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Consecuencias econémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

Principales hipotesis ] 'ﬁ:

Estacion de La Sagrera: pieza esencial del nuevo modelo de
desarrollo econémico y territorial de la metrépolis de Barcelona.

* Efectos econdmicos de la estacion de La Sagrera:

- Potenciacion de las economias de aglomeracion.

» Efectos territoriales de la estacion de La Sagrera:

- Cambio de escala hacia la megarregion: Barcelona-Lyon.
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Consecuencias econémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

Principales hipotesis ] E:

Efectos econdmicos: potenciacion de las economias
de aglomeracion.

 Economias de urbanizacion.

» Generacion de una nueva gran polaridad infraestructural
en Barcelona.

» Economias de localizacion: potencial de extension de la
estrategia del 22@ hacia el distrito de Sant Andreu.

» Economias de red: potenciacion de la interaccion con el
Vallés Occidental, el Vallés Oriental y el Maresme, y
potenciacion de las economias de red con el conjunto de la
Catalufia — Ciudades.
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Principales hipotesis

La Sagrera, una estrategia singular basada en
economias de urbanizacion:

Capacidad de atraccion de:

» Sedes y subsedes tecnolégicas (R+D) de compafiias
multinacionales.

» Sedes de Administraciones publicas.
» Equipamientos hospitalarios.
» Centros educativos.

* Flujos turisticos.
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Principales hipotesis

Efectos territoriales: cambio de escala hacia la
megarregion Barcelona-Lyon.

» Desplazamiento de la frontera con Francia y con el
resto de Europa hacia La Sagrera.

» Ampliacion del radio de accion — is6cronas
Barcelona — Lyon — Marsella — Toulouse
Barcelona — Valencia — Alicante — Murcia

Barcelona — Zaragoza — Pais Vasco — Madrid
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Principales hipotesis ] E:

Efectos territoriales: la Cataluina — Ciudades.

* Tren de alta velocidad:

Lleida — Reus — Tarragona — Girona — Figueres

» Trenes regionales:

Mataré — Granollers — Sabadell — Terrassa — Manresa
— Vic — Ripoll
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Principales hipotesis ] E:

Efectos territoriales: Barcelona.

Estacion de La Sagrera — Estacion de Sants

Dos grandes polaridades para la conectividad de todo el municipio:
- Estacion de La Sagrera: distritos Norte y Este.

- Estacion de Sants: distritos Oeste y Sur.
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Capitulos del estudio

1. Marco econdmico y tendencias generales
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1.1 Marco econémico E:

Evolucion de la produccion, 1995-2009

PIB a precios de mercado

Euros por habitante
Crecim. Crecim.
1995-2009, 1995-2009,
1995 2000 2005 2008 2009 unidades* en %*
UE-27 14.700 19.100 22.500 25.100 23.600 8.900 60,5%
UE-15 18.100 23.200 26.800 29.100 27.500 9.400 51,9%
Espafia 11.600 15.700 20.900 23.900 22.900 11.300 97,4%
Catalufia 14.100 19.100 24.800 27.525 26.172 12.072 85,6%
Barcelona 13.900 18.900 24.800 27.774 - 13.874 99,8%
Millones de euros (desde 1.1.1999)/Millones de ECU (hasta 31.12.1998)
Crecim. Crecim.
1995-2009, 1995-2009,
1995 2000 2005 2008 2009 unidades* en % *
UE-27 7.018.145 9.209.155 11.071.480 12.493.131 11.786.862 4.768.710 67,9%
UE-15 6.743.287 8.771.052  10.404.501 11.504.137 10.913.655 4.170.368 61,8%
Espaia 456.495 630.263 908.792 1.088.124 1.053.914 597.419 130,9%
Catalufia 86.084 119.225 170.109 202.695 195.645 109.561 127,3%
Barcelona 64.994 89.838 127.021 150.435 - 85.441 131,5%
Barcelona
sobre UE-27 0,93% 0,98% 1,15% 1,20% - 0,28% 30,03%

*Para Barcelona Provincia no se dispone de informacion para el 2009, el crecimiento se refiere al periodo 1995-2008.
Fuente: Elaboracion a partir de Eurostat, CRE 2008 y 2009 Catalufia y Barcelona.
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Evolucién de la produccién 1995-2009: fuerte crecimiento y convergencia
con la UE-15

En el periodo 1995-2009 (ultimo afio con datos comparables disponibles), la
produccion de Barcelona y del conjunto de Catalufia se ha caracterizado por un
fuerte crecimiento, tanto en valores absolutos como en términos por capita.

El valor del producto interior bruto (PIB) de Catalufia y de la metrdpolis de
Barcelona ha aumentado en una proporcion mayor de lo que lo ha hecho en el
conjunto de la Unién Europea. El PIB nominal ha aumentado en Catalufa el 127%
en el periodo 1995-2009, el de Barcelona un poco mas, el 132%, y el de la UE-15
y UE-27 ha sido del 68% y 62%, respectivamente.

Este aumento de la produccion ha sido superior al crecimiento de la poblaciéon, de
forma que el PIB por capita también ha aumentado y lo ha hecho a una velocidad
superior al resto de paises de la UE.

El resultado ha sido que a lo largo del periodo 1995-2009 se ha producido en
Cataluiia y en Barcelona un proceso de convergencia en términos de PIB por capita
con respecto a los paises de la Unidon Europea. La convergencia permitié alcanzar la
media de la UE-27 en el afio 2000, en que los PIB por céapita se igualaron, y
continuar el proceso de convergencia hacia los paises mas ricos de la UE hasta el
20009.

10



Consecuencias econoémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

1.1 Marco econémico

Evolucion de la producciéon, 1995-2010

PIB en millones de euros. 1995-2009. Catalufia, Barcelona, UE-27 y UE-15
(eje derecho)
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1.1 Marco econémico E:

Evolucion de la producciéon, 1995-2010

PIB por capita. 1995-2009. Espafia, Catalufia, Barcelona, UE-27 y UE-15.
UE-27=100

140%

116,5%

120%

110,99
100% M—' Yo

97,0%

80% +—

60%

40%

20%

Fuente: Eurostat, CRE 2008y 2008 Catalufia y Barcelona

0%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

2006 2007 2008 2009

| JE-15 Espafia ===Cataluna ===Barcelona

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

12



[ ] E-
L
Consecuencias econémicas Yy territoriales de la estacion de La Sagrera .

1.1 Marco econémico E:

Evolucion del empleo, 1995-2009

Total Empleados por sector, Catalufia, 1995-2009

Crecimiento
Crecimiento 1995-2008,
1995 2009 (A) 1995-2009 1995=100

Agricultura, ganaderia y pesca 84.300 81.600 -2.700 97
Energia 16.900 19.500 2.600 115
Industria 611.400 619.600 8.200 101
Construccion 195.900 305.000 109.100 156
Servicios 1.553.500 2.556.700 1.003.200 165
Empleo Total 2.462.000  3.582.400 1.120.400 146

(A) Avance
Fuente: CRE, INE

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Evolucion del empleo, 1995-2009: fuerte crecimiento del empleo y
especialmente del sector servicios. La industria no pierde empleados.

Desde 1995 este fuerte crecimiento del PIB, tanto absoluto como relativo, ha ido
acompafiado de un fuerte crecimiento también del empleo, hasta el 2008.

Si observamos los datos de ocupacion procedentes de la Contabilidad Regional
(INE) se ve que el nimero de empleados total aumenté en mas de un millén en el
periodo 1995-2009.

