural d'abast metropolita. 

Actualment s'esta plantejant el seu futur mitjancant 



la definició i el desenvolupament d'un pla especial 
que preveu un centre de producció cultural, un 
centre de serveis lúdics, una biblioteca i usos resi- 
dencials i complementaris lligats al caracter cultu- 
ral del conjunt. 

5.4. Trasllat de les instal.lacions 
de Repsol-Butano 

El trasllat de grans indústries o instal.lacions peri- 
lloses o contaminants de les proximitats dels nuclis 
de població és una problematica ben comuna entre 
els municipis integrats de la Regió Metropolitana a 
causa del seu caracter industrial tradicional i per 
I'escas control que durant I'expansió dels anys cin- 
quanta i seixanta s'exerci sobre la localització i el 
tipus d'activitat a implantar. 

La ciutat, que ja fa anys va superar casos especta- 
culars com el de la Farga, te pendent el trasllat de 
les instal.lacions de Repsol-Butano ubicades a Gran 
Via Sud que permeten abastir de gas les pobla- 
cions de la comarca. Aquesta planta embotellado- 
ra de Repsol-Butano, que ocupa 94.000 m2, té pre- 
vista la seva reubicació al moll d'inflamables del 
Port Autonom de Barcelona. 

5.5. Millora de I'accessibilitat 
i integració de les noves infrastructures 
de comunicació 

La presencia de la Ronda del Litoral i de la Ronda de 
Dalt ha augmentat de manera notable el grau d'ac- 
cessibilitat del municipi. En tractar-se d'obres de 
gran envergadura i realitzades des d'una escala me- 
tropolitana, és inevitable que sorgeixin problemes en 
I'assentament. Es tracta senzillament d'un problema 
d'escales. La lectura d'aquests tipus d'intervencions 
que es realitza des del nivell local s'orienta a acon- 
seguir el maxim respecte per a I'espai urba existent. 

L'Hospitalet sempre va tenir present la voluntat 
d'integrar d'una forma no traumatica la Ronda de 
Dalt. Bona part de les al.legacions que IIAjuntament 
de I'Hospitalet va presentar al projecte van ser 
recollides. En una primera instancia es va aconse- 

guir que el tram que havia de passar pel barri de 
Sanfeliu fos soterrat. Justament per aixo, el tram 
de Sanfeliu és un dels que va presentar mes dificul- 
tats tecniques amb un túnel de 265 metres de Ilar- 
gada. 

Posteriorment també s'ha aconseguit la urbanitza- 
ció de la llosa que cobreix la Ronda al seu pas pel 
barri. El projecte, que afecta 15.000 m2 s'esta 
executant per part de la Generalitat. La llosa de la 
ronda, avui practicament acabada, representa per 
al barri de Sanfeliu la creació d'una superfície d'ús 
públic que li donara una nova personalitat. 

Actualment, les connexions amb la Ronda estan 
solucionades en un 50%, ja que si be la connexió 
amb I'avinguda de Josep Tarradellas/carrer dlÁlva- 
rez de Castro es troba en funcionament, encara 
falta enllestir la connexió amb I'avinguda de I'Elec- 
tricitat / carretera dlEsplugues. 

La realització de les rondes i la conformació del 
nus del Llobregat ha incrementat substancialment 
I'accessibilitat de I'Hospitalet en relació amb I'area 
central de la Regió Metropolitana i amb la xarxa 
d'autopistes de Catalunya. Cal tenir en compte que 
I'Hospitalet ha obtingut una situació privilegiada 
ates que, junt amb Barcelona, és I'únic nucli que 
queda envoltat íntegrament per les rondes, que 
s'han convertit en unes arteries agils d'entrada i 
sortida de la ciutat, condicionant la reorganització 
dels fluxos de transit intern. 

5.6. L'habitatge: una qüestió vital 

La repercussió de I'augment del preu del sol i la 
creixent mobilitat-expulsió entre el lloc de treball i 
de residencia que s'esta donant a I'area metropoli- 
tana, col-loca I'habitatge com a una de les qües- 
tions amb una major dimensió social i urbana. No 
és senzill des dels municipis coordinar polítiques 
d'habitatge, ja que cal la participació de les admi- 
nistracions competencialment superiors. 

Malgrat les limitacions, a I'Hospitalet s'estan impul- 
sant diverses actuacions tendents a minorar el 



deficit d'habitatges de preus assequibles i de loca- 
litzacions amb un grau mig d'accessibilitat. 

Al PAM 1992-1995 I'habitatge es percep com una 
problematica real que pot condicionar i limitar el 
desenvolupament de la ciutat. Així, quan es fa un 
repas de les febleses de la ciutat s'explicita la 
manca d'expectatives de resolució de la carencia 
d'habitatge especialment acusada per a la joventut. 
Conseqüentment, el PAM fixa com a fita la promo- 
ció d'habitatges assequibles. Les principals línies 
d'actuació previstes són I'adquisició o captació de 
sol i I'aprofitament de solars públics edificables i la 
potenciació al maxim dels aprofitaments del sol per 
atraure la iniciativa privada a la construcció de HP0 
o d'oferta lliure. També s'estimulara la promocio del 
mercat secundari i accions especifiques destinades 
als col.lectius menys afavorits. Com a suport de les 
actuacions s'intensificara el control urbanístic sobre 
I'habitatge amb I'opció d'intervenció en solars i habi- 
tatges abandonats. 

Un dels compromisos fixats pel quadrienni 1992- 
1995 es refereix a la construcció de 1.000 nous 
habitatges entre la promocio publica o privada. 
D'aquests, 700 seran impulsats amb un pla de pro- 
moció publica o concertada mitjancant convenis en 
els sectors del Gornal-Santa Eulalia i de Cam- 
poamor a Bellvitge. 

En d'altres actuacions urbanístiques futures també 
es desenvolupen accions concretes relacionades 
amb la generació de nous habitatges: 

- Execució de I'eix de centralitat de I'llla Sin- 
dicats: el pla especial de I'anomenada Illa Sindi- 
cats, també denominat Pla de les Rambles, 
suposara I'actuació sobre uns 28.000 m2 de 
superfície. El pla d'ordenació preveu el manteni- 
ment de les edificacions existents actualment: 
dos blocs d'habitatges, una masia i el casino. 
El pla preveu la creació d'una nova via, el carrer 
de Vigo, on es construira un nou edifici d'habi- 
tatges. 

- Desenvolupament del PER1 del Casc Antic: el 
PER1 del Casc Antic preveu 1.665'62 m2 de sol 

residencial per a nova edificació. Es construiran 
una vintena d'habitatges amb un sostre maxim 
de 2.326'50 m 2  (inclou I'us d'habitatge i el 
comercial). L'actuació dels habitatges corre a 
carrec de Regesa. 

- Desenvolupament del PER1 de Martí i Codolar: 
preveu una zona comercial de 7.500 m2, una 
area residencial de 280 nous habitatges i les 
seves corresponents places d'aparcament, una 
zona d'equipaments de 5.700 m2 de sostre i 
una zona verda de 5.400 m2. 

Pero no és la promoció de nous habitatges I'unica 
preocupació; la conservació i rehabilitació del parc 
actual d'habitatges i les solucions per abordar la 
problematica dels edificis afectats per patologies 
estructurals són punts d'actuació essencials cara 
el futur immediat per tal de mantenir la qualitat de 
vida a la ciutat. En aquest sentit s'establira un pro- 
grama per a la millora del parc d'habitatges exis- 
tent, bastant deteriorat en determinats barris de la 
ciutat, mitjancant ajudes a la rehabilitació. A més 
s'emprendran accions especifiques per a la millora 
dels habitatges dels membres del col.lectiu de la 
gent gran. 

Cal tenir present que I'Hospitalet comptava el 1991 
amb 9.547 edificis censats i 95.884 habitatges, 
dels quals el 12 % esta buit. Considerant els perio- 
des de construcció d'aquests habitatges és, dissor- 
tadament, molt probable que el nombre total de 
construccions afectades per patologies com la del 
ciment aluminós sigui forca important. Fins ara s'ha 
calculat que a I'Hospitalet hi ha 1.700 habitatges 
constru'its amb bigues de ciment aluminós. Els 
barris de Collblanc-la Torrassa són els més afectats, 
encara que també tenen un índex alt d'edificis amb 
aluminosi la Florida, Pubilla Cases i Sant Josep. 

Com a mesura municipal cal citar la creació d'una 
oficina per oferir informació i assessorament 
-coordinació i execució dels projectes de rehabili- 
tació i la tramitació d'ajuts de la Generalitat- a 
totes les persones residents en habitatges afec- 
tats per aluminosi. També s'ha d'afegir I'exempció, 
introduida a les Ordenances de 1992, de I'impost 



de construcció i obra per als habitatges afectats 
per aluminosi. 

5.7. Intervencions de diferent escala per tota 
la ciutat 

A banda de totes les actuacions i projectes referits 
fins ara, hi ha tota una munió d'intervencions més 
localitzades que modifiquen constantment la ciutat. 
Des del Servei de Projectes Urbans i Edificació de 
I'Ajuntament es realitza una intensa tasca de dis- 
seny i execució. Recentment s'ha incorporat el cri- 
teri d'unitat en la formulació dels projectes d'urba- 
nització i edificació i llur posterior execució, supe- 
rant I'anterior divisió existent entre redactors de 
projectes i encarregats de la seva execució. Igual- 
ment s'ha superat la divisió de serveis encarregats 
de portar a terme les obres, puix que es concen- 
tren en aquest servei I'execució dels projectes 
d'inversió. 

Com algunes de les actuacions realitzades o en 
marxa més destacades podem citar la rehabilitació 
dels mercats municipals del Centre i de Collblanc; 
I'arranjament del carrer Major, que contribueix a la 
reforma del casc antic; I'arranjament de places 
com les de Guernica, Llibertat, Collblanc; el millora- 
ment d'infrastructura urbana a diversos carrers de 
la ciutat; la construcció del parc de Bellvitge; I'aca- 
bament del parc de les Planes; I'acabament del pri- 
mer i la realització del segon Pla dJAparcaments; la 
reforma de I'edifici de Can Boixeres, etc. 

Per la importancia que tenen en I'estructuració 
de la ciutat cal detallar més específicament un 
parell d'intervencions: la urbanització de la ram- 
bla de la Marina i de I'avinguda del Carrilet entre 
el carrer dlAmadeu Torner i el carrer de Jacint 
Verdaguer. 

L'arranjament de la rambla de la Marina en el tram 
compres entre la travessia Industrial i I'avinguda de 
la Gran Via constitueix una decisiva acció de verte- 
bració de Bellvitge. El projecte, actualment en 
avancada fase de realització, supera el caracter de 
frontera que fins ara tenia la rambla per a conver- 

tir-la en una rambla cívica que actuara de frontissa 
d'integració i relació entre la part nord i sud de 
Bellvitge. Amb la realització del tram de Bellvitge 
de la rambla de la Marina es dóna un primer pas 
en una de les actuacions més importants per a la 
definició de la ciutat, ja que un cop unida amb 
I'actual rambla de Just Oliveres es dibuixara un eix 
de connectivitat entre el Centre i Bellvitge, que 
potenciara el sentiment de pertinenca comuna a 
una ciutat cada cop mes integrada. 

Quant a la propera urbanització de I'avinguda del 
Carrilet entre el carrer dLAmadeu Torner i el carrer 
de Jacint Verdaguer, representa la continuació del 
procés, iniciat amb la inauguració el 1990 de la 
primera fase d'urbanització un cop soterrats els 
FGC, que projecta la configuració de I'eix transver- 
sal més important de la ciutat. 

6. LIHospitalet: una ciutat oberta al futur 

L'esbós que hem presentat dels principals projec- 
tes territorials de I'Hospitalet denota la gran trans- 
formació que la ciutat esta experimentant. Des del 
plantejament de les grans línies estrategiques fins 
a la realització de les obres de barri, tot col-labora 
al canvi de la ciutat. La ciutat és viva i sempre 
genera noves qüestions a resoldre. 

Bona part dels projectes que s'han referenciat 
estan actualment en fase d'execució o ho estaran 
de forma immediata. La seva realització implica 
plantejar-se altres enfocaments i tenir en compte 
arguments complementaris. 

Un exemple clar és el que ofereix la potenciació de 
I'Eix de la Gran Via com a eix de centralitat metro- 
politana i espai renovador, que provoca to t  un 
seguit de reticencies sobre els mateixos elements 
que I'integren. Així, I'ordenació urbanística indus- 
trial que tradicionalment s'ha solucionat amb I'este- 
t ica del polígon és poc flexible davant de les 
empreses d'activitats i serveis centrals, que exigei- 
xen unes prestacions a I'espai més adaptables a 
les seves necessitats. La mateixa existencia de 



I'autovia de Castelldefels concebuda com a via 
rapida de circulació queda desfassada davant de la 
transformació dels seus encontorns. L'entrada en 
funcionament de les rondes ha de permetre la des- 
congestió i el canvi estetic d'una via cridada a ser 
mes una gran avinguda ciutadana que no pas una 
mera autovia. D'altra banda, el guany que repre- 
senta la urbanització i us de Pedrosa i Gran Via 
Sud fara necessari de manera immediata la rees- 
tructuració del transport públic a tota la zona, 
apostant per la possible presencia d'un metro Ileu- 
ger des de Barcelona fins a Castelldefels, lligat als 
plans d'infras'tructures del Delta del Llobregat. 
Finalment, caldra abordar en tota la seva complexi- 
tat  el tema de la recuperació del riu Llobregat, 
amb la creació d'un parc lineal a les seves lleres. 

Un altre camp de futur es refereix a la integració 
de les vies del ferrocarril. A mesura que millora la 
qualitat global de la ciutat es veu mes necessaria 
una intervenció radical sobre aquesta infrastructu- 
ra. El soterrament del Carrilet ha de ser I'exemple i 
orientar el designi de I'esdevenidor. 

Per acabar, cal mencionar una qüestió de base ben 
territorial com es ara el desafiament que planteja el 
coneixement, control i us del subsol de la ciutat. En 
els propers anys sera necessari arribar a acords 
generals amb les companyies de serveis que han 
d'assumir la seva quota de responsabilitat. Com a 
temes mes amplis, pero també vinculats a un efi- 
cac discerniment del subsol i de tot el territori, cal 
parlar de la problematica del cobriment cartografic 
i de la implantació progressiva de sistemes d'infor- 
mació geografica, assumptes afrontats de manera 
forca diversa pels municipis metropolitans. 

La transformació de la ciutat i les noves percep- 
cions que se'n generen impliquen la resolució de 
nous problemes. Hom sap que la construcció, el 
desenvolupament i el manteniment de la ciutat es 
un procés que mai no es detura. L'Hospitalet no 

n'és una excepció; sempre s'interposen noves pro- 
blematiques i sorgeixen nous reptes. 
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LLUÍS CANTALLOPS, NIANUEL RIBAS, ESTAXISLALI ROCA 

EL PLA DEL MARGE DRET DEL BESOS A SANT ADRIA 

1. Introducció 

El territori del marge dret del riu Besos situat dins 
els límits municipals de Sant Adria havia estat 
sempre una zona d'horta relativament despoblada, 
que acompanyava les terres ve'ines de Sant Marti 
de Provencals i Poblenou, avui municipi de Bar- 
celona, en la mateixa historia geologica i després 
agraria. 

