XAVIER SAEZ

Una comarca litoral

a condici6 de comarca costanera ha estat un dels factors fonamen-
tals al llarg del desenvolupament historic del Maresme i un element
condicionant de la seva situacio actual. Geograficament, es presenta
com una plana a la vessant de mar de la serralada litoral, amb unes
dimensions d'uns 45 km de llargada i entre 4 i 9 km d’amplada.

Aquesta configuracié geografica, d'espai tombat al mar, determina
una clara vocacio maritima. Aixi, la pesca, el transport per mar i altres
activitats, com s6n les drassanes, han estat una part important de 1'activi-
tat economica de la comarca al llarg de la seva historia.

Un altre aspecte que ha tingut una incidéncia important en I'evolucio
de la comarca ha estat la seva proximitat fisica a 1'aglomeracié urbana
barcelonina. A principis del segle xviiI encara hi havia una certa rivalitat
entre Barcelona i Matard, que era la segona poblacié de Catalunya, pero
I’'empenta que durant aquest segle registra Barcelona situa de forma defi-
nitiva Matar6 en una posicié més secundaria.

Posteriorment 1'aglomeracié de poblacié a l'entorn de Barcelona i

I'augment dels nivells de renda originen, sobretot durant aquest segle, una
apeténcia d’espais lliures que, juntament amb la valoracié de les platges i
de 1'espai litoral, converteix aquesta comarca en un indret especialment

idoni per al lleure i les vacances.

L'aparici6 del Maresme com a unitat administrativa data de la divisio
comarcal del 1937 realitzada per la Generalitat. Malgrat aixo, en un dels
primers mapes comarcals moderns, del 1906, ja s’anomena aquesta comar-

ca La Marina.

Les vinculacions de la comarca no sén, malgrat tot, homogénies amb
Barcelona, per tal com el sector nord —des d'Arenys fins a la Tordera—
manté un cert lligam amb la zona sud de la Selva, encara que s’ha anat
debilitant progressivament amb la millora dels mitjans i les vies de comu-

nicacié.

el paper estructurant de la carretera
i el ferrocarril

La conformacié geografica del Ma-
resme converteix 1'espai planer entre la
serralada litoral i el mar en zona de pas
obligat de les principals vies de comu-
nicacio.

Ja en temps de la colonitzacié roma-
na, la via Augusta travessava la comar-
ca des de la Tordera fins a Montgat,
amb un tragat proxim i relativament
semblant a l'actual carretera. El Cami
Reial, que anava des de Barcelona fins
al Rosselld al comencgament de 1'Edat
Moderna, va ser l'origen de 1'actual Na-
cional 11

La inauguracié de 1'autopista a Ma-
tard, feta el 1969, completa la xarxa
viaria basica actual.

També, pel que fa al ferrocarril, el
Maresme va ser la zona pionera de I'Es-
tat espanyol. El 1848 fou inaugurada la
linia Barcelona-Matard, primer tragat
ferroviari existent a Espanya; a princi-
pis de gener del 1857 el tren arriba fins
a Arenys de Mar i el 1861 fins a
Maganet.

L'impacte que la carretera i el ferro-
carril han tingut sobre la comarca i,
més especificament, sobre la linia lito-
ral ha estat fortissim.

D'una banda l'existéncia d'una co-
municacio facil i fluida amb la conur-

~14

La costa a l'algada d’Arenys.
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bacié barcelonina ha suposat la base
per al desenvolupament economic de la
comarca, perqué disposa d'una vincula-
cio estreta amb el mercat principal i el
centre de serveis de Catalunya. A més,
l'accessibilitat des de Barcelona ha im-
plicat un creixement important de la
segona residencia i del turisme de plat-
ja, amb el favorable impacte economic
gque aixo suposa.

Pero aquests efectes positius que les
vies de comunicacié han suposat no
permet d'obviar els problemes que han
comportat en contrapartida, els quals
s'han anat agreujant a mesura que el
transit es torna progressivament més
dens.

