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siguiente mandato, el Ayuntamiento ya
haria las modificaciones puntuales que
le conviniera.

Pero, como era de esperar, esto no fue
asi, sino que la Comision actué como lo
hace en cualquier otro plan que le llega
por primera vez y suspendid la
aprobacion definitiva hasta que, con un
texto refundido no se ‘incluyeran
determinadas nuevas condiciones.

DE LA BURBUJA A LA CRISIS. LA
SITUACION ACTUAL.

En el momento de escribir este trabajo,
se esti trabajando con este texto
refundido para que el ayuntamiento lo
"verifique" (apruebe) se dé traslado a la
CTUB y ésta lo apruebe
definitivamente, con lo cual, parecera
que todo el mundo habra "cubierto el
expediente".

Pero hay que decir que, si se hace asi,
el plan no sélo puede nacer muerto y
con un lastre de contenciosos Yy
problemas técnicos y juridicos, sino
gue -lo que politicamente es lo mas
importante- el dia en que se quiera
emprender acciones para reactivar la
economia, este POUM puede llegar a
ser el principal obstaculo, en vez de
una herramienta para activarla.

Efectivamente, por los muchos vicios
gue ya se han podido ir detectando,
acumulados en el dltimo texto del
POUM, debido, en primer lugar, de los
efectos de los grandes cambios -
adelante y atras- de la legislacion
urbanistica catalana -y de los criterios
en su aplicacion- producidos por el
paso, en poco tiempo, de la gran
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burbuja en la gran crisis y, en segundo
lugar -lo mas importante- porque el
documento esta deslegitimado, por la
falta de la necesaria informacion
publica sustituida por dictados técnico-
juridicos que obedecen, casi siempre, a
criterios ajenos a las verdaderas
necesidades de la politica urbanistica
municipal de hoy, a la que el POUM
deberia servir y no obstruir.
Efectivamente, la propia legislacion
urbanistica, -avalada por el sentido
comun- deja claro que la participacion
publica en el planeamiento, es de toda
la ciudadania, en la fase de avance, y
de los agentes urbanisticos -
propietarios, instituciones, organismos,
etc. en la fase de informacion publica
del documento inicialmente aprobado.
Politicos y técnicos institucionales no
deben extralimitarse en las funciones
gue les son propias, es decir fiscalizar
el documento resultante en base a la
ley y al planeamiento superior v,
aprobarlo 0 rechazarlo, no
discrecionalmente sino segun los
criterios de estos y de lo refrendado en
la informacion publica.

En este sentido, entendemos que,
Arenys de Mar, tiene que dar un golpe
de timoén -como el que se dio en 1981
con el planeamiento general de
entonces- y reconducir el POUM hacia
el interés realmente  municipal,
pensando con pragmatismo, en su real
desarrollo y esto, pasa por su rapida
actualizacion, con la  necesaria
transparencia y, en su caso, la

negociacion con los agentes
urbanisticos que se  entiendan
afectados



434.- LOS

Como hemos dicho, cada sistema
supramunicipal est4 regulado por una
legislacion sectorial diferente -puertos,
costas, carreteras, ferrocarriles, obras
hidrdulicas, monumentos, etc.- vy
gestionado por uno 0 mas organismos
especificos -segun el numero de
administraciones que tengan
competencias- .

El organismo competente siempre usa
los instrumentos propios de esta
legislacion especifica, de la que so6lo
la mas moderna contempla Ila
necesidad de coordinarse con el
planeamiento general de ordenacién
de las poblaciones. Efectivamente, los

a) LOS PROYECTOS DE CARRETERAS

Tanto la Generalitat como el estado
han tenido -y tienen- su propia
legislacion y sus planes sectoriales de
los que se derivaban los proyectos de
carreteras y  autopistas. Estos
proyectos, técnicos, para poderlos
ejecutar precisan de la expropiacion
del suelo que deben ocupar y, por eso
es necesario  previamente  su
declaracion de interés publico. En
épocas modernas, en ambitos
basicamente urbanos como el que
estamos estudiando, esta declaracion
de interés publico la da la propia
calificacion de Sistema del
planeamiento  urbanistico  general
municipal. Esto, dicho asi, pareceria
gue los proyectos de carreteras se
derivaban de los Planes Generales de
Ordenacion cuando en realidad, como
antes hemos visto, era todo lo
contrario. Asi vemos como la tanda
del planeamiento general de la época
de la transicion en los afios 80, se
bas6 en la llamada "Red Arterial
Metropolitana" o se intentd coordinado
con el Plan General de Carreteras que
entonces se estaba redactando, como
fue en el caso de Arenys de Mar.

El hecho es, sin embargo, que el
proyecto de carretera o autopista que

PLANES  SECTORIALES
INFRASTRUCTURASUPRAMUNICIPAL.
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Y LOS PROYECTOS DE

proyectos que serviran para la
ejecucion de las infraestructuras
supramunicipales, se estructuran en
los correspondientes planes generales
-tematicament sectoriales- del ambito
competencial del organismo @ -
carreteras del Estado, carreteras de
Catalufa, saneamiento Cataluia, etc.-

El instrumento de gestion para las
actuaciones es siempre el Proyecto de
Expropiacion, el expediente del cual
se regula en la "Ley y el Reglamento
de Expropiacién Forzosa"

finalmente el estado o la Generalidad
decidia realizar obligaba a hacer la
correspondiente Modificacion Puntual
del planeamiento general. Asi fue en
Arenys de Mar con el cambio de la
propuesta de una variante de la N-II
por la actual autopista de peaje y del
cambio de traza de la variante de la
carretera de San Celoni, hoy C-61

Es evidente que, para la posicion de la
traza y el numero de los enlaces de
una carretera o de una autopista, los
intereses del departamento de
carreteras que la tenga que construir -
y financiar nunca acaban de coincidir
con los intereses del municipio de
cuyo territorio es responsable de
ordenar. Es por eso que de tantos
afilos se venia reclamando un
instrumento de ordenacion territorial
de rango suficiente que armonizase
todas las actuaciones a realizar. En
nuestro caso, este instrumento es el
Plan Territorial Metropolitano de
Barcelona que al no haber sido
aprobado hasta 2010 no podemos
todavia contrastar su eficacia.

El Plan Metropolitano plantea para
Arenys de Mar una variante de la
carretera general N-ll, junto a la



autopista, -dejando la actual traza
como via secundaria integrada- y una
variante para lla carretera de San
Celoni C-61 hasta el nudo de
Valldegata. Como ejes de union de la
N-II actual con su variante, propone el
de Valldegata -como si ya estuviera
hecho- y el de Canalies que le falta el
enlace. En la redaccion del nuevo
POUM de Arenys de Mar, pese a ser
anterior a la aprobacion del plan
metropolitano, ya se recogen estas
variantes conforme a él.

- Carreteras y autopistas en el Plan
Territorial.-

AN
L
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Celoni en el POUM de Arenys de
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b) LOS PROYECTOS PARA EL FERROCARRIL.

Los ferrocarriles tienen también su
legislacion especifica y el instrumento
gue se utilizaba para las actuaciones
eran, al igual que para carreteras el
proyecto para cada actuacion
concreta, derivado del plan sectorial -
estatal- correspondiente.

Demasiadas veces, en las
actuaciones en el ambito territorial que
estamos estudiando, el proyecto se
dejaba lo bastante indeterminado
como para que se pudieran ir tomando
decisiones sobre la marcha, evitando
los tramites de aprobacién de
enmiendas. Fue el caso de Ila
actuacion, en el desdoblamiento de la
via hasta la estacion, de Arenys,
explicada en el capitulo
correspondiente, en el cual, las
enmiendas al proyecto de la doble via
gue presentaron los ayuntamientos de
Arenys de Mar y de Caldes d'Estrac, -
condicionando las respectivas
licencias de obras a la realizacion de
los pasos a distinto nivel previstos en
sus Planes Generales- no llegaron a

ser refundidas en un nuevo proyecto
aprobado, lo que dio como resultado
su incumplimiento en buena patrte.

Al hablar de las actuaciones en
materia de ferrocarriles ya hemos
visto la necesidad de la interiorizacion
de la traza -y de las estaciones- de la
linea de cercanias del Maresme, lo
gue, a su paso por Arenys de Mar, el
Plan Mertropolita ya recoge.

c'fE ﬁ&inrgg‘q\.
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Canet de Mar

- Interioritzacion del ferrocarril en el
Pla Territorial.-

c) LOS PROYECTOS DEL PUERTO Y DE LA COSTA.

En Catalufia, sobre la costa y sus
puertos tienen competencias las dos
administraciones centrales -
Generalitat y Estado, a través de sus
correspondientes departamentos que
no siempre han coincidido en materia
de ordenacion de costas -Paseo
maritimos, regeneracion de playas,
etc.

Para las actuaciones en los puertos y
en la costa, de hecho no se utilizan
nunca los mismos instrumentos pero,
en cualquier caso, siempre se hace
uso de la correspondiente legislacion
especifica.

Asi hemos visto como el puerto de
Arenys, para las obras a realizar, se
actuado siempre directamente

mediante proyectos especificos. No es
hasta a partir de los afios 80 que, con
las ampliaciones, ya se comenzd a
emplear, previamente, la figura del
Plan Especial

- Ambito del Plan Especial del Puerto.-



- Aenys de Mar, en el Pla Director
Urbanistico de la costa.-

Las costas, hace tiempo que tienen su
legislacion estatal especifica y uno de
los principales problemas que se tenia
para regular era la presion
urbanizadora sobre el frente maritimo.
El instrumento adecuado para ello
son, sin duda los planes territoriales
de ordenacion, pero la demora de su
redaccion y aprobacion, en las

d) LOS PROYECTOS HIDRAULICOS

La coincidencia de la estructura
territorial y urbana de Arenys de Mar
con su red de riales y rieras deja
patente el condicionante que, para su
desarrollo urbanistico tienen las obras
hidraulicas, cuyos proyectos son
siempre previos a los de urbanizacion
o de re-urbanizacion.

Estas obras -y sus proyectos-, como
ya se ha dicho, dependen de la
Agencia Catalana del Agua la cual
fiscaliza los proyectos de urbanizacion
cuando éstos pertenecen a
actuaciones en sectores a urbanizar,
generalmente de iniciativa privada.

Las grandes obras hidraulicas, sin
embargo, -que ha de ejecutar la
administracion central-, se realizan
mediante proyectos que se derivan de
los planes sectoriales
correspondientes como lo hizo el de
las rieras del Maresme para la Riera
de Arenys, tal como ya hemos
explicado en el capitulo
correspondiente.

La Riera de Arenys estd en buena
parte cubierta y la parte canalizada
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comarcas costeras, motivé que, en los
2000 la Generalitat redactara vy
aprobara un Plan Director Urbanistico
para la costa catalana,

Este plan director, fue util para el
planeamiento general en curso del
momento -como el de Arenys de Mar-,
pero no para el principal problema de
la costa urbana del Maresme que
todavia son las infraestructuras de la
orilla del mar -como la carretera o el
ferrocarril- dado que este no era el
objeto de este plan director,
transitorio, a nuestros efectos, de la
redaccion y aprobacion del plan
territorial metropolitano.

restante, estid preparada para su
cubrimiento, el cual se va haciendo a
base de proyectos parciales. El rial del
Bareu también tiene proyecto de
cubricién, pero, como se ha explicado
una de las causas que no se haya
ejecutado es lla no realizacién de la
gestion urbanistica que este tipo de
proyectos llevan aparejado. El rial de
Sa Clavella, ni siquiera tiene proyecto
lo cual, como se ha dicho, impide .ni
siquiera plantearse la reurbanizacion
de aquel fragmento del casco antiguo.

En cualquier caso, estos proyectos de
obras hidraulicas en suelos urbanos
tan consolidados como los de la Riera
-y sus riales méas cercanos- de
Arenys, no pueden hoy ser autbnomos
sino parte de proyectos urbanisticos
integrados. Ya hemos visto al estudiar
las actuaciones en la Riera los
lamentables resultados que se fueron
produciendo en su parte baja, desde
los 60 hasta los 90. Con las
actuaciones en base a proyectos
sectoriales y parciales inconexos
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e) LOS PLANES Y PROYECTOS AGRICOLES.| MEDIOAMBIENTALES

La ordenacion y control del suelos no
urbanizable, es competencia de la
administracién central -y no de los
Ayuntamientos- la cual, como no
podria ser de otra manera, tiene sus
planes para los suelos agricolas. y los
suelos de proteccién medioambiental.

En materia de agricultura, su
legislacion especifica de siempre ha
tenido, sin embargo, algunos otros
instrumentos, para actuaciones que le
son propias, como fue el que se utilizd
en Arenys de Mar, en los afios 80, con
la declaracién del sector de levante
del término municipal como "Agricola
Periurbano Protegido" si bien esta
declaracion no tuvo, de hecho otros
resultados concretos que la obtencion,
por parte de la Diputacién, de
subvenciones para la adecuacién del
camino rural explicado en el capitulo
correspondiente. No nos consta que
los pocos suelos agricolas de Arenys
de Mar se encuentren hoy incluidos en
ningin plan o proyecto de desarrollo
agricola de nivel supramunicipal.

En cuanto a los espacios de interés
natural, los instrumentos pera en las

actuaciones del departamento de
Medioambiente son los planes como
el Plan de Espacios de Interés
Natural, el de la Red Natura 2000, el
de Parques de la Diputacién y otros,
los cuales se desarrollan en los
correspondientes proyectos para las
actuaciones. En Arenys de Mar, a
pesar de que todos los suelos no
urbanizables de su término municipal,
estan calificados por el Plan Territorial
Metropolitano como espacios de
proteccion juridica supramunicipal, no
conocemos, por ahora  ningun
proyecto para alguna actuacion
relevante.
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- Los espacios abiertos de 'Arenys de
Mar en el planeamiento territorial.-

4. 4.- LOS PROYECTOS TECNICOS Y DE GESTION DE NIVEL MUNICIPAL.

Con la legislacion  urbanistica
moderna y tras la proliferacion de sus
instrumentos, es clara -al menos
sobre el papel- la jerarquia de
instrumentos para las actuaciones
urbanisticas municipales -publicas o
privadas fiscalizadas por el propio
municipio-. El planeamiento general
de ordenacién municipal se despliega
a través de su planeamiento derivado
:» Planes Parciales de Ordenacion, si
se trata de sectores de suelo
urbanizable- y Planes Especial de
Mejora Urbana -antes de "Reforma
Interior" - -si se trata de suelos
urbanos. De estos instrumentos de
ordenacién  parcial surgen los
Proyectos de Urbanizacibn como
documento técnico para poder
ejecutar las obras planeadas y los

Proyectos de Reparcelacion -o
Compensacién - como documento
juridico resultante de la gestién
urbanistica.

Sin embargo, ni la naturaleza de estos
instrumentos ni su estructuracion no
ha sido, de hecho, -hasta los afios 90-
, la empleada para las actuaciones
urbanisticas que han ido configurando
el hecho urbano de Arenys de Mar.
Veamoslo.

4.4.1.- LOS ANTIGUOS PROYECTOS
DE URBANIZACION, DE
PARCELACION Y LOS ESTUDIOS
DE DETALLE.

Hemos visto, al pasar revista al
planeamiento de ordenacion municipal,



como el planeamiento de ordenacion
parcial nos venia siempre dado en
forma de "proyectos de parcelacion" y
de "proyectos de urbanizacién". No es
de extrafar, pues, que se plantee en
primer lugar parcelaar una finca si se
gue de urbanizar se trata. Recordemos
gue la Villa se formd, de los siglos XVI
al XVIIl a base de parcelaciones
sucesivas -cuando aun no existia el
concepto de una ordenacion global
previamente, de las cuales no nos ha
llegado ninglin documento técnico.

Del siglo XIX nos han llegado "planos
geométricos" 'y "proyectos" con
funciones de ordenacién y
determinacion de alineaciones a la vez
gue de proyecto de obras de apertura
de viales. Es el caso de los proyectos
para la apertura de la calle de la
Revolucion, de 1860, de la
prolongacién de la calle de San Zenoén,
de 1883, el de la calle de la Bomba, el
del camino del Cementerio, de 1894,
etc. La calle se abria -cuando de una
abertura se tratava- sin mas
documentacion técnica que ésta.

De los afios 38 al 40 tenemos los
diferentes proyectos de urbanizacién
de la nueva plaza de la Iglesia, como
modelo de proyecto de urbanizacion
integrado para todos los servicios

A partir de la segunda mitad de los
cincuenta encontramos documentados
los proyectos de pavimentacion de las
calzadas de casi todas las calles de la
Villa -las alcantarillas, aceras, y los
otros servicios, se habian ido
haciendo, por supuesto, sin proyecto-.
Estos  proyectos van  siempre
acompafados del expediente de
Contribuciones  Especiales  como
instrumento de gestion.

En cuanto a las llamadas
"urbanizaciones", de esta época, ya
hemos visto que las funciones de los
planes parciales de ordenacion, las
hacian los proyectos de parcelacion y
de urbanizacion. Efectivamente, los
primeros eran los que servian para las
obras de apertura de viales, y los
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segundos para inscribir en el Registro
de la Propiedad los solares.

Ahora bien, el acuerdo de aprobacion
definitiva del Plan General del 70 de la
CPU condicion6 el que se
desarrollaran los planes parciales de
todas estas urbanizaciones; si bien
esto no se lleg6 a terminar nunca por
lo que, en consequéncia, todas ellas
permanecieron sin ningun instrumento
de gestion. Asi pues, la inexistencia
de un instrumento para realizar las
cesiones obligatorias fomentd la
privatizacion de los viales y de las
zonas verdes, con la permisividad del
Ayuntamiento el cual entendia que,
asi, quedaba relevado de sus
obligaciones urbanisticas subsidiarias
hacia estos sectores.

A partir de los afios ochenta, en
cuanto a los "proyectos de
urbanizacion" y los "proyectos de
parcelacion”, ya no se les admite
capacidad para desarrollar la
ordenacion de los Planes Generales o
regular las alineaciones y rasantes, es
cuando proliferan los Estudios de
Detalle, que los acompaiian.

- El Estudio de Detalle de “Forn del
Vidre” de los primeros 80.-

De hecho, aun hoy, las llamadas
actuaciones aisladas en suelo urbano
se proyectan y gestionan, con
instrumentos anteriores a la Ley del
Suelo, como son los Proyectos de
Obras o de Instalaciones Urbanas y el
correspondiente Expediente de



Contribuciones  Especiales, para
repercutir los costes en las fincas que
se benefician, cuando el Reglamento
de Servicios lo permite y en las
proporciones que lo permite (méaximo
el 90%).

4.4.2.- LOS ACTUALES
PROYECTOS DE URBANIZACION.

Hoy, los Proyectos de urbanizacion
vienen minuciosamente regulados por
la legislacion urbanistica, e integran
los servicios bésicos de
pavimentacion, alcantarillado fecal y
pluvial, agua potable, electrificacion y
alumbrado asi como otros
complementarios como los de
ajardinamiento, telefonia,
sefalizacion, etc. , Si bien la ley los
regula pensando en el desarrollo del
planeamiento derivado, cada vez para
toda la re-urbanizacion de suelos
urbanos se tiende a instrumentar con
proyectos integrados ,. Es el caso, en
Arenys de Mar de la re-urbanizacion
de Riera y de las calles del casco
antiguo.

publico en Mont-Mar y Cinco
Rosas.-

34

443- LOS PROYECTOS DE
REPARCELACVION

La dificultad del desarrollo de muchos
Sectores de Suelo Urbanizable,
determinados en el planeamiento
general desde 1982, no estuvo tanto
en la tramitacibn de los Planes
Parciales -incluso si llevaban anexas
Modificaciones Puntuales de PGO- o
de los Proyectos de Urbanizacion
como de la falta de rodaje en los
Proyectos de Compensacién -0 de
Reparcel.lacio-.

Y es que, el agente que desarrolla el
planeamiento derivado cuando no es
de propietario Unico, es la Junta de
Compensacion cuya promocioén -Junta
provisional, aprobaciones de bases y
de estatutos, informaciones publicas
protocolarizacién y inscripcién-, ya
constituye, de hecho la primera etapa
del Proyecto de Reparcelacién al
tener que resolver todos los
problemas de titularidad de fincas vy
disfunciones entre la realidad fisica
del sector, el Catastro y el Registro de
la Propiedad.

Los Proyectos de Reparcelacion
consisten en transformar unas fincas
de origen en solares resultantes
mediante las correspondientes
compensaciones 'y cargas de
urbanizacion. En teoria, pueden ser
fisicas o simplemente econdmicas,
pero en la realidad, todos son mixtas.

Las mas complejas son las
correspondientes a las UASU pues
éstas son antiguas actuaciones
urbanisticamente inacabadas, lo que
complica alln mas sus instrumentos
de gestion.

Es por ello que, en Arenys de Mar,
para el desarrollo de su Plan General
82-84, a las unidades de actuacion
donde aun permanecia el promotor
original, con la propiedad de la finca
matriz de donde se podian hacer las
cesiones de suelo publico pendientes,
éstas se hicieron con un documento
sustitutorio del Proyecto de



Compensacion. Es el caso de Can
Nadal, Mal Tiempo, Portimar, Mont-
Mar, el Cénsul y la Victoria.

En cualquier caso, en todas las
unidades de actuacibn en suelos
urbanos fuertemente consolidados por
la edificacion, la heterogeneidad y
contraposicion de intereses de los
parcelistas hace que sea imposible la

4.5.- LOS PLANES DE PROTECCION

45.1.- LOS PLANES DE
PROTECCION DEL PATRIMONIO.

Para el desarrollo del Catédlogo del
Plan General del 82, se redacté y
aprob6 el primer Plan Especial de
Proteccion del Patrimonio
Arquitecténico que, con la
interpretacion de la Comision de
Defensa del Patrimonio, ha servido
durante afospara regular todas las
actuaciones en los edificios y espacios
urbanos catalogados.

Al ser un tipo de plan que actia solo
"por pasiva" a pesar de su efecto
fiscalizador y pedagoégico, no pudo
cubrir del todo la falta de un
planeamiento especial adecuado para
hacer las actuaciones necesarias en
el casco antiguo. °.

45.2.- LOS PLANES DE
PROTECCION DEL PAISAJE

Repetidamente, hemos dicho que los
principales Sistemas Generales del
PGO de Arenys de Mar son
competencia de organismos
supramunicipales. Justamente por
esta causa y con la voluntad de
defenderse entre otras cosas, de
posibles actuaciones de organismos
como los de carreteras o de
ferrocarriles -con eventuales

5 En aquest tema cal referir-se a l'article de
Tomas Ramoén Fernandez "La
Legislacion Espafiola sobre el
Patrimonio Historico-Artistico:  Balance
de la situacién de cara a sureforma”.
Revista de Derecho Urbanistico . biblio.
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constitucion de ninguna Junta de
Compensacion por lo que siempre se
ha tenido que cambiar el iniciall
sistema de actuacion de
Compensacion —de iniciativa privada-
por el de Cooperacién -d'iniciativa
publica- para realizar su Proyecto de
Reparcelaciéon

proyectos de ensanchamiento,
desconsiderados con el entorno y la
fachada maritima-, el Ayuntamiento
tramitd, para la pefia del Mal Temps y
para la del Cementerio, Planes
Especiales de Ordenacién, que
desgraciadamente, después no se
desarrollaron en proyectos de obras,
de servicios y de jardineria

- Plan Especial del parque Salvador
Espriu,.en la pefia del Cementerio, de
los anys 80.-

N/

I
- Plan Especial del parque de la pefa
del Mal Temps, de los afios 80-

- Proyecto de paso del Mont Calvari al
pargue de la pefia del Mal Temps, de
los afios 80.-
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4.5.3.- LOS PROYECTOS DE EDIFICACION Y ACTIVIDADES: LAS LICENCIAS
COMO INSTRUMENTO URBANISTICO.

