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ABSTRACT

La linealitat orografica i la proximitat de la Serralada Litoral al mar han condicionat la dotacid d'infrastructures a la comar-
ca del Maresme. D'una banda, aquests factors han potenciat I'aparicio de vies de comunicacio lineals (i no és pas casualr
tat que el primer ferrocarril i la primera autopista de la Peninsula apareguessin aqui), d'una altra, han fet necessari 'ende-
gament d'importants obres per fer front als riscos naturals. L'article analitza l'estat actual d'aquestes infrastructures i
n'estudia les perspectives de desenvolupament. En primer lloc, la xarxa viaria ha patit fins molt recentment grans proble-
mes a causa de la saturacio i la perillositat de la carretera NHI; aquests problemes han quedat resolts en bona part amb la
perllongacio de l'autopista A-19 i la construccié de I'eix de Parpers, que, tanmateix, caldra complementar amb daltres
intervencions (laterals de I'A-19 lliures de peatge, «carretera de dalt», millora de la resta d'eixos perpendiculars). La xarxa
ferroviaria, especialitzada en rodalia, té en I'actualitat prestacions forca acceptables; enfront les propostes de modificar el
tracat o d'ampliar a quatre vies el tram Barcelona-Matard, cal millorar les prestacions de la infrastructura ja existent, per-
llongar la linia fins a Lloret i construir un metro lleuger entre Badalona i Mataré. Pel que fa a les obres hidrauliques
necessaries per agencar els prop de 300 punts conflictius en cas d'avingudes, la solucio a adoptar, en la major part dels
casos, és la canalitzacio de les lleres, i no els transvasaments entre congues o la construccio d'embassaments. En canvi,
caldra construirne a la conca de la Tordera, per tal de resoldre els greus problemes d'abastiment d'aigua a I'Alt Maresme.

La linealidad orogréfica y la proximidad de la Sierra Litoral al mar han condicionado la dotacién de infraestructuras en la
comarca del Maresme. Por un lado, han potenciado la aparicion de vias de comunicacion lineales {y no es por casualidad
que el primer ferrocarril y la primera autopista de la Peninsula apareciesen precisamente aqui); por otro, han hecho nece-
sario acometer importantes obras para hacer frente a los riesgos naturales. El articulo analiza el estado actual de estas
infraestructuras y estudia sus perspectivas de desarrollo. En primer lugar, la red viaria ha sufrido hasta tiempos muy
recientes importantes problemas, debido a la saturacion y peligrosidad de la carretera NI; estos problemas han quedado
en buena parte resueltos con la prolongacién de la autopista A-19 y la construccién del eje de Parpers, obras que, sin
embargo, deberén ser complementadas con otras intervenciones (laterales de la A-19 libres de peaje, «carretera de arrk
ba», mejora del resto de ejes perpendiculares). La red ferroviaria, especializada en cercanias, tiene en la actualidad pres-
taciones muy aceptables; frente a las propuestas de modificar el trazado o de ampliar a cuatro vias el tramo Barcelona-
Matar6 hay que mejorar las prestaciones de la infraestructura ya existente, prolongar la linea hasta Lloret y construir un
metro ligero entre Badalona y Matard. Por lo que respecta a las obras hidraulicas necesarias para acondicionar los cerca
de 300 puntos conflictivos en caso de avenidas, la solucion a adoptar, en la mayor parte de los casos, es la canalizacion
de los cauces, y no los trasvases entre cuencas o la construccion de embalses. En cambio, éstos deberan ser construk
dos en la cuenca del Tordera para resolver los graves problemas de abastecimiento de agua en el Alto Maresme.