Fins a l'obertura de les autopistes
A-191 A-17 tot el transit existent entre
Barcelona, Girona i Franga es canalit-
zava per la N-11, amb tots els problemes
consegiients de perillositat, sorolls,
fum, trafic pesat, etc. Malgrat la des-
carrega que implica el funcionament de
les autopistes, la densitat actual del
transit és encara molt forta, sobretot en
époques de vacances i caps de setmana.

El tracat del ferrocarril, sensible-
ment paral-lel a la carretera i normal-
ment molt proxim a ella, incrementa
aquests problemes. La conjuncié
d’ambdues vies de transport determina,
a meés, una autentica barrera entre els
nuclis urbans i les zones de platja, ex-
tremament dificil de franquejar i amb
escassos punts habilitats per al pas.

Carretera i ferrocarril son, doncs,
un element vital en l'evolucio de la co-
marca i han configurat una estructura
territorial lineal amb els nuclis de po-
blacié localitzats sobre el seu tracgat al
llarg de la costa. Les poblacions in-
teriors es connecten amb aquest eix ba-
sic per branques secundaries perpendi-
culars.

L'impacte negatiu radica en l'efecte
de barrera que aquestes vies suposen
entre el litoral i els nuclis urbans. En la
mesura que ha anat augmentant la va-
loracié de les platges i els espais lito-
rals, 'existéncia d'aquestes vies ha en-
trat en conflicte amb la utilitzacié d'a-
quests espais i els problemes d'accés
han pres importancia.

Els problemes estétics soén, en
aquest cas, relativament poc impor-
tants, encara que el ferrocarril també
suposa en ocasions una barrera visual.

La solucié d'aquests problemes en-
cara sembla dificultosa. Pel que fa a la
xarxa viaria, el Pla General de Carrete-
res de la Generalitat contempla 1'am-
pliacié de la carretera N-11 a doble via
en tota la seva extensid, com també
I'enllac de 1'autopista de Mataré amb
1'A-17 de Barcelona a la Junquera.

Amb dues gliestions han estat con-
testades pels ajuntaments afectats i
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pels pagesos, que consideren que afec-
ten greument una quantitat important
de terres de cultiu d'elevada qualitat.

Com a alternativa a l'ampliacié de
la carretera, es planteja la possibilitat
d'establir l'autopista a Mataro (A-19)
com de pas gratuit, ampliar-la a tres
vies i potenciar el tracat de les antigues
vies de comunicacié de la comarca. Es
considera que l'enllag de Matard per
autopista amb 1'A-17 aporta pocs avan-
tatges —encara que sigui positiva per
descongestionar el trafic— i que, a més,
no justifica els greus perjudicis a 1'agri-
cultura.

L'ampliacié i la potenciacié de les
connexions transversals, Mataro-Gra-
nollers, Arenys de Mar-Sant Celoni i
Hostalric-Blanes i Malgrat, suposa, en
canvi, un element positiu, no tan sols
per la descongestié de trafics, siné tam-
bé per facilitar els vincles més tradicio-
nals existents entre aquestes pobla-
cions i les seves arees d'influéncia.

Quant al ferrocarril, es projecta
igualment la construccié de doble via al
tram Mataro-Macganet, que encara és
d'una sola via. La primera fase d'aquest
projecte, que compren el tram de 8,1 km
Mataro-Arenys de Mar ha estat adjudi-
cada el mes de febrer d'aquest any i es
preveu que acabara a la primavera del
1987.

La tendeéncia és, per tant, també en
aquest cas, consolidari, fins i tot, refor-
car l'obstacle existent. Igualment s'ha
produit una oposici¢ decidida a aques-
tes obres en les poblacions afectades,
entre les quals és destacable el cas de
Calella, on el projecte implicaria una
transformaci6 i disminucié del passeig
maritim.

En la mesura que aquestes actua-
cions estan en procés d'execucid, les
possibilitats d'adoptar una solucié
alternativa no es presenten molt favo-
rables.