El instrumento preciso para todas las
actuaciones basadas en la edificacion,
sean de tipo residencial, comercial,
hotelero, industrial, agricola o de
equipamientos -publicos o privados-,
es el proyecto de obras con la
correspondiente licencia municipal. Si
esta obra, contiene algin uso
clasificado  al Reglamento  de
Actividades, requerird a su vez, el
proyecto y la licencia correspondiente.

El proyecto con licencia de obras, aln
siendo propiamente el instrumento
para la edificacion, ha actuado,
muchas veces, también como
instrumento  urbanistico para los
espacios publicos, especialmente
cuando éstos, se entendian por la
propia administraciébn, como el
negativo o el complemento de los
espacios privados.

Asi, la Ley del Suelo del 56, aun
contenia la "cesionaria de viales"
como "sistema de actuacion". No es
de extrafiar, pues, encontrar muchas
calles abiertas o ensanchadas con
este sistema ya que era la practica
mas generalizada de  épocas
anteriores. Efectivamente, en los
antiguos proyectos de
ensanchamiento o rectificacion de
alineaciones de calles de la Villa, se
contaba para su ejecucibn que se
fueran retrocediendo las fachadas de
las casas a medida que éstas pidieran
licencia de derribo y obra nueva. El
resultado de este primario "sistema de
actuacion" es que las calles quedan
con el tipico dentado de entrantes y
salientes, segun la alineacion de vial -
siempre mal documentada- vigente en
el momento de construir cada nuevo
edificio.

Este caos en las alineaciones de
muchas calles del casco antiguo, a
causa de estas sucesivas nuevas

alineaciones hechas con poco criterio
y mucha improvisacion, se quiso
corregir en Arenys de Mar desde el
plan general, del 82-84 al incluir,
entonces , un plano de detalle de las
alineaciones del suelo urbano a
escala suficiente.

Pero no siempre ha servido. Es el
caso de la alineacion del lado
montafia de la calle del Tossol -Antoni
Torrent- en que para una licencia de
obras, en los afos 20, se dio una
disparatada alineacion creando la
correspondiente rotura de la
alineacion de las historicas casas “de
c6s”. El plan General restablecio,
como es natural, la alineacién
primitiva pero cuando ochenta afios
después se pidi6 la licencia para una
nueva casa en este lugar, se le volvio
a dar con aquella anbmala alineacion,
con el informe favorable de Comision
municipal de defensa del Patrimonio
Arquitecténico. En cualquier caso, no
creo que sean muchos los que
compartan la idea de que este
desbarajuste de alineaciones, de
principios del siglo pasado, sea ningun
"patrimonio cultural.

En el suelo con régimen de rustico -no
urbanizable- las competencias para la
concesion de las respectivas licencias
son, hoy, de la Comisibn de
Urbanismo de la Generalidad. El
rescate de competencias que antes
eran municipales -en la practica, claro-
se justifica en el hecho de que la
fuerte presion de la demanda de usos
no-agricolas, existente sobre estas
areas periurbanas, hace que, en
ocasiones, se haya podido actuar con
una excesiva ligereza en la concesion
de actividades tan dudosas de ser
compatibles con el suelo agricola
protegido, como las de camping con
instalaciones fijas.
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4.5.4.- LOS INSTRUMENTOS PARA EL MANTENIMIENTO.

Los instrumentos técnicos para el
mantenimiento de los elementos
configuradores de la estructura
territorial y urbana, casi siempre son
de la misma naturaleza que los
utilizados para la construccion del
elemento, pero de menor escala. Es el
caso de los proyectos o memorias
valoradas de reformas, ampliaciones o
restauraciones.

En cuanto a los instrumentos juridicos
y administrativos los Ayuntamientos
utilizaban las Ordenanzas Fiscales o,
incluso, de Policia y Buen Gobierno- y
las Tasas o0 los Expedientes de
Contribuciones Especiales, para la
repercusion de costes.

La eleccion del instrumento, depende
de los agentes encargados del
mantenimiento del elemento
urbanistico en cuestion.

Demasiadas veces estos agentes del

mantenimiento -personas, organismos
0 instituciones- y los campos de sus
competencias y responsabilidades
sobre el elemento urbanistico, en
cuestion, no han estado
suficientemente definidos. Ha sido el
caso de las "urbanizaciones" en que la
instrumentacion de su mantenimiento
intensificd su segregacionismo.
También es el caso de las
infraestructuras originariamente
polivalentes como las carreteras, que
en principio eran -son- el tnico camino
para desplazarse por el término
municipal, a pie, en bicicleta, o
arrastrando un carro. Al ser el
organismo titular de su
mantenimiento, responsable de
hecho, solo de la fluidez del tréafico
automovilistico, ha instrumentado este
mantenimiento, barriendo de todo el
ambito de este sistema general viario,
la posibilidad real de su uso para
peatones y ciclistas.



5.- LOS AGENTES URBANISTICOS

5.1 AGENTES "ACTIVOS" Y AGENTES "PASIVOS". PROMOTORES Y ARBITROS

DE LAS ACTUACIONES

511.- TIPOS DE
URBANISTICOS.

AGENTES

Hasta aqui, hemos estudiado Ila
estructura territorial y urbana de
Arenys de Mar, y hemos analizado las
actuaciones urbanisticas que la han
conformado y metabolizado en el
tiempo, asi como los instrumentos
empleados para estas actuaciones. Es
necesario, ahora, analizar cuales han
sido -0 podrian haber sido- sus
agentes urbanisticos tanto si actian
como ‘"agentes pasivos" o0 @ Si
intervienen activamente como tales
agentes.

5.1.2.- AGENTES PASIVOS: LOS
USUARIOS DEL URBANISMO.

asociaciones ciudadanas, las
asociaciones profesionales y de
intereses sectoriales., medios de
comunicacion, escuelas y, en general,
todo tipo de organismos e instituciones

5.1.3.- AGENTES ACTIVOS:
PROMOTORES Y ARBITROS DE LAS
ACTUACIONES URBANISTICAS.

La poblacién, en todas sus formas,
como usuarios o destinatarios de las
actuaciones urbanisticas, constituye lo
que en términos mercantiles
llamariamos la "demanda" de estas
actuaciones por lo que los podemos
considerar como "agentes pasivos” de
las mismas.

Efectivamente, el crecimiento -tan
cuantitativo como cualitativo- de la
poblacién, genera una demanda de
vivienda -nuevo o0 rehabilitada-, de
locales industriales y comerciales, de
nuevas o renovadas infraestructuras
de comunicaciones 'y servicios
urbanos, de equipamientos colectivos,
publicos o privados, de espacios libres
y, en general de todos aquellos
"contenedores materiales" de los usos
y las actividades propios de la
sociedad urbana.

En la llamada "sociedad civil", esta
demanda de actuaciones urbanisticas,
no solo se expresa a través de las
personas fisicas sino también a través
de muchas asociaciones, con
personalidad juridica o no, como las

La respuesta a las necesidades
creadas por las transformaciones
socioeconomicas de la poblacion que
se dan sobre el territorio -la "oferta” en
términos mercantiles-, debe ser
"promovida" por algunos agentes y
"arbitrada" por algunos otros.

La legislacion urbanistica vigente
parte de la base de que toda la
iniciativa, planeamiento, promocion y
arbitraje  de los Sistemas que
componen la Estructura General y
Organica del Territorio, corresponde a
los agentes de la Administracion, asi
como la iniciativa, programacién vy
arbitraje de las actuaciones de
formacion del tejido urbano, que
deberan realizar los particulares
mediante las Entidades Urbanisticas
Colaboradoras.

De este esquema se deriva todo un
sistema de agentes urbanisticos
tedricos, que no siempre coincide con
el sistema de agentes urbanisticos que
realmente ha promovido las
actuaciones que han configurado el
territorio que estamos estudiando. Lo
gue nosotros hemos visto, durante el
analisis de las actuaciones
urbanisticas, en el capitulo anterior, es
que:

a) Las actuaciones en grandes
infraestructuras y  equipamientos
supramunicipales -carreteras,
ferrocarril, puertos y costas, servicios
y suministros energéticos, edificios
publicos estatales, etc.- las han



promovido siempre los agentes
correspondientes a la administracion
central y autonbmica y a las
compafiias concesionarias,

b) Las actuaciones en
infraestructuras, edificios de
equipamientos municipales y espacios
urbanos significativos de la Villa - la
Riera, los Paseos, plazas, etc.- las
han promovido siempre los agentes
de la administracion local.

c) Las actuaciones de vivienda de
renta libre, turisticas, hoteleras,
comerciales e industriales las hemos
encontrado siempre promovidas por
agentes del sector privado.

d) De actuaciones de vivienda social,
sin embargo, ya hemos encontrado
promovidas por agentes de la
administracibn en unos casos Yy por
instituciones comunitarias de tipo
religioso -Patronato de Viviendas
Santa Maria- o social -Obra Social de
La Caixa - y promotores privados, en
otros.

Mas dificil es tipificar los agentes
urbanisticos que hemos encontrado
en las actuaciones para la formacién
del suelo urbano, pero, en cualquier
caso, casi siempre pertenecen al

sector privado.

Los diferentes agentes de la
Administracion, los hemos vuelto a
encontrar en las actuaciones de
formacion del planeamiento y en el
arbitraje de las actuaciones de
particulares. No hemos encontrado,
sin embargo, organismos que se
hayan dedicado especificamente a la
programacion, gestioén y arbitraje del
planeamiento de ordenacion -integral,
no sectorial, en sus diferentes
escalas.

Vemos, pues, que asi como
corresponde al sector privado siempre
hacer funciones de promotor, Ila
administracion  publica, en las
actuaciones urbanisticas, tiene a la
vez funciones de promotor y de
arbitro. En las actuaciones que hemos
estudiado, no siempre hemos
encontrado esta dualidad de funciones
-promotor 'y arbitro- estructurada
organicamente de una forma
suficientemente diferenciada,
produciéndose en algunos agentes

demasiados casos de
"autofiscalitzaci6", a pesar del
entramado de competencias
tedricamente existente en la

administracion publica para evitarlo.

5.2.- LOS AGENTES URBANISTICOS DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

5.2.1.- LA ADMINISTRACION LOCAL
Y LAS ADMINISTRACIONES
SUPRAMUNICIPALES.

Cabe ahora pasar revista a aquellos
organismos de la administracion
publica que nos hemos encontrado en
las actuaciones estudiadas, a los que,
como hemos visto, corresponden a la
vez funciones de promocion y de
arbitraje.

En este repaso, es importante que
distingamos los organismos de la
administracion supramunicipal -central
y autondmica- de los de la
administracion local. Esta distincion se
debe hacer para que asi como en las

grandes ciudades -como Barcelona-,
los intereses o0 los objetivos
institucionales de la administracion
central -especialmente la autonémica-
y la local —El Ayuntamiento- suelen
ser casi los mismos en materia de
planeamiento y de infraestructuras, en
una poblacién secundaria como
Arenys de Mar, estos intereses
pueden estar incluso enfrentados. Es
el caso de los intereses en materia de
carreteras, ferrocarriles, puertos vy
costas etc.

El problema radica en el hecho de que
es muy facil que un organismo de la
administracion central fiscalice una
actuacion de la administracion local,



pero muy dificil que suceda al revés,
aunque sea en defensa de criterios
plasmados en el planeamiento.

5.2.2.- LOS ORGANISMOS DE LA
ADMINISTRACION SUPRA-
MUNICIPAL.-

A pesar de ser un municipio
relativamente  pequefio, por su
ubicacion, en la administracion
supramunicipal: de la estructura
general y organica de Arenys de Mar,
hemos encontrado -y encontramos-
tanta cantidad organismos
competentes de la administracion
central, como si de una gran ciudad se
tratara.

Asi tenemos que, con respecto a las
carreteras, encontramos como
organismo de mantenimiento de la
carretera N-ll, la "Demarcacion de
Carreteras del Estado en Catalufia"
gue, a partir del afio 85 se hizo cargo
también del proyecto de la autovia,
cuando debia ser su variante. Al
convertirse la autovia en autopista de
peaje, la gestibn pasé a la empresa
concesionaria ACESA.

La carretera de Sant Celoni, B-511 -y
sus variantes- fue, sin embargo,
gestionada por el Departamento de
Obras Publicas de la Diputacion,
hasta que, en los afos 80, fue
traspasada a la "Direccibn de
Carreteras Generalitat". En cuanto a
caminos rurales, sin embargo, habia
gue contar con los organismos de la
Diputacion.

La linea del ferrocarrii estaba
administrada por "Renfe", pero las
actuaciones como la de la doble via
de los afios 80 -las que hoy
corresponderian a ADIF-
.correspondieron entonces al
"Ministerio de Transportes y
Comunicaciones" del Estado.

En materia de costas, habia dos
organismos competentes, el del
estado y el autondmico. Demasiadas
veces Arenys de Mar sufrio las

consecuencias de las discrepancias
entre los dos organismos @ -
especialmente en los Planes de
Ordenacion de la Costa de los afios
80

La Junta de Puertos, tenia antes
practicamente todas las competencias
para las actuaciones en el ambito
portuario, con un caracter de
administracién muy auténoma. Pero la
presencia del alcalde de Arenys, en
alguna época, como miembro nato de
la Junta ha permitido, muchas veces,
lograr una especial coordinacion
puerto - municipio, a veces muy
necesaria,

Hoy tenemos la Agencia Catalana del
Agua, pero su antecesora "Junta de
Saneamiento” actué en Arenys de
Mar, hasta la realizacion, en los afios
80, del sistema de pre-tratamiento y
vertido de aguas residuales en el mar
de entonces, que no se habia logrado
con el antiguo Consorcio para la
Infraestructura Sanitaria de los afios
70. .También la ACA ha recibido las
competencias de la antigua
"Confederacion Hidrografica  del
Pirineo Oriental” para hacerse cargo
de los proyectos y obras hidraulicos
de los riales y rieras, tan importantes
en Arenys de Mar.

Finalmente diremos que los servicios
de electricidad, de gas, de teléfono,
etc., tienen Ssus respectivas
compafias fiscalizadas por los
correspondientes departamentos de la
Generalidad. Aunque no sean
propiamente administracion publica -
son empresas privadas-, funcionan de
forma similar a muchos organismos de
la misma.

La mayoria de estos organismos de la
Administracion supramunicipal tienen
funciones de promotor y su vertiente
de fiscalizaciobn se concreta en la
defensa de sus actuaciones, de nueva
implantacién o de mantenimiento

En la administracién supramunicipal
tenemos, en Catalufia, como Unico



organismo real darbitratge, las
Comisiones Territoriales de
Urbanismo la funcién de las cuales ha
sido, basicamente de fiscalizacién y
tutela de la ordenacion del territorio. El
departamento hoy llamado de
Territorio y Sostenibilidad, al que
pertenecen las Comisiones dispone
de direcciones generales que si tienen
funciones activas en materia de
planeamiento. y realizaciones

En el caso de Arenys de Mar, ha
tenido un papel activo del Instituto
Catalan del Suelo, dependiente del
departamento, en la actuacion,
explicada en el capitulo
correspondiente, del sector industrial,
gue contiene el enlace de la variante
de la carretera B-511 con la N-II.

Podemos afiadir por altimo, que como
organismos para actuaciones
urbanisticas auxiliares, nos interesa
destacar, el peso que han tenido en el
metabolismo urbano del territorio que
estamos estudiando, las Notarias vy
Registros de la Propiedad, cuya
funcién ya se ha comentado al hablar
de los registros de la propiedad.

5.2.3.- EL AYUNTAMIENTO COMO
ARBITRO Y PROMOTOR

Cualquier actuacion urbanistica o
inmobiliaria, estd sujeta, como hemos
visto, a todo un entramado técnico y
juridico que hay que arbitrar y, ésta es
la principal funcion de la
administracién publica, en general y
de la administracion local, en
particular.

El organismo de administracién local
por excelencia es el Ayuntamiento.
Como arbitro, es el formulador del

planeamiento y el fiscalizador de su
cumplimiento, si bien el otorgamiento
de los derechos implicitos al régimen
del suelo por él propuestos
corresponde a la administracion
central, hoy representada por Ila
Comision Territorial de Urbanismo.

La otra vertiente de la administracion
local es la de promotor, y aqui es
donde su capacidad de gestion se
gueda siempre corta ante las
necesidades tanto de actuaciones
directas como de gestién y prevision
para obtener actuaciones de otros
organismos. Arenys de Mar no tiene
Gerencia de Urbanismo y, por tanto,
cualquier actuacion debe hacerse a
través de una maquinaria
administrativa mas bien pensada para
tareas de fiscalizacién que de gestion.

Sin embargo, cada vez son mas las
Actuaciones en Sectores y, sobre
todo, en Unidades de Actuacién en
suelo urbano en que el ayuntamiento
debe tomar directamente el papel de
promotor, cambiando el Sistema de
Actuacion de Compensacién -privada-
a Cooperaciéon -publica- debido a la
imposibilidad de que los parcelistas se
constituyan Junta de Compensacion.
Es el caso de la UASU de "Las Villas"
la pasada década y de la de "El
Consul" en la actual.

También ha tenido siempre que actuar
de promotor de equipamientos
publicos y ultimamente de vivienda
social en tanto que el equipamiento en
si lo haya siempre realizado la
administracion central, de la
aportacion del solar siempre se ha
tenido ocupar el Ayuntamiento.



5.3.- LOS AGENTES URBANISTICOS PROMOTORES DEL SECTOR PRIVADO.

5.3.1.- LOS COMPONENTES DE LAS
PROMOCIONES.

Ya hemos visto como al sector privado
le correspondian siempre funciones
de promotor y que su campo de
actuacion por excelencia, era el de la
edificacion de todo tipo - residencial,
comercial, hotelera, industrial,
agricola, o de equipamientos
privados- asi como el de la
urbanizacion, vinculada a la
edificacién para estos usos.

En cualquier caso, toda promocion de

5.3.2.- LOS PROPIETARIOS DEL SUELO

una actuacion urbanistica 0]
inmobiliaria tiene, cuatro elementos
bésicos: un suelo donde realizarla, la
construccion de la misma, una gestion
urbanistica e inmobiliaria y una
financiacién de todo ello.

Asi, los agentes del sector privado
correspondientes a estos ingredientes
de la actuacién son, pues: los

propietarios del suelo, las
constructoras, las entidades
promotoras, y las entidades
financieras.

Al hablar de los propietarios del suelo,
habra que distinguir los que ya lo eran
de origen, por razones no urbanisticas
de las entidades promotoras, que
tienen como objetivo las actuaciones
inmobiliarias, y son sélo propietarios
del suelo durante la actuacion.

En principio, los propietarios de suelo
han sido, como minimo, promotores
de la edificacion que, para su uso
propio o0 para arrendar, se ha
construido en su propiedad. Es asi
como se formé el ndcleo antiguo de la
Villa.

Pero los cambios hacia usos vy
aprovechamientos mas intensivos del
suelo, han permitido que muchos
propietarios de origen, en lugar de ser
simples vendedores de suelo, hayan
entrado en la promociéon inmobiliaria
mediante el mecanismo de la
permuta.

La légica de los propietarios respecto
a la transformacion del suelo y la
edificacion de sus propiedades no
siempre sigue la légica estrictamente
mercantilista en que casi siempre se
plantea la viabilidad de |las
actuaciones. Pueden jugar valores
patrimoniales subjetivos,
sentimentales, y otros no econémicos,
especialmente el la gente mayor, que

hagan que algunas actuaciones
urbanisticas planteadas, tengan que
esperar un relevo generacional, o
simplemente que resulten inviables.

a) Los propietarios agricoles.-

De hecho, Arenys de Mar, en los
tltimos dos siglos, no ha sido una
poblaciébn  caracterizada por la
existencia de grandes terratenientes -
tal como se deduce del plano catastral
de 1940-, pero nos interesa destacar
que, a raiz de la crisis del sector
agricola tradicional -coincidente con el
"boom" turistico y migratorio de los
afios 60- no todos estos propietarios,
se limitaron a vender sus fincas, sino
gue algunos se convirtieron en
promotores de su finca, o de parte
segregada de ella, formando algun
tipo de sociedad con empresas
urbanizadoras.

b) Los propietarios urbanos.-

Los propietarios de una casa urbana,
también se convirtieron en pequefios
promotores de la conversion de su
casa en un "mini-bloque" de viviendas,
por el mecanismo de la permuta o con
la propia financiacion. Cuando mas se
dio este hecho, fue en los afios
sesenta y setenta, cuando, gracias a
la ambigledad del planeamiento de la
época, era posible que -sin ninguna
aportacion de infraestructura- cada




vivienda del casco antiguo se
convirtiera en tres - el propio, reducido
pero renovado, y dos de alquiler- mas
un local.

c) La Promocion Selectiva: Las
Instituciones Religiosas.

Tal y como ya se ha dicho en otros
puntos, no se podria entender la
actual estructura urbana de Arenys de
Mar si no se conociera la posicion
diferencial, ante la accion
urbanizadora, de las instituciones
religiosas propietarias de las fincas de
la corona de territorio que rodea el

5.3.3- LAS SOCIEDADES PROMOTORAS

casco antiguo. Su posicion de no
guerer mermar sus fincas -que algun
dia fueron rurales- salvo hacerlo por
intereses de la propia institucion, o por
justificaciones de tipo social -como las
actuaciones del Patronato Parroquial
de Vivienda-, hizo posible de
mantenerlo, en buena parte, gracias al
hecho de no tener que pagar
contribuciones  (por efecto del
Concordato) y, también, debido a las
grandes complicaciones de burocracia
interna que tenian para justificar una
venta.

A pesar de que la figura de promotor
de alguna actuacién la puede asumir
cualquier persona fisica o juridica, lo
normal es que las funciones de
aglutinar la propiedad del suelo, la
construccion, la gestion urbanistica o
inmobiliaria, y la financiacion la
realicen sociedades, estables o
creadas para una actuacion en
concreto, que llamaremos "sociedades
promotoras inmobiliarias" si  bien
pueden recibir otros nombres.

Hoy, las sociedades promotoras, lo
son tanto con respecto a la
urbanizacidbn como a la edificacion
pero esto no fue tan asi hasta los
afios 80, cuando la promocién de
edificios y la promocién de parcelas -
en particular, de las "urbanizaciones" -
se consideraban cosas diferentes.

a) Las antiguas promotoras
inmobiliarias.