En una extensa faixa d'aproximadament mil metres, 
paral.lela a la línia de costa actual, els antics 
terrenys de I'ager provincialis de Sant Marti van 
anar-se acreixent amb els diposits al.luvials del 
Besos i amb les sorres marines de més llunyana 
procedencia, sempre seguint corrents de nord a 
sud, de manera que la línia de costa ha avancat 
cap al mar d'un quilometre només en el període de 
nou-cents anys. 

Els territoris del marge dret del Besos que perta- 
nyen al municipi de Sant Adria havien estat terrenys 
agraris de bona producció, facilment regables, que 
donaven, d'una banda, a la llera del riu i d'altra als 
extensos sorrals de la platja, sempre en procés de 
créixer i reconvertir-se després, a través d'un pe- 
ríode intermedi de maresmes i llacunes. 

També, com en els territoris ve'ins de Barcelona, 
aquest ampli i despoblat f ront de mar, en co- 
mencar el segle passat va servir com a sol disponi- 
ble per a moltes operacions considerades nocives 
o, si més no, incomodes per a la vida quotidiana 
dels nuclis urbans propers: primer, cementiri, ins- 
tal.lacions militars, ferrocarril i abocadors de solids 
i de líquids; després, ja en aquest segle, centrals 
energetiques, cremadors d'escombraries i depura- 
dores d'aigües residuals. 

El territori del marge dret del Besos va rebre, cap 
al comencament del segle, les instal.lacions de la 
central termica de producció d'energia electrica de 
la Catalana, que van generar una colonia de cases 
edificades seguint línies urbanístiques de tracat 
radioconcentric. Més tard, en comencar la segona 
meitat del segle, la immigració massiva d'aquells 

anys va utilitzar les arees contigües a la platja com 
a res nullius, és a dir, com a terreny de ningú per a 
instal.lar-hi poblats infraurbans de barraques (el 
Camp de la Bota, per exemple) que després, en 
una operació urgent de housing, hom va traslladar 
més endins. Així naixien els dos nuclis del barri de 
la Mina (primera i segona fase), al redó"se1s quals 
s'hi forma també una incipient zona industrial (zona 
industrial de la Mina). 

Paral.lelament, la construcció del barri barceloní 
del sud-oest del Besos i I'obertura del carrer de 
Guipúscoa com a alternativa de I'antiga entrada 
pel carrer dels Almogavers va tenir incidencia 
sobre el territori veí de Sant Adria en I'anomenat 
barri del Besos, que es consolida en paral4el a la 
construcció de I'autopista en el darrer tram de la 
Gran Via. 

L'últim episodi d'aquesta breu historia ha estat la 
construcció de la Ronda Litoral en el seu tram 
paral4el al riu, el qual ve a reforcar la barrera ja 
existent de la línia ferroviaria. Aquesta línia era, ini- 
cialment, d'enllac entre la de la costa i la interior 
de Granollers i Sant Celoni. Avui, és una línia d'in- 
tensa circulació, un cop suprimit el tram ferroviari 
costaner del Poblenou. 

La historia del planejament ha estat, contrariament, 
generosa amb aquest territori. El Pla Cerda I'asse- 
nyalava com el gran parc del Besos que limitava 
IIEixample pel nord-est; i els successius planejaments 
van anar enxiquint les generoses -i alhora gratu'ites- 
previsions del Pla Cerda, pero sempre amb la cons- 
ciencia residual d'aquell primer parc i otorgant-li així 
un valor de posició important en un extrem dels 
extensíssims horts i vinyet de Barcelona. 

La desgraciada historia recent d'aquest territori 
-que a grans trets és la de tota la costa nord-oest 
de Barcelona- ha abocat en una estructura i una 
morfologia urbanes absolutament d'al~luvió, que és 
tant com dir sense coordinació ni unitat. Una ocu- 
pació del sol desestructurada havia de donar lloc a 
un conjunt d'entitats d'escassa qualitat urbanística i 
alhora de molt precaria qualitat de vida. 



- - Malgrat que s'han desenvolu- 
Figura 1. L'estat actual 
-- - 

pat aquestes importants actua- 
tions sectorials, el territori del 
marge dret del Besos continua 
essent un entorn urba frag- 
mentat per les grans infras- 
tructures que el travessen. Els 
grans eixos de comunicació 
aporten una important accessi- 
bilitat al territori pero també el 
f raccionen i interrompen la 
continu'itat urbana. 

Al marge dret del Besos, en 
una extensió de 174  Ha (la mei- 
tat de la superfície del terme 
municipal), hi viuen 18 .100  
dels 34.000 habitants de Sant 
Adria. La Catalana, la Mina (pri- 
mera i segona fase) i el Besos 
són nuclis densament habitats, 
sobretot en el cas de la Mina. 
La resta dels terrenys, a banda 
de la zona industrial de la Mina, 
són ocupats per equipaments i 
viaris. És a dir, que al costat o 
entremig dels nuclis funcionals 
es troben enormes extensions 
de sol d'equipament, a I'abast 
de totes les iniciatives que s'hi 
atreveixin. 

En el decenni dels vuitanta IIAjuntament, amb la 
col.laboraciÓ de les administracions central, auto 
nomica i metropolitana, va desenvolupar una 
important actuació urbanística al marge esquerre 
del riu Besos. Aquesta actuació ha transformat allo 
que era un suburbi marginal i desballestat en un 
territori urba habitable. Al marge dret també s'ha 
iniciat un important procés de transformació urba- 
nística amb la construcció d'un nou parc urba 
(Parc del Besos), la rehabilitació dels habitatges 
del conegut barri de la Mina, I'entrada en servei 
d'un nou aparcament subterrani amb capacitat per 
a 600  automobils i I'execució de nous equipaments 
i serveis urbans (figura 1). 

És precisament aquest fet -al costat de la vida 
urbana no integrada als nuclis existents- el que 
constitueix el segon gran repte urbanístic. No es 
tracta únicament de refer, de recosir, dlintegrar el 
poblament existent, sinó que cal encara defensar 
el territori del perill de noves iniciatives, obviament 
en mans d'operadors privats, que si estiguessin 
mancades d'una programació global només servi- 
rien per augmentar la desintegració territorial exis- 
tent avui. 

El tercer repte, ja ho hem dit, es el de superar els 
traumes infligits al territori per les grans infrastruc- 
tures que el solquen: la via del ferrocarril, I'autopis- 



ta A-19 i la recent i inadequada 
disposició de la vial i tat que Figura 2. Les infrastructures i els serveis tecnics: estat actual 

correSDon a la Ronda Litoral 
(figura 2). 

Així doncs, la suma d'aquests 
tres reptes ha estat motiu d'un 
pla especial al qual se li ha 
demanat conjuminar les solu- 
cions en tres fronts diferents. I 
sobre tots ells, I'exigencia urba- 
na i metropolitana d'integrar el 
marge dret del Besos al seu 
munic ip i  i al con junt  de la 
conurbació barcelonina, a la 
qual, indiscutiblement, també 
pertany. 

Creiem que aixo és possible. 
Intencionadament hem portat 
els raonaments histor ics en 
paral.lel amb els territoris veins 
del terme municipal de Barce- 
lona. Seguint el paral.lelisme 
creiem que Sant Adria es pot 
beneficiar de I'empenta amb 
que Barcelona ha afrontat -cer- 
tament amb més mitjans, pero 
potser també amb dificultats 
més arrelades- les contradic- 
cions que n'havien fet una ciutat 
d'esquena al mar en el darrers 
dos-cents cinquanta anys. 

Els grans eixos de comunicació, malgrat haver trin- 
xat el territori, han aportat una gran accessibilitat a 
la zona del marge dret del riu Besos. Aquesta nova 
accessibilitat, a I'escala de la Regió Metropolitana, 
no solament ha despertat I'interes dels operadors 
privats. També des del sector públic ens permet 
imaginar la possibilitat d'acabar amb la decaden- 
cia, la marginació i I'oblit d'aquest ambit territorial. 

D'una banda, Barcelona ens demostra que és pos- 
sible i de I'altra ens afavoreix amb realitats molt 
properes com són la prolongació del passeig 

Marítim i de la Diagonal -importants vies que con- 
vergeixen sobre el territori de Sant Adria-, a més 
d'una política global de rehabilitació específica del 
Poblenou i la recuperació de les seves platges. 

A través del coneixement dels treballs, estudis i 
projectes relacionats amb el marge dret del Besos 
es pot constatar que aquest ambit territorial és 
una de les zones urbanes ~~sens ib les~  que més han 
despertat I'interes de les administracions públiques 
i dels ciutadans. Les problematiques urbanística i 
social, tan estretament relacionades, no deixen 



indiferent ningú en I'objectiu d'aconseguir una 
transformació de I'entorn físic i convivencial que 
condueixi finalment a la millora de les condicions 
de vida dels ciutadans. L'Ajuntament de Sant Adria, 
les entitats metropolitanes, les institucions de la 
Generalitat de Catalunya, de I'Estat Espanyol i de 
la Comunitat Economica Europea han explicitat el 
seu interes en la transformació. 

L'Ajuntament ha practicat una extensa difusió dels 
objectius que persegueix en tots aquests organis- 
mes i institucions. 

La Secretaria General de Planificació i concertació 
Territorial del Ministeri dlObres Públiques i Trans- 
ports,  coneixedora del document Criteris, Ob- 
jectius i Solucions Generals, ha inclos, en els estu- 
dis sobre les grans operacions urbanes que es 
proposa donar suport en I'area de Barcelona, les 
propostes formulades per !'Ajuntament de Sant 
Adria com a co opera cio d1Estat. amb capacitat de 
configurar una carea de nova centralitatn. 

Una de les condicions que poden justificar el quali- 
ficatiu d'coperació d1Estat> a una gran actuació 
territorial és la implantació d1infrastructures1 espe- 
cialment de transport, d'ambit regional-nacional. 
Les obres en curs o les previsibles a curt termini 
són significatives perque atorguen a aquest ambit 
metropolita una situació privilegiada en el mapa 
d'accessibilitats i un efecte transformador de I'es- 
tructura i la qualitat ambiental de I'entorn. 

Pertanyen a aquest tipus d'obres, el tancament de 
la Ronda Litoral i el tractament dels marges del 
Besos fins a la gola, com a base d'una gran opera- 
ció de requalificació mediambiental que ha de per- 
metre la implantació d'un sistema de parcs. 

En I'estudi del Ministeri es constata que el territori 
del marge dret del Besos esta tesat per la seva 
posició de límit nord de IIEixample de Barcelona, 
afectat per la implantació de les grans infrastructu- 
res viaries i ferroviaries i condicionat per I'assenta- 
ment desconnectat i a vegades agressiu de barris 
residencials i instal.lacions industrials. La seva 

reordenació és imprescindible i cal aprofitar la 
nova situació de la trama viaria i I'empenta que 
suposen les grans actuacions de Barcelona sobre 
el front marítim, des de la Vila Olímpica al sector 
Diagonal-Prim. 

S'afirma explícitament que 
.les p r imeres  p ropos tes  formulades per  
IIAjuntament de Sant Adria en el document 
sobre la recuperació dels territoris del marge 
dret del Besos són suficientment expressives i 
concretes respecte al tipus d'actuacions que es 
necessari emprendre.. 

Segons I'estudi, la proposta de Sant Adria es con- 
sidera 

.una actuació urbanística important que cal ins- 
criure en el marc normal de la intervenció muni- 
cipal, i que solament cal que es produeixi la 
coordinació entre IIAjuntament i I1Administració 
central pel que fa a la compatibilitat del desen- 
volupament urba, les grans infrastructures i el 
tractament de la zona de costa.. 

El barri de la Mina cal que sigui 
.objecte d'un tractament de reordenació interna 
i d'integració en la trama urbana. L'existencia 
de grans implantacions industrials, ferroviaries 
(...) en decadencia i les propies "ferides" causa- 
des per les velles infrastructures o les noves 
obres exigeixen una total reurbanització~. 

2. Els objectius del planejament 

Pel que fa al primer dels reptes abans esmentats, 
és a dir la consolidació, la coordinació i I'estructu- 
ració dels nuclis residencials i industrials, molt pro- 
bablement caldra: 

a) Als nuclis del Besos, la Verneda, Can Picas i 
la Mina primera fase, rehabilitar els barris amb 
manteniment de les edificabilitats actuals legal- 
ment consolidades. 

b l  Al nucli de la Mina segona fase, definir amb 



urbanitat i equitat els criteris de rehabilitació 
urbanistica i social que hom jutja no apta per a 
oferir als seus habitants el nivell i qualitat de 
vida que el planejament mínimament es propo- 
sa donar. A la Mina primera fase, prosseguir la 
tasca de reforma i millora de I'habitat iniciada. 

C) Al nucli de la Catalana, caldra definir i harrno- 
citzar els nous usos residencials, comercials i 
d'oficines que el PGM permet, de manera que 
s'aprofitin complementariament les edificabili- 
tats per atorgar continuitat al teixit urba. 

d) A la Zona Industrial de la Mina, cal reconside- 
rar la seva situació de barrera sobre el mar, 
ara que ha desaparegut la centenaria barrera 
ferroviaria, de manera que, permetent fins i tot 
I'ampliació de la zona, aquesta es faci com a 
compensació dels oportuns retalls que la faran 
permeable cap al mar. 

Pel que fa al segon repte, és a dir les presumibles 
iniciatives d'operadors privats i públics sobre les 
vastes zones d'equipaments encara disponibles al 
llarg del riu, hom preveu: 

e) Proposar un esquema d'actuació més o 
menys lineal, des de I'autopista A-19 fins a les 
mateixes instal.lacions energetiques de la Cata- 
lana, que aprofiti I'interes de la iniciativa privada 
per oferir també millores viaries substancials 
per salvar les tantes vegades esmentades 
barreres viaries i ferroviaries. 

Pel que fa al tercer repte que presenta la vialitat 
avui existent, hom proposa: 

f) La creació de canals paisatgístics, visuals i 
de transit, que uneixin els nuclis habitats amb la 
ribera del riu i amb la vora del mar. 

Els darrers, pero no pas els menys valuosos dels 
objectius del plantejament que cal esmentar són 
els dos següents: 

g) Manteniment de la idea perenne de parc, 

complementant el parc avui existent al sec- 
tor amb un altre parc de ribera del marge es- 
querre. 

h) Proposta dlun port esportiu al costat de la 
boca del riu i sobre els terrenys avui ocupats 
per la central terrnica en una vasta operació 
paisatgística que repeteix, en aquest extrem 
septentrional de la platja, el que és el port olim- 
pic situat a I'extrem sud. Portant, pero, I1exigen- 
cia paisatgistica fins al punt de reservar la pri- 
mera línia de port (com al Portal de la Pau bar- 
celoni) per al públic en general, i allunyar aixi 
els punts d'amarratge cap a la barra o escullera 
endinsada en la mar. 

L'Ajuntament s'ha fixat com a objectiu prioritari la 
regeneració del marge dret del riu Besos, aprofitant 
el nou potencial de centralitat i accessibilitat, aixi 
com la proximitat del riu i del mar. Les línies electri- 
ques d'alta tensió, la central terrnica, el cremador de 
brossa i la depuradora d'aigua no han de continuar 
essent els elements més significatius del territori. 

Les característiques de I'ocupació del territori del 
marge dret del Besos a Sant Adria i els canvis que 
ha experimentat el conjunt del sistema urba metro- 
polita en el darrer decenni, prou explicitats, practi- 
cament obliguen a efectuar una reconsideració en 
profunditat de la qualificació urbanistica del sol que 
establi el Pla General Metro~olita. 