En tot cas, cal fer esment de la nega-
tiva politica seguida per RENFE en
aquest sentit: vol reforcar les linies
d'explotacio beneficiosa, sense prendre
en consideracié els impactes negatius i
els costos socials i, en canvi, pretén su-
primir-ne d'altres, com ara les de la Po-
bla de Segur o Puigcerda pel fet de ser
deficitaries, per més que siguin un ser-
vei basic i una infrastructura fonamen-
tal per al desenvolupament econdmic
d'aquestes zones.

Evidentment, aquests plantejaments
no responen de cap manera al concepte
de servei public compensador dels de-
sequilibris territorials.

Quant al problema de la nostra li-
nia, 1'opcié de desviar la via del tren
cap a l'interior és la més beneficiosa so-
cialment. Hi ha un estudi de tracat
alternatiu realitzat per la Direccié Ge-




EL MARESME

El treball i el lleure. Els pescadors i els iots s’apleqguen al port d’Arenys de Mar.

neral de Transports de la Generalitat.

Obviament, la construccié d'una al-
tra linia interior s'ha de considerar com
una solucié a llarg termini, pero les
actuacions més immediates haurien de
tendir a centrar les inversions en aques-
ta alternativa a fi de suprimir progres-
sivament el tragat actual, en comptes
de les actuacions actuals, que conso-
liden la situacié i els problemes
existents.

els ports, el transport maritim
i la pesca

La condicié d'espai costaner ha vin-
culat sempre el Maresme amb 1'activi-
tat maritima. Aixi, el paper portuari
d'Tluro (Mataré) és descrit en temps
dels romans per Pomponi Mela.

A 1'Edat Mitjana, a Mataré i a
Arenys es realitzava un trafic maritim
de certa importancia. Posteriorment,
als segles xvIII i XIX, en qué s'estableix el
comerg amb Ameérica, aquestes dues po-
blacions i Malgrat, Canet, Premia i El
Masnou tenien un trafic comercial d'un
cert volum i també disposaven de
drassanes.

El transport de cabotatge realitzat
per les «barques de mitjana» que treba-
llen a les platges té una gran importan-
cia per a la comarca fins ben avancat
aquest segle, per tal com no es disposa
de cap port en tota la zona.

El port d’'Arenys, primera infras-
tructura portuaria de la zona, es co-
menca a construir 1'any 1921. Aquest
port va tenir un impacte important, so-

bretot perque l'activitat pesquera s'hi
va concentrar progressivament.

El trafic comercial desapareix pro-
gressivament del Maresme, condicionat
pels avencos i els nous requeriments
dels vaixells mercants, que es concen-
traven en els sis ports comercials del li-
toral catala que reuneixen les infras-
tructures i les condicions adients.

Contrariament, I'activitat pesquera,
dispersa al llarg de tota la comarca,
continua existint fins ara en diferents
punts de la costa. Malgrat tot, la ten-
déncia ha estat la concentracio al port
d'Arenys, per tal com la flota pesquera
necessita d'installlacions i condicions
adequades i de facilitats per a la comer-
cialitzacid, en la mesura que perd el ca-
racter artesanal i segueix un procés
d'industrialitzacio.

Aixi, el port d'Arenys replega gra-
dualment l'activitat pesquera, mentre
que les poblacions que anteriorment
eren centres de pesca perden impor-
tancia.

Actualment, el port pesquer d'A-
renys és el primer port de Catalunya
per la quantitat de captures i el segon
quant a recaptacions per vendes, des-
prés del de Sant Carles de la Rapita (lle-
vat dels ports de Barcelona i Tarrago-
na, les condicions dels quals no perme-
ten fer comparacions significatives).

La flota amb base en aquest port es-
ta composta per 96 vaixells (23 son d'a-
rrossegament, 15 de cércol i 58 d'arts
diverses). L'activitat pesquera propor-
ciona ocupacié a un total de 468 treba-
lladors, dels quals 416 son pescadors.