Asi, si repasamos las actuaciones
urbanisticas estudiadas encontramos
empresas promotoras-inmobiliarias
dedicadas a la edificacion, tanto en los
bloques de viviendas en el ensanche
como en aquellos conjuntos
residenciales, que no son obra de
instituciones y patronatos.

Ya no eran empresas de ambito local
sino superior y muy especialmente las
encontrabamos en las actuaciones de

tipo turistico y residencial como las
hoteleras, las "torres" de Can
Catarineu, o en las actuaciones de
densificacién del casco antiguo -cerca
del nucleo, Riera y frente maritimo
junto a las empresas constructoras
locales, las cuales -ademas de
construir para terceros- también
actuaban aqui como inmobiliaria,
mediante el mecanismo de Ila
permuta.

b) Las antiguas
urbanizadoras.-

empresas

Otro caso era el de los agentes de las
"urbanizaciones". En un principio
fueron mas unos entes de
compraventa de terrenos, que una
empresa inmobiliaria. Normalmente,
se trataba de una persona -o varias de
asociadas- que compraban una finca
rustica -o varias partes de ellas- y la
parcelaban, tras abrir las minimas
calles para conseguir que el
Ayuntamiento diera las licencias de
edificacion. Estas sociedades o
promotores individuales se fueron
transformando en empresas
inmobiliarias a medida que la
Administracién fue exigiendo mas
condiciones para la concesion de las
licencias. Las J(ltimas empresas
urbanizadoras que encontramos, son
ya las mismas empresas que a su vez
promueven una parte de la edificaciéon
del sector (o0 toda, si la actuacion es



pequefia).

c- Los patronatos y las entidades
de obra social.

Fuera imposible de entender Ila
dinamica del crecimiento de Arenys de
Mar sin conocer, por ejemplo, la
importancia  del Patronato  de
Viviendas Santa Maria y la efectividad
social de sus actuaciones -que ya
hemos descrito en el capitulo
correspondiente- Este  Patronato
estaba relacionado con las ramas
sociales de las instituciones religiosas
locales.

En cuanto a entidades promotoras de
tipo gremial, tenemos el caso de la
Unica actuacion realizada en los afios
60 por la "Obra Sindical del Hogar",
promovida, de hecho, para la Cofradia
de Pescadores.

Por Jdltimo hay que recordar la
existencia, como promotor, de la "Caja
de Pensiones"”, en sus actuaciones,
primero con el edificio de la Riera, y
después con el Grupo Sagrada
Familia.

5.3.4.- LAS ENTIDADES URBANISTICAS COLABORADORAS.

Para la ejecucion de los sectores de
urbanizacion desde el planeamiento
general del 82 -ya fueran unidades de
actuacion en suelo urbano o sectores
de suelo urbanizable, era necesario
que los agentes urbanisticos se
adecuaran a las figuras que, para las
Entidades Urbanisticas
Colaboradoras, regula la legislacion
urbanistica.

Pronto se vio que esto, en muchos
casos, no resultaria facil. De hecho, la
existencia, aun, de mucho techo
edificable en suelos urbanos no
sujetos a ninguna unidad de
actuacion, o la existencia de unidades
de actuacion de propietario anico,
permitié que los agentes urbanisticos
gue operaban en Arenys de Mar,
rehuyendo de entrar en el terreno de
las reparcelaciones.

A partir de los 90, sin embargo, con el
inicio de los fuertes crecimientos
urbanisticos que dieron lugar a la
burbuja inmobiliaria, comienzan las
constituciones de Juntas de
Compensacion para el desarrollo de
los nuevos sectores a urbanizar.

a) - Las Juntas de Compensacion.-

Las juntas de compensacién son,
pues, los agentes urbanisticos
previstos por la vigente legislacion,

para desarrollar los planes parciales
de los Sectores de Suelo Urbanizable
-y las Unidades de Actuacién en Suelo
Urbano- por la iniciativa privada.
mediante las correspondientes Bases
de Actuacion

Se constituyen de acuerdo con unos
Estatutos, debidamente aprobados
por la mayoria absoluta de Ila
propiedad del sector a urbanizar, y por
el Ayuntamiento y se inscriben en el
Registro de Entidades Urbanisticas
Colaboradoras de la Generalidad.

Utilizan como  instrumentos el
Proyecto de Compensacion para
reparcelar 'y el Proyecto de
Urbanizacibn para las obras de
implantacién de servicios.

La falta de tradiciébn de este tipo de
sociedades y las lagunas que dejaba
la Ley hasta los afios 90 para que su
gestion fuera eficaz dificultd su
constitucion. Este retraso en la
constitucion de las juntas de
compensacion, en los afios 80,
también se explicaba por el hecho de
que, asi como antes eran los
promotores los que elegian -segun las
condiciones favorables o no el ambito
de los suelos a urbanizar, ahora eran
los planes generales quienes los
determinaban, teéricamente ya por
razones ajenas a los intereses de la



propiedad cualificada.

Si tenemos en cuenta que una Junta
de Compensacion es, de hecho, una
auténtica empresa urbanizadora,
resulta que la programacion de un
Sector de Suelo Urbanizable convierte
en empresarios a la fuerza a todo un
conjunto de propietarios que nada han
tenido nunca que ver con una
empresa inmobiliaria. Las dificultades
s6lo desaparecen cuando la mayoria
absoluta del suelo del sector esta en
manos de particulares o de empresas
con capacidad de actuacion
inmobiliaria suficiente como para -sea
por compraventas, sea por el
mecanismo de la permuta- consigan
adherir de buen grado el cien por cien
del suelo en la Junta.

La constitucion de una Junta de
Compensacion, requiere la mayoria
absoluta de la propiedad del suelo,
gue obligara al resto de propietarios a
su incorporacion. Esto hace que en
las Unidades de Actuacion en suelos
urbanos mas o menos consolidados,
esta constitucibn sea imposible,
debido a las diferencias de intereses
gue realmente siempre hay entre los
diferentes tipos de propietarios de
suelo de la unidad de actuacion. Esto
hace que en estos tipos de suelos el
Sistema de Actuacion por
Compensacion sea inviable y se tenga
gue cambiar por el de Cooperacion,
tomando la iniciativa el Ayuntamiento.

b) Las Comunidades de
Propietarios Y los Entes de
Conservacio.-

Las "urbanizaciones" se organizaban
para su mantenimiento -y algunas se
organizan todavia- en sociedades
civiles de Comunidades 0
asociaciones de propietarios, que
sucedian al promotor en el mismo
ambito de la promocion.

Es evidente que estas sociedades
civles deben transformarse vy

constituirse en las Entidades
Urbanisticas de Conservacion,
reguladas por la legislacion

urbanistica.

Estas sociedades civiles, con todo,
han tomado actitudes muy diferentes
segun si han tenido problemas con los
servicios que administran —lel
abastecimiento de agua, por ejemplo-
0 si no los han tenido.

Pero el hecho de que todas hayan
sido abandonadas por el
Ayuntamiento a su suerte fomenté el
caracter privatizador y segregacionista
de las "urbanizaciones". No era raro
hasta hace poco encontrar en la
entrada de la urbanizacion un cartel
anunciando el sector como "propiedad
privada"

5.3.5.- OTROS AGENTES URBANISTICOS PARA LAS ACTUACIONES

Aparte de la propiedad del suelo, el
componente mas importante de una
promocién, es la construccion de lo
gue se promueve y esta es la funcién
de las empresas constructoras.

En principio las empresas
constructoras son sociedades
destinadas profesionalmente sélo a la
construccion de edificios o a la obra
urbanizadora, por encargo de
terceros.

A veces, sin embargo, las empresas

constructoras se confunden con las
promotoras, sea formando una
sociedad para una sola promocion,
sea de forma permanente para todas
las promociones constituyendo
entonces un sociedad constrictora-
inmobiliaria.

Otros agentes para las actuaciones
son las sociedades profesionales
técnicas y de gestibn, como los
despachos profesionales de
arquitectura e ingenieria, los
dedicados al "management"” o los



agentes de la propiedad inmobiliaria.
Estas  sociedades suelen  ser
complementarias de las sociedades
promotoras, pero, a veces, las pueden
llegar a sustituir.

Por ultimo tenemos un agente de las
actuaciones que resulta decisivo para

5.4.- LA ACCION POLITICA Y SOCIAL

Es evidente que, toda actuacion que
tiene incidencia en la forma de la
ciudad y del territorio, esta avalada
por algun derecho, el cual tiene a su
vez un sustrato ideolégico. El
entramado legislativo por el que se
mueven las actuaciones urbanisticas
casi siempre crea situaciones vy
propuestas divergentes dada la
diversidad de intereses que confluyen
en un mismo territorio. Estas
divergencias juridicas son siempre
resueltas en el sentido de la ideologia
gue en ese momento esta realmente
méas asentada en los diferentes
poderes, ya sean de la esfera politica
o de la llamada "sociedad civil".

En la resefia histérica del primer
capitulo, hemos intentado explicar el
contexto social de la formacion de la
Villa. Tal vez, para poder situar
socialmente las actuaciones del dltimo
medio siglo -que han alterado
profundamente la estructura territorial
del municipio- hay ahora que hacer un
ligero repaso a la evolucion seguida
por el "poder" en la Villa, en este
altimo periodo.

a) HASTA LA POSTGUERRA.-

Es evidente que durante la posguerra
la ideologia que domina en todo el
estado espafiol se basa en la
autarquia y el "restablecimiento del
orden antiguo". Se restablece, pues, el
tradicional sentido de propiedad -que
s6lo se habia suspendido durante los
cortos periodos revolucionarios de la
Guerra Civil-, se devuelven las
propiedades confiscadas y se rehace
el Registro de la Propiedad
incendiado.

su viabilidad. Se trata de las entidades
financieras la extralimitacion de las
funciones que les son -0 deberian ser-
propias, es bastante conocida en la
formacion de la burbuja inmobiliaria de
principios de siglo y la administraciéon
de su estallido desde 2008.

Durante la época republicana Arenys
de Mar se habia caracterizado por su
afinidad con las ideologias politicas
catalanistas conservadoras -lo que
implicaba una fuerte implantacion de
la "Lliga" -. Esto hace que el trauma
ideolégico de la posguerra- al margen
de las discrepancias que pudieran
surgir entre Ayuntamiento y "Falange”,
en lo que mas se hizo sentir fue en
esta vertiente nacionalista. El exiguo
poder local se refugiava en las viejas
familias que fueron prestigiosas en la
época monarquica y en las
instituciones religiosas afines a la
Parroquia, mientras que lo que
restaba de catalanismo se habia
refugiado en el entorno del Convento
de los Capuchinos.

Ferrer Calbeto fue alcalde hasta los
primeros cincuenta en que podemos
considerar terminada esta época. La
posguerra, pues, fue una época de
pobreza material y cultural en la que lo
gue mas interesaba era la
reconstruccion de los deshechos de la
guerra. Pero  apreciamos una
reanudacion de actuaciones
interrumpidas que habian sido mas o
menos iniciadas en la época
republicana. Es el caso de las
"Escuelas  Nacionales” -en los
terrenos de Can Pi - Xifré-, las Casas
Baratas de las calles de San Ramén y
San Gabriel, y la més importante :, el
puerto. Todo ello nos hace pensar que
el Ayuntamiento de Arenys de Mar, no
tenia un mal lugar en las estructuras
reales del poder de aquel régimen
politico, en una época en que la
actividad urbanistica del sector
privado era casi nula.



b) LA EPOCA DEL "DESARROLLO" .-
A partir de los afios cincuenta el pais
entra en una época de desarrollo
econdémico, marcada por los
movimientos migratorios desde las
regiones del Estado mas estancadas
en una estructura rural, hacia las
areas con uno ya fuerte proceso de
urbanizacion, motivado por la
industrializacién o el turismo. *. Es la
época del arrebato en el sector de la
construccion pero también la de la
aparicion -con poco resueno- de la
primera Ley del Suelo, en 1956.

En Arenys de Mar, esta época
"desarrollista” se manifiesta
intensamente en la segunda mitad de
los aflos cincuenta y en todos los
sesenta y, durante los afios que dura,
se realizan, como ya hemos visto,
todas las actuaciones urbanisticas
gue, para bien o para mal, mas
configuran la estructura territorial vy
urbana que hoy todavia tenemos. Es
la época de las "urbanizaciones", que
surgen como resultado de una
demanda de segunda residencia -
como reacciébn a un mal digerido
proceso de urbanizacibn de una
sociedad todavia con espiritu rural-,
inducida por wuna economia de
consumo y espoleada por la ilusién de
una fuga de la deshumanizacion y
degradaciéon de la gran ciudad de
entonces.

Ideol6gicamente, es una época
contrapuesta a la anterior, en la que,
la ilusion en una moderna sociedad de
consumo Yy ocio, barri6 muchos de los
valores tradicionales -buenos y malos-
de la sociedad civil de la Villa. Es la
época del alcalde Doy, habiendo
tenido una etapa latente durante los
cincuenta con el abogado e historiador

1 Per ala vessant economica d'aquesta &poca

-i les altres- podem remetre'ns a la ponéncia

de Joan Trullén i Thomas "Model econdmic i
ordenaci6 del territori. Economia i territori: de
la crisi a I'expansi¢" del Congrés
d'Urbanisme i Territori de Catalunya de 1990.

Pons Guri de alcalde, cuando éste
aun defendia -ya casi en solitario- la
idea -sin duda culta- de conservar el
Arenys histérico en contra de algunos
de los signos urbanisticos de
modernidad.

c) LA EPOCA DE LA TRANSICON.-
Durante los afios setenta se produce
en todo el pais una toma de
conciencia de la gravedad de las
repercusiones  sociales de los
problemas urbanisticos, que se
mezcla con las tomas de posiciéon
politica del final de la dictadura y de la
transicion democrética.

A pesar de la aparicion de la reforma
de la Ley del Suelo en el 76, esta
toma de conciencia urbanistica no
toma forma hasta la llegada de los
ayuntamientos democraticos, en 1979
y de las competencias urbanisticas a
la Generalidad, que hace que se
inicie, en los ochenta, la masiva
revision del planeamiento general en
Catalufa.

En Arenys de Mar, los setenta -con el
alcalde Salmeron-, fue una época de
transicion urbanisticamente vacilante
y expectante, cosa por otra parte
l6gica ya que se preveia que los
ayuntamientos que surgieran del
nuevo sistema politico querrian revisar
el modelo de ciudad. No olvidemos
gue la transicién politica coincide con
la dura crisis econdémica iniciada con
la crisis del petréleo del 73 y que, en
nuestro pais, duré hasta bien entrados
los 80

d) LA PRIMERA EPOCA DE LA
DEMOCRACIA.

Los ochenta son ya la época que, a
efectos de este trabajo, consideramos
ya actual y comienzan con una fuerte
ilusion, de los nuevos ayuntamientos,
en el enderezamiento urbanistico de
la poblacion, creyendo que se podia
conseguir con la simple revision del
planeamiento. Pronto se vio que esto
no es asi y comenzé el largo y
vacilante proceso de asimilaciéon de



las reglas de juego del urbanismo
moderno que, como vemos en este
trabajo, no concluyé hasta bien
entrados los afios noventa.

En Arenys de Mar fue la época de los
gobiernos convergentes de Juan
Enrique Garcia (1979 a 83) y de Fidel
Solé (1983-87) seguidos de los dos
mandatos socialistas de Ignacio
Moreno (1987-1991 y 1991-1995),

En Catalufia en general esta es la
época de su modernizacion
urbanistica mas exitosa. Barcelona,
con la operacion olimpica cambia por
completo su aspecto mientras toda la
corona de ciudades medianas -
Matar6, Granollers, Sabadell, etc-
desarrollan unos fuertes crecimientos
bien planeados y ejecutados. Arenys
de Mar, sin embargo, todavia no
participa de  este movimiento
urbanistico del pais.

La torpeza de las actuaciones
urbanisticas de la historia reciente,
cre6 en la poblacion de Arenys de
Mar, un sentimiento de romanticismo
respecto de su pasado y de rechazo
de todo lo que sonase a actuacién
urbanistica moderna.

Aln hoy, cualquiera de los necesarios
proyectos de infraestructuras o
equipamientos, pendientes de
realizacion, en el momento de ir a
ejecutarlos tienen de entrada un
movimiento de oposicidn casi siempre
basado en argumentos pseudo-
ecologistas 0 pseudo-culturales, que
suelen ser aprovechados por los
agentes urbanisticos responsables,
para retrasar, o no hacer las
actuaciones que tienen
encomendadas -variantes de
carreteras, cubrimiento de la Riera, -
recosido viario del tejido urbano, etc.-

e) LAS ULTIMAS EPOCAS

En 1992, el pais vuelve a caer en una
crisis econdmica no tan fuerte ni tan

larga como la de los 70. Una vez
superada la crisis el pais entra en un
real cambio de época, identificable por
los avances en la "sociedad de la
informacion"-gracias a las nuevas
tecnologias-, y por la, fuerte
expansion econOmica excesivamente
basada, en nuestro caso con el juego
financiero- inmobiliario.

En Arenys de Mar, es la época de los
mandatos alternativos de CIU con el
alcalde Miquel Rubirola, de 1995 a
1999, a continuacién, el primer
tripartito con los alcalde Santiago
Fontbona y Joaquim Ponsarnau, de
1999 a 2003 y de nuevo CIU, de 2003
en 2007 también con el alcalde
Rubirola.

En esa época, si que llegan las
actuaciones en infraestructuras en
Arenys de Mar, Es la época de la
construccion de la autopista, del
cubrimiento de Ila Riera, de la
regeneracion de playas y también de
la realizacion de todas las actuaciones
para el desarrollo de los sectores
urbanizables -especialmente los de
Levante- inicialmente gestionados en
la década anterior.

A partir de 2007, el pais cae en la
crisis actual que paraliza todas las
actuaciones urbanisticas e
inmobiliarias iniciadas y no
terminadas.

Coincide con el gobierno del segundo
tripartito con el alcalde Ramon Vinyes
(2007-2011) y con el actual de CIU
con el alcalde convergente Estanis
Fors.

Sin embargo, poco a poco se van
acabando las actuaciones
urbanisticas e inmobiliarias iniciadas y
se hacen obras de reurbanizacion
parciales pero tan oportunas como las
de la Riera en la parte del casco
antiguo



5.5.A-LAS ACTUACIONES DE LA ADMINISTRACION DE JUSTICIA.

Cualquier conflicto generado por
actuaciones urbanisticas, una vez
agota la via administrativa, inicia la
judicial. El tema es, por tanto, en
Gltima instancia arbitrado por las
correspondientes instancias de la
Administracion de Justicia que a la
vez asienta, con mas o menos rango,
una jurisprudencia la cual condiciona
la manera de actuar de los diferentes
agentes del metabolismo territorial y
urbano.

De hecho, la mayoria de conflictos
sobre edificacion y actividades que se
han dado entre particulares, si bien
han ido por la via civil, han tenido su
origen en la ambigiedad o las
contradicciones de algunas
actuaciones urbanisticas. Son las que
hemos ido comentando en hablar,
sobre todo de urbanizaciones.

En Arenys de Mar, los conflictos
habidos entre los particulares y el
Ayuntamiento, la mayoria han sido por
razones econdémicas, pero otros han
sido relacionados con licencias de
obra o de actividades

Los contenciosos -a nivel judicial-
entre administraciones, son escasos,
ya que la tendencia en este tipo de
conflictos ha sido siempre el
resolverlos -cuando se han resuelto-
por la via politica.

Ultimamente con la creacion de la
fiscalia anticorrupcion ha habido una
avalancha de proceso abiertos para
las actuaciones urbanisticas
realizadas durante la época de la
burbuja inmobiliaria, ninguno de los
cuales ha afectado directamente a
Arenys de Mar, a pesar de las
investigaciones realizadas a resultas
de la el llamado "caso Pretoria”

Pero a pesar de que estas
actuaciones de la administracion de
justicia, casi nunca afectan
directamente a las actuaciones
urbanisticas  investigadas en si
mismas, si gque lo hacen
indirectamente por el espectaculo
mediatico que se mueve en torno a
ellas al cual los politicos son tan
sensibles.

5.6. OTRAS INFLUENCIAS EN LAS ACTUACIONES URBANISTICAS.

Si bien es la accién politica y judicial la
que determina, basicamente, el qué, el
como y el cuando de las actuaciones
urbanisticas, no podemos pasar por
alto el papel de las asociaciones de
vecinos, plataformas reivindicativas en
pro o en contra de actuaciones
concretas y otros grupos de presion,
permanentes u ocasionales.

Tampoco podemos pasar por alto, el
papel de la prensa y los medios de
comunicacion audiovisuales por lo que
se refiere al seguimiento de dicha
accion politica y judicial la cual influye
tanto en el entramado legislativo como
en el propio planeamiento



IV- SINTESIS DE
LA EVOLUCION URBANISTICA DE ARENYS DE MAR




6 - EL METABOLISMO TERRITORIAL Y URBANO DE ARENYS DE MAR

6.1.- EL METABOLISMO URBANO Y LA PERMANENCIA DE LOS ELEMENTOS.

Las imégenes territoriales y urbanas
de una poblacién, no son estaticas
sino que evolucionan transformandose
en el tiempo, en un proceso que
nosotros llamamos “"metabolismo”
territorial y urbano. .

Para aproximarnos a la comprension,
de este "metabolismo” es necesario
gue, en primer lugar, nos planteemos
cudles son los componentes de cada
imagen "instantanea" de la ciudad y el
territorio observado en cada época
Una vez definidos, al observar la
sucesion de imagenes de las distintas
épocas veremos como cada uno de
estos componentes tiene un ritmo de
transformacion diferente.

Efectivamente, hay unos
componentes con un marcado
caracter de permanencia temporal -
trazados viarios, masa residencial,
etc.- mientras que hay otros que
evolucionan mucho mas rapidamente.

Si pasamos revista a cuales son los
componentes de la forma territorial y
urbana en el caso que estamos
estudiando - siguiendo la forma de
analisis urbanistico tradicional en una
primera aproximacién, deducida del
analisis que hemos hecho, podriamos
decir que los principales componentes
fisicos urbanisticos del hecho urbano
estudiado serian: el medio natural, las
trazas viarias, la parcelacion y la
edificacion -también las instalaciones
y el mobiliario urbano-, que se
correspondian con los usos Yy
actividades agricola, industrial,
residencial, comercial , hotelero,

socio-cultural, administrativa -y
defensiva-, de transporte y
comunicacion, deportiva y ladica vy,
I6gicamente, también de servicios
urbanos

La sustitucion o permanencia de los
componentes fisicos de la ciudad y de
su territorio, se produce, no tanto por
su durabilidad o solidez como por su
capacidad de adaptacion a la
evolucion de los usos y actividades

Asi, la permanencia de muchos
elementos fisicos valiosos se ha
conseguido cambiando el uso que los
ha convertido en anacrénicos, por uno
nuevo mas actual y adecuado. Por el
contrario, la permanencia forzada de
usos en evolucion en un
emplazamiento fijo conlleva casi
siempre la sustitucion del edificio o
instalacion. Esta ha sido la causa de
la pérdida de mucho patrimonio
histérico-artistico y urbano.