La linéarité orographique et la proximité de la Serralada Litoral a la mer ont conditionné la dotation d'infrastructures dans
ta comarca du Maresme. D'une part, les conditions physiques ont permis 'apparition de voies de communication linéales
(ce n'est pas par hasard que le premier chemin de fer et les premiéres autoroutes de la Péninsule sont apparus précisé
ment ici), d’autre part, ces conditions physiques ont rendu nécessaire I'entreprise dimportantes oeuvres pour faire face
aux risques naturels. Larticle analyse I'état actuel de ces infrastructures et étudie leurs perspectives de développement.
En premier lieu le réseau routier a subi jusqu'a ces derniers temps, d'importants problémes diis & la saturation et au
caractere dangereux de la route N-I; ces problémes ont été en bonne partie résolus par la prolongation de 'autoroute A-
19 et par la construction de 'axe de Parpers, travaux qui, malgré tout, doivent étre complétés par d'autres interventions
(latéraux de 'A-19 exempts de péage, «carretera de dalt>, amélioration du reste des axes perpendiculaires). Le réseau
ferré, specialisé dans les trains de banlieu, a actuellement des prestations trés acceptables; face a la proposition de
modifier le parcours ou d’amplifier a quatre voies la section Barcelona-Matard, il faut améliorer les prestations de l'infras-
tructure existante, la prolongation de la voie jusqu'a Lloret et la construction d'un métro léger entre Badalona et Mataré.
En ce qui concerne les oeuvres hydrauliques nécessaires pour aménager les prés de 300 points conflictifs dans le cas
des avenues, la solution a adopter, dans la majeure partie des cas, consiste a canaliser les lits et non pas aux transvase-
ments entre bassins ou a la construction de barrages. Par contre, des barrages devront étre construits dans le bassin
du Tordera pour résoudre ies graves problémes d'approvisionnement d'eau dans la part nord-est de la comarca.
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ELS TRANSPORTS I LES INFRASTRUCTURES HIDRAULIQUES DEL MARESME

1. Antecedents

La comarca del Maresme esta situada entre la
Serralada Litoral (serralada de Sant Mateu, serra
del Corredor i serra del Montnegre) i el mar. Té una
extensio de 397 km? Morfologicament, la seva
caracteristica més destacable és la seva linealitat.
Aquest fet determina totalment el tracat de les
infrastructures que segueixen de forma paral-lela el
mar. També existeixen uns pocs punts idonis per
situar els eixos perpendiculars.

Des del punt de vista urbanistic, el Maresme pot
considerar-se com una aproximacio espontania a la
ciutat lineal que Arturo Soria | Mata (1884-1920) va
definir teoricament. Segons Soria, la ciutat lineal
s'’ha de desenvolupar a partir d'una 0 més ciutats,
al llarg d’'una ampla via de comunicaci¢ recorregu-
da pel ferrocarril i flanguejada per habitatges unifa-
miliars amb jardi i franges de bosc.

La linealitat de la comarca des del punt de vista
morfologic i des del punt de vista urbanistic afavo-
reix que les grans infrastructures de transport
s'adaptin molt bé a la demanda de mobilitat, tal i
com preveia Arturo Soria, | per tant afavoreix la
rendibllitat econdmica de la seva explotacio. Crec
que aquesta pot ser una de les causes per les
quals s’hagin construit, precisament en aquesta
comarca, per primer cop a la Peninsula les dues
infrastructures de comunicacido més importants

que s'han inventat des de la revoluci6 industrial: el
ferrocarril i I'autopista.

2. La xarxa viaria

Fins I'any passat, un dels principals problemes
que tenia el Maresme eren les comunicacions via-
ries. L'eix principal i practicament Unic de conne-
xid per carretera a la comarca era la N-l. Aquesta
via esta practicament saturada i el desenvolupa-
ment urba ha fet que a més de les funcions pro-
pies de carretera sigui també un carrer (figura 1).
Durant els anys vuitanta alguns urbanistes de labo-
ratori proposaven com a model viari ideal la carre-
tera com a carrer. Malauradament, 'experiencia
del Maresme ha mostrat que aquest ideal era
erroni, ja que la NHI, a més d'estar saturada, té un
dels indexs de perillositat més elevats de
Catalunya. Aixi, al tram de la NI al Maresme es
van produir I'any 1991 361 accidents amb 700
victimes, 25 de les quals van ser morts. No dispo-
sem de dades més recents.

La inauguracié del tram Mataro-Malgrat-Palafolls de
I'autopista A-19 i I'ampliacio a tres carrils per
banda del tram Montgat-Matard de la mateixa auto-
pista ha permes de superar una situacié de satura-
cio molt greu. No obstant aixd, hi ha algunes consi-
deracions a fer. L'autopista A-19 és una via de
peatge | sembla raonable afirmar que ho sera
durant forca anys. Aquest fet provoca que el paper

Figura 1. La xarxa viaria en el planejament urbanistic
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de l'autopista com a eix estructurant de la comar-
ca quedi desvirtuat en part. Per tant, seria bo pre-
veure en el planejament la reserva de sol suficient
per fer unes calcades laterals en alguns trams de
forma que es mantingués una continuitat lliure de
peatge, d'una forma similar al que succeeix amb el
tercer cinturd. Logicament, s’hauria d'intentar no
repetir les mateixes errades.