Pueden destacarse dos tendencias:

a) El crecimiento relativo del empleo ha sido positivo en todos los sectores
(excepto en agricultura):

15% en energia

1% en industria
56% en construccion
65% en servicios

b) Crecimiento absoluto del empleo en todos los sectores, particularmente intenso
en el sector servicios. Ello significa que el crecimiento de Catalufia no se ha basado
en el sector de la construccion:

Nuevos puestos de trabajo en el sector servicios: 1.003.200

Nuevos puestos de trabajo en la construccién: 109.100
Nuevos puestos de trabajo en la industria: 8.200
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1.1 Marco econémico

Evolucion del empleo por sectores, Catalufia, 1995 y 2009

Ocupados
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1.1 Marco econémico

Evolucion del empleo, 1995-2009

Pueden observarse dos fuertes tendencias, si utilizamos los datos de
empleo procedentes de la Contabilidad Regional (INE):

a) El crecimiento relativo ha sido positivo en todos los sectores
(excepto en agricultura):

15% en energia

1% en industria
56% en construccion
65% en servicios

b) Crecimiento absoluto en todos los sectores, particularmente
intenso en el sector servicios. Ello significa que, en contra de la
opinidn de la mayoria de analistas, el crecimiento de Catalufia no se
ha basado en el sector de la construccion:

Nuevos puestos de trabajo en el sector servicios: 1.003.200
Nuevos puestos de trabajo en la construcciéon: 109.100
Nuevos puestos de trabajo en la industria: 8.200

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

15



[ ] E-
L
Consecuencias econémicas Yy territoriales de la estacion de La Sagrera .

1.1 Marco econémico E:

Mercado de trabajo
Tasa de desempleo en Espafia, Catalufia, provincia de Barcelona y
Barcelona ciudad, 2001-2010 (%)
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Mercado de trabajo: frena el crecimiento del desempleo y en Barcelona
empieza a reducirse. Barcelona aguanta ligeramente mejor la crisis.

El dinamismo de la economia y la ocupacién de estos ultimos afios han permitido
absorber el volumen de poblaciéon desempleada espafiola hasta llegar a una tasa
de paro proxima al desempleo friccional durante los afios 2006-2007. Pero la
recesion econdmica a partir de 2008 ha causado una fuerte destruccion de puestos
de trabajo, y como consecuencia, la tasa de paro ha registrado una escalada
importante hasta llegar al final del 2010 al 20,3% para Espafia y al 18% para
Cataluia.

Destaca el mejor comportamiento del desempleo en la ciudad de Barcelona
durante toda la crisis econdmica, que se sitlda cuatro puntos y medio por debajo
de la media espafiola.

A diferencia de lo sucedido en la crisis de 1977-1985, en que la economia de
Barcelona llegé a liderar el desempleo provincial de Espafia, con una tasa de paro
del 25%, la crisis de 2008-2010 se ha saldado con una tasa inferior a la media
espafola.
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1.1 Marco econémico E:

Evolucion de la poblacion empleada. Tendencia - ciclo

Barcelona provincia, 1977-2010 y tendencia 2020 (en millares)
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Evolucién del empleo a largo plazo: crecimiento

La serie 1977-2010 nos indica cdmo tras las anteriores crisis de 1977-1984 y
1992-1994 vinieron fases de recuperacion del empleo. En concreto tras la crisis de
los setenta vinieron siete afios de crecimiento del empleo; tras la de los noventa,
quince afios.

De tal forma que la tendencia que muestra la poblacion empleada en el conjunto
del periodo es de crecimiento, con una tasa tendencial del 2,1% de promedio
anual.

La economia de la metrépolis de Barcelona dispone hoy de mas de un millén de
puestos de trabajo, mas de los que tenia en 1995, a pesar del intenso y rapido
bajon del empleo.
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1.1 Marco econémico E:

Evolucién empleados (RGSS+auténomos), 1997-2010
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Evolucién del empleo a corto plazo: empieza la recuperacion

Para analizar con mas detalle la evolucibn mas reciente del mercado de trabajo en
Catalufa disponemos de las series de afiliacion de trabajadores a la Seguridad
Social, que ademas nos permiten hacer un analisis por ambitos territoriales mas
definidos, tales como el Area Metropolitana de Barcelona, la Region Metropolitana
de Barcelona y la ciudad de Barcelona.

En el gréafico se presentan las tasas de crecimiento interanual, y puede observarse:

1. Ellargo periodo de crecimiento ininterrumpido del empleo.
2. El fuerte impacto que la crisis ha tenido sobre el empleo, que ha llegado a
tasas de reduccioén entre el 6% y el 8% en el segundo trimestre del 2009.

3. La rapida reduccidon en la tasa de destruccién de empleo a partir de mediados
de 2009 vy el inicio del cambio de tendencia a finales del 2010, en que se han
vuelto a dar tasas de crecimiento positivas en el Area Metropolitana.
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1.1 Marco econémico E:

Comercio internacional

Cuota de mercado de las exportaciones de Espafia y Alemania sobre el
total UE-15 y total mundial, 1990-2009
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Comercio internacional: Catalufia esta ganando cuota de mercado

Contrariamente a la percepciéon generalizada de pérdida de peso econémico en el
mundo, es necesario destacar que la cuota de exportaciones espafiola se mantiene
e, incluso, aumenta con respecto a la UE-15 y con respecto al total mundial. Esta
es una situacion claramente favorable en un contexto de incremento de las
exportaciones de China y otros paises en el resto del mundo.

Si hacemos una comparaciéon con una de las economias exportadoras mas
importantes, como es el caso de Alemania, ésta, respecto de Espafia, ha perdido
cuota de mercado en la UE-15 y lo ha mantenido sobre el total mundial después de
una disminucién en los afos 90 y la recuperacion durante la década de los 2000.

Este comportamiento positivo del comercio exterior demuestra que la economia
espafiola —liderada en sus exportaciones por la economia de Barcelona— es una de
las pocas economias europeas que no han perdido competitividad.
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1.1 Marco econémico E:

Exportaciones de Catalufia, 1996-2010 (noviembre)
Variacion interanual (en %)
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Comercio internacional: las exportaciones de Catalufia se recuperan

La evolucion de las exportaciones de Catalufia al resto del mundo se ha
caracterizado por un continuo crecimiento durante el periodo 2000-2008,
concretamente han crecido a una tasa media anual del 7%. Pero a partir del afio
2009, una contracciéon sin precedentes de los flujos de comercio mundial se ha
traducido en picos en la tasa de variacion interanual negativos de hasta el 30% en

febrero de 2009. Esta conducta es claramente simétrica con la del conjunto de
economias industrializadas del planeta.

Pero a partir de 2010 el flujo de las exportaciones se recupera a gran velocidad con
tasas de variacion también de hasta el 30%. El comercio exterior es el motor de la
recuperacion de la economia catalana, liderada por la economia de Barcelona.
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1.1 Marco econémico H:

Comercio internacional, 2009

Comercio internacional, millones de euros, 2009

Comunidad Export. Import. Saldo PIB pm
Catalufia 41.461 57.456 -15.995 195.645
C. de Madrid 18.997 47.370 -28.373 189.782
C. Valenciana 16.962 16.254 708 101.793
Pais Vasco 14.942 12.294 2.648 65.455
Andalucia 14.478 18.073 -3.596 142.995

Comercio internacional, 26 sobre el PIB de la Comunidad, 2009

Comunidad Export. Import. Saldo PIB pm
Catalufia 21% 29% -8% 100%
C. de Madrid 10% 25% -15% 100%
C. Valenciana 17% 16% 1% 100%
Pais Vasco 23% 19% 4% 100%
Andalucia 10% 13% -3% 100%

Fuente: Elaboracién a partir de datos SECE e INE CR

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Cataluiia: economia abierta lider en exportaciones internacionales

La economia catalana es una economia que esta integrada en el comercio mundial.
Y dentro de la economia catalana, la provincia de Barcelona tiene un peso
fundamental ya que representa el 80% en las exportaciones y el 80% en las
importaciones de Catalufa.

Ademas, Cataluiia continda teniendo un papel de protagonista destacado en el
comercio internacional del conjunto de Espafia, tanto en términos absolutos como
en términos relativos.

Cataluna presentaba el afio 2009 un valor de las exportaciones de 41.461 millones
de euros y un valor de las importaciones de 57.456 millones de euros, los valores
mas altos del conjunto del Estado; el saldo presentaba un déficit de 15.995
millones de euros. La economia de Madrid presentaba el mismo afio un déficit muy
superior, que alcanzaba el 15% de su PIB.

Estas magnitudes de exportaciones e importaciones representan en el caso de
Catalufia el 21% y el 30% de su PIB, de las mas altas de todo el Estado,
evidenciando el grado de apertura internacional de la economia catalana.