A lo largo del andlisis de este trabajo,
hemos ido viendo una serie de
actuaciones que han ido cambiando la
forma fisica de Arenys de Mar a lo
largo del tiempo y nos hemos
interesado, no soélo por la forma de
sus elementos en un determinado
momento, SiN0O por sus sucesivas
formas adquiridas, planteadonos el
"qué”, el "quién" y el "cémo" de
aquellas actuaciones

Veamos ahora como se han producido
estas transformaciones a lo largo del
tiempo en el territorio estudiado.



6.2.- EL METABOLISMO URBANO DE ARENYS DE MAR

6.2.1.- EI ARENYS DE LAS PRIMERAS EPOQUES.-

- La formacion del nucleo antiguo de Arenys de Mar.-

Al iniciar el analisis de las sucesivas
actuaciones que han ido configurando
Arenys de Mar a lo largo del tiempo,
hemos visto que partiamos de un

medio natural fuertemente
determinante, con una clara imagen
de "costa brava": colinas

entregandose al mar y calas entre
ellas.

Sobre una colina, el primer poblado,
en posicién defensiva: el poblado
ibérico de la "Torre dels Encantats".

La "paz romana" transforma los
asentamientos de la poblaciéon hacia
un modelo de tipo diseminado que,
pese a la crisis del imperio y los
cambios de época posteriores, a buen
seguro es lo que mas o menos se
mantendrd hasta el final de la Edad
Media. EI mar es la gran via de
comunicacion y las playas de las
calas, los puertos. Las villas se
asientan cerca del camino transversal
y acceden al mar por los riales o vias
paralelas .

Pero, el hecho es que no podemos
empezar a hablar del "poblado de
mar" con un minimo de fundamento
hasta el siglo XV, con la consolidacién
de los subnucleos dedos Sa Boada y
Es Caravia, los cuales darian lugar, en
el siglo XVI en la parroquia de Santa
Maria de Arenys.

Debemos ahora intentar recomponer
la estructura urbana del Arenys de
Mar del siglo XVI, con lo que sabemos
de él y que hemos explicado en la
primera parte de este trabajo. El
medio natural no ha sido todavia
fundamentalmente alterado. El delta
de la riera de Arenys tiene los
subnucleos originales ya consolidados
y mas o menos religados a base de
actuaciones parcelatorias. La gran via
de comunicacion y transporte es el
mar -el equivalente a nuestras
actuales autopistas- mientras que las
comunicaciones con el interior
contindan haciéndose por los arenales
de la Riera y los riales. Cada vez



toma, sin embargo, mas importancia
el camino Real que transcurre paralelo
al mar, de cerro a cerro.

Este camino Real, que se desplazara
més hacia la orila del mar en
adelantarse la linea de costa, es el
gue genera las calles urbanas por
excelencia. Por el contrario, playas y
riera son, a pesar de ser las
verdaderas vias de transporte
supramunicipal auténticas "espaldas"
urbanas.

Esto no es ningln caso excepcional en
aquella época. Tanto la costa como la
Riera son accidentes naturales
demasiado potentes para poder
dominar sus revueltas con los pocos
medios disponibles para las
elementales actuaciones urbanisticas
de la época. De hecho, lo que se
procura es sacar el maximo partido de
los accidentes naturales y no
alterarlos, y, en este sentido las playas
de las calas constituian el mejor
espacio para la industria y el comercio
naval de la época. Esto sin embargo,
no quita que ya se realicen muchas
obras de proteccibn -espigones vy
travesafios- que iniciaban el dominio
de estos elementos naturales, hasta su
futura recuperacibn como espacios
urbanos, especialmente en cuanto a la
Riera.

Al margen de las masias aisladas -
como la que nos queda de Mas
Taixonera de las Doedes- tenemos la
masa residencial formada, en primer
lugar, por las casas mas 0 menos
sefioriales asentadas, sobre todo, en
torno de la calle de Avall, construidas
con tipologias similares a las de las
masias y, en segundo lugar, la
formada por las casas “de c0s”
asentadas en las parcelaciones y que
crecen organicamente, tal como
hemos explicado en el capitulo
correspondiente.

Los puntales de toda la estructura
urbana son las torres de defensa y, por
supuesto, la Parroquia, centro de
gravedad de todo el sistema urbano,

aun polinuclear.

Las actuaciones que dan lugar a esta
estructura urbana son -a nivel privado-
todas las parcelaciones -hechas en
respuesta a la demanda de suelo para
dar vivienda al acelerado crecimiento
de la poblacion- con las
correspondientes aperturas de calles
y, construccion de las casas asi como
también de alguna fortificacion.

Pero son, precisamente, las
fortificaciones -esta infraestructura de
defensa formada por las torres y los
edificios fortificados-, las principales
actuaciones de la Universidad de la
Villa, es decir, las actuaciones que
hoy llamariamos "municipales".
Parece probado que las
administraciones superiores de la
época se desentendian de estas
actuaciones.

La actuacion cien por cien significativa
del colectivo local es, sin embargo, la
Iglesia Parroquial. Este edificio era, en
muchos sentidos, su sede, palacio y
fortaleza.

Asi pues, al no tener noticia de
actuaciones urbanisticas
supramunicipales notorias, podemos
afirmar que Arenys de Mar nace y
crece  como respuesta a sus
necesidades urbanas generadas,
sobre todo, por las actividades
maritimas. Entre ellas, quizas la mas
determinante para la estructura
urbana, fue la de defensa de la
pirateria, estimulada por el
enriguecimiento derivado,
precisamente, de esta misma
actividad maritima.

El dnico soporte fisico es el medio
natural y los agentes urbanisticos: sus
habitantes, los sefiores y el propio
colectivo del poblado.

Los instrumentos usados son los
derivados del entramado juridico de la
administracion todavia feudal de la
época Yy, en especial, de Ila
administracion eclesiastica. Los



instrumentos técnicos, sin embargo, si
bien son muy primarios, no son muy
diferentes de las actuales: -
parcelaciones para la distribucion del

6.2.2.- El ARENYS DEL SIGLO XVIII.-

suelo 'y proyectos para las
edificaciones-.

Pasemos ahora a examinar el Arenys
del siglo XVIIl. Las parcelaciones han
continuado hasta conectar la parte de
encima Sa Boada con Sa Voga al
haberse abierto y consolidado las
calles del Tossol y parte del de Titus,
al margen derecho del rial de Sa
Clavella, los de San José , San Jaime
y San Ramon, alrededor del hospital
de San Jaime situado en la calle de la
Iglesia.

Con la misma ténica de crecimiento
Riera arriba -sobre los llanos de sus
margenes- encontramos las
parcelaciones -con las calles
perpendiculares a la Riera- de las
calles de San Francisco, Nueva, de la
Fuente y de la Bomba, todos ellos al
margen izquierdo de la Riera, bajo la
"Plana del Paraiso" donde
encontramos asentado el primitivo
Convento de los Capuchinos.

Fijémonos en que ahora, los puntos
de referencia de las barriadas ya no
son las torres de defensa -que todavia
estan pie- sino lo que hoy llamariamos

- Grabado de Arénys de Mar del finél del sglé X"VI'II.--

"equipamientos publicos". Hasta la
Casa Consistorial, que estaba en "la
Fortaleza" -abajo de la Riera, a ras del
mar- se ha trasladado al edificio del
"Hostal", donde aln permanece.

Pero la transformacion mas
importante la encontramos en la
Riera, donde las parcelas que le
daban la espalda, han comenzado a
girar dandole su fachada principal. De
hecho, era inevitable que este gran
eje  central de crecimiento vy
comunicaciones, acabara encontrando
alguna forma de adaptacibn a la
funcibn  urbana, protegida  por
pequefias pero constantes
actuaciones de infraestructura. El
proceso de urbanizacién de la Riera,
habia empezado y era ya irreversible.

Podemos también empezar a hablar
de una "infraestructura
supramunicipal” en el caso del camino
Real, que transcurre por las cotas
bajas de las colinas, a ras de mar.
Incluso se intenta trasladar su traza
mas hacia la orilla del mar -en el



tramo donde atravesaba el ndcleo
urbano- si bien la envergadura de la
obra no es aun suficiente para
soportar las embestidas de los
temporales.

El frente maritimo no ha tenido aun el
mismo proceso de transformacion de
la Riera. A pesar de la presencia del
camino real, el mar sigue siendo la
principal via de comunicacion o, al
menos, de transporte. Las playas, con
mas extension -por el incremento de
aportaciones de arenas -a causa del
aumento de roturacion de la época-
son las principales zonas "industriales
y comerciales" de la Villa -atarazanas,
oficios  auxiliares, depoésitos de
material , varadero, pesca, etc.-.

Esto hace que el eje transversal
urbano siga siendo el de las calles
Ancha - de Avall -ahora totalmente
convertidas en camino Real - y que se
haya consolidado su lado mar adn sin
dar fachada a frente maritimo.

6.2.3.- "SINERA"

Las roturaciones abarcan todo el
término municipal. Esto, sin embargo,
no implica la existencia, ain, de una
numerosa diseminacion de masias,
pues la mayoria de las casas de los
agricultores las encontramos en el
ndcleo urbano.

En cuanto a los agentes urbanisticos y
a sus instrumentos, podemos
empezar a hablar de obra publica
supramunicipal, al menos en cuanto al
Camino Real, del que podemos decir
gue tiene un proceso de adaptaciéon
interactivo con el tejido urbano.

Otras actuaciones que podriamos
considerar, hasta cierto punto, del tipo
supramunicipal, serian las de los
asentamientos de instituciones de
ambito superior a la Villa como es el
caso de la comunidad religiosa de los
Capuchinos. Las restantes
actuaciones -la mayoria- siguen
siendo de particulares o del colectivo
municipal.




Situémonos, ahora, en el Arenys de
Mar de antes -y el inmediatamente
después- de la ultima guerra civil. Se
trata de la "Sinera" utilizada por
Salvador Espriu como paradigma de
poblacién catalana de la época, en su
obra

- El Paseo de Mar a principios del
siglo XX.—
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- El Paseo de Mar el 1923.-

La vieja estructura urbana, se ha
adecuado a la ciudad burguesa
decimonodnica, sin crecimientos pero
si con transformaciones.

La linea de costa sigue siendo el
soporte de las comunicaciones y los
transportes, si bien, ahora no tanto por
mar como, sobre todo, por el nuevo
medio del ferrocarril y, por la carretera
general.

La casa burguesa no soélo ha
ennoblecido las "cuatro calles" origen
de la Villa -d'Amunt, de Avall, de la
Perera y Ancha- sino que ha
convertido la Riera y parte del frente
maritimo, en magnificos paseos a
base de actuar en franjas de suelo
gue habian sido marginales.



Los ultimos crecimientos, en la parte
alta de la Riera, han continuado
siendo con parcelaciones como las del
siglo XVI, con las calles paralelas a la
Riera, pero ya desdoblando
directamente las parcelas y edificando
con frente a la Riera .

Se ha formado una primera corona de
asentamientos industriales del todo
insertados en los tejidos urbanos,
tanto con respecto a los de las partes
altas de la Riera como los del area del
rial del Bareu. A poniente, sin
embargo, estos asentamientos se dan
hacia "la Corderia" saltando el cerro
de la Piedad -o del Cementerio-.

Por ultimo vemos coémo se ha formado
todo el ancho cinturén periurbano de
conventos y de instituciones que tanta
importancia tendra, a partir de ahora,
en la evolucion de la estructura
urbana.

Las vifas en las partes altas y las
huertas en las partes bajas, junto a los
riales, cubren la totalidad del territorio
municipal, con un fortisimo incremento

de las "casas de payés" diseminadas,
asentadas sobre los correspondientes
terrenos de cultivo

Podemos, pues, afirmar que la
"Sinera" cantada por Espriu fue el
resultado de una serie de actuaciones
gue, con acierto o no, obedecian,
todavia, a la logica de los intereses
locales con el Gnico gran
condicionante del dominante medio
fisico . Sin embargo, contenia los
ingredientes necesarios para
desarrollar una poblacibn de una
calidad urbanistica y ambiental
notable.

Sin  embargo, esta "Sinera" vya
presentaba los primeros sintomas del
mal que sufriria  posteriormente,
cuando, paraddjicamente, con las
modernas actuaciones
supramunicipales del ferrocarril y de la
progresiva  conversion  del viejo
"Camino Real" en "Carretera Nacional
II", el se inici6 la posterior distorsion
del modelo de una poblacién ligada al
mar desde su origen.




6.2.4.- EL ARENYS DE LOS 80

- Foto aéria d’Arenys de Mar de 1980.-



- Ortofoto H’Arnys Mar de 1980.-

Pasemos ahora revista a los
importantes cambios de la estructura
urbana del Arenys de la segunda
mitad del siglo XX, respecto de la de
la posguerra, como resultado de las
actuaciones estudiadas a lo largo de
este trabajo.

_ T
[ 4

- Foto aeria d’Arenys de Mar de 1988.

La infraestructura viaria principal de
apoyo la constituia, aun, la "T"
formada por la carretera N-Il y el
ferrocarril en la linea de la costa, y la
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carretera B-511 en el eje de la Riera.

El casco antiguo lo encontramos
transformado en dos sentidos. El
primero, en la linea de los afios
sesenta y setenta, con las casas “de
cOs” convertidas en "minibloques” de
pisos, como efecto de la densificacion.
El segundo fue el de la adaptacion al
automovil de la vieja tipologia de casa
“de c0Os” al convertir la planta baja en
garaje.

Los frentes maritimo y de la Riera,
transformados en casas de pisos en
altura, tienen sin embargo, la
singularidad de que, al no poder tener
entrada de automoviles -debido a las
riadas y del paseo en un caso y la
prohibicion de vados en el otro- han
visto reforzado su caracter comercial y
peatonal.

Esta revalorizacion comercial,



apoyada en las grandes aceras de la
Riera y el frente maritimo, es una de
las tantas paradojas urbanisticas que
ha habido en estos espacios en toda
su historia. Recordemos  que
comienzan como espacios marginales
y terminan como espacios
embleméticos y estructuradores de la
Villa.

e W — i

- El Paseo de Mar los afios 80.-

Asi, la imposibilidad de que el espacio
ocupado por estas aceras 0 paseos,
degrade debido a tener otras
funciones de paso que no sea la de
los peatones -vados para coches o
similares- venia dada, justamente, por
la permanencia de las desagradables
carreteras sobresaturadas y la de las
riadas, con la Riera esperando el
cubrimiento. .

Las edificaciones de estos frentes,
maritimo y de la Riera, son las de
mayor intensidad de la Villa y por
tanto incrementan las necesidades de
aparcamiento. Esto convirti6 sus
calles posteriores -las primitivos, que
dieron origen a la parcelacién hoy
desdoblada-, en los Unicos accesos
posibles de los automdviles en las
plantas bajas o subterraneas de los
edificios donde se ubican los
aparcamientos.
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Este hecho, que resulta beneficioso
para el uso civico y comercial -
fachada comercial en la Riera y
entrada de vehiculos por el callején de
atras fue, por el contrario, destructivo
del espacio urbano tradicional de
estas calles -Margarides, Iglesia, etc.-
gue, tal como ya se ha dicho, se
caracterizaban por la tipologia
mayoritaria de casas con gran portal y
habitacion lateral con ventana a nivel
de calle, dando a éste un caracter de
terraza comunal.

Las carreteras y el ferrocarril, que en
su dia habian sido los estructuradores
de la Villa, se convierten en elementos
divisorios, especialmente en el caso
del frente maritimo, donde la barrera
formada por carretera y via
desconecta por completo la Villa de su
mar, ademas significar -en el caso del
ferrocarril- un elemento
urbanisticamente degradante.

La costa también la encontramos muy
cambiada. Ahora esta el deseado
puerto, pero a pesar de que los
habitantes lo sienten como muy
propio, cada vez se le ve mas
independiente de la Villa debido al
corte de la carretera y la via antes
mencionado. Su precio territorial fue la
pérdida de las playas de poniente, al
no haberse realizado todavia,
entonces, ninguna actuacion para su
recuperacion.

Este anacronismo en los usos que
ocupan el frente maritimo no deja de
ser paradodjico ya que justamente el
cambio de los valores en la
apreciacion del territorio costero, en
tanto que el mar y su costa, que
antiguamente so6lo se apreciaban
como medio de transporte y fuente de
alimentacion para la pesca, hoy se
considere  un valor ecoldgico,
paisajistico deportivo y ladico que ha
sido uno de los principales motores de
la reciente transformacion de la
estructura territorial y urbana de este
tipo de poblacién ..

El ensanche de la poblacion ha
repetido el modelo de crecimiento mas



primitivo: Riera arriba, pero sin darle
frente casi nunca. El proceso de
conversion de los margenes de la
parte alta de la Riera, en un paseo
comercial y civico, como en la parte
baja, lo tenemos, en los afios 80,
consolidado en el margen derecho,
pero no tanto en el margen izquierdo
debido a algunos tipo de ordenacion
que la componen asi como a su
menor densidad.

Entre el casco antiguo y el ensanche
permanece, en los afios 80, el
cinturén de fincas de instituciones vy
equipamientos. Un vacio urbano
mayoritariamente salvado de la
voracidad inmobiliaria residencial de
las décadas pasadas gracias a su
titularidad publica o, sobre todo,
institucional-religiosa, y que permite
mantener la esperanza en un buen
modelo de poblaciéon para el futuro
inmediato. Le faltaba, sin embargo,
muchas de las conexiones viarias
unificadoras de las diferentes piezas
urbanas del entorno, lo que hacia que
buena parte de este cinturén todavia
actuase, en cierta forma, como
barrera.

Las urbanizaciones de Vvivienda
unifamiliar aislada mas cerradas en si
mismas eran las que ocupaban el
rosario de colinas del frente maritimo.
A pesar de que cada vez se iban
soldando mas entre ellas, aun
estdbamos lejos del punto en que
alcanzaran un tejido unitario e
integrado con el nacleo urbano.

Las zonas turisticas y hoteleras, que
ocupaban los restantes deltas de los
riales del territorio de levante, eran
también autbnomas tanto respecto de
la Villa como entre ellas.

Los mejores suelos agricolas los
encontramos a levante retirados de la
linea de costa -ocupada por los
campings alli donde no esté edificado-
, mientras que a ponente el bosque
gana terreno en las antiguas vifas.
También a poniente, ya encontramos
la zona industrial con el enlace de la
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que deberia ser la variante de la
carretera de Sant Celoni.

Del Arenys de los 80, debemos decir
que, fuera del ndcleo y de su
ensanche, el resto de los sectores
urbanos eran autbnomos y soélo
conectados entre ellos y con el
sistema comarcal -0 mejor
metropolitano- para la tan
sobrecargada carretera general N- Il.

El profundo cambio de la estructura
territorial urbana, en la segunda mitad
del Sagle XX, fue posible, como ya es
sabido, por los nuevos sistemas de
servicios y comunicacion de todo tipo,
pero, sobre todo, fue el resultado del
impacto de el automovil particular en
nuestra cultura.

La pérdida de los caminos rurales y la
continuidad de actividades urbanas o
periurbanas en los bordes de las
pocas vias publicas de entonces,
hacian cada vez méas dificill la
percepcion del territorio y, incluso, de
la propia estructura urbana que hemos
descrito.

Si hacemos ahora una lectura en
cifras de la estructura territorial y
urbana del Arenys de los 80, vemos
que, de las 654 ha. del término
municipal, 197 ha. (30%) ya eran
ocupadas por suelos reconocidos
como urbanos por el Plan General del
83. Del 60% restante, 155 ha. eran
suelos urbanizables -industriales vy
residenciales de baja densidad-, y 303
ha. -aproximadamente la mitad del
término municipal- eran no-
urbanizables.

El 4% del suelo entonces urbano,
correspondia a areas industriales, vy
de las residenciales, un 22%
correspondia al casco antiguo, otro
22% al ensanche de la parte alta de
La Riera, y el 52% restante -mas de la
mitad del suelo urbano- correspondia
a las urbanizaciones y zonas turisticas
costeras periféricas.



13

6.2.5.- EL ARENYS DE HOYI
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- Arenys de Mar, avui.-

En el momento de escribir este trabajo
de revision, Arenys de Mar, desde el
punto de vista territorial y urbano, se
ve como una poblacion, el modelo de
la cual, esta todavia, en buena parte,
para terminar.

Asi vemos como, en cuanto a los
grandes ejes viarios, Arenys ahora
tiene los accesos rodados por la
autopista C-32 que limita las areas
urbanas por la parte alta, pero la
carretera N-Il permanece en su mismo
ajustado lugar del frente maritimo .

De la variante de la C-61, por
poniente, sélo se ha hecho el enlace
con la autopista y la rotonda de enlace
con la actual N-IlI, siguiendo haciendo
sus funciones la calle central del
sector industrial Valldegata Draper.

A diferencia del centro metropolitano
de Barcelona, Arenys de Mar, como
tantas poblaciones de la costa
metropolitana barcelonesa, no ha
podido integrar su frente costero, en

su trama urbana original debido a la
falta de actuaciones en
infraestructuras -conica en Cataluia-
gue ha hecho que la variante de la N-
Il aun sigue sin hacerse y que el
ferrocarril ni se traslade ni se
permeabilice.

Asi, permanecen el puerto y las
playas de levante y de poniente
cerradas a la poblacién por la via del
tren -con escasos pasos para
atravesarla, y por la N-ll ain con
régimen de "carretera nacional’, a
pesar de constituir la base del "peine"
de ejes urbanos del territorio municipal
-que coinciden con el "peine" de riales
y rieras que vierten al mar-

En el eje principal de este "peine", el
de La Riera, en la parte baja del casco
antiguo lo encontramos ya
consolidado como tal, por efecto de
algunas intervenciones de re-
urbanizacion -tanto en calles como en
la Riera - y de la aplicacion del PEPA
en las intervenciones en la edificacion



- con la paulatina sensibilizacién de
sus agentes cuando los temas de
proteccion del patrimonio.

Los ensanches de la parte alta de la
Riera se han terminado de consolidar,
cada margen con su tipologia -de
bloques aislados en el margen
izquierdo y de bloques entre
medianeras en derecho-

La articulacion entre el nucleo antiguo
de la parte baja y los ensanches de la
parte alta, la constituye el centro de
equipamientos del entorno del Xifré -
CAP, Juzgados, escuelas- y los
espacios libres publicos del Asilo
Torrent o el Parque de Lourdes. El
hecho de estar aun inacabado el
cubrimiento de la Riera en este tramo
crea, sin embargo, una cierta
sensacion de discontinuidad entre
estos dos nucleos urbanos arefienses
del eje de la Riera.

El conjunto de las urbanizaciones de
"ciudad jardin" de sobre el puerto -Mal
Temps, Montmar y Cinco Rosas por
un lado y Portinyol y Portimar por la
otra, quedo religado con la ejecucion y
consolidacién del eje del rial de
Canalies y, todo ello, se ha
comenzado a articular
transversalmente con el casco
antiguo, con el nuevo ensanche de la
llanura de la parte media del eje del
Bareu.