A més de l'autopista A-19, que com ja hem dit és
l'eix basic, sén necessaries altres vies que connec-
tin els nuclis. En sentit longitudinal, un model minim
seria disposar de dos vies amb continuitat, una al
costat mar de l'autopista i una altra al costat mun-
tanya. Al costat muntanya, entre Matard i Arenys
de Munt hi ha la carretera BV-5031, entre aquesta
poblacié i Sant Iscle de Vallalta la BV-5111 i entre
Sant Iscle i Sant Pol de Mar la BV-5128. Logi-
cament, aquest eix de muntanya s’hauria de millo-
rar 1 de prolongar més al nord, Entre Montgat i

Mataro la situacié és encara pitjor, ja que pel cos-
tat muntanya no existeix cap via amb unes condi-
cions acceptables. Es absolutament necessaria la
proposta gue fa temps que es parla de 'anomena-
da «carretera dels sis pobles» que uneix els munick
pis de dalt {figura 2). Al costat mar, la via amb con-
tinuitat haura de ser actual N-il. Seria bo millorar
el nivell d'urbanitzacio, de forma que tingui les
caracteristiques de passeig maritim. En aguest
sentit el Ministeri d’Obres Publiques i Transports
(MOPTMA) va redactar I'any 1993 un «estudi previ
de funcionalitat i accessibilitat del tram Montgat-
Palafolls de la CN-I» que va en aquesta linia.

Tanmateix, en qualsevol cas, l'actual NI sera sem-
pre una via amb forca transit i per tant, independent-
ment que sigui una avinguda, és aconsellable que
tingui un dimensionat generds per al transit rodat.
Concretant, creiem necessari preveure en tot el seu
recorregut un minim de quatre carrils de circulacio.

Figura2. Model de tra,nsport proposat. Implantacié territorial {A), i esquema de les xarxes viaria

1 ferroviaria (B}
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En sentit perpendicular a la costa, els eixos exis-
tents i previstos coincideixen amb els colls de mun-
tanya. La millora respecte la situacié actual a més
de perfeccionar el tracat actual consisteix a cons-
truir tdnels que connectin el Maresme amb el
Vallés Oriental. En aquest sentit destaca el tram
del quart cinturo entre Matard i Granollers, que té
caracteristiques d'autopista i que té un tinel sota
el coll de Parpers.

Altres vies previstes sén:

— Eix Badalona-Sant Fost de Campsentelies-
Caldes de Montbui, amb un tdnel previst sota el
coll de Montalegre (BV-5001 o carretera de la
Conreria).

- Eix Masnou-Granollers, amb un tanel sota el
coll de la Font de la Cera (BP-5002).

- Eix Arenys de Mar-Valigorguina-Sant Celo-
ni-Montseny, ‘amb un tanel sota el coll Sacreu
(B-511).

- Finalment, esta previst en el planejament, la
connexid entre les autopistes A-19 i A-7 seguint
la vall de la Tordera. Sembla que abans de fer
aquesta actuacié el MOPTMA desdoblara I'ac-
tual Nl entre Tordera i Vidreres.

Tot i que esta fora de la comarca, una altra via
important que esta en estudi és la prolongacioé de
['autopista cap a Blanes i Lloret de Mar.

Finalment, cal comentar que en el Pla Director
d'Infrastructures del MOPTMA es planteja des-
placar la N-I cap a l'interior, coincidint en part amb
el tracat del quart cinturd. Des del punt de vista del
Maresme aquest fet és relativament irrellevant ja
que el transit que haurien de suportar les vies
d'aquesta comarca seria practicament identic.

3. La xarxa ferroviaria
3.1. Introduccio
Com ja és prou conegut, la xarxa ferroviaria catala-

na va tenir el seu inici a la linia Barcelona-Mataré,
feta per la Gran Companyia Espanyola del Cami de
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Ferro de Barcelona a Matard, i va ser inaugurada
lany 1848. Posteriorment, la mateixa companyia
va prolongar la linia per la costa fins a Malgrat.
Des d'aquesta vila, el ferrocarril segueix la Tordera
i la riera de Santa Coloma fins a enllacar amb la
prolongaci6 de la linia de Granollers I'any 1861, a
actual estacio de Macanet-Massanes.