Por udltimo, hay que destacar que el saldo comercial internacional final es negativo,
es decir, que Catalufia importa mas de lo que exporta, en una cantidad de 17.000
millones de euros (equivalente al 9% del PIB catalan).
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1.1 Marco econémico H:

Comercio interregional, 2009

Comercio interregional, millones de euros, 2009

Comunidad Export. Import. Saldo PIB pm
Catalufia 51.747 27.671 24.076 195.645
Andalucia 26.186 22.162 4.024 142.995
Pais Vasco 24.295 18.727 5.568 65.455
C. Valenciana 23.578 25.860 -2.282 101.793
C. de Madrid 22.439 29.735 -7.296 189.782

Comercio interregional, 26 sobre el PIB de la Comunidad, 2009

Comunidad Export. Import. Saldo PIB pm
Cataluia 26% 14% 12% 100%
Andalucia 18% 15% 3% 100%
Pais Vasco 37% 29% 9% 100%
C. Valenciana 23% 25% -2% 100%
C. de Madrid 12% 16% -4% 100%

Fuente: Elaboracién a partir de datos C-Intereg e INE CRE.
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Cataluia: economia abierta lider en exportaciones al interior de Espafia

Ahora bien, es importante contraponer estos resultados de comercio internacional
con el comercio que la economia catalana desarrolla con el resto del Estado.

Las magnitudes de este comercio interregional son semejantes con respecto a las
exportaciones (51.474 millones de euros y equivalente al 26% del PIB), pero muy
menores con respecto a las importaciones (27.671 millones de euros y equivalente
s6lo al 14% del PIB).

El saldo del comercio con el resto del Estado es, en consecuencia, positivo, por
valor de 24.076 millones de euros -equivalente al 12% del PIB catalan-, que es un
porcentaje superior al del déficit comercial internacional.

Por lo tanto, cuando se consolidan los flujos comerciales internacionales con los
flujos con el resto de Espafa, se obtiene un saldo comercial positivo (aunque
decreciente en el tiempo), que es de una magnitud similar al déficit comercial con
el extranjero; es decir, el saldo interregional equilibra el saldo deficitario comercial
de Catalufia con el exterior.
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1.1 Marco econémico E:

Comercio internacional e interregional, 2003-2009
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Integraciéon internacional e interregional: el superavit comercial interior
equilibra el déficit exterior

Si analizamos la evoluciéon del comercio internacional e interregional en los ultimos
anos, se observa que Catalufna presenta tradicionalmente un saldo con el
extranjero negativo y creciente en el tiempo hasta 2007, en que llega a su maximo
con un saldo negativo de unos 30.500 millones de euros. Después de 2007, como
resultado de la crisis internacional (y la disminucién de las relaciones comerciales
con el exterior), el déficit internacional cay6 hasta los 15.995 millones de euros
negativos el afio 2009.

Con respecto al comercio con el resto de Esparfia, el comercio interregional, hay
que destacar que Catalufia presenta un saldo positivo creciente, que en el afio
2009 llegd a los 24.000 millones de euros.

Finalmente, cuando el saldo comercial con el extranjero (negativo) y el saldo
comercial con el resto de Espafia (positivo) se consolidan, el saldo de la balanza
comercial global de Catalufia se reduce notablemente. De hecho, en el afio 2009
llega a ser un valor positivo de mas de 8.000 millones de euros.

Se trata de unos volumenes de comercio importantisimos y de un superavit muy
relevante, que, incrementado por el superavit de la balanza de servicios, permite
situar la economia de Catalufia como abanderada entre las economias del suroeste
de Europa.
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1.1 Marco econémico 'ﬁ:

Evolucion del turismo en Cataluia, 1999-2010
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El sector turistico en Cataluia: recuperacibn de un sector clave y
competitivo internacionalmente

Ademas de ser una potencia exportadora, Catalufia ha experimentado un fuerte
crecimiento de los flujos de turismo con origen tanto en el resto de Espafia como
del extranjero. En doce afios Catalufia ha pasado de atraer a 9,9 millones de
viajeros a 15,8 millones, la mayor parte de los cuales provienen de fuera de
Espafa (57%). El crecimiento de viajeros en este periodo ha sido del 65,2% con
respecto a los residentes en el extranjero y del 52,8% para los residentes en el
resto de Espafa.

Se debe destacar que después de 4 afios de estancamiento, en el afio 2010 se ha
producido un aumento espectacular del nimero de viajeros, principalmente, de
residentes en el extranjero, llegando a la cifra récord de casi 16 millones de
viajeros.
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Evolucion del turismo en Cataluia, 1999-2010
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El sector turistico en Cataluia: recuperacibn de un sector clave y
competitivo internacionalmente

Respecto a las pernoctaciones hoteleras, éstas han crecido en doce afios un 27,5%
y han superado la barrera de los 45 millones en el afio 2010. Es importante
destacar que casi 30 millones de estas pernoctaciones son de turistas residentes
en el extranjero.

Igual que en el caso de los viajeros, hay que recalcar que después de unos afos de
estancamiento, en el aflo 2010 se ha producido un aumento espectacular del
ndmero de pernoctaciones, principalmente de residentes en el extranjero, llegando
a la cifra récord de méas de 45 millones de viajeros.
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Evolucion del turismo de Barcelona, 1990-2009
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Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, Turismo de Barcelona.
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El sector turistico en la ciudad de Barcelona: mantenimiento de un sector
clave y competitivo internacionalmente

La informacién disponible para la ciudad de Barcelona permite destacar que el
crecimiento del turismo también ha sido muy importante en la ciudad: en menos de
20 afios las pernoctaciones hoteleras han aumentado en mas de 8,7 millones y se
han multiplicado por 3,3 respecto al valor de 1990.

Los turistas también han aumentado, pasando de los 1,7 millones en el afio 1990 a
los 6,48 millones en el afio 2009 y convirtiendo Barcelona en una de las grandes
metroépolis del mundo por atraccién de turistas.
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Evolucion de la inversiéon directa extranjera, 1995-2009

Inversion directa extranjera, entrada y salida, Catalufia (millones de euros)

Entradas inversiéon Salidas inversion,

Afo extranjera extranjera Flujo neto
1995 1.216 548 -668
2008 2.340 6.291 3.951
2009 1.412 2.142 730

Fuente: Sec. de Estado de Comercio Exterior, Ministerio de Industria, Turismo y Comercio.
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Evoluciéon de la inversiéon extranjera directa: Catalufia exporta capitales

En el periodo 1995-2009 Catalufia ha pasado de ser una economia receptora de
capitales a ser una economia exportadora de capitales, en un volumen récord de
4.588 millones de euros en 2007. El efecto de la crisis nos permite observar como
en el afio 2009 se frenan sobre todo las salidas de inversion (-66%) respecto a las
entradas (-42%), en comparacion con el afio anterior.
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Evolucion de la inversidon directa extranjera, entradas
y salidas, Cataluia, millones de euros, 1995-2009
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Evolucion de la inversion extranjera directa: Catalufia exporta capitales

Es necesario destacar la evoluciéon a largo plazo del flujo neto que, pese al impacto
de los ciclos econdmicos, muestra una clara tendencia creciente. Es decir, la
economia catalana esta en condiciones de generar de forma creciente capacidad de
inversion directa.
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Proceso de metropolitanizacion

Integracion mercados de trabajo metropolitanos, 1986-2001

Fuente: Elaborado a partir de Trullén & Boix (2000). Boix & Galletto (2004) y Boix & Veneri (2008).
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La Cataluia - Ciudades

La expansion econdmica y la extension de los mercados para los cuales produce la
economia catalana han venido acompafiadas por una expansion territorial de los
mercados de trabajo metropolitanos.

Como resultado tanto de la expansién espacial como de los procesos de
crecimiento interno, la poblacibn del mercado de trabajo metropolitano de
Barcelona paso de 3,56 millones de habitantes en 1986 a 4,46 en 2001, y de 1,04
millones de puestos de trabajo en 1986 a 1,85 en 2001. Y segun los ultimos datos
disponibles del padrén en el afio 2009 el mercado de trabajo metropolitano de
Barcelona ya se acercaba a los 5 millones de habitantes.