No es pot mantenir per més temps la situació 
actual del marge dret del Besos com a territori de 
marginalitat urbana on conflueixen aquells establi- 
ments que, com els cremadors dlescombraries, 
les depuradores, les centrals termiques i altres ins- 
tal.lacions, són necessaries per al funcionament de 
I'artefacte metropolita, pero que ningú no vol al 
seu voltant. 

No es tracta dleliminar radicalment la implantació 
d'aquests serveis tecnics, sinó de fer-10s compati- 
bles amb una millora substancial de I'entorn. Les 
modernes tecnologies ho permeten. D1altra banda, 
no és possible eradicar totalment les instal.lacions. 



Són raons d'estratègia de la política energètica de
l'Estat, com el Pla Energètic Nacional, que obliga a
la permanència de la central tèrmica; de racionali-
tat econòmica en la progressió de les inversions
urbanes, que obliga a mantenir i millorar la xarxa
de clavegueram i el sistema de tractament de les
aigües residuals que condiciona el lloc d'implanta-
ció de la depuradora metropolitana del Besòs; o
de solidaritat intermunicipal que dificulta el trasllat
del cremador d'escombraries.

Però el fet que el terme municipal de Sant Adrià
hagi d'assumir l'assentament d'aquests serveis tèc-
nics metropolitans, no vol dir que la seva presèn-
cia hagi d'hipotecar sine die la transformació urba-
nística del marge dret del Besòs.

Cada un d'aquests temes específics, així com les
expectatives generades per la nova accessibilitat
que ha assolit el territori a partir de l'entrada en
servei de la Ronda Litoral, connectada a la xarxa
arterial viària metropolitana, fonamentalment, la
necessitat imperiosa d'aconseguir una transforma-
ció qualitativa dels barris de la Mina, la Catalana i
el Besòs que permeti una millora substantiva de la
situació social d'aquest barris, són raons de prou
pes per a la modificació del Pla General.

3. Les actuacions

Com hem dit, a Sant Adrià, el marge dret del
Besòs és en l'actualitat un territori sense altra fun-
ció metropolitana que la d'acollir els serveis tèc-
nics que són rebutjats per altres zones urbanes
més evolucionades. És, a més a més, un territori
trinxat per les infrastructures. Finalment, la conti-
nuïtat urbana és també difícil per la banda del riu
Besòs.

Les actuacions proposades tenen per objecte
superar aquests inconvenients per tal d'aconseguir
un desenvolupament harmònic i equilibrat que per-
meti incorporar l'àmbit del pla al sistema urbà
metropolità i integrar el sector a la vida urbana dels
barris confrontants sense solució de continuïtat.

El gran port esportiu i de lleure podria ser l'equipa-
ment metropolità diferenciador (figura 3). El parc
de Ribera del Besòs podria ser l'espai d'atractiu
local. Al barri de la Catalana, un centre comercial i
de lleure podria ser l'element construït que ajudaria
a superar les barreres del ferrocarril i de l'autopis-
ta i que possibilitaria la continuïtat urbana, avui
interrompuda. L'accessibilitat pel transport públic
podria permetre millorar amb la proposta d'una
nova situació de l'estació del ferrocarril. La redistri-
bució de l'habitatge podria permetre l'alleujament
de la densitat de les zones residencials més con-
flictives i garantir la relació dels barris existents
entre ells i els de nova creació.

Figura 3. EI port esportiu: els grans eixos de
composició formal

Caldrà, però, que totes aquestes propostes de
caràcter general s'exposin de forma més detallada.
L'operació és complexa en l'espai i en el temps. La
coordinació dels operadors públics i privats i les
situacions conjunturals poden introduir noves varia-
bles en el procés de transformació urbanística. Una
descripció més en profunditat pot ajudar a com-
prendre millor la naturalesa de la proposta.

3.1. L'àrea litoral. El gran port esportiu

La central tèrmica i el cremador d'escombraries
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Figura 4. El port esportiu: esquema d'ordenacE projectada d'acord amb les 
- noves tecnologies. 

Necessitat de compat~bilitzar el port amb 
altres usos. 

Espai públc: placa del Mar i passeig 
Marihm. 

Depuradora, cremador I central thrmra. 

Funcionalttat: distmcto de tres zones 
diferenciades. 

Espai obert al públic: placa del Mar I 
passelg Marittm. , Espat d'ús restnngtt: el port esporttu 
proplarnent. , Espal d'ús acotat pel 
submintstrament de fuel 

són les úniques activitats que es despleguen, en 
aquest moment, en el sector. 

El cremador d'escombraries, pero, estara amor- 
titzat a mig termini. En el procés de racionalitza- 
ció de la situació dels establiments d'eliminació 
de residus solids no semblaria raonable mantenir 
aquesta instal.laciÓ o renovar-la en el mateix lloc. 
No té sentit mantenir I'actual ritme d'inversions 
per adequar a la normativa de la CEE unes ins- 
tal.lacions obsoletes. Semblaria més raonable 
coordinar, en un mateix indret, el tractament de 
depuració de les aigües i I'eliminació de residus 
solids amb la construcció d'una nova instal.laciÓ 

Ca central terrnica actual té  uns 
30 anys de vida i e l  període 
d 'amor t i t zac ió  es ta  a pun t  
d1aca4ar. De tota manera, fins 
que e l  Pla Energetic (PEN) en 
def ineixi  la dest inac ió  f ina l  
caldra mantenir la instal.laciÓ. 

Sembla també que, encara que 
es decidís mantenir l'area de 
producció energetica del Be- 
sos, seria logic concentrar les 
centrals al marge esquerre del 
r iu. Aixo permetra al l iberar 
totalment el marge dret de les 
actuals servituds i plantejar la 
transformació integral de I'am- 
bit. En qualsevol cas, el com- 
bustible sera gas natural no 
contaminant. 

De to ta  manera, en tant  no 
s'hagi definit la destinació final 
de la central, cal arbitrar una 
solució transitoria compatible 
amb els objectius del planeja- 
ment. Aquesta solució passaria 
pel manteniment del centre de 
producc ió ,  I 'el iminació dels 

tancs i diposits situats a la Ribera del Mar i la modi- 
ficació de la sortida de línies electriques. La modifi- 
cació és obligada per la perllongació del carrer de 
Llull i la construcció del nou pont sobre el Besos 
que ha de permetre la unió d'aquest carrer amb el 
dlEduard Maristany a Badalona. En la proposta es 
parteix de dues hipotesis: a curt termini, perma- 
nencia de la central terrnica amb redefinició de 
I'ambit que ocupa actualment; a mig o llarg termini, 
trasllat o eliminació de la central. 

En qualsevol de les dues hipotesis hauria de ser 
possible la transformació integral del territori litoral 
per aprofitar la centralitat del lloc i I'alta accessibili- 



tat; per aconseguir I'obertura dels barris del marge 
dret al mar mitjancant la superació de les infras- 
tructures que avui barren el pas; per aprofitar I'ac- 
tuació per reforcar els vincles de relació entre el 
marge dret i el marge esquerre del riu; i per esta- 
blir un element separador amb les, de moment ine- 
vitables, instal.lacions de la depuradora del Besos. 

El port esportiu (figura 4) seria una oferta de lleure 
a I'escala metropolitana, diversificada i comple- 
mentaria de la platja del marge dret del Besos que 
catalitzaria la renovació urbanística del sector i 

Figura 5. Les infrastructures i els serve:- 
tecnics: propo! 
-- 

actuaria com a factor de superació de I'a'illament i 
la marginalitat. 

El port s'entén alhora com a espai públic que per- 
met un contacte intens de la població amb la lamina 
d'aigua abrigada. Les instal.lacions necessaries per 
I'amarratge dels vaixells de lleure se situarien recol- 
zades en el dic de Llevant per facilitar el control de 
I'accés. S'alliberaria el Moll de Ribera de manera 
que es potenciaria al maxim la relació dels ciuta- 
dans amb el port. En el Moll de Ribera hi podrien 
atracar els vaixells de transport públic i s'hi podrien 
desplegar activitats de lleure, festivals, etc. 

Mentre es mantingués la central termica, el dic de 
Llevant allotjaria les canonades de captació d'aigua 
de mar per a la refrigeració. 

El carrer de Llull seria el gran nexe viari d'unió del 
port amb el Poblenou de Barcelona, amb el marge 
esquerre de Sant Adria i amb Badalona, a través 
del nou pont sobre el Besos, que connectara amb 
el carrer dlEduard Maristany. 

El Moll de Ribera del port es podra unir amb la plat- 
ja del marge esquerre de Sant Adria i amb I'actual 
passeig Marítim a través d'un altre pont passarel.la 
de vianants. El barri de la Mina es relacionara amb 
el port a través d'un doble nexe, estructural i viari, 
mitjancant la perllongació, fins al port, de la gran 
franja d'equipaments compresa entre els carrers 
de Venus i de Mart i la continuació del carrer de 
Mart-Albarracin a través del túnel constru'it sota el 
cinturó. Per reforcar el transit de vianants es pro- 
posa una nova passarel.la en forma de plataforma 
equipada que connectaria la perllongació del car- 
rer de Venus amb el Moll de Ribera superant el cin- 
turó del litoral (figura 5). 

El barri de la Catalana també connectaria amb el 
port a través d'un doble nexe estructural i viari, mit- 
jancant la perllongació fins al port de les activitats 
comercials i de lleure que potenciarien el Moll de 
Ribera com a espai públic de significació i mit- 
jancant la construcció d'un pont sobre el ferrocarril i 
el carrer de Llull que permeti la perllongació de 



I'avinguda central de la Catalana i I'accés rodat al 
moll, al dic de Llevant i a un gran aparcament al ser- 
vei del port i de les activitats que s'hi despleguin. 

L'operació implica, a més de IIAjuntament, les 
diverses administracions públiques amb compe- 
tencies sobre els ports i la costa: el Departament 
de Política Territorial de la Generalitat i el MOPT, la 
Mancomunitat de Municipis i el Consell Comar- 
cal. 

Les Direccions Generals de Ports i Costes d'amb- 
dues administracions donen suport a la proposta 
d'una gran infrastructura portuaria perque, en cap 
cas, no afectaria I'estabilitat de les platges del 
Poblenou, totalment estabilitzades fins al port de 
Barcelona. L'oferta d'un nombre important d'amar- 
radors (uns 2.000) ajudaria a reduir el deficit 
actual i permetria canalitzar la demanda existent 
cap a un por t  que no plantejaria problemes de 
desestabilització del territori costaner. 

Els operadors privats, via concessió administrati- 
va, aportarien els recursos i la gestió, previa la 
cessió dels sols costaners necessaris per a I'ac- 
tuació. La concentració de la propietat privada del 
sol (només dues propietats) pot facilitar I'agilitació 
del procés. 

3.2. L'area de la Verneda i de Can Picas 

Delimitada pel carrer de Guipúscoa, el riu, I'auto- 
pista i el terme de Barcelona, aquesta area té dos 
sectors diferenciats separats pel ferrocarril. El sec- 
tor de Llevant resulta profundament afectat per la 
Ronda del Litoral i els enllacos amb el carrer de 
Guipuscoa i I'autopista A-19. Actualment aquest 
sector esta ocupat per unes naus industrials i una 
gasolinera. També s'hi desenvolupen altres activi- 
tats, com un restaurant, uns planters amb hiverna- 
cles, etc. El PGM classifica aquest sector com a 
sistema general de parcs i jardins. La qüestió se 
centraria en la relació del parc amb el context viari 
que el condiciona i, sobretot, amb la resta de la 
ciutat per tal d'establir el nexe entre les zones resi- 
dencials i els usuaris del parc. 

El problema més important és I'ai'llament del parc 
de les zones urbanes que I'envolten. D'una banda, 
el ferrocarril dificulta la relació amb els territoris de 
Ponent. D1altra1 la posició enmig dels ramals de la 
complexa intersecció entre les dues autopistes i el 
carrer de Guipuscoa encara dificulta més la relació 
interzones. 

Malgrat el gran fraccionament, hi ha dues arees de 
considerable entitat superficial situades a banda i 
banda de la traca de la troncal del cinturó del litoral. 
En el pla es proposa definir sobre el territori unes 
traces potents que ajudin a superar el fraccionament 
que tan negativament afecta i condiciona I'aprofita- 
ment i la imatge urbana de I'espai. Aquestes traces 
han de contrarestar I'efecte barrera de I'estructura 
més potent que solca I'ambit, que és la troncal del 
cinturó del litoral. La direcció més evident per supe- 
rar la barrera del cinturó és la perpendicular a la 
troncal. Aquesta direcció ja ha estat reconeguda en 
el projecte de I'enllac viari, en el ramal que connecta 
I'antiga carretera de Mataró amb el vial de ribera del 
marge dret del Besos. Aquesta directriu pot ser la 
referencia d'ordenacio de la composició dels dife- 
rents sectors del parc i dels principals elements que 
s'hi situ'in. La presencia d'una directriu potent que 
s'estén a través dels sectors esmicolats pels ramals 
del nus viari, ajuda a cohesionar el conjunt i a donar 
al parc un sentit unitari. 

La directriu principal es podria materialitzar en un 
passeig de vianants d'uns 700 m de llargada que 
uniria la voravia Sud del carrer de Guipúscoa, a 
I'alcada del carrer de Biscaia, amb el passeig de la 
Rambleta, a I'alcada del carrer de Maragall, al 
marge esquerre del Besos. 

La traca d'aquest passeig és el camí més curt per 
unir els barris de la Verneda i la Pau amb el centre 
representatiu de Sant Adria. Es tractaria d'un pas- 
seig altament qualificat, reservat exclusivament als 
vianants. El recorregut, per la qualitat que poden 
assolir els diferents espais que travessa, per la 
seva diversitat i per la condició de drecera, és una 
alternativa clara i poderosa al recorregut més 
llarg, confús, difícil, hostil i poc adequat que repre- 



pon a la condic/ó diversa dels 
diferents terr i tor is que tra- 
vessa. Tan aviat pot ésser un 
passeig al Harg #un parc, corn 
una passarebla ampla que sab 
va el ferrocarril, I'autopista i 4 
el riu, o un corredor constru'it 
que s'integra en els edif ic~s 
d'equipaments al servei del . 
parc. 
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t 'espa i  prtncipal, entre ets 
que travessa ta passarebbl ttC 
'tma superfície de 6 Ha. Es 
podra destinar a un gran parc 
esportlu multiús que podria 
contentr camps de futbol,  
camps polivalents per altres 
esports, piscrnes, etc. Aquest 
gran parc esportiu tindria alho 
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conjunt de barris residencials 
d'alta densitat que pateixen un gran deflclt d'equl- A més de la gran peca central, hom pot distingir, 
paments i espais lliures. A I'escala de Sant Adria al subsector de Llevant, dues arees: una enfront 
seria I'alternativa, interior i central, al parc esportiu del carrer de Guipúscoa i I'altra al llarg del riu. La 
de la costa, que té una superfície equivalent. primera es podria tractar com a sol destinat a ser- 

veis o equipaments, per donar continuitat a la faca- 
Tots els elements del conjunt principal i també na urbana del sud del carrer de Guipúscoa. Les 
les diferents peces dels conjunts secundaris se- construccions, que serien de baixa edificabilitat, 
guirien unes pautes de composició unitaria a partir s'haurien de concebre com a cossos allargassats 
d'un únic projecte que reforcaria la idea concep- projectats com a elements de transició entre la 
tual de la proposta (figura 6).  Els perímetres de rasant del carrer de Guipúscoa i la cota més baixa 
les diferents seccions del parc es tractarien amb del parc. L'area immediata al Besos es projecta 
una espessa massa d'arbrat disposada a la mane- com un sector de parc tractat morfologicament 
ra de filtre acústic i visual que atenuaria I'impacte com a continuytat de la gran peca central. Seria 
negatiu de I'autopista, els seus ramals i el ferro- I'inici del gran parc de ribera que s'obrira fins al 
carril. mar, al llarg del marge dret del riu. 