Actualment existeix via doble entre Barcelona i
Arenys de Mar, mentre que a la resta de la linia
fins a Macanet-Massanes la via és dnica.

Des del punt de vista ferroviari, a la comarca del
Maresme, a més de la linia de fa costa, hi va haver
una altra experiéncia que va ser el tramvia Mataro-
Argentona. Aquest tramvia va funcionar entre 1928
i 1965 i unia l'estacio de ferrocarril de Mataré amb
la placa Nova d’Argentona. Tenia també un ramal
fins a 'Hotel Solé d’Argentona. Aquest tramvia era
conegut com el «tramvia d'en Forti» en honor a
Eduard Forti i Soler, que fou e! principal impulsor
de la linia.

La nit del 8 al 9 d'octubre de 1965 una forta tem-
pesta va provocar, d'una banda, la crescuda de la
riera d’Argentona, que es va endur el pont que uti-
litzava el tramvia per creuar-a i, d'altra banda, el
desbordament del torrent d’'en Boada a Matard,
que va inundar les cotxeres i la subcentral. Un cop
més, les avingudes van ser un factor important de
la comarca i en aquest cas van suposar la desapa-
ricio definitiva del tramvia.

3.2. Propostes existents

Pel que fa a propostes d'actuacié sobre la xarxa
ferroviaria, tenim les que ha fet la companyia Renfe
i, d'altra banda, el Pla Territorial General de Ca-
talunya (PTG), que planteja un model ferroviari i
algunes actuacions concretes.

Renfe va redactar el Projecte de xarxa ferroviaria
de Barcelona, que té el visti-plau del MOPTMA i,
pel que fa al Maresme, la principal actuacié previs-
ta és la doble via des d’Arenys fins a Calella.

Per la seva banda, el PTG proposa els seglents
nivells dins la xarxa ferroviaria de Catalunya:



a) Xarxa d'alta velocitat (TAV) que permeti la

connexio rapida amb les grans metropolis euro-

pees, i la resta de la Peninsula Ibérica.

b) Xarxa de llarg recorregut, que ha de perme-
tre la connexi6 amb altres regions d'Europa o
de la resta del mon.

¢) Xarxa basica regional, que estableix fa con-
nexio entre el sistema de ciutats catala i les
regions veines.

d) Xarxa de metro «exprés» regional, per comu-
nicar i relligar les diferents polaritats dintre els
territoris metropolitans existents o proposats.

Les propostes de projectes concrets que fa el PTG
son:

a) Potenciacié de la xarxa de metro «exprés»
regional, que relligui el sistema urba metropo-
lita amb els itineraris orientatius basats en els
ja existents, seguint el vuit catala i amb les
penetracions cap a les tres planes intermedies
d'Osona, Bages i Anoia. Aquesta potenciacio
implica doblar la via ferroviaria fins a Vic i dispo-
sar de quatre vies en els tracats des del lloc
central barceloni fins a les ciutats intermedies
de Mataro, Granollers, Sabadell-Terrassa,
Martorell i Vilanova i la Geltru.

b) Reserva de sols i construccié de la linia de
tren d'alta velocitat de connexié de les grans
metropolis europees; amb un tracat molt similar
a les autopistes A-7 i A-2, seguint el corredor
pre-itoral i obrint-se cap a Lleida i Saragossa a
partir del triangle Tarragona-Reus-Valls.

c) Les que fan els plans sectorials i el Pla
intermodal de Transport (PIT).

Com es pot apreciar, I'inica proposta que afecta el
Maresme és la primera, que fa referéncia a dispo-
sar de quatre vies entre Barcelona i Mataro.

Es detecta una certa confusio entre el que sén xar-
xes i el que sén serveis en el plantejament que el

PTG fa de la xarxa ferroviaria. Com a punt de parti-
da, és bo coneixer els serveis que es presten
actualment, que es poden classificar en els
seglents grups:

a) Rodalia

A Barcelona, Renfe explota quatre linies:

— Macanet/Mataro-'Hospitalet o Aeroport.

- Macanet/Granollers-Vilanova/Sant Vicenc de
Calders.

~ Vic/Granollers-'Hospitalet.