Todo este conjunto urbano de levante,
sin embargo, pende todavia
demasiado del eje costero de la N-Il y,
su metabolismo urbano, no podra
tener toda la vitalidad que precisa
hasta que no disponga de un enlace
propio en la siempre esperada
variante de la N-lIl y se desarrollen,
por encima del conjunto las
actuaciones urbanisticas necesarias
para configurar un verdadero eje
urbano transversal que vaya alli desde
la Riera.

A poniente del eje del "Rial de la Serp"
permanece todo el frente de campings
de la playa del Cabai6 que acaba con
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el conjunto de apartamentos de junto
a Canet. La urbanizacion "Carolinas"
permanece separada del conjunto ya
integrado de urbanizaciones de
levante, con el vacio urbano de la
colina que se encuentra en la "V" que
forman los riales de la Serp y de las
Carolinas, donde se encuentran
instalaciones deportivas como el
"Tenis Pol".

Por poniente, el eje del rial del Sapi se
ha desarrollado y consolidado por
actuaciones urbanisticas en las partes
media y alta de la colina del
Cementerio, liberando de edificacion
la ribera del rial en una aparente
voluntad de convertirlo en corredor
verde urbano. Este corredor, sin
embargo, no llega al mar. Se rompe
bruscamente al llegar a la parte
industrial- comercial de la N-ll. donde
ni siquiera a pie se puede llegar al
mar.

En la parte alta del eje del Sapi
encontramos la aln poco consolidada
urbanizacion de "la Raureta” que une
transversalmente este eje con el del
Bareu pero queda desconectado de la
Riera por el vacio urbano de sobre el
parque de Lourdes. entre Sa Clavella
y Doedes.

El eje Rial Llarg - Valldegata, ya se ve
gue es lo que debe sustituir al que fue
la Riera en el pasado, en cuanto a
actividades econdmicas de escala, en
tanto que es -debe ser- el nuevo eje
intercomarcal Arenys de Mar - Sant
Celoni -Maresme - Valles- pero
también esta todavia roto, por carecer
de la finalizaciéon de la variante de la
carretera B-511.

El frente de urbanizaciones costero
"Las Villas - Canyadell", con entrada
el centro de eguipamientos
comerciales de la antigua MUVISA, a
pesar de su teérico paso peatonal por
rial del Canyadell, aparece
desconectado de las areas urbanas
oficialmente arenyenques del Paseo
maritimo de Caldes por causa, como
en todas partes, del corte transversal



de la N-1l'y el ferrocarril.

Las urbanizaciones del margen
izquierdo de la parte alta de la Riera
de Caldes, a pesar de ser del término
municipal de Arenys de Mar
constituyen hoy parte del hecho
urbano de Caldes pues, a pesar de la
permanencia de los caminos rurales
histéricos como los del "morbo" o los
del Remei, no hay una continuidad
urbana con las urbanizaciones del eje
"Rial Llarg - Valldegata- por la falta de
actuaciones urbanisticas puntuales
adecuadas.

De los suelos dichos "no
urbanizables", los suelos agricolas los
encontramos basicamente en al gran
espacio abierto de entre Arenys y
Canet por sus mejores condiciones
mientras que a poniente, mas
montafoso, todos los suelos
abandonados por la agricultura -casi
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siempre vinyes- son hoy pinares.

Los cambios territoriales y urbanos de
Arenys de Mar, desde los afios 80
hasta hoy se han realizado, en base a
la legalidad del Plan General 82-84 y
sus modificaciones puntuales. Del
resultado, sin embargo, podemos ver
gue, de ese Plan, realmente no se
defendié nunca el modelo plasmado
en su estructura general y orgénica ni
ha habido nunca un programa de
actuaciones urbanisticas integradas
para progresivamente irlo
consiguiendo

Casi siempre, se ha seguido
entendiendo el planeamiento como un
simple instrumento fiscalizador de las
diferentes iniciativas -casi siempre del
sector privado- para actuaciones
urbanisticas puntuales de mayor o
menor escala.

6.3.- EL CAMBIO DE ESCALA DEL HECHO URBANO LITORAL

Dentro del claro proceso de
"metropolitanizacion” de la red urbana
global que sin duda estamos viviendo
el los dltimos tiempos, en todos los
paises mas o menos desarrollados,
Arenys de Mar, pertenece a la region
metropolitana de Barcelona y, dentro
de ella a la comarca costera del
Maresme, muy diferente de las del
Barceloneés, Bajo Llobregat o Garraf.

Es muy probable que el "metabolismo
urbano" de Arenys de Mar haya sido
muy similar al de otras poblaciones
costeras. En todas ellas el nucleo
urbano se form6é de forma bien
definida y localizada, a pesar de la
continuidad a lo largo del territorio de
las explotaciones agricolas vy, incluso,
de una cierta ambigliedad en la
dependencia de estas a uno u otro
ndcleo urbano en las zonas tangentes
a los limites de los términos
municipales.

El automdévil privado, al acortar las
distancias, convirti® en obsoleto el
viejo modelo de ciudad y territorio -

cuantitativamente- poco alterado a lo
largo de nuestra historia local- crea lo
gue podemos llamar un "hecho urbano
diseminado" -a base de
urbanizaciones de ciudad jardin,
grupos de apartamentos turisticos y
hoteleros, actividades "periurbanas"
como campings, discotecas, industria
escaparate, centros comerciales,
deportivos, de ocio, etc.- que se
consolida sobre la red de carreteras
formando una "comarca-ciudad ", con
unos mecanismos generadores muy
parecidos a los de la formacion del
nucleo antiguo de nuestra Villa -o de
cualquier otra-, pero a escala macro-
territorial.

Este fendmeno -que es general en
todos los paises desarrollados, de
ninguna manera podemos ignorarlo si
no gueremos desenfocar
completamente la vision del actual
hecho urbano "Arenys de Mar"

No podemos, sin embargo, caer en el
simplismo de abandonar el hablar del
hecho urbano "Arenys de Mar" para



pasar a hablar Unicamente del nuevo
hecho urbano supramunicipal de la
Regién Metropolitana de Barcelona o
del Maresme como comarca costera
de la misma .. No es tan sencillo.

La comarca del Maresme se "crea"
con la division territorial de 1936 y no
se podia decir que partiera de ninguna
unidad administrativa historica ni del
todo geografica. Historicamente, ya
hemos explicado que la riera de
Caldes d'Estrac siempre habia

separado las administraciones
barcelonesas de las gerundenses -
condados, vizcondados y

demarcaciones, corregimientos vy,
todavia hoy, obispados-. El actual Alt
Maresme era "Marina de la Selva"
gerundense, al igual que la parte de
"Costa Brava" que todavia lo es .Este
hecho dej6 una cierta impronta
diferencial en la identidad de las
poblaciones de ambas subcomarcas.

Geograficamente, hay que recordar
gue el tramo de litoral que va de
Caldes d'Estrac hasta Calella -donde
encontramos Arenys de Mar-, habia
sido morfolégicamente igual que el del
litoral de la "Costa Brava" de Blanes
para arriba, a diferencia del tramo de
litoral de los alrededores de Matar6
hasta Montgat. Ahora bien, el hecho
es gue la histérica "Costa de Levante"
si que ha sido una clara region
econdmica, bastante identificable
gracias a su actividad naval.

La comarca del Maresme -como
muchas otras-, no es, pues, un hecho
histérico-administrativo ni una unidad
geogréfica, sino la base administrativa
de un proyecto de futuro, que debe
responder a las nuevas necesidades
del primer escalon de la escala
supramunicipal. Este auténtico nuevo
"hecho urbano" del Maresme, tiene,
sin embargo, toda la complejidad
propia de la ciudad moderna, por lo
gue precisa de soluciones con visién
de globalidad, pero que, en ningun
caso, pueden comportar uniformidad.
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Esta claro que no se puede seguir
hablando s6lo de la escala "municipal”
y la escala "nacional" -autonémica o
estatal- al hablar de las actuaciones a
realizar dentro de nuestro término
municipal, ya que, tal vez, ambos
conceptos han perdido
urbanisticamente buena parte de su
sentido.

Efectivamente, las grandes
infraestructuras del Maresme son
cada vez menos "nacionales" debido
al hecho de que este nivel se
consolida en las del corredor del
Vallés -Autopista A-17, ferrocarril de
doble via y futuro TGV, acueductos,
gasoductos, oleoductos, coaxiales
telefonicos, ets. por las mejores
condiciones de su medio natural I*

Por otro lado, la continuidad urbana
del Maresme hace cada vez mas
artificioso el actual concepto de los
limites de los términos "municipales”.
Esto se manifiesta en nuestro caso,
con las zonas ya totalmente urbanas
del Cabai6 o Tercera Playa -medio de
Arenys, medio de Canet-, o del paseo
de la Musclera -totalmente integrado
en Caldes de Estrac-.

Todo ello nos hace ver la gran
importancia de este hecho nuevo de la
"comarca urbana", que por un lado
convierte las tradicionales
infraestructuras "nacionales" en
"comarcales"”, y por otro, convierte los
términos municipales en elementos
territoriales claramente insuficientes
para su ordenacién, planeamiento y
mantenimiento.

Ahora bien, ¢significa esto que, a
partir de ahora, se tratara todo desde
una escala exclusivamente comarcal?.
Decididamente, no. Por un lado, la
progresiva interrelacion entre las

1 Vegeu: Pierre Vilar. Catalunya dins

I'Espanya moderna, tom I: El medi natural.



comarcas y la progresiva importancia
de los &mbitos supranacionales, hace
que cada vez tengan mas peso para
nosotros los planes estratégicos
macroterritorials.

Pero por otro lado, el aumento de
tamarno de las viejas poblaciones y su
consiguiente  mayor  complejidad
urbana, hace que, al mismo tiempo,
cada vez tomen mas importancia las
escalas territoriales vy, tal vez, incluso,
administrativas mas pequefias que la
municipal El casco antiguo, por
poner un ejemplo, no puede ser
tratado con los mismos instrumentos
urbanisticos -de planeamiento ni de
gestion- que las restantes areas
urbanas. El concepto de "barrio”, hay,
pues, también que recuperarlo como
unidad de proyectos de futuro y de
una forma racionalizada, para
alcanzar una buena ordenacién vy
mantenimiento del territorio.

Estas unidades territoriales, no tienen
porqué coincidir con las "unidades de
actuacion en suelo urbano" o los
"sectores" del planeamiento vigente
en cada momento. Deben ser, en todo
caso, partes coherentes del
organismo territorial y urbano.

El excesivo miedo a la rotura de la
"unidad" municipal, hace que se
retrase demasiado la delimitacion vy
los objetivos coordinados de estos
sectores territoriales inframunicipales,
facticamente ya bastante
configurados, pero mal definidos.

Hoy disponemos de planeamiento
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metropolitano, comarcal incluso
costero. También tenemos
administraciones comarcales, con
competencias sobre todo en servicios.
Pero no se encuentra un organismo
ejecutor de un proyecto urbanistico
comarcal.

Las grandes actuaciones de
infraestructuras ~ comarcales  que
precisa Arenys de Mar como son las
variantes de la N-Il y de la B-511, la
transformacion del ferrocarril, o los
paseos maritimos, estan dentro de los
criterios de decision de las
actuaciones nivel nacional o estatal
sin ninguna institucién comarcal con
capacidad para coordinarlas vy
defenderlas tanto a nivel de
inversiones estatales y autondémicas
como a nivel pedagogico ante la
poblacién afectada.

Pero tampoco encontramos pequefias
actuaciones necesariamente
comarcales como caminos peatonales
o carriles bici intermunicipales.

Hay que tomar conciencia de que la
costa -natural o urbana- es en todo el
mundo un bien escaso y si ademas
nos referimos a la mediterranea
europea, aln mas.

No podemos, pues, entender ya el
hecho urbano de Arenys de Mar si no
es dentro del contexto del hecho
urbano costero del Maresme vy, éste
en el contexto metropolitano
barcelonés.



V- CONCLUSIONES SOBRE
LA GESTION EN LA EVOLUCION URBANISTICA




7.- EL PAPEL DE LA GESTION EN LA EVOLUCION URBANISTICA:

7.1.- VITALIDAD Y PATOLOGIAS EN LA ESTRUCTURA URBANA DE ARENYS

DE MAR

711.- ELEMENTOS URBANOS VITALIZADORES Y ELEMENTOS PATOLOGICOS

Siguiendo con nuestra lectura
biologista de Arenys de Mar
entendiendo su evolucion como un
proceso metabdlico, hemos podido
detectar en su estructura territorial y
urbana, elementos que mostraban
vialidad y elementos que puedemos
llamarr "patologicos”.

Recordemos  que, la  primera
estructura urbana que hemos
estudiado -la del siglo XVI- era la
adaptacion a un territorio fuertemente
determinante, de un sistema urbano -
basado en la actividad maritima y su
defensa de la pirateria-, construida
con actuaciones urbanisticas de los
particulares y del colectivo municipal,
con la inhibicién de la administracion
central de la época en temas tan
importantes como las vias de
comunicacion y la defensa de la
entonces mAas importante : la
maritima

En las estructuras urbanas de siglos
posteriores ya encontramos el efecto
de las  actuaciones de las
administraciones centrales en las
carreteras, primero, y en el ferrocarril,
después. Estas actuaciones buscan
su mejor adaptacion al territorio y es el
tejido urbano lo que, aun sin
demasiado problema, se adapta a
ellas.

De hecho, podemos afirmar que,
hasta la dltima posguerra, el hecho
urbano Arenys de Mar, es una
respuesta a la creciente necesidad de
asentamiento urbano en el litoral,
adaptada, sobre todo, a los
condicionantes del medio fisico.

Pero cuando, en el dltimo medio siglo,
las actuaciones en sistemas generales
supramunicipales (como carreteras,
puertos, ferrocarriles, etc.) han pasado
a ser mas poderosas, para definir la
forma de las poblaciones, que los
propios  condicionantes de los
accidentes orograficos e hidrograficos,
es cuando, paraddjicamente, se
produjo la destruccién de los aspectos
quizds mas positivos del antiguo
modelo de poblacion.

Incluso podemos pensar que lo que,
hasta hace bien poco, -y, quiza
todavia- tenia Arenys de Mar de
atractivo, no era gracias a como se
habian  hecho las  principales
actuaciones urbanisticas importantes,
sino muy a pesar del como se habian
hecho.

La ciudad surgida como resultado del
metabolismo urbano del dltimo medio
siglo XX, no fue -tal como se ha visto-
la planeada previamente, sino la
consecuencia de unas actuaciones a
nivel local inducidas y, al mismo
tiempo, condicionadas por otras
actuaciones -0 omisiones- en
Sistemas Generales de infraestructura
de nivel supramunicipal, totalmente
definitorias de la estructura fisica y
urbana de Arenys de Mar.

De hecho, en aquellas actuaciones
supramunicipales nunca se tuvo en
cuenta las consecuencias
determinantes que de rebote tendrian
en la estructura urbana de todo el
término municipal. Asi, vemos como
tanto las actuaciones realizadas a por
RENFE vy el Ministerio de Transportes
en la linea del ferrocarril, como las



hechas por el MOPU en la carretera
general, se han instrumentado
siempre sOlo con proyectos que
ignoran el hecho urbano de Arenys de
Mar y el valor costero de su
emplazamiento.

Sin embargo, hemos visto que las
diferentes patologias del metabolismo
urbano de nuestro municipio, que hay
gue terminar de transformar en
elementos urbanos con vitalidad, se
han concentrado principalmente en las
partes del tejido urbano que a
continuacion repasaremos.

Hay que decir que -al menos en
Arenys de Mar- el desbarajuste
provocado por las actuaciones

7.1.2. EN EL EJE DEL FRENTE MARITIMO:

desafortunadas que hemos estudiado
tiene, sin embargo, solucion. Incluso
se pueden reutilizar errores del
pasado para convertirlos en
elementos positivos de la forma
urbana del futuro.

Esto no debe ser una afirmacién en
abstracto sino que debe estar
suficientemente reflejada en los
grandes rasgos del  sucesivo
planeamiento municipal y
supramunicipal a desarrollar.

Pasemos ahora revista, pues, .de
elementos urbanos patol6gicos
detectados y su posible
transformacion en elementos vitales,

- Evolucién del perfil de Is pefas: La
del Mont Calvari.-

- Proceso de transformacion del frente
maritimo en les partes planas: La
Playa de Cassa.-



.En cuanto al frente maritimo,
tenemos aun la barrera formada por
las pefas, la carretera general, la via
del tren y el puerto. La desafortunada
actuacion de los afios sesenta en la
carretera y en la via, que hemos
explicado en el capitulo
correspondiente, hizo que estas dos
infraestructuras  al  consolidarlas

torpemente en su posicion litoral, se
convirtieran en los  principales
elementos patolégicos del tejido
urbano de Arenys en tanto que pueblo
costero.

L
La barrera
ferrocarril.-

- La barrra .' d?a
Cassa.-

- Les carreteres, sense pas pels
vianants ni bicicletes.

Asi, cuanto a las carreteras, hay que
decir que, si la actual autopista C-32
se mantiene con su forma actual de
autopista de peaje, la carretera N-II -
gue en el momento de escribir este
trabajo, aun permanece en el mismo
lugar que los afos 60- necesita una
variante por la parte alta de la
poblacién -en paralelo o mejor como
carriles laterales de la autopista-
permitiendo sacar el grueso del tréfico
de paso, fuera del eje litoral del casco
urbano de la villa, aunque cambiando
la posicion -dentro la estructura
urbana- de las entradas y salidas
motorizadas de la poblacion al afadir
a los dos enlaces actuales de la
autopista, -el de arriba de la Riera y el
de la zona industrial Valldegata-
Draper-.el los sectores urbanos de
levante.

La variante de la C-61 -la antigua B-
511 -que en el momento de escribir
este texto tiene hechos los enlaces
con la autopista y la N-Il, pero no el
tronco- es necesario terminarla ya no
s6lo por cuestiones de movilidad, sino
para recuperar del todo el espacio
urbano que ahora ocupa en la Riera.

Pero, ¢qué habra que hacer con el
espacio actualmente ocupado por la
carretera general N-Il cuando éste se
libere?. Se quiera o no, la tendencia a
consolidarse como via urbana
comarcal es en Arenys de Mar un
proceso ya irreversible. Es con este
caracter urbano o interurbano que ya
tiene, con lo que justamente hay que
actuar en ella para darle sentido
urbanistico.



Esto quiere decir que, tal como ya se
ha hecho con la parte baja de la Riera,
hay que reducir la velocidad de
régimen y el nimero de carriles de los
automdviles, segregandolos de los
carriles para bicicletas y afadir las
rotondas que sean necesarias para
los giros en todas direcciones. Hay
gue dar continuidad -intermunicipal- a
las aceras, ensanchandolas vy
arbolando  los  frentes  civicos
comerciales y los miradores al mar.
Hay que disponiendo los pasos de
peatones precisos para vincular los
dos lados de la calle -mar y montafia-
En concreto, la actual carretera
general debe convertirse en lo que
podriamos llamar la "calle Mayor" del
Maresme.

- La mala imagen del ferrocarril
delante de la Riera.-

—

- La mala imate de las edificaciones
afectades y no expropiades por el
nudo de la autopista.-

En cuanto al ferrocarril, hay que decir

gue, las instalaciones ferroviarias, que
ocuparon los terrenos de primera linea
ganados al mar, tienen todavia el
mismo tratamiento que si pasaran por
territorio rastico despoblado. Asi, tanto
en las actuaciones realizadas en las
histéricas bocas de los tuneles con la
doble via como en el tratamiento de
los espacios del entorno de la
estaciéon, hemos visto como los
organismos responsables de las
infraestructuras ferroviarias, se
desentienden de su propio patrimonio
arquitecténico y del planeamiento para
las obras complementarias.

Para la recuperacibn del frente
maritimo, sin embargo, es necesario
gue, ante todo, replantearnos sobre lo
gue hay que hacer con la actual via
del ferrocarril -aun via Unica, desde la
estacion-.

Como barrera, en su posicion actual,
pareceria que el uso peatdnal seria el
gue menos problemas tendria para
lograr la necesaria permeabilidad
entre el pueblo y su mar Bastaria con
realizar los pasos superiores e
inferiores planeados al Plan 82-84.
Esta posibilidad de consolidacién de
las vias en su actual posicion, tendria
sentido plantearsela en el supuesto de
aceptar que los paseos maritimos a
realizar, a levante y poniente del
puerto, fueran solo peatonales-como
el recientemente realizado en la parte
de Canet de Mar- y que los accesos
rodados -de servicios y del puerto-
fueran sumamente restringidos.

Pero, ¢y el aspecto degradante de los
margenes de las vias y de las
catenarias?, cy el necesario
desdoblamiento del actual tramo de
via Unica ?.

En principio, no pareceria
descabellado mantener el ferrocarril
en su posicion actual, si se cambiara
hacia un tipo mas urbano -monoralil,
automotor- y se siguiese admitiendo
gue la accesibilidad al transporte
publico, se concentrase en la playa y



el casco antiguo .

Ahora bien, ¢no es cierto que las
playas de Arenys estan
sobresaturadas y que hay que ir a una
accesibilidad selectiva?, no es
también cierto que el centro de
gravedad de la masa de poblacion
potencialmente usuaria del tren -
teniendo en cuenta Arenys de Munt -
esta hacia la parte alta de la Riera y
no hacia la parte baja ?.

Pensamos que lo que se precisa, es
tomar muy en consideracion los
estudios y proyectos de traslado del
ferrocarril -con tratamiento de "metro”
- hacia arriba, y poner en marcha ya el
proyecto de interiorizacion  del
ferrocarril de cercanias del Maresme,
no so6lo como esta previsto en el Plan
Territorial Metropolitano -que deja
Caldes d'Estrac y Llavaneres sin
interioritzar- sino en todo su recorrido
costero.

s N =
- La nueva rotonda del Rial Llarg con
el simple abandono de l'antiga traza.-

- El corte de la carretera en la pefa,
esta hecho estrictamente para el paso
de cotxes. Las puntas restants ni se
tienen en cuenta-

- Resto de la hillera de casas,
afectada i no expropiada en las obras
de los afis 60

En cuanto los suelos de los entornos
de las infraestructuras, hay que decir
que, el hecho de que, en las
actuaciones en carreteras y
autopistas, los organismos
responsables, se desentiendan de las
expropiaciones y acondicionamiento
de los suelos del entorno de las
estrictas infraestructuras, a pesar de
estar calificadas como Sistemas
Generales en el planeamiento
general, ha dejado unos suelos
degradados y unas construcciones
fuera de ordenacioén que constituyen
una patologia wurbana de dificil
solucién inmediata. Es evidente que
estas obsoletas casas y edificaciones
deben ser expropiadas, derribadas, y
todos estos suelos acondicionados.
Pero el hecho es que no nos consta
gue ninguna administracion -central o
local- de las responsables de esta
patologia, tenga previsto actuar en



este sentido.