El sector de Ponent esta ocupat per la parroquia i 
I'escola de Santa Juliana, els equipaments espor- 
tius de I'escola de la Pau, un centre de rehabilita- 
ció de drogodependencies i una serie de naus 
industrials. El problema urbanístic es concreta en 
la banda de Ponent, en la definició del tipus d'equi- 
pament i en la manera de resoldre formalment la 
intersecci6, a diferent nivell, entre la Via Trajana i 
el carrer de Guipúscoa. 

La connexió de la sortida del cinturó del litoral, i 
per tant del sector, amb el Polígon Industrial del 
Bon Pastor s'haura d'establir a través del túnel 
sota el carrer de Guipúscoa en la perltongació de 
I'avinguda del Ferrocarril. El túnel reforca el carac- 
ter de frontera de la traca ferroviaria. És un territo- 
ri de frontera urbana, clarament materialitzada pel 
ferrocarril i I'autopista A-19. Pero també és un 
territori molt relacionat amb els barris de la Pau i 
de la Verneda. Del barri de la Pau només el separa 
el carrer de Biscaia, en un front de més de 200 
metres, que permet establir diversos punts de rela- 
ció. En canvi, la connexió amb el barri de la 
Verneda és més problematica per la presencia del 
carrer de Guipúscoa. 

L'actuació fonamental, estructuradora del subsec- 
tor, és la perllongacio de I'avinguda Trajana per la 
carretera de la Mina fins a la connexió amb I'avin- 
guda de Sant Raimon de Penyafort. L'obertura 
d'aquesta via comporta la materialització de dues 
obres de fabrica d'extraordinaria importancia per a 
la continu'itat dels teixits urbans: el pont sobre 
I'A-19 i el túnel sota el carrer de Guipúscoa. Aques- 
ta via pertany al Sistema General Viari Metropolita i 
fou projectada pel Pla General vigent. El seu abast 
supera I'ambit del municipi de Sant Adria. Pero 
també és una via important a I'escala del municipi 
ja que és el nexe més directe entre els barris de 
Ponent. 

L'obertura de la Via Trajana comporta un canvi 
estructural del teixit viari preexistent. Ja no té cap 
sentit mantenir com a vial la traca de I'antiga carre- 
tera de Mataró en el tram compres entre la nova 
avinguda i el ferrocarril. Tampoc no té cap sentit 

mantenir la ziga-zaga que actualment envolta I'esco- 
la i la parroquia de les Santes Juliana i Semproniana. 

L'eliminació d'aquestes vies comportaria la divisió 
del subsector en només dues illes. Una allargassa- 
da de forma sensiblement rectangular, situada 
entre el ferrocaril i la Via Trajana; i I'altra, de planta 
irregular, limitada pel carrer de Biscaia i I'antiga 
carretera de Mataró. 

La primera illa es proposa com a espai lliure d'edi- 
ficaci6 excepte el front del carrer de Guipúscoa. 
Estaria destinada a un parc pel- lleure i I'esport a 
I'aire lliure. En el front del carrer & Guipúscoa se 
situaria un cos edificat (potser un pavelló polispor- 
tiu) que salvaria el desnivell de 7'5 metres entre el 
carrer i I'avinguda Trajana. 

La segona illa s'hauria de desenvolupar a partir 
d'un projecte unitari en forma d'un edifici o una 
serie d'edificis que haurien d'ésser tractats com a 
facana al Gran Parc del Besos. Seria part de la 
facana d'un espai urba que s'estén des del carrer 
de Guipúscoa fins al carrer de Cristofor de Moura. 
És la imatge constru'ida que ofereix Sant Adria al 
conglomerat urba de Barcelona, una imatge que 
es contempla des de I'autopista, a un quilometre 
de distancia, a partir del pas sobre I'avinguda de 
Catalunya i que constitueix alhora facana i porta 
del principal eix estructurador de la metropoli que 
és la Gran Via. 

El mar de verd que constituiria la seqüencia de 
parcs i equipaments esportius a I'aire, lliure seria el 
pla horitzontal sobre el qual es retallaria la silueta 
de la ciutat. 

3.3. El barri del Beds 

Poc abans d'haver iniciat la redacció del pla en 
aquest barri ocorregueren un seguit d'aldarulls 
contra I'inici de la construcció, en sols de propietat 
pública, d'habitatges de protecció oficial. Els veins 
reclamaven que els sols públics situats al nord del 
carrer de Cristofor de Moura es destinessin ínte- 
grament a equipaments i que, en tot cas, aquest 



carrer fos la frontera al sud de la qual es constru'is- 
sin els habitatges que podien ser destinats, en 
part, a resoldre els problemes de la congestió dels 
barris de I'entorn, en particular del barri de la Mina. 

La manca de consens social s'afegia a la manca 
de definició de la facana de I'avinguda de Sant 
Raimon de Penyafort, en el  f ront del Parc del 
Besos, i a la manca de concreció dels espais Iliu- 
res i dels equipaments. Des del punt de vista de la 
forma urbana era important donar continuitat al 
front del parc amb els volums edificats de I'avingu- 
da de Sant Raimon de Penyafort, I'acotament i defi- 
nició de I'espai col4ectiu comunitari a I'interior del 
barri i el foment de I'activitat a tots els indrets de 
I'espai urba. Els nous edificis, equipaments o habi- 
tatges, s'haurien d'arrenglerar al llarg de I'avinguda 
per tal de definir el perímetre del sector i donar 
una nova facana al parc i a la zona esportiva. La 
proposta es limitava a mantenir el mateix sostre 
edificat del projecte de I'lncasol pero millor situat i 
amb la possibilitat d'usos d'equipaments comunita- 
ris ¡/o residencia. 

3.4. La Catalana 

El barri de la Catalana es, en la seva estructura 
actual, un sector de difícil recuperació des del punt 
de vista urbanístic. 

Un Pla Especial de Reforma Interior que desenvolu- 
pava el barri, en part sobre la base de les estructu- 
res viaries i de les propietats existents el 1980, es 
demostra inviable com a conseqüencia, entre 
d'altres factors, de la inadequació de les rasants 
existents, que es mantenien, i de la fragmentació 
de I'estructura de la propietat. D'altra banda, I'estat 
de I'edificació i de la urbanització es, en general, 
molt precari. 

L'actuació iniciada, de concentració progressiva de 
la propietat, permetia pensar en un model urbanís- 
tic diferent i viable que tindria, en la promoció d'un 
gran centre comercial, el generador d'un canvi. 

La centralitat del barri, en el context del municipi i 

en relació amb I'estructura metropolitana de la vall 
del Besos, obligava a replantejar les hipotesis ante- 
riors i a proposar-ne d'altres que potenciessin 
aquesta qualitat en benefici del propi barri i dels 
barris que I'envolten. La potenciació de la centrali- 
tar comprenia I'establiment de forts vincles de rela- 
ció amb els barris, tot superant les barreres infras- 
tructurals (tren, cinturó del litoral, riu Besos) que 
s'oposen a aquesta relació. 

La proposta de construir un nou baixador-estació 
de Renfe a cavall de la via del tren, en el tram 
compres entre els carrers de Cristofor de Moura i 
Fernandez Marquez, es una actuació que te  per 
objectiu reforcar els vincles de relació entre els 
barris del Besos i el futur centre comercial i tercia- 
ri del barri de la Catalana. L'estació hauria d'esser 
del tipus pont. El recorregut hauria de reforcar el 
carrer de Cristofor de Moura com a eix basic de 
relació urbana. El pont s'hauria d'allargar des del 
carrer de Mart fins la placa central del centre 
comercial de la Catalana. Aquest itinerari pot esser 
potenciat per un continu de petits establiments 
comercials. La connexió entre el Sector de Marina- 
Besos i els barris del sud-oest del riu reforcaria la 
posició central de I'estació i del futur centre 
comercial i terciari. El transit de vehicles i de via- 
nants se segregaria. Els vehicles passarien pels 
túnels existents. Els vianants emprarien el pont- 
galeria de I'estació. 

La relació entre el barri i el port es pot reforcar 
mitjancant una megaestructura i un pont o un túnel 
que salvarien les vies del ferrocarril i el carrer de 
Llull. La megaestructura es podria concebre com 
un carrer elevat destinat exclusivament als via- 
nants a la manera dels que existeixen a les arees 
de servei de les autopistes. Aquest carrer podria 
contenir alguna superfície constru'ida destinada a 
usos diversificats per tal de potenciar la continu'itat 
d'activitats urbanes i el control social de I'espai 
públic. 

El pont o el túnel estarien destinats preferentment 
al transit de vehicles i assegurarien la continu'itat 
de la connexió entre el futur port i el sector de la 



Catalana. Aquest carrer és I'avinguda central del 
barri que el connecta viariament des del carrer 
de Guipúscoa. En el tram central entre I'A-19 i la 
via del tren tindra el caracter de passeig entre el 
centre comercial i un gran parc fluvial situat a la 
ribera del Besos. 

3.5. El barri de la Mina 

La Mina té  dos sectors clarament diferenciats, 
constru'its en dues etapes diferents. En el primer 
sector s'ha produ'it una millora qualitativa de I'edifi- 
caci6 com a conseqüencia de I'aplicació d'un pro- 
grama de rehabilitació. Cal acabar aquest programa 
amb la recuperació i posada en valor dels espais 
lliures, avui ocupats per automobils aparcats. El 
segon sector del barri és un entorn segregat del 
continu urba per la barrera física del ferrocarril i per 
la indefinició de les vies basiques que I'envolten. 

El tipus arquitectonic i urbanístic és de difícil reciclat- 
ge malgrat la solidesa estructural dels edificis. La 
densitat i I'alcada de I'edificació són excessives. Els 
espais lliures són de baixa qualitat. Els habitatges 
estan sobreocupats, a vegades fins la promiscu'itat. 
Els estandards qualitatius i quantitatius són insufi- 
cients. L'estructura urbana i edificatoria és inadequa- 
da. L'us de I'espai lliure esta escassament definit. 

Probablement la Mina és el barri més estudiat de 
Catalunya. Els seus problemes socials i urbanístics 
han estat analitzats des de tots els punts de vista, 
la qual cosa dóna més bases de partida solides 
per actuar. 

Caldria aprofitar totes les intervencions urbanes a 
I'entorn del barri per establir la connexió amb els 
barris que I'envolten i fomentar la cohesió del con- 
tinu urba, superar les barreres infrastructurals que 
han provocat I'a'illament i plantejar la reforma inte- 
gral del barri mitjancant la substitució de I'actual 
estructura amb una nova definició de la forma 
urbana i de I'edificació. Els nous tipus edificatoris 
haurien de permetre una millora qualitativa de 
I'habitatge i de I'espai urba. L'operació s'hauria de 
desenvolupar amb la garantia d'assegurar un nou 

habitatge als residents en els edificis que s'hagues- 
sin de substituir. La reducció de la densitat podria 
comportar la relocalització de part dels habitatges 
en edificacions situades en altres arees del mateix 
entorn del marge dret del Besos. 

La superació de I'a'illament del barri i I'aprofitament 
de la situació de centralitat de la Mina en el con- 
text del terme de Sant Adria es pretenia aconse- 
guir també mitjancant actuacions sobre les infras- 
tructures. 

La situació de I'estació de ferrocarril entre els 
carrers de Cristofor de Moura i Fernández Márquez, 
connectada a una terminal d'autobusos urbans, 
convertiria I'actual frontera del ferrocarril en facana 
urbana i lloc de connexió. L'estació, del tipus pont, 
no només superaria les barreres de les altres 
infrastructures; també reforcaria els vincles entre la 
Mina, la Catalana i el marge esquerre del Besos. 

La vialitat es completaria per donar continu'itat al 
carrer de Venus fins al carrer de Llull, al carrer de 
Fernández Márquez fins al de Ramon y Cajal i al 
carrer de Mart en direcció al futur port. Pel que fa 
als equipaments, es proposa el manteniment i 
reestructuració dels equipaments escolars, la crea- 
ció d'una placa i una nova facana de I'ambulatori, la 
relocalització del camp de futbol entre el carrer de 
Llull i la Ronda del Litoral. 

L'actuació a la Mina es una operació de gran abast 
i d'extraordinaria complexitat en la qual caldria 
coordinar accions de política social, financera i 
urbanistica, que no es poden limitar a I'ambit terri- 
torial i social que actualment ocupa el barri. En 
canvi, sí que és possible emprendre I'operació 
amb possibilitats d'exit en el context territorial més 
ampli de tot  el marge dret del Besos en el terme 
de Sant Adria. L'objectiu de trencar barreres físi- 
ques, infrastructurals i socials que aillen el barri del 
seu entorn metropolita es pot aconseguir si les 
grans operacions de transformació urbanistica que 
són previsibles en els territoris que I'envolten es 
desenvolupen de manera coordinada amb tenden- 
cia a reforcar els vincles de cohesió del teixit urba 



físic i social. Perque aixo sigui possible cal instru- 
mentar I'execució del planejament amb la creació 
d'una entitat de gestió Única amb capacitat i recur- 
sos per coordinar I'acció dels diferents agents pú- 
blics (els ajuntaments, les entitats metropolitanes, 
la Diputació, la Generalitat, I'Estat i la CEE) i privats 
que han d'intervenir en la transformació del sector. 
És en aquest sentit que el consorci que es pretenia 
crear per a I'execució del planejament del marge 
dret del Besos semblava I'ens adequat. 
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SANTA COLOMA DE GRAMENET: 
CAP A LA NORMALITZACIO METROPOLITANA 

1. Situació actual 

Santa Coloma de Gramenet és un municipi situat al 
nord de Barcelona, just a la sortida del Barcelones 
cap a Franca, al costat del riu Besos. Té una super- 
fície de 6,57 km2 i una població de 133.653 habi- 
tants; la topografia del seu terme és accidentada, i 
es distribueix al llarg de petites valls formades per 
les rieres i torrents que desguassen al riu Besos 
pel seu marge esquerre. A I'area metropolitana 
ocupa una bona situació per la seva facil connexió 
amb les xarxes de transport per carretera d'abast 
territorial. El caracter residencial és el tret defini- 
dor més destacat de la ciutat. 

Juntament amb els municipis de Badalona i Sant 
Adria de Besos forma un continu urba separat de 
Barcelona pel r iu Besos i de la resta de I'area 
metropolitana per I'accidentada topografia de la 
serralada de Marina, la qual cosa ens permet de 
parlar de la subcomarca nord del Barcelones. 

El desenvolupament urbanístic de Santa Coloma 
comenca a ser important des de principis de segle 
(vegeu figura 11, ja que a finals del passat tenim 
una petita implantació urbana al costat del r iu 
Besos, respectant les zones inundables, a I'en- 
creuament del camí de Sant Adria a la Roca (camí 
de Ribera) amb el camí del Fondo, cap a Badalona, 
als voltants de I'església vella. D'aquest nucli par- 
teix el camí a Sant Jeroni de la Murtra, que consti- 
tueix el tercer eix important. 

A principis de segle s'urbanitza I'espai entre la 
carretera de Sant Adria a la Roca i el carrer Major 
(cap a Badalona) amb una placa de mercat com a 
centre ordenador (actual mercat de Segarra). La 
construcció de I'esglesia Nova, el 1915, i I'obertu- 
ra posterior del passeig de Mossen Jaume Gordi 
generen I'aparició d'un eixample del nucli inicial on 
s'assentara la primera burgesia de la ciutat. Aquest 
eixample, d'illes i parceldes molt estretes, connec- 
tara fins a formar la retícula actual que envolta el 
mercat de Segarra. En aquests moments Santa 
Coloma té 1.500 habitants. 