Elaboracién: los mercados de trabajo metropolitanos se consideran aproximaciones
a las areas metropolitanas econémicas y se elaboran a partir de una adaptacién de
la metodologia del Federal Register de los EE.UU. Basicamente, consiste en
identificar los nucleos de mas de 50.000 habitantes que son centrales en un area, y
afiadirles municipios relacionados mediante un criterio de movilidad en tres
iteraciones sucesivas del 15% (en cada iteracion, la base es el agregado resultante
de la iteracion anterior); en la cuarta iteracion se mezclan criterios de movilidad
con criterios de densidad.

29



Consecuencias econémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera LI

Tendencias territoriales y ec I H:

Megarregion BarcelLyon
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Fuente: IERMB
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La megarregion Barcelona-Lyon

Una megarregion es una aglomeracion policéntrica de ciudades y de sus zonas de
influencia menos densas. Representa una nueva unidad econémica “natural” que
surge en la medida en que las regiones metropolitanas crecen, principalmente,
verticalmente, y se hacen mas densas, pero también crecen de forma extensiva,
de manera que pueden abarcar mas de una regién metropolitana.

El concepto de megarregion ha estado recientemente popularizado gracias a los
trabajos del investigador norteamericano Richard Florida (2008, 2010)

El trabajo de Florida define y compara las diferentes megarregiones del planeta, de
las cuales Barcelona-Lyon constituye la megarregion numero 16 (Florida, 2008).
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Megarregion BarceLyon 2009:
25 millones de habitantes, 1 billén de PIB

Fuente: IERMB
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La megarregién Barcelona-Lyon en 2009: 25 millones de habitantes y un
PIB de casi 1 billén de euros

Segun la metodologia y los célculos que estamos desarrollando en el IERMB (véase
el capitulo de “Sostenibilidad” en este trabajo), la megarregion Barcelona-Lyon
identificada con datos de 2009 engloba una poblacién de 25 millones de habitantes
y una produccion de casi 1 billon de euros (acercandose al valor del PIB del
conjunto de Esparia).
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Redes de ciudades y externalidades

Las redes de ciudades permiten multiplicar la masa del sistema mediante la
generacion de sinergias y complementariedades.

El resultado es que las externalidades positivas de las que se beneficia cada ciudad
son muy superiores a las que les permite su dimensién individual.

A su vez, el sistema urbano salta de escala y se beneficia de externalidades
positivas superiores a la suma de las dimensiones individuales.
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Evolucién de la I+D en Catalufia por sector de realizacion,

en millones de euros, 1995-2008
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Aumento espectacular de la 1+D en términos absolutos: en menos de 15
afos se triplica (x3,3), con protagonismo destacado del sector empresarial

El gasto total en I+D de Catalufia ha aumentado entre 1995 y 2008 en 2.523,7
millones de euros, pasando de los 762,6 millones en el afio 1995 a los 3.286,4
millones en el afio 2008.

Si se divide el gasto en I+D en funcién de los sectores institucionales que la
realizan, se observa que el sector con un gasto mas elevado es el de
Empresas+IPSAL (instituciones privadas sin afan de lucro).

En términos absolutos, el sector empresarial lidera el crecimiento de I+D, seguido
por el sector publico y la ensefianza superior.
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Evolucion de la 1+D en Catalufia por sector de realizacion,
en % del PIB, 1995-2008
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Aumento espectacular de la I+D en términos relativos (26 sobre el PIB):
en menos de 15 afos ha aumentado un 81%o, con protagonismo destacado
del sector empresarial

Si se observa la evolucion en términos de peso sobre el PIB, destaca el fuerte
crecimiento del esfuerzo en 1+D de Catalufia, ya que se ha pasado de un gasto que
representaba el 0,89% del PIB en 1995 a un 1,61% del PIB en el 2008. Ademas,
es preciso notar que gran parte de este crecimiento se explica gracias al sector
empresarial, ya que es el responsable del 60% de este aumento (0,43 puntos
porcentuales).

En términos relativos, el sector que proporcionalmente ha incrementado mas el
gasto es el sector publico (en este periodo se multiplica por 2), seguido por el
sector Empresas+IPSAL (crecimiento del 70%), y finalmente, la Ensefianza superior
(crecimiento del 50%).
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El triAngulo de la (mejor) innovacioén: Barcelona — Madrid — Pais Vasco

Las patentes europeas se consideran el indicador de la capacidad innovadora
tecnoldgica de mas calidad.

Barcelona y, por extension, la Region Metropolitana de Barcelona constituyen un
vértice destacado del triangulo que forman en el Estado los tres centros de mayor
capacidad innovadora: Barcelona - Madrid - Pais Vasco.

El nimero de solicitudes de patentes europeas con el primer inventor en la ciudad
de Barcelona fue de 435 en el periodo 2005-2007 (16% del total espariol), de 320
en Madrid (12% del total espariol), y de 256 en el conjunto del Pais Vasco (10%
del total espariol). Entre los tres territorios representan casi el 40% del conjunto
de Espafa (2.692 patentes).
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Comercio internacional

Localizacion de las empresas exportadoras
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Localizaciéon de las empresas exportadoras: no sélo la ciudad de Barcelona

Las empresas exportadoras no se localizan exclusivamente en la ciudad de
Barcelona sino también en el conjunto de municipios del Area Metropolitana de
Barcelona, especialmente los localizados en el Baix Llobregat y el Vallés Occidental.
De esta forma, estos municipios se convierten en protagonistas del fendmeno
exportador (mapa de la izquierda).

En su conjunto, la capacidad exportadora esta muy extendida en toda Catalufia y
en las ciudades con gran accesibilidad al AVE.

Por otro lado, si se analiza la localizacién del domicilio de la sede legal de las
empresas entre 2006 y 2008 en el ambito central de la metropolis de Barcelona, se
detecta la importancia del factor sede para explicar la concentracion de las
exportaciones en Barcelona (mapa de la derecha).
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Localizacion de las sedes de empresas multinacionales en Barcelona:
concentracion y potencial de crecimiento

La representacion en el plano de Barcelona de las sedes de empresas
multinacionales (empresas propiedad de agentes extranjeros al menos en el 50%
de su capital) permite identificar la concentracion de las empresas multinacionales
que hay en la ciudad de Barcelona, especialmente en el eje de la Diagonal y del
Paseo de Gracia (Eixample central).

Es muy significativa la existencia de un interesante proceso de localizacién de
empresas exportadoras en la zona del 22@.

Uno de los escenarios que se debe tener en cuenta es el de la localizacion potencial
de empresas exportadoras en la zona de La Sagrera, con un gran potencial de
crecimiento en la zona de Sant Andreu.
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Evolucion del empleo, 1999-2008

Sectores que generan mas empleo en Barcelona, 1999-2008,
por sectores CNAE93 a 3 digitos

Empresas y afiliados al régimen general de Barcelona, 1999 y 2008

Coédigo Variacion Variacion
CNAE93 Descripcion actividad empresas empleados
851 Actividades sanitarias 274 18.505
751 Administracion publica 90 18.150
748 Actividades empresariales diversas 1.285 12.923
853 Actividades de servicios sociales 90 9.447
521 Comercio minorista en establ. no especializados 315 8.195
752 Prestacion publica de servicios a la comunidad -14 6.037
803 Educacién superior 24 5.984
742 Servicios técnicos de arquitectura e ingenieria 573 5.884
726 Otras activ. relacionadas con la informéatica 361 5.871
602 Otros tipos de transporte terrestre 286 5.759

Fuente: Elaboracién a partir de Departamento de Trabajo, Generalitat de Catalunya

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Sectores econdmicos que mas empleo generan en Barcelona (1999-2008)

Los sectores que mayor ocupacion asalariada han generado en la ciudad de
Barcelona entre 1999 y 2008 se concentran en el sector servicios:

- Actividades sanitarias (18.505 puestos de trabajo),

- Administracion publica (18.150),

- Actividades empresariales diversas (12.923),

- Otras actividades de Servicios sociales (9.447),

- Comercio minorista e.e.n.e. (8.195),

- Prestacion publica de servicios a la comunidad (6.037), y
- Ensefianza superior (5.984).