En cuanto el puerto yi la costa, hay
qgue recordar que, el puerto, se fue
construyendo a lo largo del siglo XX
ocupando las antiguas calas de la villa
hasta adquirir un régimen autoctono
que permitiria cerrarlo a la red urbana
de la poblacién y, en este sentido su
posicion  también  resultaria  un
elemento patolégico Podemos decir
no obstante que si hoy por hoy no
actla de barrera, es gracias a que un
equilibrio politico-administrativo
permite el uso de muchos de sus
viales y equipamientos como un suelo
urbano mas. Ahora bien, en el
momento que este equilibrio se
rompiera, y la zona portuaria se
cerrara restrictivamente, el eje litoral
urbano quedaria roto en otro tramo, y
la Villa perderia la Unica salida al mar
gue aun tiene -aunque restringida a
s6lo dos passos-.

El puerto de Arenys si necesita
ampliar sus accesos viarios rodados
para satisfacer las funciones que le
son propias, lo ha de hacer de forma
armoénica con los paseos de peatones,
no sélo para dar continuidad a los
paseos maritimos de levante y de
poniente , sino también para lograr
una penetracion peatonal hacia el
mar, por encima de los diques
portuarios.

- Cierre del puerto de los afios 80.-

La construccion del puerto y el
adelanto de los terrenos de la via del
tren en los afilos 60. comporté la
patologica desaparicion de las playas
del largo frente maritimo de poniente
de la Villa Las regeneraciones hechas
con bombeo de arenas en los afos
90, que se deberian ir repitiendo
periédicamente, son caras y
cuestionables medioambientalmente.

Por contra las arenas se acumulan en
la desembocadura de la Riera,
obstruyendo-la. Una adecuada
actuacion -seguramente con
espigones sumergidos y debidamente
orientados- transformaria esta
patologia en el elemento de vitalidad
urbana que representaria el tener
unas playas tan estables en todo el
frente maritimo de poniente del puerto
como lo es hoy la del Cabaié, a
levante.

Es necesario que se realicen los
paseos maritimos proyectados
armonizando mas las diferencias de
tratamiento que el frente maritimo de
Arenys requiere, tanto por las
necesarias restricciones de los
accesos rodados y aparcamientos de
las playas como por los elementos de
recuperacion de valores
medioambientales.



7.1.3.- EN EL EJE DE LA RIERA.

El cauce de la Riera constituy6 -hasta
los afios 90- otra patologia urbana por
el conflicto entre el ser un
peligrosisimo rio y su contenido de
carretera, vial urbano, aparcamiento, y
espacio ludico.

Hoy, con las actuaciones de
canalizaciéon y entubamiento hechas
en las dltimas décadas -practicamente
s6lo le falta para cubrir el tramo del
Xifré al Asilo- al eje de la Riera solo le
gueda como elemento patolégico la
presencia del antigua carretera de
Sant Celoni C-61, en espera de que
se termine de construir la variante,
aunque esta funcion, ya la hace el vial
central de la zona industrial de
Valldegata-Draper.

En contraposicién a las patologias que
histéricamente ha tenido la Riera,
también encontramos en ella uno de
los elementos mas ‘'vitales" de su
metabolismo urbano. Nos referimos a
sus grandes aceras -también en el
Paseo de Mar- que, primero por

imposibilidad técnica y después por
decision urbanistica, se han
mantenido siempre exclusivamente
peatonales -sin vados ni pasos de
vehiculos motoritzados- dandole ese
caracter de amplio "boulevard".

La finalizacion de la variante de la
carretera C-61, desplazando
definitivamente de la Riera al eje Rial
Lllarg- Valldegata, al pasar aquella a
ser el apoyo de las areas industriales,
de equipamientos y comerciales de
gran superficie, hara que la Riera -
liberada de la carretera y con su
cubrimiento total- se refuerce como el
importante espacio civico -también
comercial- que es y debe ser.

En este sentido, en la Riera,
manteniendo su necesaria condicién
de vial de conexidn y distribucién de la
red viaria, del casco antiguo y del
ensanche, es necesario continuar el
proceso de re-urbanizacion iniciado en
tanto que espacio civico y comercial .

7.1.4.- EN EL TEJIDO TERRITORIAL Y URBANO.

El "deshilado” de los tejidos urbanos,
producido por las actuaciones en
urbanizaciones autoctonas y
dispersas de los afios 60, que el
planeamiento general de los 80 quiso
"recoser" y estructurar, no ha dejado
de ser patolégico hasta la eclosion
urbanizadora y constructora de los
Gltimos 90 y los 2000 hasta el estallido
de la burbuja inmobiliaria.

El desarrollo de muchos sectores de
suelo urbanizable y unidades de
actuacion en suelo urbano -
especialmente a levante de la villa-
han comenzado a lograr la
estructuracion del tejido urbano
mediante su "recosido".

El elemento patolégico del tejido

urbano del territorio municipal de
Arenys de Mar, sigue siendo, sin
embargo, la falta de unos ejes viarios
urbanos transversales suficientemente
potentes como para convertirse en
una auténtica red el actual "peine" de
riales que hoy constituyen los ejes
urbanos de la poblacién.

Por el contrario, el elemento mas
"vitalizador" del metabolismo del tejido
urbano arefiense, ha sido, quizas, el
amplio cinturén de fincas de antiguos
conventos e instituciones que rodeaba
el nacleo antiguo el cual ha permitido
disponer hoy de un grueso de suelos
destinados a equipamientos en el
centro de la estructura urbana del
Arenys actual.



Con la realizacién de las variantes de
la N-1l'y la C-61, se acabara de dar la
vuelta a la accesibilidad del gran
tr&fico rodado -de mar a montafa v,
con el incremento del nimero de
accesos, se podra dar una isotropia a
las &reas urbanas de la poblacion que
ahora no tiene,

Es por eso hay que continuar
"recosido" del tejido urbano, -aunque
disgregado por algunos vacios
urbanos injustificats- de acuerdo con
el planeamiento vigente,

El hecho de que, lo que fue cinturén
de conventos e instituciones,
constituya hoy un gran espacio de
equipamientos y espacios libres vy
viviendas sociales -gracias a no haber
entrado en el juego del mercado
especulatiu- no debe ser motivo de
gue también sea el contenedor los
viales transversales de encima del
casco antiguo, tanto el ya existente
entre el rial de Su Clavella y la Riera
como el siempre demorado nuevo vial
entre ésta y el rial del Bareu.

7.1.5.- EN EL CASCO ANTIGUO

La fuerte presiébn de demanda del
suelo urbano, debido a su proximidad
con Barcelona y de la propia dinAmica
metropolitana del Maresme, que ha
sido en el pasado causa de muchos
desbarajustes urbanisticos, debe ser
ahora el gran material energético para
el enderezamiento de el equilibrio
territorial y de la estructura general y
organica de la poblacion.

Esta "huida hacia adelante” es la
Unica posible, pero es fundamental
gue se detenga en el momento
oportuno, que sera cuando se haya
alcanzado el modelo planeado, tanto
en cuanto a los suelos para urbanizar,
como a los suelos no urbanizables o
protegidos y, a partir de ese momento,
dar por terminados los crecimientos y
entrar en un nuevo modelo de
dinamica de ciudad y territorio solo
basado en la regeneracién de lo que
ya existe, tal como, de hecho, ya se
habia convertido en siglos anteriores.

El casco antiguo es -o deberia ser-,
para Arenys de Mar, su principal
activo. Sus patologias fueron, hasta
los afios 80 las actuaciones en
edificacion destructora de sus valores
histéricos y la falta de medidas para
evitar su progresiva degradacion
urbana.

A pesar de las actuaciones "por
pasiva" de control y proteccién del
patrimonio  arquitectbnico 'y la
progresiva sensibilizacion de los
propietarios de edificios, manifestada
en muchas de las  dltimas
intervenciones en edificios, el nudcleo
antiguo de Arenys de Mar sigue
teniendo como principal patologia las
obsoletas o] inexistentes
infraestructuras de servicios, La
"telarafia" de las lineas eléctricas

aérea sigue presente en las fachadas
y frentes catalogados o con sabor
histérico y las aguas pluviales siguen
circulando por las calzadas de los
riales y las calles aun no re-
urbanizadas

Debe ser el proceso de re-
urbanizacion iniciado el que elimine
definitivamente estas patologias vy
convierta el nlcleo antiguo de Arenys
de Mar en uno de los principales
elementos urbanisticos vitalizadores
de la poblacion.

En cualquier caso, hay que continuar
este proceso re-urbanizador hasta
cubrir la totalidad de las calles y
plazuelas del casco antiguo con un
disefio y unos materiales que lo
pongan en valor en tanto que



patrimonio histérico. Lo primero que
hay que hacer es realizar el
entubamiento de los riales de Sa
Clavella y del Bareu con la red de
desagties de todas las calles.

En cuanto a su patrimonio
arquitecténico y urbano, es necesario
algo mas que medidas protectoras o

7.1.6 EN LOS SUELOS RUSTICOS.
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actuaciones "por pasiva". Esto quiere
decir que, el casco antiguo, una vez
bien definido tipolégicamente con
todas sus numerosas particularidades
-tanto en cuanto a la edificacibn como
en los espacios urbanos-debe tener
un plan de actuacion para potenciar
sus valores.

Hay que acabar con la perversién de
las calificacién urbanistica de suelo no
urbanizable de proteccién forestal en
todos aquellos claros periurbanos o
interurbanos, de debajo de Ia
autopista, en las que no es realmente
posible ninguna explotacion forestal
rentable y que se utilizan, de hecho
como en parques. Habra que
introducir, pues, el concepto de
"parques" forestales periurbanos.

Estos suelos -generalmente en
pendiente- si tienen expectativas

urbanisticas o agricolas, es necesario
que se las reconozca en el
planeamiento, pero si no las tienen
deberian pasar a ser ‘"parques
periurbanos" -publicos o privados- vy
gestionados en consecuencia.

Algo parecido podemos decir de
muchos suelos "no urbanizables" de
supuesta proteccion agricola que en
realidad terminan  convirtiéndose
areas de chabolismo pseudoindustria

7.1.7.-EN LA CANTIDAD Y CALIDAD DE LAS ACTUACIONES PUBLICAS.

Para conseguir todo lo expuesto, la
primera afirmacibn que podemos
hacer, es que hace falta mucha mas
“cantidad" de actuacion publica en
todos los niveles, ya que es
precisamente aqui, en el terreno de la
ordenacion del territorio y en la
ejecucion de toda su estructura
general y organica, donde no cabe
inhibirse ni a pensar que el sector
privado pueda ir muy lejos, sin la
presencia del sector puablico, con
independencia de cuadl sea la
ideologia de los diferentes poderes en

los diferentes periodos.

La segunda afirmaciéon que podemos
hacer, es que esta mayor "cantidad"
debe ir acompafiada de una mayor
“calidad" de las actuaciones tanto
publicas como privadas. Para poder
alcanzar esta "calidad", es también
preciso que el dimensionado de las
actuaciones privadas, respecto de las
publicas, sea el adecuado.

El interés de los gobiernos municipal
de eludir la gestién urbanistica de los



Sistemas Generales no
supramunicipales, especialmente los
mas costosos -viales principales,
grandes equipamientos, etc.- ha
generado el problema del excesivo
tamafio de muchas actuaciones
inmobiliarias -respecto a lo que es un
pueblo como Arenys- a causa del
tamafo de los sectores delimitados
para obtener, en cesion gratuita, estos
sistemas generales.

Esto ha sido posible gracias a la gran
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expansiéon financiera-inmobiliaria del
final de los 90 y principios de los 2000,
pero la gran crisis econémica actual,
con el estalido de la burbuja
inmobiliaria, hace pensar que esta via
MAas 0 menos oportunista de obtener
grandes sistema generales, no
funcionara en un futuro en que -tal
como todo apunta habra que pasar a
delimitar en el planeamiento sectores
de actuacion urbanistica mucho mas
reducidos.

7.1.8.- EN LA AGENDA DE LAS ACTUACIONES

Seguro que muchas de estas
patologias acabaran resolviéndose v,
incluso, algunas actuaciones para
remediarlas estardn ya hechas en el
momento de ser leidas estas lineas.
Pero el efecto de un retraso excesivo
en algunas actuaciones necesarias,
asi como su mala programacion por
disfunciones en los agentes que las
deben realizar, provoca distorsiones
en el metabolismo territorial y urbano
de la poblacibn con efectos
irreversibles, o de muy dificil solucién.

Asi por ejemplo, podemos decir que,
la falta de actuaciones el las
infraestructuras del frente maritimo -y
el desacierto de las que se hicieron-
hizo que Arenys de Mar dejara de ser

7.2.- AMBITOS TERRITORIALES DE
SUS REMEDIOS.

Si clasificamos por niveles
administrativos territoriales las
patologias territoriales y urbanas que
aun permanecen en el territorio
estudiado, veremos que:

A nivel de pais es patente el
menosprecio, primero, y la mala
jerarquizacion, después, de muchos
valores medioambientales en las
grandes actuaciones de
infraestructuras.  Efectivamente, por

una villa maritima turistica, a pesar de
gue, en los 60 lo habia conseguido.
También, que la falta de actuaciones
en poligonos industriales en los afios
70, fueron motivo de deslocalizacion
de una gran cantidad de industrias
gue, con los poligonos industriales no
terminados hasta recientemente, en
plena crisis, sera muy dificil recuperar.
O bien que, el retraso en las
actuaciones en el eje de la Riera
consolidd una segregacion urbana
entre el casco antiguo y la parte alta
gue aun resulta dificil de arreglar. Y
tantos y tantos ejemplos que
podriamos citar.

LAS PATOLOGIAS Y DE LAS CLAVES DE

un lado, vemos como el valor "costa"
es aun inexistente en la franja costera
del Maresme que sigue siendo
utiizada como contenedor de las
grandes infraestructuras de transporte
0 de actividades urbanas que le son
ajenas.

Pero por el otro, también son
inexistentes los valores paisajisticos
del territorio interior y los suelos no
urbanizables deben acabar haciendo -



mal, esta claro- las funciones de los
parques naturales periurbanos que no
son.

A nivel comarcal, vemos como se
sigue sin tener en cuenta que no es lo
mismo la movilidad motorizada que la
peatonal, al seguir ocupando Ila
carretera general N-ll el antiguo
"Camino Ral" a lo largo de la costa.
siguen sin existir redes de caminos
peatonales o] carriles bici
intermunicipales

A nivel municipal, hemos visto como,
la administracion  urbanistica de
Arenys de Mar, sigue despreciando la
importancia de tener una red viaria
transversal diversificada, ignorando
gue el proceso de desarrollo de las
actuaciones urbanisticas y el de las
grandes infraestructuras debe ser
coordinada . No es légico que Arenys
de Mar tenga hoy los grandes accesos
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al municipio por autopista por poniente
mientras los principales crecimientos
urbanos se han producido por levante

Y, por ultimo, a nivel vecinal, no se
puede seguir, entendiendo el espacio
publico como privativo como ocurre,
por ejemplo, los espacios de la parte
alta de la Riera, recuperados como
libres pulblicos gracias a su
cubrimiento, utilizados hoy casi
totalmente como aparcamiento.

En cualquier caso, si nos fijamos en
las actuaciones que son necesarias
para remediar los elementos urbanos
patolégicos que hemos enunciado a lo
largo de este trabajo, veremos que, de
todas ellas, s6lo las de Ia
estructuracion y recosido de los
tejidos urbanos y las de la adecuacion
del casco antiguo, tiene la clave la
administracion local.

LLEGENDA:

= Camsterea MGPU

| Carrateras Ganeralitar
i Projecie de FR.CC. no aprovat

| | Contscuracit Hidragrifica

|| Porsl Cortes MoPU

-Suelos con competéncia de las administraciones centrales.-



Esto no es nuevo, pues, no hay ni que
decir, que el gran problema de Arenys
de Mar han sido los errores y, sobre
todo, las omisiones cometidos en
actuaciones en los Sistemas
Generales supramunicipales, siempre
en manos de las administraciones
central, estatal y autondémica

Ciertamente, seguramente han sido
muchas las actuaciones desacertadas

hechas por los diferentes
ayuntamientos a lo largo del tiempo,
pero dados los grandes
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condicionantes territoriales de Arenys
de Mar, poco podia hacer Ila
administracion local para remediar las
patologias detectadas en este trabajo.

En cuanto a las actuaciones del sector
privado., Nos atrevemos a decir que
incluso las méas desafortunadas, que
hayan podido hacer, resultan ser de
segundo orden, si no anecdbticas
frente a las de la administracion.

7. 3 - LA RELACION ENTRE LAS ACTUACIONES URBANISTICAS, SUS
AGENTES Y LOS INSTRUMENTOS UTILIZADOS

7.3.1- TIPO Y RANGOS DE ACTUACIONES URBANISTICAS- DE AGENTS.|I DE

INSTRUMENTOS.

A lo largo de este trabajo, hemos
pasado revista a las actuaciones
urbanisticas que se han producido en
el proceso metabdlico del hecho
urbano Arenys de Mar, a sus
instrumentos ya sus agentes.

En cuanto a los tipos y rangos de
actuaciones, hemos visto que, de
estas actuaciones, hay habian unas -
las grandes infraestructuras viarias y
de equipamientos supramunicipals-
gue configuraban, del todo, el primer
nivel de la estructura general y
organica real de la poblacién. Eran las
actuaciones -y omisiones- en las
carreteras, el ferrocarril, el puerto, la
costa, las obras hidraulicas y las
grandes infraestructuras de servicios.

Habia un segundo nivel de
actuaciones que se adaptaba a la
estructura, que le venia dada,
resultado de las actuaciones de aquel
primer nivel. Era el caso de todas las
actuaciones para la configuraciéon del
ndcleo urbano, las de los grandes
equipamientos -publicos o privados-,
las actuaciones turistico-hoteleras, las
urbanizaciones, las actuaciones
industriales y, evidentemente, todas
las de los servicios urbanos y las de

mantenimiento .

Por dltimo habia un tercer nivel de
actuaciones que se adaptaban al
resultado de las de los dos primeros.
Eran todas las actuaciones
residenciales, de pequefio
equipamiento y toda las obras
reurbanizadoras y de mantenimiento
en sectores urbanos

En cuanto a los tipos y rangos de
agentes, urbanisticos -activos 'y
pasivos-, hemos visto como, de los
agentes  activos, para nuestra
clasificacion, no teniamos suficiente
con la simple dicotomia "publico" /
"privado”.

Asi, al hablar del sector publico era
necesario que, en primer lugar,
distingiéramos, entre la administracién
municipal y las administraciones
supramunicipales. Estas Ultimas
podian ser organismos de la
administracién estatal o autondmica,
pero lo que a nosotros nos importaba
era si se trataba de administraciones
de aspectos urbanisticamente
sectoriales o de administraciones
generales territoriales.



Dentro del grupo de las sectoriales
teniamos las administraciones
estatales y autonémicas de carreteras,
de puertos, de costas, de obras
ferroviarias, de aguas, de vivienda, de
patrimonio histérico, de agricultura y
un largo etcétera. También debemos
incluir en este grupo, a pesar de no
ser administracion  publica, las
grandes compariias de servicios.

De administraciones supramunicipales
para la ordenacién territorial hemos
visto cdémo, en nuestro caso, so6lo
habia las Comisiones de Urbanismo
de la Generalidad. La administracion
de Justicia también ha incidido sobre
el territorio. asi como, indirectamente,
otros organismos no urbanisticos
como es el caso de los institutos
catastrales o de los registros ..

Entre los agentes privados, hemos
visto que para las funciones de
promotor, habia que distinguir los
propietarios, las constructoras, las
empresas técnicas y de gestion, y las
entidades financieras. También hemos
destacado el papel diferencial de las
instituciones religiosas, por su fuerte
incidencia en la estructura urbana
resultante actual.

Finalmente, con respecto a los tipos y
rangos de instrumentos utilizados por
los agentes urbanisticos pera realizar
sus actuaciones, hemos visto que
cada uno tenia los suyos. Estos
instrumentos, deciamos que iban
desde los planes directores
territoriales, hasta los proyectos
técnicos y de gestidon, pasando por
todo el escalado de los planes de
ordenacién territorial y toda la gama
de planes de aspectos sectoriales.
También hemos visto como muchas
actuaciones se habian instrumentado
s6lo con normas legales de aplicacion
directa y, incluso, con instrumentos
auxiliares incorrectamente empleados.

A pesar de ser un tema recurrente
cuando se habla de instrumentos
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urbanisticos, hay que insistir en el
viejo dilema de la jerarquia entre
"planes y proyectos" y su evolucién a
lo largo del tiempo en Arenys de Mar.

Evidentemente, en este caso, cuando
decimos ‘"planes" queremos decir
planes de ordenacion territorial y lo
hacemos con la acepcién urbanistica
del término, es decir, los planes de
ordenacion territorial que, a una
escala u otra, tratan la composicion y
la coordinacion de los elementos que
definen el hecho urbano y a la vez
instrumentan su metabolismo.

Otra cosa son los planes que tratan de
aspectos urbanisticos sectoriales que
habra que desarrollar en proyectos y
que cuentan con una programacion
temporal suficiente para elaborar los
presupuestos de las diferentes
administraciones. Son "planes" como
los de carreteras, de saneamiento, etc

Cuando hablamos de "proyectos” nos
referimos a los instrumentos para la
concrecion técnica o de gestion -
segun el tipo de proyecto- de cada
una de las actuaciones para la
realizacion de los elementos urbanos.
Es el caso de los proyectos para una
linea de ferrocarril, para un puerto,
para una carretera, para una
urbanizacion, etc., dentro del grupo de
los proyectos técnicos, o bien el de
una expropiacion o una reparcelacion
en el caso de los proyectos de
gestion.

La distincion entre “planes" -de
ordenacion territorial- y "proyectos" no
depende, pues, a los efectos de este
trabajo, de la escala de las
actuaciones instrumentadas, sino del
hecho de que su naturaleza sea
ordenadora o ejecutiva.

La legislacion urbanistica parte de la
base, ideal pero lbégica, de una
correspondencia parallela entre la
jerarquia de agentes urbanisticos y de
los instrumentos para las actuaciones



a realizar. Asi, hemos visto, como las
sucesivas leyes del suelo siempre nos
han ofrecido una cascada de
instrumentos de planeamiento
también jerdrquicamente estructurada.

En las viejas leyes urbanisticas
estatales -como la del 56- ya se nos
empezaba hablando de un "Plan
Nacional® a realizar por la
administraciéon central, de donde
surgian unos Planes Directores
Territoriales  realizar por  otras
administraciones también
supramunicipales. Era con estos
planes directores con los que se
deberian regir los Planes Generales
de Ordenacion Municipal, a realizar
por los Ayuntamientos. De los Planes
Generales salian los Planes Parciales
y Especiales, a realizar con la
participacién de la iniciativa privada.
Tanto los  proyectos  técnicos
(proyectos de urbanizacién, de
infraestructuras, etc.) como los de
gestion (proyectos de reparcelacion
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de expropiacién, etc.), no eran mas
gue los instrumentos ejecutivos de los
Planes.

Queda, pues, claro que, por la légica
de la legislacién urbanistica, los
"planes" deben ser siempre anteriores
a los "proyectos".

En la realidad de las actuaciones
estudiadas, hemos visto, pero, como,
casi hasta el final del siglo XX, no se
siguié esta l6gica ni mucho menos.