Arran de la construcció del primer pont sobre el 
Besos, I'obertura de I'actual passeig Llorenc Serra 
permet I'aparició d'un segon eixample, aquest cop 
format per illes de grans dimensions, que s'estén 
des de la carretera de la Roca fins al riu i entre els 
torrents de la Pallaresa i de Can Jané. Ocupant la 
zona plana del municipi, aquest eixample -els 
actuals barris de Riu Nord i Riu Sud- possibilita un 
assentament mixt indústria-estatge que alberga 
I'escreix dlinstal.lacions fabrils de Sant Andreu. 

És en aquesta mateixa epoca (final dels anys tren- 
ta) quan Santa Coloma ven la seva part de municipi 
situada al marge dret del riu Besos (unes 70  Ha) a 
Barcelona. Aquesta part del terme estava ocupada 
per indústria d'una certa importancia (I'actual polí- 
gon Besos) i un parell de petits barris d'obrers de 
I'epoca. Aquests moviments urbanístics assenten 
les bases de I'ocupació dels terrenys de la ciutat, 
quasi iguals als actuals, encara que els 15.000 
habitants que hi ha a I'any 1950 podem dir que no 
són una xifra exagerada. 

Amb el Pla Comarcal de 1953 i els Plans Parcials 
que el van desenvolupar, modificant-lo substancial- 
ment, s'assenten les bases jurídiques per permetre 
d'obtenir un exagerat aprofitament privat amb el sol 
de la ciutat. Durant el període 1950-1975, Santa 
Coloma passa de 15.000 habitants a 137.000. 
Pero no es el fortíssim augment de població en 
pocs anys, sinó la forma en que es va produir, el 
que explica la condició actual de la ciutat. 

Sobre la mateixa xarxa urbana existent, dimensio- 
nada per a densitats molt baixes i per a un assen- 
tament dispers, es produeix un intensíssim procés 
d'edificació que fa que la capacitat dels terrenys 
es multipliqui per deu, amb edificis destinats a 
residencia d'una població recentment immigrada, 
constrliits sense el més mínim control de qualitat. 
La construcció d'infrastructura urbana és, durant 
aquests anys, gairebé nul-la. Practicament no 
s'obre cap carrer nou, excepte els necessaris per 
donar accés a terrenys encara no urbanitzats, i la 
inversió en serveis i equipaments és totalment 
insuficient respecte al creixement. 
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Aixi doncs, els dos factors de desequilibri que la 
ciutat pateix en el seu interior són d'una banda que 
I'estructura urbana suporta un creixement molt 
superior a la seva capacitat i d'altra que els eixos 
sobre els quals s'assenta són els mateixos que a 
I1origen dels primers assentaments moderns; com 
a conseqüencia tindrem uns sistemes generals 
insuficients i amb deficit, la qual cosa crea proble- 
mes a I1interior de la ciutat i també de comunicació 
amb la resta del territori, provocant la condició de 
marginalitat de Santa Coloma. 

L'aprovació del Pla General Metropolita I'any 1976 
va significar, més que una nova ordenació (que ho 
era), la possibilitat d'impedir la consolidació de les 
expectatives especulatives creades per plans ante- 
riors, en salvaguardar els terrenys encara lliures i 
deturar la forma de creixement experimentada 
durant els 15  anys anteriors. Tanmateix, potser 
conscient de la impossibilitat de resoldre tots els 
problemes de la ciutat treballant a una escala 
metropolitana, el propi Pla contenia certes determi- 
nacions vagues i també certes mancances que 
calia que fossin resoltes a escala local, a escala 
de c iu ta t .  El desenvolupament  i I 'adaptac ió  
d'aquestes indeterminacions volgudes s'ha fet en 
els darrers anys de tal manera que podem dir que 
la ciutat ja esta dibuixada en funció d'aquests crite- 
ris. 

D'altra banda, el procés de gestió i construcció 
dels diferents sistemes (viaris, espais lliures i equi- 
paments) és un procés lent i que va madurant en el 
seu si. En aquests moments Santa Coloma esta 
connectada al territori, disposa de quatre ponts 
sobre el riu Besos i la xarxa del metro arriba fins al 
barri del Fondo, tocant a Badalona. Quant a zones 
verdes, el panorama és més desalentador, ja que 
les que existeixen actualment només arriben a 13,9 
Ha, la qual cosa equivaldria a 1,04 m2/hab., xifra 
notablement baixa si pensem que la consecució de 
tots els espais lliures municipals ens situaria per 
damunt dels 5 m2/hab. En relació als equipaments, 
encara que el problema basic de I'escolarització es 
pot donar per resolt, amb els equipaments espor- 
tius, sanitaris i socials són escassos i necessiten 

ampliar la seva xarxa; cal dir, a I'ultim, que a Santa 
Coloma no hi ha encara un teatre, ni una biblioteca 
adequada a les seves necessitats. 

Realitzem a continuació un repas quasi estadístic 
de les diferents característiques actuals de la ciu- 
tat pel que fa al volum i la densitat de la població; 
a la seva estructura; a les activitats i els usos del 
sol; i als serveis i les entitats ciutadanes. 

1.1. Població i densitat 

Santa Coloma de Gramenet és, dintre del context 
metropolita, un dels municipis més densament 
poblats. Aixi, el 1 9 8 6  tenia 19 .186  hab./km2 i 
ac tua lment  esta als vo l tan ts  de ls  2 0 . 0 0 0  
hab./km2, la qual cosa situa el municipi en segona 
posició, pel que fa a densitat, dintre del territori de 
I'extinta Corporació Metropolitana de Barcelona. 
Solament IIHospitalet de Llobregat la supera, amb 
22 .345  hab./km2 el 1990 .  Per sota de Santa 
Coloma se situen Barcelona i Badalona, amb 
17.489 i 10.158 hab./km2, respectivament. 

Pel que fa al nombre total  d'habitants, Santa 
Coloma, amb 133.653 habitants el 1991,  ve a 
ocupar la quarta posició dins el seu entorn metro- 
polita, darrera de Barcelona, amb 1.707.286 habi- 
tants; IIHospitalet, amb 276 .198  habitants, i 
Badalona, amb 225.207 habitants. 

Aixi doncs, la gran massa humana que ocupa el so- 
lar colomenc, juntament amb la seva petita superfí- 
cie (uns 7 km2) han fet de Santa Coloma de Grame- 
net un dels municipis, com ja hem comentat, més 
densament poblats de tota I'area metropolitana. 

1.2. Estructura de la població 

Si la característica habitual de les ciutats de base 
immigratoria més aviat acostuma ser el desequili- 
bri entre homes i dones, a favor sempre dlun pre- 
domini masculí, en el cas de Santa Coloma no 
podem parlar de desequilibri, ja que els immigrats 
majoritariament van venir amb les famílies o les 
van portar posteriorment. 



Pel que fa al sexe, existeix un equilibri absolut 
entre homes (el 50% de la població) i dones (for- 
men just I'altre 50%). 

L'analisi de la població pel que fa a la seva estructu- 
ra d'edats resulta en canvi menys homogenia. Així 
es reflecteix en la piramide d'edats: es destaca la 
població colomenca com una població jove, mal- 
grat que molt recentment esta patint un fortissim 
envelliment per la base, degut a la forta caiguda de 
la natalitat, fet que dóna lloc a la pujada de les ano- 
menades .generacions buides. (població per sota 
dels 1 0  anys d'edat). Per sobre d'aquest grup se 
situen les generacions més .plenes.: són joves 
entre 15  i 25 anys, persones que ja comencen a 
entrar en el mercat laboral, amb els conseqüents 
problemes que aixo comporta (atur juvenil) i que, 
malgrat estar ja dins de I'edat reproductiva, encara 
triguen a tenir fills. Ells mateixos són els fills d'un 
altre grup de la part de la piramide que esta entre 
4 0  i 55 anys. Aquesta fou la generació immigrada, 
la que va fer créixer la ciutat amb la seva arribada i, 
posteriorment, amb el naixement dels seus fills. 

Pel que fa al tema de I'envelliment, aquest no és 
encara destacable al municipi. Momentaniament, 
Santa Coloma es troba als voltants del 8% de 
població que té  més de 6 5  anys, i es presenta 
com un municipi jove, malgrat que és possible que 
I'envelliment li comenci a afectar mes intensament 
dintre d'uns cinc o deu anys. 

Quant a nivell d'instrucció, en general, hi ha alguns 
trets fonamentals que serveixen per caracteritzar 
la població colomenca: 

- Majoritariament, se situa entre la primaria 
incompleta i 1'E.G.B. 2a. etapa. 
- El 8,82% no sap llegir ni escriure i, d'aquest 
grup, el 59,75% són dones. 
- Solament 111,71% de la població té un títol 
superior. 
- En general, els homes tenen un nivell d'ins- 
trucció millor que les dones, pero, en canvi, 
aquestes predominen dins els estrats supe- 
riors. 

- Per edats, els més joves són els que estan 
més ben formats i, sobretot, els que menys 
acusen el problema de I'analfabetisme, que es 
palesa de manera més clara segons augmenta 
I'edat. 

Per acabar, i en referencia a I'atur, Santa Coloma 
té un total de 6.779 aturats (desconeixem encara 
la proporció que aquesta xifra representa sobre el 
total de la població activa, pero pot estar al voltant 
del 13-14%, és a dir, 3 o 4 punts per sobre la taxa 
global de Catalunya), dels quals prop d'un 60% són 
dones. Malgrat tot, aquesta xifra suposa una millo- 
ra substancial respecte de la situació al 1986 que, 
segons dades de llArea Metropolitana de Bar- 
celona, donava la xifra de 15.535 persones sense 
feina (aquest era I'atur censat). Per edats, els 
grups més afectats per aquest problema són, 
sobretot, els que se situen entre els 20  i els 29 
anys, és a dir, els grups de població jove que ha 
entrat al mercat de treball durant la passada deca- 
da. La importancia del fenomen es més gran per a 
aquests grups perque són ells els qui componen 
les generacions més nombroses de la ciutat, que 
han entrat al mercat de treball en un moment de 
crisi i de baixa ocupació. També hi ha un grup on 
el problema no és tan important pel nombre d'indi- 
vidus que afecta com per les seves repercussions; 
prop d'un 15% dels aturats estan entre els 4 0  i els 
4 9  anys. Són aquests i els de més edat els qui 
tenen més problemes per trobar una nova feina 
(edat, forta competencia dels joves) i entren a for- 
mar part dels grups dlaturats cronics. No obstant 
aixo, i segons dades de IIEnquesta Metropolitana 
de 1990 ,  aquest és un problema que no s'ha 
agreujat en els Últims anys. 

Si ens fixem en el problema de I'atur segons la titu- 
lació dels afectats, veiem que un 88% són perso- 
nes amb estudis basics (entre primaris i IIE.G.B.), i 
d'aquests, els que tenen només el Certificat dlEs- 
tudis Primaris són els mes nombrosos (40,94%). 
Resulta molt interessant veure com es distribueix 
la xifra d'aturats segons el sector professional: 
són, sobretot, treballadors de la indústria, peons 
de la construcció i treballadors dels serveis. Cap 



d'aquests grups no té grans possibilitats de trobar 
feina dins la propia ciutat i són, com gairebé la ma- 
jor part dels residents de Santa Coloma, els més a- 
fectats per les crisis conjunturals dins I'area metro- 
politana: obrers de la construcció, dependents, tre- 
balladors del textil, etc., que tenen feina quan a fo- 
ra tot va be i que es veuen fortament castigats per 
I'atur quan arriben els temps de crisi. Finalment, 
cal no oblidar que prop del 8% dels colomencs que 
busquen feina encara no han tingut cap altra ante- 
rior. 

1.3. Activitats i usos del territori 

Pel que fa al desenvolupament de les diverses acti- 
vitats economiques dins la ciutat de Santa Coloma 
de Gramenet el que podem dir és que: 

- El comerc i la restauració són les activitats 
més destacades dins la ciutat. 
- La indústria té una presencia poc destacable, 
resultat, fonamentalment, de I'escassetat de 
sol destinat a aquest Ds. 
- La construcció mostra una forta presencia. 
- El desenvolupament d'activitats professionals 
i artístiques és molt redu'it. 

Concretant a nivell de districte (vegeu la figura 2) 
tenim que el Districte I (Centre) és el de més acti- 
v i tat  economica i destaca especialment en el 
comerc, els serveis i les activitats professionals; 
els Districtes IV (Riu) i V (Raval i Santa Rosa) des- 
taquen en canvi en les activitats industrials, a 
causa de la nombrosa presencia de tallers petits 
i mitjans. El Districte III (Singuerlín) no destaca en 
cap activitat per nombre d'unitats, pero inclou dins 
la seva superficie la indústria més gran de la ciutat 
(Cervezas Damm) i I'únic polígon industrial exis- 
tent. Finalment, el Districte VI (Fondo) compta amb 
una dinamica vida comercial. En canvi, el Distric- 
te II (Llatí) no destaca en cap activitat en concret. 

Els Districtes III (Singuerlín) i IV (Riu) són clarament 
els que sostenen les activitats que suposen un 
major consum d'espai, industrials sobretot. Aixo 
ha estat així per les seves estructures urbanes, 

menys densificades i amb un Ús menys residencial 
que a la resta de districtes. 

Pel que fa al territori de la ciutat de Santa Coloma 
de Gramenet, cal dir que I'espai urbanitzat i la ciu- 
tat van créixer al mateix temps que augmentava el 
seu nombre d'habitants. En iniciar-se la decada 
dels seixanta la immigració comenca a ser molt 
nombrosa i, conseqüentment, la demanda d'habi- 
tatges puja rapidament, engegant un rapidíssim 
procés d'edificacio que només s'ha vist aturat en 
els nostres dies per I'esgotament practicament 
total del sol edificable. Tot i aixo, I'enorme deman- 
da d'habitatges va portar a realitzar edificacions 
de baixa qualitat, de poca superficie i de localitza- 
ció molt desafortunada. En aquests moments, el 
parc d'habitatges, uns 40.000, es caracteritza per 
estar deteriorat i, en alguns casos, en precaries 
condicions d'habitabilitat. 

Els aspectes més destacats del parc d'habitatges 
són: 

- Els Districtes I i IV, que compten amb el major 
nombre d'immobles, són també els més densa- 
ment poblats i, amb el V, els que tenen menys 
habitants per habitatge (3,25-3,261, pero en tot 
cas molts més que Barcelona (2,521. 

- Per barris, el Centre, el Riu Sud i Santa Rosa 
són els més edificats. Els segueixen a curta 
distancia el Fondo i Singuerlín. Tots cinc junts 
apleguen mes del 60% dels immobles a Santa 
Coloma. Igual que en el cas dels districtes, a 
major nombre d'edificis hi ha també una major 
densitat de població. 

L'habitatge és, per sobre de qualsevol altre ús, el 
predominant als immobles de la ciutat, amb un 
79,45% del total. Només el comerc i els serveis 
presenten un percentatge mínimament representa- 
tiu, el 5,81%, mentre que la indústria i els equipa- 
ments no ocupen per separat ni tan sols un 1% 
dels immobles. Cal, pero, anotar que I'economia 
submergida, sobretot a la confecció, es desenvolu- 
pa majoritariament als habitatges. 