Algunas de estas actividades han generado mucho empleo en muy pocos centros de

cotizacion, tales como Administracion publica, Servicios sociales y Ensefianza
superior.
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Economia del conocimiento

Afiliados al RGSS por intensidad de conocimiento

*En el periodo 1998-2010, el nucleo del Area Metropolitana de
Barcelona contuvo una proporcion mas alta de trabajadores en
actividades clasificadas como Intensidad de Conocimiento Alto que de
Conocimiento Bajo.

¢ Esta diferencia mostré una tendencia creciente durante el periodo,
que se rompi6 en el afio 2008 con la crisis.
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Actividades intensivas en tecnologia y conocimiento, ;qué son?

Las actividades intensivas en tecnologia y conocimiento, tanto servicios como
manufacturas, se caracterizan por un relativamente elevado gasto en I+D y por
mayor uso de capital humano cualificado. A partir de estos parametros, el Eurostat
clasifica las actividades en intensivas en tecnologia y conocimiento, y no intensivas
en tecnologia y conocimiento.

La clasificacion de las actividades en funcién de su intensidad en tecnologia y
conocimiento ha sufrido cambios desde sus primeras versiones de mediados de los
afios noventa del siglo pasado. La udltima actualizacién propuesta por Eurostat en
2009 adapta algunos de los cambios conceptuales en la clasificacién, pero sobre
todo adapta la clasificacion de intensidad en tecnologia y conocimiento para ser
utilizada con la nueva clasificacion de actividades de 2009 (NACE Rev.2 o su
equivalente catalana CCAE 2009).
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Economia del conocimiento, Barcelona

Afiliados al RGSS por intensidad de conocimiento
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Barcelona ciudad: las actividades de Conocimiento Alto predominan

A partir de los datos de afiliados al régimen general de la Seguridad Social, es
preciso destacar, en primer lugar, el mayor peso ya desde 1998 de los afiliados en
actividades que se clasifican de Conocimiento Alto respecto a las de Conocimiento
Bajo. Concretamente, en el afno 2010 las actividades de Conocimiento Alto
representaron el 52% del total de afiliados de aquel afo.

En segundo lugar, se ha producido, sobre todo a partir de 2003, un crecimiento
superior de las primeras respecto a las segundas.

Y en tercer lugar, que el impacto de la crisis, considerable en los dos tipos de
actividades, ha sido inferior para las actividades de Conocimiento Alto que para las
de Conocimiento Bajo. Ademas, se observa como en el 2010 las actividades de
Conocimiento Alto ya reiniciaron una evolucién creciente, mientras que las de
Conocimiento Bajo continGian con la tendencia a perder peso.
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Economia del conocimiento, Area Metropolitana de Barcelona sin
Barcelona
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Las actividades de Conocimiento Bajo predominan en el resto del Area
Metropolitana de Barcelona, aunque de forma decreciente

En cambio, con respecto al ambito del AMB sin considerar la ciudad de Barcelona,
durante todo el periodo 1998-2010, las actividades de Conocimiento Bajo han
tenido un peso superior a las de Conocimiento Alto. Concretamente, las actividades
de Conocimiento Bajo representaron un peso del 63% sobre el total de afiliados del
afio 2010.

Sin embargo, las actividades de Conocimiento Alto resisten mejor a la crisis, ya que
en el 2010 se han situado de nuevo a nivel del maximo de 2008, mientras que las
actividades de Conocimiento Bajo todavia se situan al nivel del afio 2002.
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Economia del conocimiento, Region Metropolitana de Barcelona sin
el Area Metropolitana de Barcelona

Afiliados al RGSS por intensidad de conocimiento
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Las actividades de Conocimiento Bajo también predominan en el resto de
la Region Metropolitana de Barcelona, aunque de forma decreciente

También con respecto al ambito méas externo de la Region Metropolitana de
Barcelona (128 municipios, no incluye Barcelona ni los otros 35 municipios del
AMB), durante todo el periodo 1998-2010, las actividades de Conocimiento Bajo
han tenido un peso superior a las de Conocimiento Alto. Concretamente, las
actividades de Conocimiento Bajo representaban un peso del 61% sobre el total de
afiliados en el 2010, que es el peso mas alto de los diferentes ambitos.

Sin embargo, aqui también las actividades de Conocimiento Alto resisten mejor
ante la crisis, ya que en el 2010 detuvieron su caida, mientras que las actividades
de Conocimiento Bajo han continuado con la tendencia decreciente iniciada en el
afo 2008.
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1.7 Economia del conocimiento € i i E:

Economia del conocimiento, Region Metropolitana de Barcelona

Afiliados al RGSS por intensidad de conocimiento
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Las actividades de Conocimiento Bajo también predominan en la Regidn
Metropolitana de Barcelona, aunque de forma decreciente

También con respecto al ambito mas amplio de la Regién Metropolitana de
Barcelona (164 municipios, incluyendo Barcelona y los otros 35 municipios del
AMB), durante todo el periodo 1998-2010, las actividades de Conocimiento Bajo
han tenido un peso superior a las de Conocimiento Alto. Concretamente, las
actividades de Conocimiento Bajo representaban un peso del 55% sobre el total de
afiliados el afio 2010.

Sin embargo, las actividades de Conocimiento Alto resisten mejor ante la crisis, ya
que en el 2010 se situaron de nuevo al nivel precrisis del afio 2006, y ademas
mostraron el mismo 2010 una tendencia hacia el crecimiento.
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Localizacion de empresas intensivas en tecnologia y conocimiento
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Localizacién de las empresas intensivas en tecnologia y conocimiento en
Barcelona: concentracion y potencial de crecimiento

Las tecnologias de la informacidon y comunicacion (TIC) se refieren a aquellas
actividades, profesionales y productos relacionados con el almacenamiento, el
proceso y la transmision de la informacion utilizando medios electrénicos.

Las empresas intensivas en tecnologia y conocimiento se concentran en el eje de
la Diagonal, el Eixample, y en Sarria-Sant Gervasi, principalmente.

También se detecta una presencia importante de empresas en el distrito
tecnoldgico de Barcelona, el 22@. Es preciso destacar que La Sagrera presenta
poca densidad de empresas, pero la nueva estacion podria tener un efecto similar
al del 22@.
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1.7 Potencial de aglomeracion ] 'ﬁ:

Potencial de aglomeracién: economias de localizaciéon y urbanizacion

El centro de Barcelona es el principal generador de economias externas a Cataluia.
La mayor intensidad se genera entre la Diagonal y la Gran Via, donde la intensidad
de colores es mayor. Sin embargo, el potencial se extiende a otras zonas del centro
de Barcelona y al area del aeropuerto. La zona de La Sagrera goza de estas ventajas,
pese a que todavia no con la misma intensidad que otras zonas Barcelona.

T s Economias de localizacién (especializacion)
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Barcelona como fuente de generacién de economias externas a Cataluia

Las economias externas se refieren a las ventajas sobre los costes o la calidad que
se produce por la concentraciéon de actores (empresas y trabajadores) en el punto
del espacio donde se realiza la produccidon. Las economias externas son aquellas
ventajas externas a la empresa pero internas a la industria o a la unidad urbana y
que las empresas que se concentran son capaces de retener e incorporar en su
funcién de produccion sin tener que ofrecer ninguna contrapartida a cambio.

El centro de Barcelona es el principal generador de economias externas en
Catalufa. La mayor intensidad se genera entre la Diagonal y la Gran Via, donde la
intensidad de colores es mayor. Sin embargo, el potencial se extiende a otras zonas
del centro de Barcelona y al area del aeropuerto.

La zona de La Sagrera disfruta de estas ventajas, aunque no todavia con la misma
intensidad que otras zonas de Barcelona.

46



Consecuencias econémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

1.8 Conclusiones I E:

» Sant Andreu es actualmente un espacio de bajo valor afadido:
contiene menos del 3% del total de empresas de alto valor afiadido
de la ciudad, mientras que entre el Eixample y Sarria-Sant Gervasi
suman el 65%.

» La alta velocidad y las transformaciones urbanisticas en La Sagrera
modificaran la accesibilidad y generaran suficiente volumen de
economias de aglomeracion y red para generar cambios de gran
magnitud local y supralocal:

» Configura una nueva polaridad econémica y dos nuevos ejes de alto
valor afiadido a la ciudad (Sagrera-Eixample y Sagrera-Poblenou).