A més d'Arenys hi ha confraries de
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pescadors a Matard, Pineda, Calella,
Sant Pol i Montgat, poblacions que
mantenen una activitat pesquera arte-
sanal de reduida importancia.

I'extensié de l'esport nautic

La nautica esportiva, després dels
anys 60, adquireix una gran importan-
cia al litoral catala i, per tant, logica-
ment, en aquesta comarca.

El port d'Arenys disposa d'una dar- -
sena esportiva amb 294 amarradors, a
meés de la zona pesquera. Hi ha també
tres ports esportius construits durantla
década dels setanta, que sén els d’El
Balis, al municipi de Sant Andreu de
Llavaneres, I'embarcador de Premia de
Mar i el port del Masnou.

Aquests ports tenen un total de
1.157 amarradors, dels quals 483 cor-
responen al Masnou, 400 al Balisi 274 a
Premia.

La disponibilitat comarcal de llocs
d'amarradors és, per tant, de 1.451,
quantitat que suposa prop del 14 % del
total catala i que unicament a 1'Alt i al
Baix Emporda és més elevada. Es signi-
ficatiu el fet que el Maresme té el per-
centatge més elevat d’embarcacions su-
periors a 10 m de totes les comarques
catalanes, que arriben a ser un 28,2 %
de les existents al litoral catala, mentre
que els percentatges que segueixen son
clarament inferiors (Alt Emporda:
18,4 %; Baix Emporda: 11,8 %,etc.).

La practica de 1'esport nautic, pero,
no implica només les embarcacions
amarrades als ports esportius, siné




també un nombre important que resten
a les platges, en bases nautiques o en
zones de varada. En aquest sentit, con-
vé concretar que es consideren zones de
varada les superficies de platja delimi-
tades per estacionar embarcacions i
que son regulades pels plans d'Usos de
Platges. Es considera base nautica
I'equipament compost per un espai a te-
rra per mantenir les embarcacions,
amb alguns serveis per a les embarca-
cions i per als usuaris i que disposa
d'una sortida al mar delimitada. El
nombre d'embarcacions que utilitzen
les bases nautiques i les zones de vara-
da és, en la comarca, d'un total de
1.576, xifra que ultrapassa la quantitat
d'amarradors.

L'esport nautic és, per tant, una
activitat amb una gran difusié i impor-
tancia al Maresme. Al quadre num. 1
apareixen les embarcacions esportives
comptabilitzades tenint en compte el ti-
pus d'instal-lacions nautiquesiles loca-
litats de la comarca.

El total de 3.366 embarcacions fan
del Maresme una de les comarques amb
el parc d'embarcacions més elevat del
litoral catala que quasi suposa el 15 %
del total d'embarcacions a Catalunya.
Unicament 1'Alt Emporda (30,6 % del to-
tal) i el Baix Emporda (19,8 %) superen
aquest percentatge.

Encara que es pot observar una cer-
ta concentracié a les localitats en queé
hi ha port, la practica de I'esport nautic
s'estén en volums importants a la qua-
si-totalitat de poblacions del litoral (ve-
geu quadre 1, grafic 1) i hi ha llocs que,
malgrat no disposar de ports, disposen
de quantitats importants d'embarca-
cions, com és el cas de Pineda de Mar,
Calella, Matar6 o Premia de Mar.

Evidentment, la proximitat a la zo-
na metropolitana de Barcelona influeix
d'una manera essencial en aquesta di-
fusié de la nautica esportiva i en la do-
tacid d'instal-lacions. El fet que quasi el
98 % dels propietaris d'amarradors si-
guin catalans (percentatge inusual en
altres comarques) confirma aquesta
apreciacié. L'index d'activitat que
mantenen les installacions nautiques
permanents és també molt elevat du-
rant tot 1'any amb una utilitzacié mini-
ma superior al 60 %, la qual cosa de-
mostra igualment la concurréncia d’afi-
cionats domiciliats en zones properes
als ports.