Figura 2. Projectes estrategics municipals 

Sempre remarcant el caracter residencial de la ciu- 
tat, la qualificació del sol per districtes mostra un 
clar predomini de zones edificables que ho són, 
sobretot, per a habitatges; I'espai dedicat a vials 
ocupa el segon lloc. En canvi, té poca presencia 
el sol dedicat a zones verdes i equipaments. Con- 
seqüentment, s'esdevé també un problema afegit, 
com és ara la manca d'espai disponible. L'espai ur- 
banitzable dels districtes ha quedat saturat i el que 
resta (parcs de Can Zam, la Bastida i Sant Mateu) 
és considerat com a reserva per a espais lliures 
del municipi i esta situat fora de I'ambit del continu 
urba, als seus límits. 

1.4. Serveis i entitats ciutadanes 

Santa Coloma de Gramenet no és, pel que fa als 
serveis sanitaris, socials, educatius, socio-cultu- 

rals, etc., una ciutat amb grans diferencies territo- 
rials. No obstant aixo, cal destacar que són els 
serveis que més espai consumeixen els que se 
situen més lluny del centre, com és el cas dels 
esportius, educatius, socials i, fins i tot, administra- 
tius, que es localitzen predominantment al Districte 
III, el menys densament poblat. Cal dir, també, que 
hi ha mancances notables d'alguns serveis, avui en 
dia en vies de solució. 

La major part d'entitats ciutadanes a Santa Coloma 
tenen un ambit ve'inal i de districte. No obstant 
aixo, una tercera part és també dlambit municipal i 
supramunicipal. En certa manera, Santa Coloma és 
un municipi amb una vida associativa intensa. Les 
predominants són sobretot les associacions cultu- 
rals de tota mena, les associacions de ve'ins, 
dones, etc., i les infantils i juvenils. La major part 
d'aquestes són d'ambit de barri i districte, i només 



les associacions culturals destaquen com a element 
municipal i supramunicipal, juntament amb les asso- 
ciacions socio-assistencials i els partits polítics. 

2. Línies estrategiques 

La situació actual ens ha permes d'aprofundir a la 
Santa Coloma d'avui, una ciutat amb poc territori, 
molt densa i molt jove, enmig d'un procés urbanit- 
zador i de vertebració de la ciutat, amb molta acti- 
vitat cultural i associativa i que viu del comerc, la 
restauració i la construcció, juntament amb una 
activitat textil submergida de gran importancia. 

Situats en aquest punt, la reflexió passa per consi- 
derar quins elements definidors de la ciutat s'han 
de continuar potenciant per desenvolupar-la amb 
les seves característiques endogenes, i, d'altra 
banda, és necessari considerar també quins són 

Figura 3. Projectes estrateg amunici; 

els elements nous que poden apareixer en aquest 
procés dinamic i viu de desenvolupament territorial. 

Com a primera línia estrategica d'actuació s'ha de 
considerar la que podríem anomenar com a norma- 
lització de Santa Coloma de Gramenet, aprofundint 
en els processos ja iniciats sobre els elements 
classics per actuar al territori i a la ciutat: acabar 
de millorar la connectivitat de la ciutat amb el terri- 
tori que I'envolta, aconseguir desenvolupar les 
zones verdes i els equipaments necessaris per 
dotar adequadament els ciutadans i construir totes 
les infrastructures que són necessaries perque la 
ciutat així concebuda pugui funcionar bé. 

És faci1 que aquesta normalització urbanística de la 
ciutat es pugui aconseguir en un termini raonable, 
pero, com podem assegurar que una ciutat I'activi- 
tat basica de la qual rau en els serveis i la cons- 



Figura 4. Actuacions estrategiques 

trucció tingui capacitat per mantenir amb autosufi- 
ciencia i responsabilitat els bens i serveis que li 
són necessaris? 

És en aquest punt on apareix la segona línia estra- 
tegica d'actuació, una línia que podríem anomenar 
la invenció de la Santa Coloma del futur, no sense 
ser conscients que hi ha una ciutat contínua i me- 
tropolitana en la qual s'emmarca. 

És en aquest sentit i sense renunciar a la solidaritat 
interterritorial que ha de proporcionar la metropoli, 
que la invenció de la Santa Coloma futura passa per 
estudiar les possibilitats de microdesenvolupament 
territorial que pot ajudar a un cert equilibri d'activi- 
tats, així com a definir amb precisió els usos que 
encara es possible enquibir a la ciutat real. És obvi 
que aquest procés d'invenció ha de ser respectuós 

i no maltractar gens I'actual urbanitat i estructura 
de la ciutat, pero sí ha de poder atraure decidida- 
ment totes aquelles activitats existents a la ciutat 
de manera oculta i difosa o externes a la ciutat i ha 
de facilitar-les el lloc adient, un nou lloc en aquest 
petit territori, de tal manera que les faci compati- 
bles amb la ciutat actual. En aquesta línia es podria 
parlar d'indústries lleugeres, indústries-serveis, acti- 
vitat I+D associada a habitatges especialitzats i 
centres de formació, serveis terciaris, etc. 

3. Projectes i actuacions estrategiques 
a desenvolupar 

En aquest apartat es concreten projectes i actuacions 
de diversos tipus, amb la característica que tots ells 
despleguen les línies estrategiques indicades abans. 



3.1. Projectes estrategics 

En primer lloc descriurem els projectes estrategics 
i separarem els que afecten directament el munici- 
pi i els que operen una certa influencia territorial 
d'ambit supramunicipal. 

a) Entre els que operen en el municipi (figura 3) 
tenim totes les actuacions d'urbanització i ges- 
t ió urbanistica de la Rambla Sant Sebastia i 
Rambla Fondo (1) com a eix vertebrador munici- 
pal, així com la gestió urbanistica previa a la 
urbanització de I'anella viaria. D'altra banda, pel 
que fa a espais lliures i parcs (2) cal destacar el 
parc esportiu de Can Peixauet, al costat del 
pont de Can Peixauet, que sera seu del camp 
de futbol municipal, i el parc de Can Sisteré (3), 
que continua i acaba la placa de la Vila. Quant a 
equipaments (4), cal destacar els casals de 
barri de la ciutat (quatre en total), els equipa- 
ments esportius a Can Zam (estadi d'atletisme 
i piscina coberta), la xarxa d'aparcaments pú- 
blics en marxa (sis en total), el desplegament 
d'operacions d'habitatge públic per a la trans- 
formació urbana interna i el reforc de I'activitat 
economica local (5) al voltant del textil amb dos 
projectes: un viver d'empreses i un centre ocu- 
pacional del textil. Per acabar, cal citar I'orde- 
nació de la Santa Coloma Vella (sector II) i les 
gestions per als C.A.P.S. 2, 3 i 5 com actua- 
cions diferents, pero que concreten la ciutat en 
els seus ambits i de manera formal. 

b) Els projectes que operen a I'ambit supramu- 
nicipal (figura 4) són els següents: 

- Pla Especial Rambla Fondo (I),  que ordenant i 
gestionant el sector final de la Rambla, al cos- 
tat de Badalona, fa possible la vertebració terri- 
torial amb Montigala i crea un esponjament que 
abasta tots dos municipis. 

- Urbanització del polígon industrial de les Valls 
del Bosc Llarg i les Canyes. Encara que una 
zona industrial petita (menys de 5 Ha), és I'única 
a Santa Coloma, i la seva situació al costat de la 

carretera de la Roca i futur vial del marge 
esquerre del riu Besos la fan d'una importancia i 
transcendencia cabdal per a la ciutat. 

- Parc Europa, ja acabat, sobre la pota nord 
del II Cinturó. Són 4 Ha verdes que han modifi- 
cat qualitativament Santa Coloma. 

- Sala Goya, projecte de teatre per a 700 
espectadors, que s'incorporara a la xarxa de 
teatres catalans. 

3.2. Actuacions estrategiques 

En segon lloc tenim (figura 5) les actuacions estra- 
tegiques a desplegar, que se situen basicament a 
I'entorn de I'eix recentment inaugurat de la pota 
nord del II Cinturó (1) i del vial del marge esquerre 
del r iu Besos, que esta en estudi en aquests 
moments (2).  

Figura 5. Poblacib i districtes 
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22 649 32 hab /krn2 



L'objectiu seria estudiar I'entorn de totes dues 
vies, que de fet és la versió moderna de I'origen de 
Santa Coloma (I'encreuament d'un camí paral4el al 
riu i d'altre perpendicular), ja que en el seu disseny 
concret s'han de definir els usos i la formalització 
del seu entorn immediat; s'ha de tenir present que 
en aquest entorn hi ha peces importants com el 
polígon industrial de les Valls del Bosc Llarg i les 
Canyes, I'espai lliure i I'equipament de Can Zam i 
les franges lliures al costat de la pota nord, entre 
elles el conjunt clínica mental-parc de la Bastida. El 
vial del marge esquerre, encara que ja definit per 
un Pla Especial, s'haura de revisar per actualitzar 
la proposta i valorar I'oportunitat i els costos de fer 
soterraments parcials per tal d'articular-se millor 
amb les zones habitades, sempre des del discurs 
d'un vial urba de gran cabal. 

A I'ultim, cal afegir que les operacions d'habitatge 
per donar suport a aquestes actuacions slhaurien 
de plantejar des de la perspectiva de nous models 
d'habitació, estretament relacionats amb les activi- 
tats descrites abans i amb els seus futurs usuaris, 

amb la voluntat d'incidir en la transformació equili- 
bradora de la ciutat. 
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BADALONA: TRANSFORMACIONS EN UNA CIUTAT CONSOLIDADA 

1. Introducció 

Des d'aquell ja llunya ((no es nota res. de I'any 
1981, quan els tecnics municipals feren balanc de 
dos anys dlAjuntament democratic, fins avui, han 
canviat molt les coses. Fruit del treball urbanístic 
dlaquest període, s'ha produ'it una serie de trans- 
formacions a Badalona que fan que aquesta sigui 
una .altra. ciutat. L'intent constant de reforcar la 
identitat de la ciutat en el seu procés de transfor- 
mació front a la pressió externa ha estat segura- 
ment la idea central de to t  aquest desenvolupa- 
ment, aixi com ho es de les estrategies futures. 

L'objecte d'aquest text es fer un repas general del 
conjunt de problemes urbans del terme municipal, 
en especial d'aquells que tenen un origen extern o 
una incidencia clara sobre I'entorn territorial imme- 
diat, tant en termes d'avantatges com de servi- 
tuds, aixi com la seva plasmació en els documents 
tecnics urbanístics, especialment en els de planeja- 
ment. 

El planejament es nomes un instrument tecnic, 
entre altres, que serveix per articular les polítiques 
urbanístiques de la ciutat, no sols en termes de 
forma i estructura, sinó tambe d'ús, que permet 
adequar les potencialitats territorials a les necessi- 
tats socials. Per aixo, el planejament es entes d'una 
manera dinamica que permet adaptar I'ordenació 
urbana a les necessitats cambiants de la ciutat. 

L'objectiu central del Pla Estrategic de Badalona, 
aprovat recentment, es la necessitat de conservar 
la propia identitat de la ciutat, la integració en el 
seu entorn i la seva vocació de centralitat com a 
instruments per assolir una qualitat de vida millor i 
mes equilibrada pels seus ciutadans. Aquest princi- 
pi inspira I'instrument que dinamitza I'activitat urba- 
nística municipal, el planejament. 

Mantenir la propia identitat es un dels desafiaments 
socials mes importants dins del continu urba metro- 
polita. La dependencia de la ciutat central en molts 
aspectes condiciona la consciencia local i el sentit 
dlidentificació amb el propi lloc. D'altra banda, el 

caracter inabastable de I'ampli territori de la metro- 
poli ha generat una forta consciencia de barri que 
es tradueix en un moviment vei'nal potent. 

La requalificació urbana, entesa des de la vessant 
de mecanisme pel reequilibri social, que permet 
una compensació i millora de les rendes i una 
redistribució espacial de la població, aixi com un 
avancament en les condicions de vida tant ambien- 
tals com de serveis, sera I'estrategia fonamental 
de transformació d'una ciutat molt consolidada. 

2. El context territorial 

Encara que sembli obvi, es important situar la ciu- 
tat dins del seu context territorial i geografic, per 
tal d'entendre quina es la realitat urbana heretada, 
i les línies d'actuació dels últims anys i les propos- 
tes de futur. 

Badalona se situa aproximadament a 15 quilome- 
tres del centre de Barcelona (placa de Catalunya), 
amb la qual forma avui un continu urba, malgrat 
que hi hagi municipis interposats entre els termes 
municipals (Sant Adria de Besos i Santa Coloma de 
Gramenet). 

Per la seva geografia, I'assentament urba segueix el 
model de les poblacions del Maresme, amb dos ac- 
cidents físics que limiten fortament la seva expan- 
sió: la línia de la costa i la Serra de Marina, la cual 
cosa provoca un suport de caracter lineal en direc- 
ció paral.lela a la costa, i converteix la ciutat en un 
lloc de pas (tancament del Barcelones pel nord, inici 
del Maresme) amb bona accessibilitat per la costa, 
pero de difícil accés a les comarques interiors. 

La ciutat es el resultat de dos processos urbanís- 
tics diferenciats en el temps: la ciutat tradicional, 
que a partir del nucli historic -el Dalt de la Vila- 
creix amb el barri del Mar i I'eixample Pons, i els 
barris constru'its aquest segle per donar resposta 
a les demandes massives d'habitatge, resultat de 
les fortes onades migratories, amb unes formes 
de creixement específiques: els polígons d'habitat- 



ge massiu, les urbanitzacions d'origen marginal, 
amb habitatges autoconstru'its, i els plans parcials 
especulatius que deixen la ciutat amb importants 
deficit urbanístics tant d'infrastructures com de 
dotacions i una base social concreta. 

El creixement de la ciutat es produeix a I'ombra de 
Barcelona, a partir de .les fortes onades migrato- 
ries d'aquest segle, fonamentalment a partir de 
població procedent d'altres punts dlEspanya. 

El creixement és molt accelerat (des dels anys 
quaranta, Badalona ha multiplicat la seva població 
per quatre, en passar d'aproximadament 50.000 
habitants als 225.000 actuals) i crea molts deficit 
a tots nivells i converteix les ciutats de la periferia 
en el lloc on ubicar-hi tots aquells serveis que no 
es poden assumir en la ciutat central (abocadors, 
centrals electriques, depuradores, indústries no 
adequades, etc.). 

La ciutat té al voltant de 1 0  km2 de sol urba, apro- 
ximadament el 50% del terme municipal, que, 
podríem dir, esta consolidat practicament en la 
seva totalitat amb importants desequilibris interns 
de distribució de la població. 

3. La població 

Badalona, a I'igual que altres municipis de I'ambit 
metropolita -Barcelona entre ells-, esta perdent 
població tant per raó del descens de natalitat com 
per causes migratories. 

L'emigració es produeix entre els joves -sectors 
de població que, havent incrementat el seu status 
social es desplacen a altres poblacions per millo- 
rar les seves condicions de vida- i els immigrants 
que retornen als seus llocs d'origen. 

L'escas increment de població es produeix per 
dues causes: creixement natural i emigració de 
Barcelona. La immigració que rep Badalona és de 
classe baixa, obrers i jubilats procedents de Sant 
Andreu i Sant Martí, majoritariament. 

Un dels problemes socials més importants és la 
manca de diversificació social. El fet que dins de 
I'ambit territorial hi hagi poca diversitat social i 
que aquesta sigui d'uns estats economics determi- 
nats (classes mitjanes i baixes) condiciona forta- 
ment la ciutat. La renda per capita és una de les 
més baixes del territori metropolita. 