= Consolida el cambio de escala de la metrépolis de Barcelona: hacia
la Catalufia - Ciudades (7 millones) y la megarregiéon de BarceLyon
(25 millones).

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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1.8 Conclusiones

» El proyecto urbanistico debe venir acompafiado por un
proyecto econdmico para sacar todo el provecho de los
cambios y transformar La Sagrera en una nueva area de
valor afiadido:

— Les condiciones del entorno son distintas de las de otras
areas, como Poblenou, Eixample o Zona Franca, a su vez,
complementarias de las de estas areas. El tratamiento debe
ser diferenciado.

— La centralidad, accesibilidad y fertilidad (economias de
urbanizacién) son su mayor atractivo. El espacio redne las
condiciones idoneas para la localizacion de medianas y
grandes empresas, sedes y subsedes tecnoldgicas de
compafias multinacionales, sedes de Administraciones
publicas, y equipamientos hospitalarios y educativos.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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1.8 Conclusiones

Parametros

Incremento de la
accesibilidad.

Incremento de las
economias externas
de urbanizacién y de
red.

Cambios en el
modelo de
transporte.

Cambios en el
modelo ambiental y
el metabolismo
urbano. Mejora de la
calidad ambiental.

Efectos locales

Nueva polaridad de
alto valor afadido a
Barcelona.

Creacion de dos
nuevos ejes urbanos
de alto valor
afiadido, enlazando
con la polaridad mas
dindmica (Eixample)
y la polaridad con
mayor potencial de
crecimiento
(Poblenou).

Nueva zona (polo +
ejes) de localizaciéon
de empresas de alto
valor afiadido.

Efectos supralocales

Efecto atraccion:
potencia la
interaccién con las
ciudades del Plan
estratégico
metropolitano y del
arco metropolitano.
Efecto sinergia +
complementariedad:
potencia la
interaccioén con la red
de ciudades de
Catalufia.

Cambio de escala:

Catalufia ciudades
(7 millones de
habitantes)
Megarregién de
BarceLyon (25 mill.
de habitantes).

Estrategia econémica

« Diferenciada.

¢ Componente
importante de
mediana y gran
empresa.

e Sedes y subsedes
tecnoldgicas de
compafiias
multinacionales.

e Sedes de
Administraciones
publicas.

e Equipamientos
hospitalarios y
educativos.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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Capitulos del estudio

2. Efectos sobre la movilidad y la relacion
espacio-tiempo

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

50



Consecuencias econoémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

2. Efectos sobre la movilidad y |a relacion E:
2.1. La Sagrera como nodo intermodalide e

El ambito de transformacién de La Sagrera es una zona que histéricamente ha estado
afectada por grandes infraestructuras de transporte de acceso a Barcelona, por su
proximidad al corredor que configura el paso del rio Besos.

tarritorial de la Sag

—— Genenitat do Catakumya (FGC)
----- ADF {Renle opecasdors)
Red viaria

— huopstaifctonin
74— Vissprelareries

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Parte de la configuracion territorial actual de buena parte del distrito de Sant
Andreu ha estado condicionada por la evolucion del ferrocarril en la zona norte de
la ciudad como eje de conexién con Francia. A su vez, en el distrito de Sant Andreu
se localiza uno de los nodos de conexiébn mas importante dentro del sector
nordeste de la ciudad, el nudo de la Trinitat, y el paso de la arteria de
comunicacion basica de la Meridiana.

Aunque la importante dotacion de infraestructuras y servicios de transporte
posicionaria este ambito, a priori, como un espacio urbano de oportunidad, el
hecho de no haberle otorgado un rol especifico dentro de Barcelona ha supuesto
que estas infraestructuras queden poco integradas y que, por contra, contribuyan a
configurar un espacio periférico, aislado y heterogéneo.

Concretamente, el corredor ferroviario transcurre en superficie configurando un eje
que fragmenta longitudinalmente el ambito en dos zonas, separando los barrios de
Sant Andreu y Sant Marti. Este hecho contribuye a tener una parte de la ciudad con
baja calidad urbana y con problemas de conectividad.
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2. Efectos sobre la movilidad y |a . .
2.1. La Sagrera como nodo inter E:

B ferrovies on ol dembin de B Sagrary

Al sur del distrito de Sant Andreu se
configurard una nueva centralidad urbana
ligada a la red de transportes: estacion de La
Sagrera-AV, estacion de Sagrera-Meridiana y
el Clot.

< La estacion de alta velocidad de La Sagrera
permitird relacionar los transitos de distintos
servicios de transporte publico de caracter
europeo, regional, metropolitano y urbano.
Este hecho garantiza de antemano uno de los
requisitos fundamentales que le permitiran
configurarse como un verdadero nudo
intermodal de transporte: la integracion fisica
del sistema de transporte en un mismo
espacio.

Consecuencias econémicas Yy territoriales de la estacion de La Sagrera

Se observa que el ambito de La Sagrera esta bien dotado de servicios de
transporte publico en cualquiera de sus modalidades, pero esta oferta de
transporte esta dispersa en el territorio y no esta integrada en un punto de
interconexiodn que facilite el intercambio modal, de forma que se penalizan aquellos
trayectos que implican un cambio de sistema modal. Esta situacion provoca
ineficiencias en la red en forma de un aumento de los tiempos de trayecto,
limitando la captacidon de nuevos usuarios de transporte publico.

También se debe tener en cuenta el efecto barrera entre el distrito de Sant Andreu
y de Sant Marti que han supuesto las infraestructuras ferroviarias a lo largo de
diversas décadas. La poca permeabilidad de las lineas de ferrocarril ha provocado
que la accesibilidad a los distintos servicios y lineas de transporte no sea 6ptima
para la poblaciéon de los diversos barrios.

La estacion de alta velocidad de La Sagrera permitira relacionar el trafico de
diferentes servicios de transporte publico de caracter europeo, regional,
metropolitano y urbano. Este hecho garantiza primeramente uno de los requisitos
fundamentales que le permitiran configurarse como un verdadero nudo intermodal
de transporte: la integracion fisica del sistema de transporte en un mismo espacio.
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2. Efectos sobre la movilidad y |a . E:
2.1. La Sagrera como nodo inter -
Los distritos de la zona Norte de la ciudad, donde se ubicara la futura estaciéon de La

Sagrera, en la actualidad son distritos que emiten desplazamientos y que, por lo tanto,
ejercen un rol menos central dentro de la Regién Metropolitana de Barcelona.

Ratio de atraccién y emisién (RAE) de los distritos de
arcelona*. Afio 20(

S El ambito de La Sagrera es un territorio con poca
capacidad de atraccion respecto de otros distritos de
la ciudad, ya que no dispone de grandes
equipamientos sanitarios, culturales, universitarios o
administrativos que ejerzan de polos de atracciéon de
movilidad a escala de Barcelona o del Area
Metropolitana.

[
L et
I et
4 N ki

Fuente: Encuesta de Movilidad Cotidiana de Catalufia, 2006
(Generalitat de Catalunya, ATM y IERMB)

Consecuencias econémicas Yy territoriales de la estacion de La Sagrera

Aunque Barcelona es el principal centro atractor y generador de desplazamientos
dentro de la RMB, las distintas zonas de la ciudad ejercen diferentes roles en
cuanto a esta centralidad dentro de la metrépolis. De forma general, la tendencia
observada es que los distritos del norte de Barcelona presentan mayor relaciéon con
los municipios de la zona del Besés, mientras que los situados en el sur presentan
mayor relacién con los municipios del Baix Llobregat. Por otro lado, a su vez, todos
los distritos también muestran una proporcién importante de desplazamientos de
conexién con municipios de la segunda corona metropolitana.

La centralidad que ejerce Barcelona espacialmente se evidencia con mas incidencia
en los distritos de Ciutat Vella, Eixample, Les Corts y Sarria-Sant Gervasi.
Contrariamente, los distritos de la zona norte de la ciudad —donde se ubicara la
futura estacion de La Sagrera—, en la actualidad son distritos que emiten mas
desplazamientos de los que generan.