- Sant Vicenc/Vilafranca/Martorell-Sabadell/
Terrassa/Manresa.

Per la seva banda, Ferrocarrils de la Generalitat

té dues linies que també son de rodalia: Barce-

fona-Terrassa/Sabadell | Barcelona-Martorell/

lgualada/Manresa.

b) Regionals

Es un servei de més llarg recorregut. Les linies
de Renfe tenen el seu origen a Barcelona i la
seva destinacio a Valéncia, Portbou, Lleida,
Puigcerda i Saragossa. Aquest tipus de servei ha
anat reduint-se en aquests darrers anys ja que
no pot competir amb el vehicle privat. Una alter-
nativa que ha tingut un gran exit sén els serveis
Catalunya Exprés, que enllacen les principals ciu-
tats catalanes sense parades intermedies.

c) Llarg recorregut

Son trens que tenen la seva destinacio a partir
de Saragossa i Valéncia o més enlla de la fron-
tera francesa.

La linia de ferrocarril del Maresme esta totalment
especialitzada en serveis de rodalia i no hi circulen
ni trens regionals, ni de llarg recorregut, ni de mer-
caderies.

3.3. Model proposat

El model que es proposa parteix de la situacié
actual i de l'existéncia de la lima d’alta velocitat
Madrid-Saragossa-Barcelona-frontera francesa. E!
model es basa en els segiients nivells dins la xarxa
ferroviaria:



a) Xarxa d'alta velocitat sobre la qual es produk-
ran dos serveis:

- Connexid rapida entre les grans metropolis
europees. Els serveis de llarg recorregut es
produiran sobre aquesta xarxa mitjancant trens
d'alta velocitat o bé mitjancant trens Talgo.

- Connexid rapida entre els sistemes metropoli-
tans de Catalunya. Es tractaria d'establir uns
serveis tipus «llancadora» que haurien de con-
nectar I'area metropolitana de Barcelona amb
els sistemes urbans de Girona/Cassa, Tar-
ragona/Reus/Valls i Lleida. Aquestes liancado-
res haurien de connectar també els aeroports
del Prat, Girona-Costa Brava i Reus-Tarragona.
Per aconseguir aix0, cal que se situin estacions
d'alta velocitat al costat d'aquests aeroports.

b) Xarxa convencional (FGC | Renfe), sobre la
qual hi haura dos serveis:

- Xarxes de rodalia. A partir de la infrastruc-
tura existent cal preveure unes xarxes de ro-
dalia que serveixin els sistemes metropolitans
de Barcelona, Tarragona/Reus/Valls, Giro-
na/Cassa i Lleida. Perqué aquest sistema de
rodalia sigui eficient cal que estigul connectat,
mitjancant les corresponents estacions d’in-
tercanvi, amb la xarxa de llancadores d'alta
velocitat.

— Sobre la xarxa convencional es mantindrien
els serveis Catalunya Exprés, que unirien els
principals sistemes urbans de Catalunya. De
fet, aquests serveis actuen com a compiement
dels dos serveis principals per a la mobilitat
interna de Catalunya, que sén les xarxes de
rodalia i les llancadores.

3.4. Projectes concrets al Maresme
Els projectes que es proposen son els segiients:

a) Doblar la via ferroviaria d'Arenys de Mar fins a
Tordera

Es tracta de potenciar la xarxa de rodalia. A més,
aquesta actuacié és necessaria per connectar efi-
cientment per ferrocarril el sistema urba de nova
creacio que preveu el PTG a la zona del Tordera
amb el lloc central barceloni. Actualment, el temps
de recorregut entre Barcelona (Placa de Catalunya)
i Blanes és d'l h 22 m. Amb les actuacions de
millora que s'estan fent en aquesta Inia {renovacio
de via, millora de lelectrificacid) es preveu gue el
trajecte entre Barcelona i Blanes es podra fer en
una hora.