Les classes socials menys afavorides tendeixen a 
tenir una demanda de serveis públics més elevada 
que en altres indrets, on la propia iniciativa privada 
satisfa aquestes demandes. També hi ha molta 
gent que viu a la ciutat pero treballa fora. Aquestes 
situacions tenen també les seves repercussions 
impositives. 

La ciutat té uns 225.000 habitants i és la tercera 
ciutat més gran de Catalunya. La població és jove 
(el 60% té menys de 45  anys), ocupada majorita- 
riament en la indústria, seguida del sector serveis; 
poc qualificada, amb un índex d'atur elevat (al vol- 
tant del 10%). Aproximadament, el 10% de la 
població esta jubilat. 

4. Territori i medi ambient 

El territori ha condicionat i condiciona fortament el 
desenvolupament urba, tant des del punt de vista 
formal com dels usos del sol i la preservació del 
medi. La uniformitat de la plana costera contrasta 
amb el territori ondulat de la franja intermedia i amb- 
dós amb la franja de sol rústec, ja a la muntanya. 

Tant el mar com la muntanya es configuren com 
dos trets rellevants de I'entorn badaloní. La seva 
preservació des del punt de vista mediambiental es 
converteix en una de les opcions clau de la planifi- 
cació territorial. Tradicionalment malmesos tant I'un 
com I'altra, són objecte de projectes de recupera- 
ció, protecció i incorporació als espais d'ús urba. 

Des del punt de vista territorial, els efectes de les 
actuacions tant sobre la costa com sobre la mun- 
tanya tenen una incidencia que depassa el terme 
municipal. 



4.1. La costa 

La degradació de la línia de costa, no sols de 
Badalona sinó de to t  I'ambit metropolita fins a 
finals dels anys setanta, comporta la necessitat 
d'establir una serie de mesures per a la correcció 
dels desequilibris i per aturar el procés de degra- 
dació. Calia evitar els abocaments directes al mar, 
reconvertir les velles indústries obsoletes, sanejar 
la sorra i regenerar les platges, dotar-les d'accessi- 
bilitat, implantar-hi dotacions, etc. Calia, en definiti- 
va, recuperar la costa per a la ciutat. 

La intervenció clau per iniciar aquest procés es la 
construcció del col.lector-interceptor per part de la 
CMB, que recollí totes les aigües negres i les tras- 
llada a la depuradora del Besos. 

restringit de projectes, en el qual la proposta de 
Manuel Sola-Morales situa el port en la zona sud, i 
a més proposa la seva construcció terra endins 
(figura 1). Aixo evita crear interrupcions en el flux 
de sorra, ja que els espigons ocupen poc el mar, i 
a la vegada permet estructurar un important frag- 
ment de ciutat entre I'area residencial de I'eixample 
Pons i la zona industrial sud, tot actuant com ele- 
ment de cosit vora entre un i altre teixit, amb la 
creació d'un de nou. Arribar al mar és un dels 
desafiaments fonamentals de la ciutat que la pro- 
posta resol magistralment a través de la construc- 
ció d'un nou eix viari vinculat a un canal que esde- 
vé nou element paisatgístic i eix de connexió mar- 
muntanya, fonamental per a la ciutat. 

Figura 1. Proposta de port esportiu-pesquer 

El desmantellament d'empreses (Borax, Cros, 
etc.) i del pantala de Campsa, el programa del 
MOPT de regeneració de les platges del Mares- 
me, la construcció del passeig Marítim, el desba- 
llestament dlinstal.lacions dins de la zona mariti- 
mo-terrestre, són les actuacions sectorials en 
aquest ambit que han afectat mes positivament la 
transformació. 

La Facana Marítima és el Pla Especial que, a partir 
de la simultania modificació del PGM, pretén esta- 
blir les bases urbanístiques de regeneració de la 
costa, fonamentalment a través del desmantella- 
ment de les activitats industrials i la seva reconver- 
sió a usos més adients: residencials, dotacionals i 
dlespai públic. 

Aquest Pla Especial suposa també la reestructura- 
ció de tot  el sector establint un nou sistema de via- 
litat i espais lliures, en continu'itat amb la recupera- 
ció de la costa a Barcelona, producte de la renova- 
ció del Poblenou. 

Una vella aspiració ciutadana es que la ciutat pugui 
disposar d'un port. Després de les polemiques pro- 
postes d'implantacions anteriors, el Pla Especial de 
la Facana Marítima consolida la construcció del 
port al sud. L'any 1987 es convoca un concurs 

4.2. La serralada 

El contrapunt al mar rau a la serralada, com a 
complement de I'espai lliure d'ús ciutada. Tot i que 



no ha tingut la pressió urbana de la costa, la seva 
proximitat a la ciutat ha fet d'aquest espai un lloc 
sotmes a les agressions d'una important utilització 
sense la deguda protecció i manteniment. La seva 
superfície és de 10 km2. Aquest sol proxim a la ciu- 
tat serveix perque molta gent hi vagi a passejar, de 
picnic, a cacar, a rentar cotxes, a circular-hi amb 
motocicletes, per col.locar desguassos de vehi- 
cles, abocadors incontrolats, activitats agrícoles, 
implantar cementiris, etc. Si bé és cert que la ves- 
sant d'obaga esta en millors condicions que la de 
solana, també aquesta ha sofert importants agres- 
sions com la de la pedrera de la Vallensana. El 
domini privat del sol i la diversitat de situacions i 
usos fan difícil un control exhaustiu del lloc que 
permeti compatibilitzar activitats. 

La redacció de diversos plans concrets (Pla Espe- 
cial de Sant Jeroni de la Murtra i Pla Especial del 
Turó d'en Seriol) per part de la CMB, vinculats a la 
propietat del sol o a la seva adquisició, es varen 
quedar en no-res. Tant un com I'altre són plans que 
organitzen el sector com a parc paisatgístic, amb la 
qual cosa resulta un elevat cost de construcció i 
manteniment, sense mecanismes d'autofinancament 
i sense donar respostes als sectors confrontants. 

De fet, només resolien les zones qualificades de 
parc (6b) en el PGM. 

Des d'una optica més concreta, el pla de Sant 
Jeroni (100 Ha) respon a la necessaria protecció 
d'un bé d'interes cultural, el monastir i el seu entorn, 
en avancat estat de degradació. El pla del Turó d'en 
Seriol respon al necessari tancament de I'abocador 
d'escombraries instal.lat en aquell indret, que enca- 
ra avui s'utilitza com abocador de terres. 

Evidentment, tot i la importancia d'aquestes actua- 
cions pel municipi, la seva escala i el fet que en el 
cas del Turó d'en Seriol, bona part de la propietat 
sigui d'una institució supramunicipal, aquestes 
actuacions depassen I'ambit local. 

La pedrera de la Vallensana és un altre dels greus 
problemes mediambientals del municipi. L'explota- 

cio de la pedrera durant anys, sense cap tipus de 
mecanisme regenerador del territori, ha deixat la 
muntanya forca malmesa quan aquesta ja co- 
menta a arribar al límit de la seva explotació. 
Intentar la seva regeneració vinculada al cessa- 
ment progressiu de les seves activitats és un dels 
objectius prioritaris. La complexitat del problema i 
la manca d'experiencies tecniques ha fet necessa- 
ria la redacció de diversos projectes, alguns des 
de la iniciativa privada i altres tutelats des de la ini- 
ciativa pública. Problemes d'índole competencial 
han dificultat poder arribar al final del procés per- 
que quedi garantida la seva regeneració. 

La preservació del sol rústec i del medi natural va 
portar en el seu moment a I'expropiació de la urba- 
nització de la Vallensana. Amb la desaparició de la 
CMB aquesta actuació va quedar aturada. 

És evident que actuar en el sol rústec des d'una 
estrategia fragmentaria difícilment pot  conduir 
enlloc. En principi, per la necessitat de disposar 
d'una visió global i integrada, després, per la 
necessitat de coordinació de les actuacions, i en 
darrer lloc, perque la seva incidencia va més enlla 
del terme municipal. Des d'aquesta perspectiva es 
planteja el pla de la Serra de Sant Mateu, que par- 
t int dels estudis previs de reconeixement de la 
identitat del sol rústec en I'ambit metropolita, inten- 
ta desenvolupar accions coordinades per to t  el 
contorn territorial de la serralada dels diversos 
municipis: Badalona, Santa Coloma de Gramenet, 
Montcada i Tiana. 

El pla és nou des de la perspectiva que tracta el 
sol no urbanitzable en el seu conjunt, i des de la 
comprensió de la seva complexitat, reconeixent 
la diversitat de situacions i activitats que s'hi poden 
produir i no sols amb I'actitud proteccionista dels 
plans anteriors. El sol rústec ha d'adequar-se a la 
realitat urbana que I'envolta tot preservant la seva 
identitat. 

El concepte de parc regional al servei de la ciutat 
es el que s'imposa, incorporant usos i activitats 
integrades amb la preservació del medi. 



Qualsevol pla, sense instruments adequats de ges- 
tió esdevé inoperant. Per aixo, i ates que el seu 
ambit depassa el territori municipal, tant des del 
punt de vista espacial com competencial, es va 
plantejar la necessitat de crear un organisme ges- 
tor del pla que vetllés per les seves implantació i 
vigilancia. En el moment actual es troba en procés 
de constitució un consorci que s'encarregui de la 
gestió del pla. 

El tractament del sol no urbanitzable sense aprofi- 
tament lucratiu, ja sigui urbanístic o rústec (agríco- 
la, forestal, extractiu, etc.), és un dels greus pro- 
blemes territorials avui plantejats, especialment on 
la pressió urbana exerceix una forta tensió. Des 
del punt de vista privat, la inversio en aquest terri- 

tori te poc interes; ni tan sols, sovint, el de conser- 
vació. Des de I'optica pública la destinació natural 
és el lleure i els parcs, la qual cosa demanda una 
forta inversio -més per I'extensió que pel seu valor 
unitari-, tant per a I'adquisició com per a I'adequa- 
cio i el manteniment. 

Trobar mecanismes que permetin la compatibilitza- 
cio d'activitats, I'adequació del sol i el seu control i 
manteniment sense perdre la vocació d'espai lliure, 
arbrat, etc., es una de les alternatives utilitzades. 

La implantació d'un camp de golf a la vall de Betlem 
encaixa dins aquesta estrategia (figura 2): traspas- 
sar a sol públic, convenientment condicionades, 
unes 100 Ha de sol rústec, garantint alhora el seu 

golf i p; arcs púb letlem (s Int Jeror iector Ss 



manteniment a canvi de la possibilitat de construir 
un camp de golf, que és un us compatible amb el 
manteniment del paisatge i I'estructura formal del 
territori; a més, permet gaudir d'un aprofitament al 
ja reconegut com a domini privat pel propi planeja- 
ment general, i s'evita el continu procés de degra- 
dació. 

5. Mobilitat i accessibilitat 

Fer accessible el territori permet la seva colonitza- 
ció i per tant, la urbanització. La mobilitat és un 
concepte funcional que depen més dels mitjans tec- 
nics disponibles i de la seva capacitat per ser utilit- 
zats d'una manera eficac. L'escassa distancia al 

centre de la metropoli atorga a la ciutat un valor de 
posició que altres no tenen. Dotar el territori d'un 
alt nivell d'accessibilitat és un dels mecanismes 
clau per evitar la segregació territorial i social. Fins 
fa poc temps, el nivell d'accessibilitat de la ciutat 
era molt baix, tant per I1efecte barrera de I'autopis- 
ta com per la inexistencia d'elements de connexió, 
bé en sentit mar-muntanya o longitudinalment. Aixo 
afectava la ciutat a dos nivells. D'una banda, la 
mobilitat interna era molt redu'ida per I'escassa dis- 
ponibilitat de vialitat (tots els fluxos havien de pas- 
sar pel centre de la ciutat) i els llargs recorreguts 
per salvar distancies molt curtes. D'altra banda, en 
no disposar d'infrastructures que permetin el desen- 
volupament urba a les vores, molt territori quedava 
sense utilització. 

Figura : 
- -- 
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La construcció de nova vialitat ha suposat un canvi 
del model radial a la malla territorial. Avui és possi- 
ble la connexió entre barris, especialment per 
sobre de I'A-19, i esta molt millorada la connexió 
mar-muntanya, que acabara de completar-se amb 
la transformació d'algunes rieres en elements via- 
ris. La construcció d'aproximadament 50 km de 
carrers durant el últims cinc anys ha fet possible 
aquesta transformació (figura 3). 

Dins d'aquestes operacions cal destacar-ne algunes 
especialment significatives, per la connectivitat tant 
interna com territorial: Segon Cinturó, laterals 
A-19, avinguda Martí Pujol, avinguda Caritg, la Gran 
Via Nord. Aquesta última és especialment significati- 

va perque s'obté com a resultat de la suma de diver- 
ses intervencions que permeten avui connectar des 
de la carretera de la Conreria fins al Pont de Molinet 
sense haver de passar pel centre de Badalona. 

Des del punt de vista de la mobilitat, especialment 
I'externa, la ciutat es troba fortament limitada. El 
metro no arriba encara fins al centre de la ciutat, i 
a més té un recorregut molt llarg per arribar al 
centre de Barcelona. El ferrocarril fins fa ben poc 
no connectava amb les xarxes regionals, i encara 
té a la ciutat una capacitat de servei limitada, tant 
per posició com pel nombre d'estacions. Els auto- 
busos, que són un bon servei intern, tenen dificul- 
tats per donar resposta a la demanda de recorre- 

Figura 4. Propostes 
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guts més llargs. Les xarxes de transport, especial- 
ment metro i Renfe, deixen ambits territorials amb 
abundant població sense servei. 

La reivindicació de sistemes de transport públic 
més integrat, amb connexió entre les xarxes i inter- 
canviadors comuns centralitzats, és I'aportació 
municipal al' pla intermodal de transport actualment 
en fase d'elaboració. 

La proposta municipal consisteix en la perllongacio 
fins al centre de les línies de metro que actualment 
arriben a la ciutat, amb la construcció d'una nova 
estació d'intercanvi que estigui també vinculada al 
ferrocarril. En segon lloc, el trasllat de la línia 
de ferrocarril de la costa a I'interior introduint una 
nova estació en el sector de Llefia, a més de 
la nova estació vinculada a I'intercanvi de metro en 
el centre de la ciutat. Aquestes propostes poden 
anar acompanyades del manteniment de la traca 
actual del ferrocarril, que pot ser utilitzada per un 
sistema de transport lleuger tipus tramvia (figura 4). 

Un dels problemes tradicionals en territoris urbans 
consolidats és la necessitat de transformació de 
rieres, ferrocarrils, etc., per aconseguir implantar 
nous elements de vialitat. Aquestes operacions, 
altament costoses, dificulten sovint el desenvolupa- 
ment urba, no sols des del punt de vista viari, sinó 
també del residencial. Haver d'operar en coordina- 
ció amb entitats que tenen competencies diverses 
és un altre dels factors que dificulten I'actuació. 

Ates que el ter r i tor i  és dotat  d'un bon nivell 
d'accessibilitat malgrat les mancances, I'aposta es 
concentra avui en millorar-ne la mobilitat i formalit- 
zar I'ampliació i la millora, tant de les infrastructu- 
res com dels mitjans de transport. 