El entorno de La Sagrera es, hoy por hoy, un territorio con poca capacidad de
atraccion respecto a otros distritos de la ciudad, ya que no dispone de grandes
equipamientos sanitarios, culturales, universitarios o administrativos que ejerzan
como polos de atraccion de movilidad tanto en el ambito de Barcelona como del
Area Metropolitana.

* Esta ratio permite clasificar a los distritos como receptores o como generadores de desplazamientos. Se corresponde
con el cociente entre el nUmero de desplazamientos atraidos por no residentes y el nimero de desplazamientos
emitidos por los residentes. Valores inferiores a 1 indican que el territorio es emisor y los valores por encima de 1, que
es atrayente.
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Barcelona se posiciona como el principal centro que atrae y genera gran parte de las relaciones
de movilidad en la RMB. Sin embargo, existe un arco metropolitano que tiene la capacidad de
“descongestionar” el peso de las relaciones metropolitanas con Barcelona y aportar un cierto
equilibrio dentro de la metrépolis.

La existencia de un sistema de infraestructuras y de servicios de transporte publico disefiado
en forma radial es un elemento que contribuye a “congestionar” la ciudad central.

Autocontencion comarcal en la RMB. Ao 2006

2 Tanto la infraestructura ferroviaria, como la actual
organizacion de los servicios ferroviarios de RENFE,
contribuyen a:

-que, en el reparto de la movilidad entre
municipios de la segunda corona, el vehiculo
privado gane cuota de mercado, y

- que la red de cercanias esté saturada, tanto
respecto a la ocupacion de los trenes como a la
circulacién de convoyes sobre la infraestructura.

" Fuente: Encuesta de Movilidad Cotidiana de
Catalufia 2006 (Generalitat de Catalunya, ATM
Garraf —" y IERMB)

Consecuencias econémicas Yy territoriales de la estacion de La Sagrera

La segunda corona metropolitana esta integrada por un conjunto de ciudades
medianas que configuran diferentes subcentros urbanos que ayudan a
descongestionar la ciudad central. Los valores de la autocontencion comarcal* de
los desplazamientos evidencian esta afirmacion.

Tanto la infraestructura ferroviaria, como la actual organizacion de los servicios
ferroviarios de alrededores, contribuyen a:

= que, en el reparto de la movilidad entre municipios de la segunda corona, el
vehiculo privado gane cuota de mercado, y

= que la red de cercanias esté saturada, tanto con respecto a la ocupacion de
los trenes como a la circulaciéon de convoyes sobre la infraestructura.

Con la puesta en servicio del nuevo tunel de alta velocidad Sants-Sagrera, que
permitird liberar el tunel de Passeig de Gracia del trafico de trenes de largo
recorrido y regionales, se equilibraran las circulaciones entre los dos tuneles de
cercanias actuales. Esta liberacion de los tuneles de Barcelona permitird, en un
primer momento, equilibrar de nuevo la red y aumentar el servicio entre un 10% y
un 25% en el tunel de Plaza de Catalufia y entre un 35% y un 40% en el de Paseo
de Gracia. No obstante, hasta que no se cambie la sefalizacion actual y se
aumente la capacidad de los trenes no se producird una mejora notable de la
oferta, adecuada a la demanda real.

* Autocontencién: % de desplazamientos con origen y destino en la misma comarca.
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2. Efectos sobre la movilidad y la're .
2.2. A escala metropolitana (2/10)

La estacion de La Sagrera sera la estacion de referencia para las comarcas del Maresme, el
Vallés Oriental y parte del Vallés Occidental; Sants lo sera para las comarcas del sur de la
Regién Metropolitana.

La estacion de La Sagrera serd el nodo intermodal mas importante de la RMB. La
integracién en un solo nodo de gran parte de los servicios de transporte publico que existen
en el norte de la ciudad de Barcelona (ampliados con los servicios de alta velocidad) en la
estacion de La Sagrera permitird optimizar la red de transporte publico no sélo de la ciudad
de Barcelona sino también a escala metropolitana y regional.

El 78% de la poblacién de la RMB estarda a menos de 30 minutos en vehiculo de una
estacion de alta velocidad.

El 62% de la poblacién de la RMB estara a menos de 30 minutos en transporte publico de
una estacion de alta velocidad.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en vehiculo privado
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en vehiculo privado

Actualmente la estaciobn de alta velocidad Barcelona-Sants presenta una
accesibilidad mayor en vehiculo privado en el ambito de primera corona de
Barcelona y también en el corredor del Llobregat. En este territorio se puede
acceder a la alta velocidad ferroviaria en menos de 30 minutos.

Concretamente, la poblacién de la RMB que puede acceder en vehiculo privado en
menos de 30 minutos a Barcelona-Sants actualmente es de mas de 3 millones de
personas.

Buena parte del territorio del arco metropolitano integrado por las ciudades
medianas de la RMB presentan un grado de accesibilidad similar. Desde este
territorio se puede acceder en menos de 45 minutos a la estacion de Sants.
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2.2. A escala metropolitana (4/10) B

Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en vehiculo privado
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Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en vehiculo
privado

Con la entrada en funcionamiento de la estaciéon Sagrera-TAV, se constatan
ganancias significativas. Concretamente, el territorio desde el que se puede
acceder a la alta velocidad en menos de 30 minutos en vehiculo privado se amplia
a los territorios del Vallés Occidental, Oriental y del Maresme.

La poblacién de la RMB que podra acceder en vehiculo privado en menos de 30
minutos a la alta velocidad llegara hasta casi 3,8 millones de personas,
incrementandose en un 16% respecto del escenario actual. En conjunto, un 78%
de la poblacién estara a menos de 30 minutos de una estaciéon de alta velocidad.

Por otra parte, también se ampliara ligeramente la poblacién que podra acceder a

una estacion de alta velocidad en menos de 45 minutos, que se extendera mas alla
del arco metropolitano para buena parte de la RMB (excepto la zona sur).
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en vehiculo privado
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en vehiculo privado

Dentro de Barcelona ciudad, el grado de accesibilidad en vehiculo privado mas
elevado se concentra en los barrios mas proximos a la estacion de Sants. Desde
estos barrios se puede acceder a ella en menos de 10 minutos.

Esta primera mancha queda rodeada por un ambito donde el acceso a la estacion
es de hasta 20 minutos, hecho que supone que los residentes en el sur de la
ciudad de Barcelona tengan unas condiciones mas favorables para acceder a la alta
velocidad ferroviaria respecto a los residentes de la zona norte de la ciudad.

La poblacion residente en Barcelona a menos de 10 minutos de la estacion de
Sants en vehiculo privado es de casi 0,6 millones de personas, es decir, un 36%
del conjunto de la ciudad.
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Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en vehicule privado
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Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en vehiculo
privado

Una vez entre en funcionamiento la estacién Sagrera-TAV, la practica totalidad de
los residentes de Barcelona ciudad podran acceder en menos de 20 minutos a una
de las dos estaciones donde tendran parada los trenes de alta velocidad. Por otro
lado, buena parte del d&mbito central de la ciudad y al mismo tiempo con mayor
concentracion de residentes tendra alto grado de accesibilidad a ellas en coche (<
de 10 minutos).

La poblacion residente en Barcelona a menos de 10 minutos en vehiculo privado de
una estacion de alta velocidad se duplicara con la puesta en servicio de La Sagrera,
llegando a los 1,2 millones, es decir, un 77% del conjunto de la ciudad.
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en transporte publico
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en transporte publico

Los puntos del territorio de la RMB que quedan mejor conectados a la estacion de
Barcelona-Sants en transporte publico se concentran sobre todo el ambito de
Barcelona ciudad y los municipios limitrofes del ambito EMT (primera corona
metropolitana). En la zona mas central se observan espacios con menor
accesibilidad. La razén se halla en que se trata de espacios con menos poblaciéon vy,
también, oferta de transporte.

En menos de 30 minutos, mas de 2 millones de personas pueden acceder
actualmente a Sants. Esta poblaciéon aumenta hasta los 3,7 millones si el tiempo de
desplazamiento es de 45 minutos.
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Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en transporte
publico

Una vez entre en funcionamiento la estacion Sagrera-TAV, la accesibilidad a la alta
velocidad desde la RMB se incrementard, ya que la poblacion a menos de 30
minutos pasara a ser un 34% superior a la actual, llegando a los 2,8 millones de
habitantes.