Malgrat la importancia quantitati-
va de les xifres d'amarradors, la dota-
ci6 de 2,23 embarcacions/amarrador, és
més baixa que la mitjana de Catalunya.

Les expectatives d'una difusio meés
gran de la nautica esportiva fan que la
construccié de nous ports esportius si-
gui una opci6 atractiva en algunes loca-
litats.
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Quadre nim. 1

Embarcacions esportives existents a les localitats costaneres

Forte dt | arnatiocons |-/ Acres Varades | TOTAL
menors nautigues

Malgrat — — — 50 50
Santa Susanna —_ — o 5 5
Pineda — — 169 100 269
Calella e —_ 119 70 189
Sant Pol de Mar — — 100 60 160
Canet de Mar — — 123 20 143
Arenys de Mar 690 — — 10 700
Caldetes — 10 20 10 40
Sant Viceng de Montalt — — — —— =
Sant Andreu de Llavaneres 400 — — 40 440
Matard — — 145 40 185
Cabrera de Mataré — — 100 10 110
Vilassar de Mar — — 160 45 205
Premia de Mar 240 — —_ — 240
El Masnou 450 — 60 100 610
Montgat — —_ — 20 20
Total comarcal 1.780 10 996 580 3.366
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Actualment, hi ha quatre ports pro-
jectats a la comarca, dels quals només
el de Matard, esportiu i pesquer, és au-
toritzat i la construccié esta pendent de
la decisio definitiva de la seva localit-
zacio. Els projectes de Montgat i Calella
estan en tramit i pel que fa al de Mal-
grat, la Direcci6 General de Ports i Cos-
tes ha denegat el permis de construccio.

Encara que els ports esportius son
una dotacié important i un factor d'a-
traccié interessant per a les localitats
costaneres, s'ha de considerarla preser-
vacié de la costa com un factor es-
sencial, en la mesura que el litoral és un
bé public escas i fragil.

En aquest sentit, a 1'Estudi del Pla
de Ports Esportius es defineixen dife-
rents graus de proteccié de la costa. Les
platges del Maresme es qualifiquen
amb un grau de proteccié 3, que suposa
subordinar la construccié de ports a
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l'estudi de la dinamica litoral, amb la
finalitat de salvaguardar les platges.
L’area corresponent al terme municipal
de Malgrat mereix un grau més alt de
proteccié per la importancia de 1'apor-
tacié de sediments de la Tordera.

La construccié de noves infrastruc-
tures portuaries ha d'estar, doncs, con-
dicionada per un coneixement previ i
en profunditat dels impactes d'aques-
tes actuacions sobre el conjunt del
litoral.

el problema de la regressio de les
platges

L'extensié de platja existent en
aquesta comarca és de les més impor-
tants de Catalunya, amb una longitud
de costa de 47,8 km, dels quals 31,4
corresponen a platja. Unicament les co-




marques del Baix Ebre i el Montsia te-
nen llargades de platja més elevades,
pel fet de comptar amb amplies superfi-
cies deltoidals.

La platja, que s’estén per gran part
de la costa, és, per tant, un patrimoni
important per a tots els municipis cos-
taners i actualment presenta greus pro-
blemes. En efecte, factors diferents han
contribuit que la superficie de platja si-
gui avui al voltant de 120 ha en tota la
comarca, mentre que abans de la cons-
trucci6 del port d'Arenys s'estima que
hi havia una superficie de platja supe-
rior a les 300 ha.

Els municipis immediatament al
sud de l'esmentat port —Arenys, Calde-
tes i Sant Vicen¢g— que en el moment de
la seva construccié sumaven 20 ha de
platja, actualment compten tnicament
amb 6 ha aproximadament. A aquesta
dramatica pérdua d’espai de platja hi
ha col-laborat més d'un factor.

La construccié dels ports d'Arenys,
El Balis, Premia i El Masnou ha estat,
segons el criteri més comu, el factor
més important que ha trencat el fragil
equilibri de la franja litoral.