La pregunta pendent és quin sera el paper a jugar 
dins de la regió on la centralitat de Barcelona 
queda minvada per la potenciació de subcentres 
regionals molt més potents que els actuals, i amb 
una tendencia a la ciutat difosa, que és la que 
s'esta imposant per mitja dels processos de des- 
centralització urbana en relació amb les xarxes de 

vialitat i transport. Aixo implica plantejar-se com a 
opinió de futur la millora de la connectivitat amb el 
Maresme i el Valles, tal com es planteja en el Pla 
Estrategic de Badalona. 

6. Activitats: indústria, comerc i serveis 

Badalona havia estat una ciutat d'una importantissi- 
ma tradició industrial. Es diu que Badalona era el 
lloc de to t  I'Estat on es produ'ien objectes més 
diversos. Tanmateix la gran indústria era comple- 
mentada per molta d"auxiliar, que feia de la ciutat 
un centre important de producció. La transforma- 
ció dels processos productius i la reconversió 
industrial, els problemes de contaminació ambien- 
tal, la introducció de noves tecnologies, I'obso- 
lescencia de les instal.lacions, etc., han fet que la 
base industrial de la ciutat hagi sofert un important 
procés de transformació. Aquesta transformació 
es produeix cap a una indústria més neta, de 
menor escala, que aprofita els factors de posició, 
vinculada a la distribució i els serveis, tecnologica- 
ment més avancada i de major valor afegit. 

Des del punt de vista urbanístic, aixo es concreta 
amb un model industrial que demanda un nivell 
més alt d'urbanització, parcel-les més petites, 
millors condicions d'entorn, millor accessibilitat i 
més imatge. Els nous polígons industrials es 
desenvolupen en aquestes condicions: accés des 
del Segon Cinturó en el cas de Pomar o Montigala, 
i des de I'A-19 en el cas de la zona sud o Canyadó- 
Manresa; parcelala de 300 a 800  m2 i edificis agru- 
pats entre mitgeres; increment de la densitat 
d'activitats; poc espai lliure de parcel-la i bon nivell 
d'urbanització amb zones verdes, arbrat i molt 
aparcament (figura 5). 

En les operacions de sol industrial cal distingir dos 
tipus d'actuacions: les de nova planta i les de 
reconversió de polígons existents. Aquestes Últi- 
mes són producte de processos de transformació 
d'antigues fabriques convertides en nou teixit 
industrial d'escala menor, que comporten la redefi- 
nici6 de la xarxa viaria i I'espai urba. D'aquestes 



cal destacar especialment les transformacions en 
la zona industrial sud, de la S.A. Cros, el sector de 
Canyadó-Manresa i la de Cordeleria Ribó. 

Des de I'optica de les activitats economiques, el 
factor localització és un dels aspectes clau. Els 
elements específics que busquen en aquesta 
periferia el seu lloc d'implantació són les superfí- 
cies comercials especialitzades i les que tenen un 
alt valor afegit. Per a les activitats productives tra- 
dicionals el valor del sol és massa elevat. 

Hom acostuma a referenciar el concepte de perife- 
ria a I'existencia d'un centre. Tradicionalment el 
concepte de centre era una concepció geografica. 
Avui aquest concepte esta vinculat a I'accessibilitat 
i a I'activitat (activitats centrals). 

Els últims anys ha comencat a fer-se extensiva la 
implantació d'activitats fora dels centres tradicio- 
nals, en les anomenades posicions urbanes perifB 
riques, pels avantatges que suposa una facil ac- 
cessibilitat amb cotxe. Aquestes implantacions pre- 
nen molta importancia especialment en les grans i 
mitjanes superficies comercials i els anomenats 
parcs suburbans d'oficines. 

La implantació de la gran superfície comercial 
Continente a Montigala, i els avantatges deri- 
vats de la molt bona accessibilitat del lloc des del 
punt de vista territorial, han generat una demanda 
d'un nou tipus d'activitat en I'ambit de Montigala: 
les superficies comercials especialitzades. Aques- 
tes instal.lacions comercialitzen un tipus específic 
de productes, i en disposen d'una abundant varie- 

Figura 5. Actuacions urbanístiques 
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ta t  de marques, qualitats, preus, amb amplies 
superficies d'exposició, importants estocs, i es pot 
accedir-hi amb vehicle. 

Aquests centres comercials no són, de concepte, 
nous, només cal recordar els edificis comercials 
de mobles, electrodomestics o roba situats al cen- 
t re de les ciutats que ocupen edificis sencers, 
molts d'ells avui en extinció. El que sí és nou és el 
tipus de producte comercialitzat, la nova posició 
urbana de localització i la incorporació d'elements 
complementaris d'oci. 

En aquest aspecte cal destacar el fet que apareixin 
superficies dedicades als que són nous habits de 
consum massiu: material esportiu, joguines, brico- 
lage, kits de mobiliari, etc., que s'aproximen als 
habits de consum europeu. D'altra banda, busquen 
I'aglomeració: on va un, volen ser-hi tots. L'existen- 
cia d'una marca en un lloc és motiu suficient per- 
que marques de productes complementaris o del 
mateix producte es vulguin instalelar a la vora. La 
facil accessibilitat des de les grans vies urbanes 
amb vehicle propi i I'existencia de facil estaciona- 
ment són factors clau per decidir-ne la implantació. 

En el moment actual estan establertes i en funciona- 
ment Continente, que a més de la gran superfície 
comercial ofereix un espai de comerc de botiga 
petita, serveis diversos de restauració i diferents 
sales de cinema; Decatlhon, especialitzada en mate- 
rial esportiu, Toys.RdJS, especialitzada en joguines, 
i AKI, amb una amplia oferta per a bricolage. 

En un termini breu, ja que els projectes es troben 
en execució o estudi, s'implantaran Ikea, dedicada 
als kits de mobiliari, Conforama, Aki i Marzo's, des- 
tinades al bricolage, entre d'altres. 

Dins del capítol dels serveis es fa difícil distingir 
entre activitats de caracter dotacional entes com a 
servei públic i les mateixes com a activitat econo- 
mica, des del punt de vista privat. Cada cop més 
activitats del sector serveis, pel fet de ser assumi- 
des des del sector públic, passen a englobar el 
capítol de les dotacions obligatories a ordenar des 

del planejament. En qualsevol cas, són activitats 
importants per a la ciutat, en especial les que, més 
enlla del servei al ciutada proxim, serveixen un 
ampli territori i, per tant, ofereixen als seus posse'i- 
dors tant servituds com avantatges, segons els 
casos, més importants a tenir en compte. 

Les dotacions de capitalitat i les servituds d'infras- 
tructures són alguns dels aspectes en positiu o 
negatiu als quals ens referim. Si el primer aporta 
un increment de valor al conjunt del sol municipal, 
el segon, la seva devaluació. 

Tradicionalment s'acostuma col.locar aquestes ins- 
tal.lacions d'una manera concentrada per crear 
grans conjunts, alguns en posicions molt centrals i 
altres expulsats a les periferies, especialment els 
que generen servituds, creant a vegades inneces- 
saris fluxos de trafic. La descentralització de mol- 
tes d'aquestes activitats és una reivindicació urbana 
i territorial de la periferia metropolitana ja historica, 
que en definitiva demanda conjunts menys concen- 
trats, d'escala més petita, amb facil accés, etc. 

Dins d'aquest marc de referencia cal situar-hi I'edifi- 
cació de Badalona Centre de Negocis, actualment 
en construcció a les Guixeres, per ubicar-hi seus 
descentralitzades d'institucions amb vinculació 
amb les activitats economiques de la ciutat. 

Aquesta línia d'actuació haura de permetre que la 
ciutat assoleixi nivells de qualitat que la facin atrac- 
tiva per a la implantació d'altres activitats economi- 
ques i productives. 

7. Habitatge 

La demanda d'habitatge de promoció pública esta 
xifrada al voltant de les 3.000 unitats, de les quals 
més del 50% és demanda insolvent. 

A part del problema de I'habitatge entes des de 
I'optica de I'accés al mateix, que és un problema 
local pero també de caracter general, existeixen 
uns altres vinculats a la residencia, pero amb clar 



efecte urba. L'aluminosi, I'habitatge públic, el barra- d'habitabilitat, deguts especialment a la seva 
quisme i la necessitat de renovació del parc edificat escassa superfície. L'adequació de I'habitatge i de 
són alguns dels problemes més greus i amb major I'entorn urba comenca a plantejar la necessitat de 
incidencia en la construcció de la ciutat. substituir-ne alguns. La renovació d'una part impor- 

tant del polígon de Sant Roc és la primera opera- 
L'aluminosi, en el cas de Badalona, afecta un nom- ció d'aquest t ipus que es planteja a la ciutat. 
bre important d'habitatges. Durant el període Fonamentalment consisteix a I'enderroc de tot  un 
compres entre els anys cinquanta i setanta es sector del polígon, la seva reordenació urbana i la 
construeix el 50% de les cases del terme munici- posterior reconstrucció amb el trasllat d'una part 
pal, i moltes se'n fan amb aquest tipus de forjat, de la població, es a dir amb disminució de la seva 
Aixo no obstant, la detecció de patologies encara densitat. 
és relativament baixa, pero I'efecte es important 
pel tipus d'usuari afectat i perque molt habitatge Un altre capítol important és la construcció d'habi- 
públic pot tenir aquesta patologia. tatge a baix cost per institucions i empreses sense 

anim de lucre mitjancant el sistema cooperatiu. 
L'habitatge públic a Badalona es d'unes 10.000 Aquestes operacions estan vinculades al desenvo- 
unitats sobre un parc de 72.000. A part de la lupament de Montigala i als pactes signats entre 
degradació física, sovint cal afegir problemes les administracions I'any 1982 .  Entre la Man- 

Figura 6. Estudis previs per a la ubicació de I'habitatge de promoció pública a Montigala 
- 



comunitat de Municipis, per mitja de Regesa i 
Cooperatives dlHabitatge; la Generalitat, mitjancant 
la Direcció General dlArquitectura i Habitatge, i 
IIAjuntament esta prevista la construcció de 1.300 
cases, acollides als diferents sistemes de protec- 
ció vigents (figura 6).  

Malgrat la intensa activitat municipal en I'eradica- 
cio del barraquisme, que ha aconseguit el desman- 
tellament de tots el nuclis de barraques, queden 
alguns focus de barraquisme en els interiors d'illa 
d'alguns barris que tenen origen en els passatges. 
El sanejament de les parcel-les i la seva recons- 
trucció amb habitatges que compleixin les adequa- 
des condicions d'habitabilitat es una de les estrate- 
gies actuals de renovació urbana. El mecanisme 
utilitzat es el de I'expropiació amb reallotjament 
dels habitants, construcció de cases i posterior 
comercialització dins dels regims protegits. Aques- 
tes operacions són relativament petites i amb 
clara opció de sanejament i renovació dins de 
barris consolidats. 

8. Oci 

La nostra societat tendeix a disposar cada cop de 
més temps d'oci diari, setmanal i anual. La millora 
en I'eficacia de producció i I'increment del nivell de 
vida són alguns dels factors que incideixen en 
aquesta disponibilitat de temps lliure. Així mateix, 
cada cop són mes extenses les capes de població 
no activa amb disponibilitat de temps per dedicar al 
lleure: nens, joves i tercera edat fonamentalment. 

Sota la idea d'activitat d'oci es poden englobar 
coses ben diverses: espectacles i practiques cultu- 
rals i esportives, recreatives i folkloriques, les fes' 
tes populars, el passeig, etc. Des d'un altre punt 
de vista, cal distingir entre les activitats sense 
espai específic i les que demanden instal.lacions 
concretes, i dins d'aquestes, les tradicionalment 
enteses com activitats privades i les assumides 
com un servei públic i que, per tant, tenen un 
caracter dotacional. Aquesta diversitat de situa- 
cions fa de I'oci un ampli camp de reflexió urbana 

amb necessitat d'integració, varietat i compatibili- 
tat entre unes i altres, i entre les operacions d'oci i 
la resta d'activitats urbanes. 

La construcció de grans parcs urbans on s'integri 
el concepte d'espai lliure amb el d'espai d'oci, ja 
sigui el passeig, la relació, el descans, la practica 
individual d'esports en manifestacions d'oci col.lec- 
tives, la festa i I'esport com a espectacle, es una 
de les estrategies de caracter general utilitzades. 
A part del petit espai de barri -placa o parc de 
caracter local-, en els últims anys s'han desenvolu- 
pat alguns grans parcs: Can Solei, les Bateries i 
els centrals de Montigala i del Molinet. 

El primer es la consolidació com a parc d'un espai 
verd d'alta qualitat i de gran superfície ampliable 
amb Ca I'ArnÚs, que te una posició molt central a 
la ciutat. 

El parc del Turó d'en Caritg es la recuperació d'un 
espai militar i del desmantellament d'un important 
nucli de barraques. Aquesta operació esta vincula- 
da a la creació d'un parc esportiu i a la construcció 
del nou palau municipal d'esports, edificat amb 
motiu dels Jocs Olímpics. La recuperació de I'antic 
escorxador com a equipament de caracter cultural 
i la implantació d'altres dotacions: caserna de la 
Guardia Urbana, Institut dlEnsenyament i CAP, 
completen el sector. 

A Montigala es va fer una opció per a I'espai públic 
de grans dimensions concentrant les arees d'edifi- 
caci6 al voltant dels barris existents. Aixo dóna lloc 
a I'aparició d'un gran parc central en el qual es 
poden desenvolupar activitats diverses. 

El parc del Molinet es una operació que afecta 
diversos municipis i esta vinculat al desenvolupa- 
ment de les zones esportives de Llefia i a la 
implantació d'altres dotacions. 

L'oci nocturn és un problema important en certs 
sectors de la ciutat. Aquest tipus de locals, sovint 
no massa grans, tendeixen a buscar implantacions 
proximes per tal de gaudir dels avantatges de 



I 'aglomeracio i alhora de I 'oferta diversa. Els 
entorns urbans no estan preparats per acollir-los, 
no individualment sinó com a conjunt, i es creen 
importants dificultats de cohabitació amb I'entorn. 

Quan a aquest fenomen s'afegeix la implantació 
d'una peca de major dimensió amb notable afluen- 
cia de públic, i per tant de transit, els problemes 
s'agreugen. Destinar algunes arees de la ciutat a 
aquest Ús es una de les estrategies utilitzades. 
Aquesta segregació funcional en relació amb la 
residencia es complementa amb una ordenanca 
que limita la instal.laci6 d'aquests locals en arees 
residencials i en carrers estrets, aixi com la seva 
aglomeració en uns determinats entorns urbans. 
En concret, s'han ampliat els usos de diverses 
zones industrials per admetre aquestes activitats, 
mes compatibles des del punt de vista d'horari, 
aparcament i accessibilitat, i aixi reduir les moles- 
ties ve'inals. 

L'oci com a activitat subjecta a modes te un impor- 
tant desplacament en el territori, que afecta a la 
mobilitat no obligada pero amb forta incidencia en 
les infrastructures de comunicació i transport. 
Aquest és un problema encara no resolt, ni a nivell 
ciutada ni territorial (assistencia als espectacles 
esportius, utilització de la platja, activitats noctur- 
nes, etc.); es un dels assumptes pendents. 

L'exposició, encara que exhaustiva, no esgota en 
absolut la reflexió sobre els problemes urbanístics 

de la ciutat, tant interns com derivats del territori 
que I'envolta, sobretot en els aspectes que deriven 
en instruments tecnics específics, i mes concreta- 
ment en la reflexió sobre un Pla General, que si be 
ha donat bons fruits com a instrument urbanístic, 
la situació socio-economica, cultural i productiva 
canviant fa que demandi noves eines adaptades 
als criteris i les necessitats de les societats actual 
i futura. 
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