Crec que la proposta del PTG de disposar de qua-
tre vies entre Barcelona i Mataro no és necessaria
pels seglents motius:

- Disposar de quatre vies no es justifica des del
punt de vista de la capacitat de la infrastructu-
ra. Amb la mateixa infrastructura, només aug-
mentant el material mobil, millorant la senyalit-
zacid i incrementant la capacitat d’algunes esta-
cions es podrien transportar deu vegades més
viatgers dels que es pot actualment. Ara, a la
linia del Maresme, a hores punta, hi ha tres
trens cada hora des de Blanes; quatre trens
per hora des de Calella i vuit trens per hora des
de Matard. Amb la mateixa infrastructura,
millorant I'explotacio es preveu arribar a tenir
12 trens a I'hora per sentit. Es a dir, per acon-
seguir temps raonables entre els diferents sis-
temes urbans no cal construir quatre vies, sind
que son suficients actuacions de millora del
tracat i del material mobil.

- La despesa que representa quadruplicar la
xarxa es podria destinar de forma molt més efi-
cient al soterrament d'alguns punts i a la cons-
truccié de nous tracats que servissin altres
territoris.

A més d'aquesta proposta de quadruplicar la via
entre Barcelona i Matar6 s’han realitzat d'altres
consistents en el trasllat cap a linterior de la linia
des de Montgat fins a Matard. En aquest sentit,
considero que és molt dificil que aquesta proposta
es pugui tirar endavant en un termini raonable de



temps. Sembla, per tant, preferible assumir el
manteniment del tracat al costat de Ia linia de
costa i millorar la permeabilitat transversal. En
aquest sentit crec que és viable técnicament i
economica el soterrament en els fronts urbans
més consolidats, com podrien ser els del Masnou,
Premia de Mar, Vilassar de Mar, Matard i Arenys
de Mar. Pel que fa al tram d'Arenys de Mar fins a
Macanet-Massanes, en estudiar el desdoblament
de la linia es podria veure si és bo fer algun sote-
rrament mantenint el tracat o fins i tot preveure
alguna variant.

b) Prolongacio de la linia de Blanes fins a Lloret

La Direccio General d'Urbanisme de la Generalitat
de Catalunya ha redactat un Pla Especial de
Reserva de Tracat de Prolongacio de la Linia
de Ferrocarrl entre Blanes i Lloret de Mar. L'objec-
tiu d'aquest nou tracat és doble; d’'una banda es
millora la qualitat de V'oferta turistica de Blanes |
Lloret, i d'altra banda la millora d’accessibilitat
d'aquests dos nuclis facilita un augment de les pri-
meres residéencies i, per tant, es complementa el
caracter estacional que tenen actualment.

Tot i que aquesta iniciativa queda fora de Fambit
comarcal és clar que té una incidéncia clara en el
reforcament del Maresme tant des del punt de
vista de corredor de comunicacions com des del
punt de vista urba.

c) Construccié d’'un metro de galib reduit entre
Badalona i Mataro per sobre de I'autopista A-19

Aquesta és una proposta també de la Direccio
General d'Urbanisme de la Generalitat, i consisteix
a donar servei ferroviari als municipis de dalt:
Alella, Teia, Premia de Dalt, Vilassar de Dalt,
Cabrils i Cabrera de Mar.

La proposta seria utilitzar una nova tecnologia a
mig cami entre el ferrocarril convencional i el
metro. En I'estudi es preveu situar al costat de les
estacions importants superficies d'aparcament per
als usuaris del tren.
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Tot i que és una obra costosa, considero que és
moit més interessant que quadruplicar la linia actual.

4. La xarxa hidrografica

Des del punt de vista hidrologic, la comarca del
Maresme es caracteritza per I'existéncia d’'un gran
nombre de rieres que desguassen al mar (134 con-
ques). Totes les conques tenen una extensid infe-
rior als 18 km?, excepte dues, que sén la conca de
la riera d'Argentona, amb una extensid de 73,4 km?
i la de la riera de Sant Pol, amb 38,5 km?.

Aquestes rieres es troben normalment seques i
nomes hi circula aigua excepcionalment quan plou
en quantitat suficient. Aquest fet, juntament amb
{'elevada permeabilitat del saulo (alteracié de les
roques granitiques que componen les muntanyes
del Maresme), ha comportat la utilitzacio de fes rie-
res com a carrers dels nuclis urbans o com a
camins.

La proximitat de les muntanyes al mar (distancia
mitjana de 5 km) fa que les rieres tinguin un recor-
regut molt curt (excepte les rieres d'Argentona i de
Sant Pol) i en conseqiiéncia un fort pendent longitu-
dinal. Aixd suposa que el pas de les avingudes tin-
gui lloc amb una velocitat alta i amb una important
erosio de saulo.