Al contrario, podemos afirmar que la
relacion entre los agentes, los
instrumentos que estos efectivamente
han utilizado y las actuaciones
resultantes, en los hechos mas
determinantes de la  poblacién
estudiada, no sélo no han seguido la
I6gica de la legislacion reguladora de
la ordenacion del territorio, sino que,
casi siempre, han seguido la contraria.

7.3.2.- DISFUNCIONES ENTRE AGENTES E INSTRUMENTOS EN LAS

ACTUACIONES URBANISTICAS,.

Muchas de las patologias histéricas
detectadas manifestaban que, detras,
de las actuaciones que las crearon,
habia unas fuertes disfunciones entre
el alcance de las mismas, los
instrumentos empleados y los agentes
urbanisticos responsables de las
propias actuaciones.

Hacemos ahora un ligero repaso de
algunas disfunciones evidenciadas en
este trabajo.

Asi, en cuanto a las disfunciones en
las actuaciones en infraestructuras
generales, hemos visto, como en el
territorio estudiado, histdricamente los
proyectos para las actuaciones en
Sistemas Generales, los proyectos de
urbanizacion y los proyectos de
parcelacion, no han sido el resultado

de Planes de Ordenacion sino al
revés.

Claro que esta constatacion no puede
sorprender mucho a nadie. Ha sido
siempre lo mas corriente en la
formacioén de la ciudad, sobre todo en
cuanto a las poblaciones pequefas.
Incluso sabemos de los peligros de
una excesiva confianza en la bondad
del seguimiento literal de la jerarquia
del planeamiento y proyectacion.

Pero cuando las actuaciones
realizadas sélo a base de "proyectos"
-ma&s 0 menos  programaticos-
generan las patologias territoriales y
urbanas que hemos visto, se pone en
clara evidencia que era la falta de un
planeamiento de ordenacion de
ambito territorial adecuado y de una



administracién concordante con este
ambito que avalase estas actuaciones
donde encontraremos el verdadero
origen de estas patologias.

Efectivamente, las actuaciones
auténticamente determinantes de la
estructura general y organica de
Arenys de Mar son, como se ha visto,
competencia de organismos de la
Administracion Central o Autonémica,
y siempre se han realizado, con
instrumentos - "proyectos "- y motivos

-objetivos de planes de
infraestructuras de gran escala-
totalmente ajenos e incluso

antagonics- con los objetivos de la
buena ordenacién del territorio
municipal.

La relacion actual instrumentos /
agentes para este tipo de actuaciones
era la siguiente. Cada departamento
de la administracion central vy
autonémica tenia su plan sectorial o
normas genéricas de donde saldran
los proyectos técnicos y de gestion de
las actuaciones (ferrocarriles,
carreteras, puertos y costas, etc.),
para cuando les conviniera iniciarlas.
Los Ayuntamientos, al formular sus
Planes Generales Municipales vienen
facticamente obligados a recoger la
suma de estos proyectos -0 normas
sobre la consolidacién y ampliacién de
las infraestructuras preexistents- sin
ninguna  posibilidad de  buscar
alternativas mas adecuadas, ya que
escaparian de sus competencias.

Es decir, que, los planes generales
municipales, de hecho no eran mas
gue planes "parciales" o "especiales"
apoyados en una Estructura General y
Organica que les viene dada por los
organos sectoriales de la
administracion central.

Quizas esto explica que hayamos
visto como el planeamiento municipal
no ha tenido ningun papel importante
en la forma de la poblacion hasta la
fecha, sino que se ha limitado a tener

16

funciones legitimadoras, a base de
introducir correctores que, por otra
parte, casi nunca se han ejecutado
por completo.

De hecho, los objetivos para una
buena ordenacion territorial en Arenys
de Mar, hace tiempo que responden,
como sabemos, a otro hecho urbano
de escala superior a la municipal. Es
lo que hemos llamado el "hecho
urbano comarcal". Es esta ciudad
lineal mas o menos continua de la
franja litoral del Maresme. Pero,
¢cdonde estaba el “"plan" de
ordenacién que la regulaba?. ¢Cbémo
se podia hablar de "proyectos" de
ferrocarriles, de variantes de
carreteras y de autopistas, puertos,
costas y de otras infraestructuras, sin
contar con una coordinacion territorial,
a nivel de "plan general de
ordenaciéon”, entre estos proyectos y
los sectores urbanos de las diferentes
poblaciones de esta franja tan
estrecha y heterogénea ?.

En cuanto a las disfunciones en la
relacion entre el planeamiento y las
administraciones que lo han de
ejecutar, hemos visto como ya los
antiguos planes directores
“territoriales" que se habian hecho
hasta los afios 80 -con este nombre o
con otros- y que debian servir de
pauta para los planes generales
territoriales municipales y para los
planes de aspectos sectoriales -como
carreteras, saneamiento, etc.- habian
sido redactados y aprobados por
administraciones territoriales
supramunicipales de escala
adecuada, como la Diputacion y el
Estado , tal como los de hoy lo son
por la Administracion Autonémica.

Asimismo, los planes generales de
ordenaciéon  "territorial* han sido
siempre formulados por los
ayuntamientos -la  administraciéon
territorial local- y aprobados por las
comisiones de urbanismo -antes
provinciales y hoy autonémicas.



En cambio los planes de aspectos
sectoriales como carreteras,
saneamiento, puertos, costas, etc.,
eran siempre formulados por los
correspondientes organismos
sectoriales de la Administracion
Central o Autonémica y aprobados en
instrumentos independientes de los de
ordenacion territorial ..

Aqui ya encontramos las primeras
disfuncionalidades, en tanto que al
hacer el salto al vacio al pasar de la
abstracciéon de un plan director al
detalle de un plan de ordenacién
urbanistica -de ambito casi siempre
insuficiente como es el de Ilos
municipios, son auan hoy las
administraciones responsables de los
aspectos sectoriales las que tienen,
de hecho, mas rango -poder- que las
responsables de los planes de
ordenacion territorial, en tanto que son
aquellas las que dispondran los
presupuestos para las ejecuciones de
las infraestructuras.

No ha sido hasta las ultimas décadas
gue se ha dispuesto de planes de
ordenacién  territorial para  los
diferentes niveles en que se entiende
gue deberia basarse la administracién
catalana del futuro. Es decir, a nivel
nacional - el Plan General Territorial- a
nivel regional, -los planes territoriales
parciales- a nivel comarcal y, incluso
de planes directores urbanisticos de
territorios especificos como es el caso
de la costa, para llegar al nivel local
con el Plan de Ordenacion Urbanistica
Municipal.

Pero el hecho es que de estos cuatro
niveles territoriales, sélo el primero y
el dltimo se corresponden con
administraciones publicas con
competencias urbanisticas ejecutivas:
la Generalidad, a nivel nacional y los
ayuntamientos a nivel local. Las
Veguerias, por los gobiernos
regionales, no han estado creadas y
los Consejos Comarcales no tienen
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competencias urbanisticas.

Hemos visto cémo, en Arenys de Mar,
las principales patologias urbanisticas
gue aun tenia y las actuaciones que
precisaba para remediarlas, eran
precisamente las de nivel comarcal y
estan suficientemente reflejadas en su
planeamiento director.

Seria necesario que la administracion
comarcal fuera de solvencia y rango
suficiente como para manejar su
planeamiento territorial
reestructurando los actuales consejos
comarcales para darles competencias
en las actuaciones urbanisticas y sus
resultados en el hecho urbano
comarcal-

Lo mismo se puede decir de las
regiones 0 veguerias y mas en
nuestro caso de la  region
metropolitana de Barcelona.

En cuanto a las disfunciones
cronoldgicas entre el planeamiento y
las actuaciones, hemos visto coémo el
planeamiento general municipal es, de
hecho, el Unico instrumento con
capacidad de calificar suelo, es decir,
determinar el contenido de su
propiedad y su estatuto juridico . De
ahi las dificultades politicas que la ha
tenido su revision, en poblaciones
como Arenys de Mar, el las ultimas
décadas -el PGO del 83 lleva treinta
afios vigente

Hemos visto como mientras las leyes
y reglamento urbanisticos que
condicionan el planeamiento
cambiaban constantemente al ritmo
de los cambios politicos - cada afio ha
habido cambios- las actuaciones

urbanisticas derivadas del
planeamiento general eran muy
lentas, cronolégicamente
diferenciadas y casi nunca

coincidentes con los programas de
actuacion del planeamiento.

Por otra parte, las actuaciones



planteadas en el planeamiento
general son dispares tanto en cuanto
a su naturaleza -desde grandes
infraestructuras  hasta  pequefias
edificaciones- como en el que de su
tamarfo y complejidad.

Todo ello hace que se deberia
replantear si, la figura de la "Revision"
del planeamiento general, es la
adecuada en casos como el de
Arenys 0 si no seria mucho mejor
trabajar siempre con "Modificaciones
Puntuales" y refundidas periddicas -
con las actualizaciones técnicas
precisas- y no querer revisar todo a la
vez cuando en el municipio no ha
habido cambios sustancial respecto
de lo ya planeado anteriormente. Esta
ya habia sido una de las conclusiones
del congreso sobre planeamiento
celebrado en la Universidad de
Barcelona, en 1988, con motivo de los
"diez afios de  ayuntamientos
democraticos" y en cierto modo el
sistema empleado con el Plan
Comarcal de Barcelona, para las sus
importantes transformaciones
metropolitanas.

En cuanto en la relaciébn publico-
privado en las actuaciones, sabemos
que, para un correcto proceso
metabdlico urbano, es necesario que
cada agente urbanistico juegue el
papel que le corresponde y con los
instrumentos adecuados. Por eso, hay
gue hacer uso jerarquicamente de
todo -y no sélo de una parte- el amplio
abanico de instrumentos que da la
legislacion urbanistica

Sin embargo, hasta los afios 80, en
las actuaciones a nivel local, esto no
ha sido casi nunca asi, y la
malversacion del casco antiguo, el
deshilado del tejido urbano y la
incoherencia entre las nuevas areas
urbanas, del siglo XX, fueron el
resultado.

Hemos visto como durante la fiebre
urbanizadora-especulativa del final de
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los afios cincuenta y los sesenta, los
particulares instrumentaron sus
actuaciones en unos rudimentarios
planes-proyectos de urbanizacién que,
de hecho, eran proyectos de
parcelacion, dado que éste era el su
verdadero obijetivo.

Todos ellos fueron asumidos por el
Ayuntamiento hasta refundirlos en el
Plan General de Ordenacion Municipal
de 1970. Este plan no fue nunca
desarrollado en planes parciales o
especiales ni siquiera en proyectos de
urbanizacion unitarios por sectores
coherentes. Rest6 como una simple
norma mas que hacia de puente entre
la Ley del Suelo y la concesion de
licencias de obra.

La funcion urbanistica municipal se
entendia como la mera fiscalizacién
de las iniciativas, no sélo edificatorias
sino también urbanizadoras, de los
particulares. Esto significa que se
habia pretendido que los agentes
urbanisticos de algo tan publico como
es el hecho urbanizador, fueran los
privados sin, ni siquiera,
instrumentarlo desde la
administracion.

Es por ello que se ignoraron los
instrumentos de gestion previstos en
la legislacion urbanistica y se urbanizé
con todos los viejos instrumentos
ruralistas del Codigo Civil y de la Ley
Hipotecaria.

La obsolescencia de los catastros y
los padrones hicieron tomar a la
politica fiscal -que deberia haber sido
consecuente con la politica
urbanistica- una vision estrictamente
recaudatoria de ellos casi siempre
incongruente con la gestion
urbanistica programada. Esta
desconexion entre los agentes de la
politica fiscal y los de la urbanistica,
asi como la de sus instrumentos
fueron la causa de una descontrolada
especulacion del suelo con unos
efectos altamente negativos para la



ordenacién del territorio. So6lo hubo
una excepcion de esto -que confirma
la regla- y es el caso de las grandes
fincas, hoy centrales, de las
instituciones religiosas, que, al estar
exentas de impuestos debido al
Concordato, se pudieron mantener sin
entrar en el mercado del suelo y llegar
a hoy como una valiosa reserva de
equipamientos y espacios libres.

En cuanto a las actuaciones en el
casco antiguo hasta el 80 no hubo
ningun planeamiento de proteccion del
patrimonio ni ningan plan especifico
de detalle suficiente para regularlas ..
Las actuaciones eran basicamente de
los privados, y la administracién
municipal sélo tenia normas genéricas
de aplicacion directa para las
concesiones de licencias de obras

Este es el lugar donde al no haber
actuado a tiempo el agente adecuado
—El Ayuntamiento- con los
instrumentos y los objetivos
adecuados -proyectos, estudios de
detalle y planes especiales de
actuacién- ha dejado mas efectos
irreversibles.

Ciertamente, hoy, al disponer de un
Plan Especial de Proteccién del
Patrimonio  Arquitectonico, con la
Comision correspondiente para su
aplicacion, se han detenido los
proceso de degradacion con las
nuevas actuaciones que se van
realizando. Pero el hecho es que son
actuaciones "por pasiva". Sigue sin
haber un plan de actuaciones para
regenerar y poner en valor todo el
abundante patrimonio histérico -
arquitectonic y urbano- del casco
antiguo que todavia queda en Arenys
de Mar.

En cuanto a las actuaciones de
urbanizacion en el dmbito municipal,
podemos decir que, hasta los 90, salvo
la realizada por el Incasol en la zona
industrial de Valldegata-Draper, fueron
casi todas de promocion privada.
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Aqui encontramos las
disfuncionalidades mas claras en el
abandono, demasiadas veces repetido
por parte del Ayuntamiento, de una
funcibn tan especificamente publica
como es - o deberia ser- el hecho
urbanizador. Se ha entendido,
demasiado a menudo, la urbanizacion
como una funcién privada que sélo hay
gue fiscalizar.

A pesar de que hoy no sea asi y que el
Ayuntamiento vaya superando poco a
golpe los  déficits  urbanisticos
heredados, hasta hace poco, sélo
asumia los déficits de los suelos
urbanos centrales, ignorando los de las
urbanizaciones periféricas, hoy
convertidas en Unidades de actuacion
en Suelo Urbano.

Estas .UASUs nacen con el Plan
General del 80 con el sistema de
Compensacion -privado- como sistema
de actuacion. Tres décadas después
ya esta mas que demostrado que
ningun suelo urbano, tan consolidado
como estas urbanizaciones se puede
reparcelar y re-urbanizar si no es
cambiando el sistema de actuacién de
Compensacion por el de Cooperacion,
es decir, publico.

Pero, esto, hasta el momento de
escribir este trabajo, aunque sélo se
ha hecho en dos casos y aun, ha sido
por la presion de partes
suficientemente  activas de las
Comunidades de Propietarios que
llevan a cabo el mantenimiento de la
urbanizacion, aunque ninguna de ellas
transformada en la Entidad
Urbanistica de Conservacion que
regula la legislacion urbanistica.

Es necesario, pues invertir la todavia
actual relacibn publico / privado,
pasando a ser la iniciativa municipal la
preponderante en todas las areas
urbanas y semiurbanitzades.

Muchas disfunciones en la titularidad



de los bienes de interés publico, son
también cada vez mas patentes.
Efectivamente, una de las funciones
tanto del planeamiento territorial como
del sectorial es la determinacion,
directa o indirectamente, de los
elementos de interés publico sean
espacios naturales o edificados, la
mayoria de los cuales son de
titularidad privada.

Ciertamente, hay casos en que esa
titularidad privada, es compatible con
el mantenimiento de los objetos del
interés publico, sin embargo, en
muchos otros esto constituye una
disfuncion. Es el caso de muchos
edificios protegidos cuyas necesarias
inversiones en restauracion y costes
de mantenimiento hacen inviable su
conservacion en manos privadas.
También hay que decir lo mismo de
tantos terrenos forestales periurbanos
gue, de hecho, sblo se utilizan como
parques.

La simple calificacion de "Suelo No
Urbanizable" de aquello que realmente
es o0 debe ser un parque forestal o la
simple catalogacion de un edificio
como protegido cuando éste sélo se
puede conservar si tiene un uso
publico, constituyen unas disfunciones
gue han llevado , siempre, a la pérdida
del patrimonio arquitecténico y natural.
Al interés privado, le corresponde la
titularidad privada y al interés publico
la titularidad publica.

Estos son los rasgos fundamentales
de los reajustes que pueden dar la
vuelta al proceso degradante que
hemos detectado en determinados
aspectos del metabolismo urbano de
Arenys de Mar. Podriamos hacer,
ahora, una larga lista de pequefios
reajustes necesarios. Pero hay que
pensar que estos, en general, se
autoajustarian en cuando se
consiguiera hacer penetrar un cierto
nivel de cultura urbanistica entre la
poblacién de este tipo de municipio.
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Una vez hecho este diagnéstico, cabe
preguntarse cOmo es posible que esto
se produzca contemporaneamente al
lado de una ciudad de Barcelona en
plena ebullicién urbanistica, donde las
principales actuaciones han ido
precisamente dirigidas a poner
remedio a unas patologias analogas a
las que hemos detectado en nuestro
territorio estudiado. Nos referimos al
enderezamiento de la estructura
urbana enfrentandose definitivamente
con el tema de Ilas barreras
urbanisticas del frente maritimo -para
cambiar la ciudad dando frente al mar-
, con el de la realizacién de la ronda,
ferrocarriles, saneamiento y desagie,
etc.-, con el paso a una ofensiva de
gestion urbanistica  desde la
administraciéon para alcanzar el
recosido de los tejidos urbanos, y un
largo etcétera de cambios que, con
acierto o no, estan creando una cierta
cultura urbanistica entre su poblacion.

Se debe tener cuidado, sin embargo,
con los intentos de extrapolacion de
los reajustes de la relacion
actuaciones - agentes - instrumentos
de la ciudad de Barcelona hacia el
hecho urbano comarcal del Maresme.

La ciudad de Barcelona es un centro
metropolitano  estudiado por los
sucesivos planes directores de la
llamada, primero, area metropolitana y
luego Regidn | de la division territorial.

Las patologias de la franja litoral de la
ciudad de Barcelona, se han resuelto
con unos moviles - Olimpiadas, Forum
de las culturas, etc.- y una escala de
actuaciones coordinadas que no es
inimaginable -y quizds tampoco
deseable- en la franja costera del
Maresme. Asi, el desatascador de la
situacibn creada en la relacién
agentes - instrumentos para las
actuaciones de recuperacion del litoral
del Maresme, entendemos que lo
debemos encontrar en la escala
comarcal. pues, la escala
metropolitana ha sido una escala de



planes directores y no de planes de
ordenacion -y de gestion- territorial vy,
hoy por hoy, no tenemos fundamentos
para pensar que esto vaya a cambiar.

Es bien cierto que en las poblaciones
del Maresme, no podemos usar de
modelo la ciudad de Barcelona,
debido, sobre todo, de su escala. Pero
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seria absurdo no disfrutar, en la
gestion  urbanistica comarcal vy
municipal, de esta cultura urbanistica
inicialmente generada con el movil -o
con el pretexto- de los Juegos
Olimpicos de 1992, la operaciéon
Forum o tantas otras ..
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8 — EPILOGO

8.1.- SINTESIS DE LAS CONCLUSIONES.

Una sintesis, los principales
resultados que hemos sacado del
estudio de las actuaciones realmente
realizadas en la evolucion del hecho
territorial y urbano de Arenys de Mar,
los instrumentos empleados para
llevarlas a cabo y los agentes que las
han realizado , podria ser la siguiente:

1- Arenys de Mar es el resultado de
un metabolismo territorial y urbano
basado en sucesivas actuaciones que,
en los siglos de su formacién, se
adaptan a un potente medio natural
conformado por los deltas de los riales
y rieras entre las colinas que se
entregan al mar en forma de
acantilados configurando las "calas"
gue resguardan la industria naval.

Este primer metabolismo urbano
responde a la ldgica interna de las
necesidades de crecimiento de la
masa residencial y de la estructura de
su defensa. El crecimiento cuantitativo
y cualitativo de la poblaciéon permite
un mayor dominio de este medio
natural, especialmente con respecto a
la costa y los riales. Esto permite dar
la vuelta la estructura urbana primitiva
-que pasa de polinuclear a
mononuclear- con la conversion de la
Riera y la costa en los ejes urbanos
reestructuradores.

Cuando aparecen las modernas
actuaciones de infraestructura
supramunicipal, mas poderosas como
condicionantes urbanisticos que el
propio medio natural, se produce un
cambio traumético en el metabolismo
urbano, el cual pasa a adaptarse a
estas nuevas actuaciones, -
ferrocarriles, carreteras, puertos , etc
..- hechas de una forma ajena a la
I6gica de este territorio y de su buena
ordenacion.

Hay que decir que este metabolismo
urbano de adaptaciéon, ha actuado
positivamente en determinados
sectores -como por ejemplo en el caso
del cinturén de fincas de instituciones-
pero muy nhegativamente en otros,
creando unas patologias en la
estructura territorial y urbana de la
poblacién de la época

Estas patologias urbanas se dan
principalmente en el frente maritimo,
con la barrera generada por los cortes
de las pefias, en la carretera general,
en el ferrocarril y, segun como, en el
puerto. También se dieron en los
multiples usos incompatibles que se
superponian en la Riera, en el
"deshilado"” del tejido urbano debido a
las actuaciones de urbanizacion
inconexas del ultimo medio siglo, y en
la degradacion del casco antiguo por
la falta de una relacién conservacion /
sustituciébn que lo adecuase a sus
actuales funciones.

Cabe destacar que la actual estructura
territorial y urbana de Arenys de Mar
viene del todo definida por Ilas
infraestructuras supramunicipales de
las cuales son competentes las
administraciones central y
autonomica.

Las patologias detectadas, hemos
visto que son debidas a determinadas
disfuncionalidades entre los agentes
urbanisticos 'y sus instrumentos
respecto a las actuaciones que
determinan el metabolismo urbano.
Estas disfunciones, son comunes a la
mayoria de las poblaciones litorales
del Maresme, lo que nos recuerda la
presencia de un cambio de escala en
el hecho urbano y una especificidad
del mismo.



En cualquier caso, la I6gica en que se
basa la legislacion urbanistica segun
la cual los "planes" -de ordenacion
territorial-  deben  ser  siempre
anteriores a los "proyectos"” ejecutivos
de actuaciones concretas -0 planes
sectoriales generalmente de
infraestructuras- no solo no se ha
seguido sino que se ha seguido
exactamente la contraria.

Hay, pues, una disfuncionalidad entre
las actuaciones urbanisticas y sus
instrumentos, lo cual no es mas que el
reflejo de otras disfuncionalidades que
ha habido entre estos instrumentos vy
sus agentes.

Efectivamente, por un lado, en cuanto
a en las actuaciones en sistemas
generales y sus instrumentos, hemos
visto como cada departamento de la
administraciébn central y autonémica
tenia su plan sectorial o proyecto,
desligado de los otros, sin un plan
auténticamente de ordenacion
territorial integrado que los vinculase.