En efecte, la direccié dels corrents,
basicament parallela a la costa, amb
una orientacio NE-SO, arrossega els se-
diments i els components solids que,
procedents de la Tordera i de les diver-
ses rieres existents, son el factor es-
sencial per al manteniment i I'estabili-
tat de les platges.

Amb la construccio d'aquests ports,
es crea un obstacle a aquests corrents i
ales aportacions consegiients i provoca
una acumulacié excessiva a l'espai a re-
cer de l'obra realitzada, mentre que, en
un sector important de la zona poste-
rior, la platja minva fins que els cor-
rents tornen a establir un equilibri d'a-
portacions solides. En definitiva, s’ob-
serva un cert creixement en la zona
anterior a la construccié realitzada
(NE), mentre que les platges de la zona
posterior (SO) entren en regressio en un
ampli espai com a conseqtiéncia de 1'ac-
cio erosiva del moviment mari.

Un altre factor que també ha tingut
un considerable impacte negatiu és
I'extraccié excessiva d’arids del 1lit de
la Tordera, que ha implicat una in-
dubtable i significativa pérdua de se-
diments.

L'efecte que aquesta pérdua ha su-
posat per a les zones més properes de
Malgrat i Santa Susanna, ha estat, sens
dubte, considerable. De fet, en el cas de
Santa Susanna els temporals haguts en
els primers mesos de l'any 1983 van
produir una regressié molt important a
les platges, cosa que va fer necessaria la
realitzaci6 d’obres urgents de defensa i
regeneracio de les platges.

Evidentment aquesta minva en l'ar-
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rossegament de sediments també ha de
tenir un impacte negatiu en els ports
més allunyats de la desembocadura del
riu, per més que no sigui possible quan-
tificar els efectes en les diferents zones
de la costa.

La proteccio de la via férria en de-
terminades zones amb obra d’escullera
també ha comportat incidéncies negati-
ves sobre la linia del litoral, per més
que la seva importancia sigui obvia-
ment molt més reduida que la dels
aspectes ja comentats.

Efectivament, la construccio de pro-
teccions d'escullera als llocs en queé el
ferrocarril s'apropa molt al mar i en
que l'espai de platja és practicament
inexistent deteriora, de manera lenta
pero continuada, el perfil costaner, per-
que la inércia de retrocés dels cops d'o-
nades arrossega els materials cap al'in-
terior del mar i provoca l'ensorrament
de les obres realitzades, al mateix
temps que la regressio de les zones de
platges més contigiies.

La conjuncio de tots aquests compo-
nents ha tingut com a conseqiiéncia fi-
nal la destruccié d'un recurs de tanta
importancia per a aquesta zona, com
son les platges, i el trencament d'una
situacié d’equilibri tan inestable com
és el de l'espai litoral.

La defensa i regeneracio de les plat-
ges ha de constituir un objectiu basic
per al conjunt de la comarca en el mo-
ment present. En aquest sentit s'ha de
valorar positivament l'actuacio de la
Direccié General de Ports i Costes de la
Generalitat que ha iniciat actuacions
tendents no tan sols a regenerar les
platges, siné també a l'ordenacio d'usos
dels trams litorals amb la creacié de
passos inferiors, creacio d'arees de ser-

veis, arees de varada, zones de parc i
passeig maritim, etc.

Les superficies de platja existents
actualment a les diferents localitats ila
seva capacitat es recullen al quadre 2.
Aquestes xifres proporcionen una apro-
ximacié de la importancia que 1'ds de
les platges té per a la comarca, comple-
mentada per la dada del fet que els
usuaris diaris a 'época d'estiu superen
els 219.000 en el total d'aquest espai li-
toral, mentre que els usuaris en hora
punta arriben a 112.380.

el turisme de platja

La proximitat a l'aglomeracié me-
tropolitana barcelonina, I'accessibilitat
i valoracio de la zona litoral i els espais
lliures han estat els factors fonamen-
tals que han incidit en 1'important grau
d'urbanitzacié que es registra al
Maresme.