La comarca del Maresme és una de les que té una
dinamica de creixement més important de la
Regio I. Entre 1981 i 1991 ha tingut un creixe-
ment demografic de 15,6% 1 ha passat de
253.527 habitants a 293.103, superat unicament
pel Valles Oriental amb el 16,6%. En el mateix
periode de temps, el conjunt de Catalunya unica-
ment ha crescut el 0,9% i el creixement de la
Regid | ha estat del 0,3%. Els motius pels quals ha
augmentat tant la poblacié és la qualitat ambiental
de la comarca i la intencié de disminuir la densifi-
cacio del Barcelones. Un element que ha contri-
buit a aquest augment tan espectacular ha estat
'elevat parc d’habitatges de segona residéncia
gue s’ha transformat progressivament en habitat-
ges de primera residencia. En els darrers temps



el Maresme tenia un important coll dampolla per
al seu desenvolupament, que era precisament les
deficients comunicacions viaries. Com s'ha dit, la
inauguracié el juny de 1994 del tram Mataro-
Malgrat-Palafolls de I'autopista A-19 i 'ampliaci6 a
tres carrils per banda del tram Montgat-Mataré
suposen una millora molt important de les comuni-
cacions de la comarca. Aquesta millora es com-
pletara Fany 1995 amb la finalitzacio de la pota
nord del Segon Cinturé. Per tant, és de preveure
que en els propers anys continuara el creixement
de la comarca.

Com a conseqiiéncia d'aquest creixement urba, els
efectes naturals dels aiguats s’han agreujat, a
causa de la progressiva impermeabilitzacié del
terreny i la utilitzacié de les rieres com a sistema
de comunicacions.

D'altra banda, el Maresme té una superficie de
39.690 ha, de les quals 5.487 (13,8%) son de sol
urba. Pel que fa a sol urbanitzable, disposa de
3.729 ha (9,4%). Per tant, és clar que en un futur
els problemes que hem esmentat anteriorment
s'agreujaran.

Per aquest motiu la Junta d'Aigiies de Catalunya va
redactar un Pla Director de Proteccié contra
Avingudes al Maresme (novembre de 1992), que

assaja una diagnosi de la situacié actual i analitza
les solucions alternatives possibles.

La diagnosi de la situacié actual es resumeix en la
taula 1 i, com es pot veure, permet identificar prop
de tres-cents punts conflictius. Pel que fa a 'analisi
de les alternatives s'han estudiat tres tipus de solu-
cions:

a) Transvasament parcial dels cabals a altres
conques.

b) Laminacio en embassaments a situar en
capcalera.

¢) Canalitzacio de la liera actual, millorant la
seva capacitat hidraulica.

En la practica, deis 18 interceptors {solucions tipus
a) analitzats (nicament es consideren viables dos:
linterceptor de Saclavella i Cortsabi a Arenys {cons-
truit i en funcionament), i linterceptor de Mataro.

Pel que fa a la possibilitat de laminar cabals en
capcalera és inviable ja que la capacitat necessaria
dels embassaments artificials seria extraordinaria-
ment elevada. Aixd comporta un problema insolu-
ble per trobar indrets on situaros.

En conseqiéncia, la soluci6 adoptada en la major
part dels casos és precisament la canalitzacio de

Taula 1. Diagnosi de la situacié actual de la x | Maresme
Trams i punts amb manca de capacitat hidraulica 126
Trams que presenten conflicte amb la vialitat i s’assoleixen nivells

de perillositat inadmissibles 92
Trams amb problemes d’estabilitat de la llera o problemes

estructurals de les obres de defensa o canalitzacio 11
Trams amb problemes de manteniment 27
Punts de la carretera N+l i de Renfe que presenten

problemes de circulacio o talls

freqiients del servei a causa de les pluges 23
Total de punts conflictius 279

Font: Pla Director de Proteccid contra les Avingudes del Maresme, novembre 1992.



la llera actual, millorant la seva capacitat. Re-
sumint, podriem dir que el Pla Director de Pro-
teccié contra Avingudes al Maresme és essencial-
ment un pla de canalitzacions.

El Pla proposa un conjunt de 70 actuacions amb
un cost en pessetes de I'any 1992 de 17.606,9
milions. Per al financament d'aquest Pla es va
subscriure, I'any 1994, un conveni entre el Minis-

teri d'Obres Publiques, Transport i Medi Ambient i
la Generalitat de Catalunya que preveu un repart-
ment d'obres entre aquests dos organismes {tau-
la 2 i figura 3).