Asimismo, en la relacién instrumentos-
agentes en las actuaciones a nivel
local, hemos visto como la inhibicién
de la administracion local de sus
funciones urbanisticas hizo que, hasta
los afios 80, se urbanizara con los
viejos instrumentos ruralistas del
Cddigo Civil y la Ley Hipotecaria, en
vez de hacerlo con la ya existente Ley
del Suelo. Esta misma inhibicién
provocé la degradacién del casco
antiguo al no haber actuado con una
escala de plan o proyecto, de
suficiente detalle.

Todas estas disfunciones en el uso de
instrumentos urbanisticos adecuados,
se deben, sin embargo, a unas mas
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profundas que son las que se dan
entre las actuaciones urbanisticas y
sus agentes.

Asi  hemos visto como las
administraciones responsables del
planes -0 proyectos- de aspectos
sectoriales tenian, de hecho, mas
rango o poder que las responsables
de los planes de ordenacion territorial.

Por otro lado a nivel municipal las
disfuncionalidades  procedian  del
abandono demasiadas veces repetido
por parte del Ayuntamiento, de una
funciébn tan especificamente publica
como era el hecho urbanizador, la
cual habia de ser realizada,
precariamente, por el sector privado.

Todo ello significa que, el reajuste de
la relacion  actuaciones-agentes-
instrumentos habra que hacerlo para
los diferentes niveles estudiados; de
pais, comarcal, municipal y de barrio.
A nivel comarcal, sin embargo -el mas
importante- habr& que dar la
respuesta de una forma no-mimética a
la dada en otros hechos urbanos
comarcales, como el de Barcelona,
aunque pertenezcan al mismo ambito
metropolitano. pues, se trata de
hechos urbanos diferentes.

Todo ello nos ha hecho ver como el
hecho territorial y urbano de Arenys
de Mar -y, por extensién todos los
municipios como él- no es el simple
resultado de lo planeado en sus
instrumentos para las sucesivas
actuaciones, sino el resultado de la
gestion que de estos instrumentos han
hecho el conjunto de agentes
urbanisticos que han operado, a lo
largo de los siglos, en este territorio.




8.2.- UNA REFLEXION FINAL.
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Por Jdltimo, debemos hacer una
reflexion sobre un problema tan de
fondo como el de la falta de una
auténtica cultura de la ordenacion del
territorio.

Es necesario que tanto la sociedad
politca como la sociedad civil
entiendan bien que los principios de la
buena ordenacion del territorio son
siempre generales y complejos y no
sectoriales y simplistas. Es
fundamental en un villa como la
estudiada -que demasiado a menudo
ha tendido a tomar posiciones de

inmovilismo romantico- fundamentar la
vertiente pedagdgica de los
instrumentos técnicos y juridicos que
desarrollan los principios de la buena
ordenacién del territorio, ya que, en
nuestro caso, hay que tener
especialmente  presente  aquellas
filosofias que nos recuerdan que sélo
con la ciencia y la técnica mejoradas
se puede ir recuperando aquel
"paraiso terrenal" mitico, perdido por
el mal uso de esta misma ciencia y de
esta misma técnica.

ARENYS DE MAR, MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y OCHO - MIL NOVECIENTOS

NOVENTA'Y TRES.- DOS MIL TRECE.



9, - LAS FUENTES DE INFORMACION



9.- LAS FUENTES DE INFORMACION.

Para referenciar lo mejor posible las
fuentes informativas y documentales
del presente trabajo, las hemos
agrupado en base a su naturaleza,
segun se trate de los organismos e
instituciones donde se encuentran
estas fuentes, de colaboraciones y
asesoramientos, de cartografia,
planos , proyectos y normas, o de
bibliografia.

Hemos mantenido las que sirvieron
para la elaboracibn de la tesis
doctoral, hasta 1993 y seguidamente,

9.1.- ORGANISMOS E INSTITUCIONES.

en cada apartado, hemos afadido las
usadas para la presente revision.

No hay que olvidar, sin embargo, que
en una tesis de esta naturaleza, el
primero y mas importante documento
es la propia realidad fisica de la villa
de Arenys de Mar como material de
estudio. La mayoria de las
descripciones y de las fotografias de
la parte gréafica, son de elaboracién
propia extraida de esta realidad fisica.

PARA LA VERSION DE 1993: (datos
de entonces)

Las principales fuentes de informacion
han surgido los siguientes
organismos:

1) ARCHIVOS DEL AYUNTAMIENTO
DE ARENYS DE MAR
Plaza de la Villa, 1. Arenys de Matr.

En el archivo general del
Ayuntamiento encontramos todos los
expedientes municipales desde el afio
1950. Los anteriores son ya en el
Archivo Histérico Fidel Fita, hoy
también municipal.

El hecho de que los expedientes se
tengan que localizar a través del libro
de registro -que los relaciona
cronologicamente- o del archivo -que
Unicamente los relaciona por los
nombres de sus solicitantes- hace que
la tarea de busqueda del material
urbanistico sea pesada, debido a la
poca -0 nula representatividad del
titular oficial del expediente en las
actuaciones urbanisticas estudiadas.
La localizacion de muchos
expedientes no hubiera, pues, sido

posible sin la colaboracion de los
funcionarios que las habian vivido.

No hay también que olvidar, el archivo
de los Servicios Técnicos Municipales,
donde se encuentra el duplicado de
muchos de los expedientes
urbanisticos, ademas de mucha
documentacioén extraoficial, a veces
bastante aclaratoria del proceso
seguido en muchos expedientes.

2) ARCHIVO HISTORICO FIDEL
FITA.
Riera del Obispo Pol. Arenys de Mar.

Practicamente, la totalidad de Ila
informacién y documentacién, con
respecto a la época anterior a los
anos 50, ha sido obtenida del Archivo
Histérico Fidel Fita, que -desde el
traspaso de competencias a los
consejos comarcales ha dejado de
pertenecer a la Red de Archivos de la
Generalitat y ha pasado a ser
municipal.

La documentacion alli depositada que,
de una manera u otra, nos afecta, esta
clasificada de la siguiente manera:



- ACORDS: Llibres d'actes. Des del segle XVI fins el 1950.

- LLICENCIES D'OBRES: Des del segle XIX fins al 1950.

- COMUNICACIONS.- Des del segle XVII fins al 1950.

- PROTOCOLS NOTARIALS. CAPBREUS: Del segle XIV al segle XVIII.

- CADASTRE: Segle XVIII.

- COMPTADORIA D'HIPOTEQUES: Registre de propietat. Segles XVIII | XIX.

- PLANOLS: Segles XIX i XX.

- OBRA PUBLICA:

- TOPOGRAFICS:

- OBRA PRIVADA:

- CARTES NAUTIQUES:
- FOTOGRAFIA: Segles XIX i XX.
- GRAVATS:

El Archivo Histérico de Arenys de Mar
no es un archivo muerto, ni en cuanto
a la diligencia del servicio de sus
responsables ni por la vertiente
pedagdgica y de investigacién de la
gente que lo apoya. Ultimamente,
para dar cuerpo a este aspecto, se ha
creado el Centro de Estudios Josep
Baralt, con sede en los mismos
locales del Archivo.

3) BIBLIOTECA POPULAR FIDEL FITA.

Pl. de la Vila, 1, Arenys de Mar.

Depende de Ila Diputacion de
Barcelona. Alli se encuentran todas
las publicaciones locales y comarcales
usadas en este trabajo. La falta de
espacio hace que muchas

Se puede decir que el Archivo
Histérico Fidel Fita, fue, segun se
mire, obra del abogado y eminente
historiador Josep Maria Pons y Guri.
Hay que decir, sin embargo, que la
actuacién del también historiador Hug
Palou, esta significando la
consolidacién y la continuidad de esta
institucion.

publicaciones locales estén
clasificadas de tal forma que haya
sido necesaria la ayuda diligente de la
bibliotecaria.

4) BIBLIOTECA DE L'ESCOLA T. S. DARQUITECTURA DE BARCELONA.

Avda. Diagonal, , Barcelona.

5) BIBLIOTECA DEL COL-LEGI O. D'ARQUITECTES DE CATALUNYA.

Plaga Nova,5 , Barcelona.

6) REGISTRE D'ENTITATS URBANISTIQUES COL-LABORADORES.

GENERALITAT DE CATALUNYA.

Carrer Aribau, 200, 3er., 080036 Barcelona, tel. 2021955.

7) ARXIU FOTOGRAFIC DE T.A.F.
C/ Mestre Nicolau, 21, Barcelona.

8) ARXIU FOTOGRAFIC DE "PAISAJES ESPANOLES".

Travessera de Les Corts, 365, Barcelona.



9) CENTRE DE DOCUMENTACIO DE LA GENERALITAT: INSTITUT

CARTOGRAFIC.
C/ Alfons XIl, , Barcelona.

También han sido fuentes de
documentacion el archivo propio y, de
una manera o de otra, los
Departamentos con competencias
sobre el territorio estudiado, del
Estado y de la Generalidad.

PARA LA REVISION DE 2013:

PAGINES WEB:
INTERNACIONALS:
- Google earth

- Google maps

- Wikipedia

CATALUNYA

El material para la revision del trabajo
en 2013, sin perjuicio de algunas
consultas presenciales, principalmente
se ha obtenido de las paginas web de
los diferentes organismos e
instituciones de entre las que
destacamos:

- Registre de Planejament Urbanistic de Catalunya. http//ptop.gencat.cat

- Institut d’estadistica de Catalunya: http://www.ldescat.cat

Institut Cartografic de Catalunya ICC: http://www.icc.cat

Societat Catalana d’'Ordenacio del Territori SCOT “Territori: observatori de projectes i
debats treeitorials de Catalunya. http://territori.scot.cat/

ARENYS DE MAR.

Ajuntament d’Arenys de Mar http://www.arenysdemar.cat/

9.2.- COLABORACUONES Y ASESORAMIENTO.

PARA LA VERSION DE 1993: (datos
de entonces)

- Como ya se ha ido diciendo a lo
largo del trabajo el asesoramiento
sobre la parte historica fue de Josep
Maria Pons y Guri. (e.p.d.)

- Lo mismo cabe decir, con respecto a

la vertiente econdmica, de Miquel
Rubirola y Torrent.

También se ha contado con la
aportacion de un gran nuamero de
personas consultadas entre las cuales
tenemos:



- Marti Amagat, rector de la Vila (e.p.d.)

- Angel Lozano, advocat, secretari de I'Ajuntament.

- Hug Palou, historiador, responsable de I'A.H.F.F..

- Andreu Bertran, aparellador de I'Ajuntament. (e.p.d.)

- Comelles, registrador de la propietat

- Josep-Enric Lujan, advocat, del Registre d'E.U.C.

- Tomas Pou, advocat.

- Ramon Verdaguer, advocat.

- Ricard Pérez, per a la delineaci6 i muntatge.

- Silvia Aymerich. Per a la correcci6 linguistica.

- DIRECCIO DE LA TESI: La labor
de direccién de la tesis y maestraje
de su autor ha estado a cargo de Lluis
Cantallops i Valeri, catedratico de

PARA LA REVISION DE 2013:

TRIBUNAL. De hecho, la revisién de
la tesis, podemos decir que comienza
desde el momento de su lectura y
calificacion. En este sentido hay que

urbanisme de la E.T.S.AAB. i ex-
director general de urbanismo de la
Generalitat de Catalunya.

considerar como colaboadores los
miembros del tribunal tanto por sus
aportaciones durante el acto de
lectura como en posterioridad. Fueron:

- President Dr. Manel Ribas i Piera, arquitecte.(e.p.d.) per la E.T.S.A.B.

- Dr. Miguel Domingo, I Clot, arquitecte. per la E.T.S.A.B.

- Dr. Salvador Tarrag6 i Cid, arquitecte, per la Escola d’Enginyers de Camins.

- Dr. Jacint Ros i Hombravella,
Economiques.

economista. per la Facultat de Ciéncies

- Dr. Carles Carreras per la Facultat de Geografia i Historia.

También hay afeir las col ¢ laboracions
de
- Salvador Lujan i Lerma, arquitecte

També cal afeir les col-laboracions de

David Castanyeda, fotograf i estudiés d’historia d’Arenys

- Els Serveis Técnics Municipals de I'Ajuntament d’arens de Mar en general, i en

particular a
-Pere Matabosc



Jordi Marsol, enginyer

Alberto Fosar, advocat.

También hay que mencionar la
colaboracion en la revision del trabajo

del actual personal de Despatx
d’Arquitectura y Urbanisme SLP, ,
- Jordi Fernandez i Mufioz, arquitecte.

- Elena Fané i Otin, administrativa.

- Ramén Caballé,, Arquitecte Técnic.

- Gaspar Bosch, Arquitecte Tecnic

9.3.- CARTOGRAFIA, PLANES Y PROYECTOS.

PARA LA VERSION DE 1993: (datos de entonces)

1) PLANOLS | MAPES TOPOGRAFICS | CADASTRALS:

- Planol topografic escala 1:10.000. Corporacié Metropolitana.

- Planol topografic escala 1:5.000. Diputacié de Barcelona. Servei Cartografic de la
Generalitat de Catalunya.

- Planol topografic escala 1:2.000. Diputacié de Barcelona.
- Cartografia militar.

- "Planol toponimic d'Arenys de Mar al segle XVI i apunts dels canvis fins el segle XIX.
Arxiu Historic Fidel Fita.

- "Plano Topografico General i Particular de la Villa de Arefis de mar, cabeza de
partido 1858. (Arxiu Historic Fidel Fita).

- "Plano Topografico de la Villa de Arefis de Mar. 1840. A.H.F.F.

- "Croquis de la villa de Arenys de mar". Servicio Histérico Militar. Autor Francisco
Casanovas. 1840. A.H.F.F.

- Foto de planol de 1915. A.H.F.F.. Seccié6 fotografica.
- "Plano de Arenys de Mar. 1916. A.H.F.F. ref. 1-G-3.

- "Aguatinta del surgidero de Arenys de Mar por Domingo Casacuberta Gusils, " del
libre Oda a Arenys.



- Planols cadastrals escala 1:25.000 de I'any 1.920: "Provincia de Barcelona. Término
municipal de Arenys de Mar". Idem. Arenys de Munt. Idem. Canet de Mar. Topografo
A.G. Demarco.

- Planols cadastrals escala 1:2.000 del 1.940 del “InstitutoGeografico Catastral".

- "Presidencia del Gobierno. Direccion General del Instituto Geogréafico y Catastral”.
Catastro Topografico Parcelario. Escala de 1:3.000. Conjunto obtenido por reduccién
fotogréfica de los planos originales por poligonos a escala 1:2.000.

- Cadastre per la C.T.U. escala 1:500, any 1.965.

- "Ministerio de Economia y Hacienda. Consorcio Provincial para las Contribucions

Territoriales"." Catastro de Urbana. Provincia de Barcelona. Municipio Arenys de Mar".
Escala 1:1.00, any 1.965.

- "Atlas de Catalunya. Geografic, Economic, Historic".
-Diafora s.a., Barcelona, 1974.

2) PLANS | PROJECTES (AMB TOPOGRAFICS PREVIS).

2.1) Costai Port:

- Cartes Nautiques del Servei d'Hidrografia de I'Armada. A.H.F.F..

- "Plano detallado de la punta de la Capilla con indicacion de la obra que se propone
para el cerramiento del freo llamado del Calvario. Arenys de Mar, 20 de Julio de
1893". (Signat per tres enginyers, entre ells Garcia Faria). 4-C-77. A.H.F.F.

- "Plano General de la Costa Espafiola de Levante entre los rios Tordera y Llobregat".
1893. A.H.F.F.

- "Plano indicador de las desgracias producidas por los temporales en la playa de
Arenys desde 1856 a la actualidad" 4-C-81. A.H.F.F..

- "Plano General de la Villa i rada de Arenys. 20 de Julio de 1893". A.H.F.F..

- "Plano de la travesia i playa de Arenys tal como se hallaba al construir el ferrocarril o
sea en el afio 1856. 13 de Junio de 1892 . 4-C-79. A.H.F.F.

- "Compafiia de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia: Explotacion. Via
y Obra. Linea de Arenys de Mar a la Rambla de Santa Coloma. Proyecto de escollera
de defensa entre los Kmts. 88'408 y 38'858". 1892. A.H.F.F..

- "Plano detallado de la Punta de la Piedad con indicacion de las obras propuestas
para el espigon de las Muscleras. Arenys de Mar 20 de Julio de 1893. Pedro Garcia
Faria. A.H.F.F..

- "Plano detallado de la Concha de Arenys y de su playa submarina en 28 de Febrero
de 1893. Garcia Faria." A.H.F.F..



- "Plano del ferrocarril en la travesia de Arenys tal como se hallaba después de los
altimos temporales. Junio de 1892 . A H.F.F..

- "Plano del ferrocarril en la travesia de Arenys tal como se hallaba el dia de la fecha.
e: 1/400. Junio de 1892". A.H.F.F..

- "Plano de la travesia de Arenys tal como se hallaba antes de ocurrir los temporales
del mar que destruyeron el paseo que habia construido el Ayuntamiento entre el
Ferrocarril y la Playa. Junio de 1892. A.H.F.F..

-"Plano de la Carretera y el Ferro-Carril que atraviesa la Villa de Arenys. e: 1/500.
José Pifiol. Mayo de 1988". 5-A-7. A.H.F.F..

- "Plano o croquis de toda la playa y ferro-carril desde el Monte Calvario a la Punta de
la Piedad o casa Mora tal como se halla en la fecha. Agosto de 1892. e: 1/400." 5-A-3.
AH.F.F.

-"Proyecto de Paseos en Arenys de Mar, Provincia de Barcelona (Serrano y de la Paz
en la playa de levante). 26 de Agosto de 1876." A.H.F.F..

- "Proyecto de los Paseos de la Paz y de Serrano en la villa de Arenys de Mar. (Sense
data)". 5-A-14. AH.F.F..

- "Plano de la Carretera y Ferro-carrii que atraviesa la Villa de Arenys. 1888".
(Signatures llegibles: Garcia Faria, José Pifiol). A.H.F.F..

- "Proyecto de Puerto de refugio para Arenys de Mar. 12 de Marzo de 1912. Ingeniero
de C. C. y P. y Arquitecto: Garcia Faria". A.H.F.F.

- "Proyecto reformado del Dique del Calvario segun lo dispuesto en la R.O. de 2 de
Marzo de 1928. Barcelona 15 de Octubre de 1929. Ing. Dir. del Puerto de Barcelona:
José Ayxeld". A.H.F.F.

- "Obras suplementarias a ejecutar con la reforma del Hotel Monte Calvario en Arenys
de Mar", julio de 1934.

- "Puerto de refugio de Arenys de Mar, afecto a la Direccion de las Obras del Puerto
de Barcelona por R.D. de 22 de Julio de 1928. Proyecto definitivo de la primera
etapa de obras del digue del Calvario. Redactado en virtud de lo dispuesto en la orden
del Ministerio de Obras Publicas de 29 de Enero de 1934. Barcelona 12 de Noviembre
de 1940. El Ingeniero Director del Puerto de Barcelona: José M2 Jauregui'. 4-A-5.
A.H.F.F.

- Comisién Administrativa de Puertos a Cargo directo del Estado. Grupo de puertos de
Barcelona - Tarragona. 2° Proyecto reformado de obras de abrigo del puerto de
Arenys de Mar. 15 de Junio de 1954". 4-A-15 A.H.F.F..

- Ministerio de Transportes, Turismo i Comunicaciones, Secretaria de Estado de
Turismo: "Plan de Ordenacién de la Oferta Turistica de la Provincia de Barcelona
(municipios costeros) de 1980.

- "Plano de la parte de la playa integrante de la propiedad del Banco de Préstamos y
Descuentos, situada en el Término municipal de Arenys de Mar" (a la Musclera, a



llevant del Canyadell)". 2-D-51. A.H.F.F.. “Construccion de espigones en la Musclera
gue interesan varios propietarios de dicha zona". Ex. Mun. 131/1955.

- "Solicitud al M.O.P. para construir dos espigones, uno en Can Lluch y otro en el
Tunel de Caldetas. 10 de abril de 1960." Ex. Mun. 324/1960.

- "Emisario de vertido de aguas al mar. Ex Mun. 1/1962.

- (?) "Ordenacion de la playa de Arenys de Mar" de I'enginyer Isla.

- Ajuntament d'Arenys de Mar. -"Modificacid del Pla d'Ordenacié de la Platja de
Cabaié comprés entre el port d'Arenys de Mar i el terme municipal de Canet de Mar".
de 1985 de I'enginyer Fabregas.

- Generalitat de Catalunya. Departament de Politica Territorial i Obres Publiques.
Direccio General de

Ports i Costes: Plan de Ordenacion del tramo de costa comprendido entre el puerto
deportivo El Balis i el puerto de Arenys de Mar", del desembre de 1982.

- "Pla Especial del Port d'Arenys de Mar" de 1988.

2.2) Carreteres: (vegeu també Costa i Port)

- "Anteproyecto de un nuevo trazado de la carretera de Madrid a Francia por la
Junquera. Febrero de 1955. El Arquitecto Municipal". A.H.F.F..

- "M.O.P. Direccibn General de Carreteras i Caminos Vecinales. 5a. Jefatura
Regional de Carreteras. Oficina de Proyectos. Barcelona:"

"Proyecto de variante de la Carretera Nacional Il en la travesia de Arenys de Mar (?)
de 1964. "Red arterial metropolitana de Barcelona" de 31.12.84.

Anteproyecto de autopista Barcelona - Massanet de la va, tramo Mataré - Massanet"
de marg 1976.

- "M.O.P.U. Demarcacion de Carreteras del Estado en Catalufia". Proyecto de
autovia Matar6 - Palafolls (?), de 1989. enginyer Sangros.

-Generalitat de Catalunya. D.P.T.O.P. Secretaria General, Direccié General de
Carreteres, D.G. de Politica Territorial. "Pla de Carreteres de Catalunya" de 1985.

-Generalitat de Catalunya. D.P.T.O.P. Secretaria General, Direcci6 General de
Carreteres. -Proposta de Variant B-511 en el tram corresponent a la travessia
d'Arenys de Mar" d'octubre de 1984.

- Unié de Botiguers d'Arenys de Mar. -"Estudi de les circulacions de vianants a la
riera d'Arenys de Mar",abril 1985.

2.3) Ferrocarrils: (vegeu també Costa i Port)

- "Ferro-Carril de Barcelona a Matar6 y Gerona. Seccion de Barcelona al empalme.
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PER A LA REVISIO DE 2013:

- Albert Garcia i Espuche/ Manuel Guardia i Bassols. -“La construccio d’una ciutat:
Mataré 1500-1900"-Patronar Municipal de Cultura de Mataré-Editorial Alta Fulla, 1989.

- Area i regi6 metropolitana de Barcelona.-“50 anys de transformacions territorials”

-Manuel de Sola-Morales “Deu Llicons sobre Barcelona” Edicions del COAC -2011-
Curs de postgrau ETSAB 1980.

Miquel Fané i Torrent. (Obra propia)

- L’Església de Santa Maria d’Arenys i la seva restauraci¢” edicions de DAU.1995.
- “Costes metropolitanes: Barcelona i el referent de California” edicions de DAU, 2004

Serie de Monografies “Arenys de Mar davant la revisié del seu planejament” edicions
de DAU.1999.
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