L'ocupacid6 del sol en zones urbanit-
zades contigiies al mar ha passat en la
comarca de 1.462 ha de terreny urba-
nitzat el 1955 a 3.531 ha el 1980, que
suposen un percentatge del 79 % d'es-
pai costaner urbanitzat, proporcio uni-
cament superada entre les comarques
costaneres per la Corporacié Metropoli-
tana de Barcelona amb un 84 %.

Es significatiu que del total es-
mentat de 3.531 ha de franja costanera
urbanitzada, 2.037 ha corresponen a
urbanitzacié dispersa, la qual cosa evi-
dencia el caracter de segona residéncia
d'aquests habitatges.

Les xifres de segona residencia (que
es presenten al quadre 3) son les més
elevades del conjunt de les comarques

Quadre nium. 2

de les platges

Caracteristiques

Superfic

Montgat 3,20
El Masnou 6,20
Premia de Mar 0,80
Vilassar 3,50
Cabrera de Mar | 14,70
Matard 16,80
Sant Andreu de Llavaneres 1,90
Sant Viceng de Montalt 0,45
Caldetes 0,45
Arenys de Mar 5,00
Canet de Mar 8,25
Sant Pol 8,40
Calella 13,10
Pineda 15,10
Santa Susanna 12,40
Malgrat 15,30
Total comarca 118,55

Capacitat Dinamica
ie optima maxima dominant
3.200 12.800 R
5.950 18.600 E
750 2.750 E
4,200 7.675 R
16.900 29.400 E
18.900 46.400 E
2.200 6.850 E-R
500 1.600 R
450 1.350 R
6.800 10.800 I-R
10.900 17.000 E
10.350 23.625 E
15.700 | 27.100 E
18.900 30.200 E
14.250 29.000 E-R
19.450 40.500 R
149.400 304.850

Font: «El Maresmeys P. Lleonart, P. Macias, R. Ardévol. Banca

R - Regressid

E - Estable

I - Inestable en forma pero mantenint l'extensic.

E-R 0 I-R - Estable o inestable, peré amb zones importants en
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Quadre num. 3

L'habitatge secundari a la comarca
S Increme % Increments ™
Conceptes Habnarge_s d'}il.’;ir:f:::s u:.f'hahl'h:n(c,'.:':.:‘s !ajxu .
4 secundaris o I Nre. habitants sec.
T 1-3-1981 secundaris secundaris 100 habitatges prim.
Municipis (30) 1970-1981 1970-1981 ;i
Alella 400 -21 39
i Arenys de Mar 1.650 1.041 61 56
Arenys de Munt 623 374 60 48
Argentona 879 460 52 | 48
Cabrera de Mar 839 257 | 30 | 181
Cabrils 1.018 537 | 52 243
Caldes d'Estrac 832 514 61 | 221
Calella | 1.230 210 17 38
Canet de Mar i 1.724 [ 1.243 72 72
Dosrius | 548 310 56 | 251
Malgrat ! 1.149 468 | 40 | 37
El Masnou | 1.724 374 21 41
Mataré 5 634 | 371 58 2
Mom{.;al. I 70 ‘ —25 I | 3
Orrius | 125 52 | 41 152
Palafolls ' 276 268 : 97 43
Pineda de Mar 5.234 ‘ 3.956 75 161
Premia de Dalt 945 187 19 69
Premia de Mar 2.743 784 28 49
Sant Andreu de Llavaneres 1.266 715 | 56 158
Sant Cebria de Vallalta 647 528 | 81 376
Sant Iscle de Vallalta 239 179 74 162
Sant Pol de Mar 1-23%F 806 65 192
Sant Viceng de M. 1.242 894 71 350
Santa Susanna 823 660 80 548
Teia 390 193 49 59
Tiana 404 22 5 46
Tordera 1.298 1.126 86 | 65
Vilassar de Dalt 350 151 43 ! 23
Vilassar de Mar 2.953 2.038 69 107
I TOTAL 33.492 18.672 | 55 | 46

Font: «La Segona residéncia a Catalunya». I. Argany. Generalitat de Catalunya. Departament de Politica Territorial i Obres Publiques, Barcelona 1984.

catalanes, amb un increment notable
en els darrers deu anys.