5. La xarxa d'abastament d’aigua

Juntament amb les comunicacions, un altre aspec-
te que pot comprometre el desenvolupament futur
del Maresme és I'abastament d'aigua potable.

Taula 2. Cost de les obres previstes al Pla Director de Proteccio contra Avingudes al Maresme

Milions de pessetes

A carrec del MOPTMA

Cobertura de la riera de Tiana a Montgat 600
Cobertura de les rieres Coma Clara i Coma Fosca d'Alelta 1.100
Cobertura de la riera de Teid a Teia 500
Reparacio de I'endegament de la riera de Valdeix a Matard 400
Interceptor de rieres aiglies amunt de I'A-19 a Matar6 300
Cobertura de la riera d’Arenys a Arenys de Munt 500
Cobertura de la riera d’Arenys a Arenys de Mar 1.258
Cobertura de les rieres Gavarra-Buscarons i Sant Domeénec a Canet 900
A carrec de la Junta d'Aigies

Cobertura de la riera de Premia a Premia de Dalt 600
Cobertura de les rieres Targa-Salvet a Vilassar de Dalt 600
Cobertura de les rieres d’en Cintet i Muralla a Vilassar de Mar 300
Cobertura de la riera de Cabrera a Cabrera 400
Cobertura de la riera de Caldetes a Caldes d’Estrac 500
Cobertura de la riera Rasa Vella a Pineda 700
Endegament de la riera de Santa Susanna a Santa Susanna 400
Cobertura de la riera de Palafolls a Malgrat 500

Font: Pla Director de Protecci¢ contra les Avingudes del Maresme, novembre 1992.

Figura 3. Actuacions principals previstes al Pla Director de Proteccié Contra Avingudes al

Maresme

COBERTURA TARGA-SOLVET

COMA CLARA COBERTURA

COMA FOSCA _[7], s o 1 oz
\Y_COBERTURA

H
§

g

‘ﬁ MILLORA CAPACITAT
I35 COBERTURA

1 sm:. RELRA TR
AN

=3
T

CANALITZACIS, P

LN % Q‘ﬁ@(yv
T . { J0BRES D5 pas | §‘s
AN % g‘bm \ AL

oy ot o8
' 'COBERTURA GAVARRA-
! i | BUSCARONS

i

3
PR . ..




En aquesta questidé trobem dues situacions clara-
ment diferenciades: ’

— Els municipis entre Montgat i Caldes d'Estrac
obtenen l'aigua del sistema Terllobregat. Es a
dir, tenen les mateixes fonts de subministra-
ment que Barcelona i els municipis de 'entorn, i
per tant, la garantia en el subministrament
d'aigua és la mateixa per tots ells.

— Molt més greu és la situacié dels municipis del
Maresme situats al nord d’Arenys de Mar, ja que
la seva font de subministrament és l'aqiiifer del
riu Tordera. D’acord amb el Pla Hidrologic de
les Conques Internes de Catalunya, el 1992 els
municipis situats a la conca de la Tordera tenien
una major demanda (71 hm’/any) que els recur-
sos disponibles (53 hm®/any). Ldgicament,
aquesta situacié anira empitjorant amb els anys
i 'estiu de I'any passat (1994) ja es varen plante-
jar greus problemes de manca de submi-
nistrament. El mateix Pla Hidrologic preveu que
lany 2002 la demanda sera de 88 hm®/any i
lany 2012 la demanda sera de 95 hm*/any.

Per augmentar els recursos disponibles, el Pla
Hidroldgic preveu la construccid, a curt termini,
d'embassaments a la conca de la Tordera. A llarg
termini, si se soluciona el déficit de I'entorn de
Barcelona, es preveu destinar 30 hm?/any de la
conca del Ter als municipis de la conca de la Tor-
dera. Aquesta aigua es destina actualment a l'area
metropolitana de Barcelona.

De forma immediata estan previstes actuacions de
millora de les instal-lacions i aixi es preveu doblar
les conduccions entre I'al-luvial del riu Tordera i
Arenys i construir una planta potabilitzadora que per-
meti eliminar la contaminaci6 per ferro, manganés i
altres compostos de l'aquifer del riu Tordera.
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