Les quantitats, tant de segona resi-
dencia, com de places hoteleres i de
camping, demostren una atraccié molt
superior de la zona nord de la comarca
—des d'Arenys fins la Tordera—, que
agrupa més del 80 % de 1'oferta hotelera
1de camping, i prop del 50 % de la sego-
na residéencia.

Evidentment, les quantitats més ele-
vades corresponen als municipis costa-
ners, destaquen el pes de Calella en les
places hoteleres (un 47 % del total co-
marcal) i de Pineda de Mar en les resi-
déncies secundaries.

El costat nord presenta, per tant,
una especialitzacio turistica molt més
clara, d'acord amb les superficies molt
mes externes de platges i major abun-
dancia d'espais lliures. La tendéncia
actual consisteix en un augment tant de
les residencies principals com de les se-
cundaries en les zones nord i centre de
la comarca, amb un increment relativa-
ment més elevat de les secundaries, la
qual tendéncia és més acusada al nord.

Contrariament la zona sud —fins a
Vilassar de Mar- registra un increment
més important d'habitatges principals,
mentre que 1'augment de residéncies se-
cundaries és més reduitifinsitot nega-
tiu en els casos d'Alella i Montgat.

Es a dir, que la tendéncia existent
consisteix en un reforgament de 1'espe-
cialitzacid turistica a les zones nord i
centre, mentre que els municipis més
propers a l'aglomeracié urbana barce-
lonina registren un procés de conversio
d'habitatges secundaris en principals, i
una utilitzacio de platges pels visitants
urbans.

a titol de sintesi

El seu caracter de territori costaner
i la proximitat al nucli de Barcelona
han condicionat fortament el desenvo-
lupament i les condicions actuals del
Maresme.

La condici6 de zona de pas ha impli-
cat els avantatges de disposar de vies
de comunicacié fluides i eficaces, pero
ha arribat a crear una forta barrera en-
tre les zones urbanes i els espais de
platja.

La vida de la comarca ha anat histo-
ricament molt lligada al mar, en primer
lloc per la pesca, el trafic maritim i la
construccié naval. Amb la generalitza-
ci6 del turisme, aquest i la segona resi-
dencia tenen un pes essencial.

El fragil equilibri de l'espai litoral
ha estat trencat per diferents factors,
dels quals s'ha de destacar I'impacte de
la construccio de ports, que ha afectat
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greument les platges, en situacio de re-
gressio en amplies zones de la costa.

Malgrat aixo, la potenciacié i millo-
ra qualitativa del turisme passa per
una mes completa dotaci6 de serveis i
factors d'atraccié, com també per la
qualitat dels espais litorals. En aquest
sentit és important 1'eliminacié de la
barrera que suposen carretera i via fér-
ria, o alternativament aconseguir la
maxima permeabilitat, dotar les plat-
ges de serveis, crear o millorar els pas-
seigs maritims i zones ajardinades, etc.

D'altra banda, també és d'interes la
creacio de noves instal-lacions nauti-
ques lleugeres. L'accessibilitat des de
Barcelona explica l'interés per disposar
de dotacions més elevades d’amarra-
dors, per la qual cosa la possibilitat de
crear nous ports hauria, en tot cas, de
valorar 'amenaca que suposen per a les
platges i contrarrestar-la amb els em-
plagaments més adequats i amb obres
complementaries de proteccié que mi
nimitzin els efectes negatius en i conso-
lidin els positius.

En tot cas, és evident que la regene
racio i defensa de les platges i la quali-
tat del medi ambient sén objectius ba-
sics, per contrapesar les fortes pres
sions a qué, per part de diferents
agents, esta sotmes el litoral. a3

Xavier Sdez. Economista.