Los territorios que ganaran en accesibilidad se sitian en el norte de la ciudad de
Barcelona. Concretamente, seran las comarcas del Maresme, el Vallés Occidental y
el Valles Oriental las que mejoraran notablemente su conexién con las estaciones
de alta velocidad.

Por lo tanto, el 62% de la poblacion de la RMB estara a menos de 30 minutos en
transporte publico de una estacion de alta velocidad.
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Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en transporte publico

Dentro de Barcelona ciudad, el grado de accesibilidad a la estacion de Sants en
transporte publico se extiende por los barrios mas proximos y mejor conectados
con la red de metro a esta estacion.

La poblacion residente en Barcelona a menos de 20 minutos de la estacién de Sants
en transporte publico es de casi 0,8 millones de personas, es decir, un 50% del
conjunto de la ciudad.

62



Consecuencias econémicas y territoriales de la estacion de La Sagrera

 Rnicipios 25000 haditanies
Fed viaria

AutopstaiAutovia

— Vias prefarentes

Otras
Red ferroviaria de interés general
— i presiacones.
—— Comenconaies
Accesibilidad (minutos)
I hencs o 15

Dotsa 0

De3ady

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Acceso a la estacion de alta velocidad de Sants en transporte publico

Con la puesta en servicio de la estacion de La Sagrera mejora la conexiéon en
transporte publico a la alta velocidad de los barrios de Barcelona, principalmente

de aquéllos mas septentrionales y préximos a la futura estacion.

La poblacion a menos de 20 minutos de la alta velocidad pasara a ser de mas de

un millén de personas, llegando al 63% del conjunto de la ciudad.
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Dentro del territorio catalan, Barcelona se comporta

igualmente como un polo atractor/generador de

desplazamientos, si bien con menos intensidad que el Desplazamientos de conexion entre la RMB y el resto de
que ejerce en su érea metropolitana: diariamente se ambitos territoriales de Catalufia (en millares). Aflo 2006

realizan 150.000 desplazamientos a la capital catalana
desde fuera de la RMB.

< Dado que la llegada de la alta velocidad ferroviaria a
Catalufia no fue posible hasta el afio 2008, a escala
regional no se han modificado sustancialmente las
relaciones de movilidad de las éareas que han sido
conectadas (Ponent - Camp de Tarragona - RMB), ni en
términos del volumen de desplazamientos (0,5
millones del afio 2009) ni en términos de reparto
modal.
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Fuente: Encuesta de Movilidad Cotidiana de Catalufia
2006 (Generalitat de Catalunya, ATM y IERMB)
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Como en las relaciones metropolitanas con Barcelona, la red de transportes
condiciona las relaciones de movilidad regionales: la red viaria penetra y accede
mas al territorio que la red ferroviaria y los servicios de autobus. Ello se manifiesta
en el uso del vehiculo privado, que es mayoritario en la movilidad con Barcelona.

Sin embargo, las relaciones directas con Barcelona ciudad presentan una cuota de
transporte publico notable, con un 42,6%. De hecho, los servicios ferroviarios de
media distancia, con una utilizacion de mas de 12 millones de pasajeros anuales,
soportan los mayores flujos en las relaciones siguientes: Barcelona-Girona (1,4
millones), Barcelona-Tarragona (0,8 millones), Barcelona-Figueres (0,57 millones)
y Barcelona-Reus (0,50 millones).

Dado que la llegada de la alta velocidad ferroviaria a Barcelona no fue posible
hasta el afio 2008, a escala regional no se han modificado sustancialmente las
relaciones de movilidad con este medio entre las areas que han sido conectadas
(Ponent-Camp de Tarragona-RMB), ni en términos del volumen de desplazamientos
(0,5 millones en el afio 2009) ni en términos de reparto modal.
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Acercamiento de las areas metropolitanas de Barcelona, Girona, Tarragona y Lleida
Incremento del 34% de la poblacién que estara a menos de 30 minutos en vehiculo privado
de la alta velocidad ferroviaria.
Acces a la estacidn de afla velocidad de Sants en vehiculo privade
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Acceso a estaciones de alta velocidad en vehiculo privado

Con la finalizacion del paso de la alta velocidad ferroviaria en Catalufia se

acercaran las areas metropolitanas de Barcelona, Girona, Tarragona y Lleida.

Se incrementara en un 34% la poblaciéon que estara a menos de 30 minutos en

vehiculo privado a la alta velocidad.
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Un 72% de la poblacién estard a menos de una hora en transporte publico de las estaciones de
alta velocidad de Barcelona.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

Acceso a las estaciones de alta velocidad de Sants y Sagrera en transporte
publico

El &mbito territorial con mayor accesibilidad en transporte publico a las estaciones
de alta velocidad ferroviaria (menos de 1 hora) se amplia en el futuro
principalmente en direccién nordeste, desde las comarcas septentrionales de la
RMB hasta todas las comarcas gerundenses.

Asi, la poblacibn a menos de una hora llegara a casi los 4,4 millones de habitantes,
un 15% mas que en la actualidad.
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Las relaciones de movilidad de larga
distancia entre Catalufia y el resto de
CCAA mas significativas se daban en el
afio 2007, con Madrid, Aragén, la
Comunidad Valenciana y Andalucia.

El medio de transporte predominante en
estas relaciones es el vehiculo privado,
exceptuando el caso de la Comunidad
de Madrid, el Principado de Asturias y
las Islas, donde el transporte aéreo
alcanza cuotas mas elevadas.

A partir de la entrada en funcionamiento
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Las relaciones de movilidad de larga distancia entre Catalufia y el resto de CCAA
mas significativas se daban, en el afio 2007, con Madrid, Aragon, la Comunidad
Valenciana y Andalucia. Contrariamente, Extremadura, Murcia, Cantabria, Asturias
y la Rioja, son las CCAA con las que los flujos de movilidad son menores.

El medio de transporte predominante en estas relaciones es el vehiculo privado,
exceptuando el caso de la Comunidad de Madrid, el Principado de Asturias y las
islas, donde el transporte aéreo alcanza cuotas mas elevadas. No obstante, a partir
de la entrada en funcionamiento de la linea de alta velocidad Madrid-Barcelona la
cuota de transporte aéreo y ferroviario en las relaciones con Madrid se ha
equilibrado.
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Dos afios después de la llegada de la alta velocidad a Barcelona, la ruta Madrid-Barcelona
se posicioné como la principal ruta de alta velocidad en Espafa. En el afio 2009 la demanda
anual de viajeros fue de casi 2,7 millones de pasajeros, de manera que se equiparé a la
demanda ya consolidada de la ruta Madrid-Sevilla.

Evolucién de la demanda de viajeros en ferrocarril en Espafia
segun tipo de servicio.

1.000

-

R ee——

1995 2000 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Viatgers anuals (milions)

—— AVE —®— Llarg recorregut Regionals Rodalies
Fuente: IERMB, a partir del Anuario Estadistico 2008. Ministerio
de Fomento
9 Se constata una falta de integracion de la nueva red con la existente, de forma que la alta
velocidad es utilizada en gran parte (mas del 50%) en aquellas relaciones directas en que gana
tiempo respecto a otros medios (aéreo y vehiculo privado).
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A pesar del incremento de viajeros por ferrocarril que ha podido suponer la nueva
oferta de servicios de alta velocidad, en Espafia la tendencia es la de una
constante reduccién de los viajeros de largo recorrido por ferrocarril. Por el
contrario, la tendencia se invierte en el caso de la demanda de viajeros en
servicios de cercanias en los entornos metropolitanos, que van al alza desde 1990.

De hecho, en el afio 2009 las lineas de alta velocidad absorbian sélo el 2,9% de los
casi 600 millones de viajeros en ferrocarril. En cambio, los medios ferroviarios de
proximidad, tales como los servicios regionales y los servicios de cercanias,
absorben el 95% de la demanda.

Una posible explicacion de este hecho es la falta de integraciéon de la nueva red de
alta velocidad con la existente, de forma que en gran parte (mas del 50%) es
utilizada en aquellas relaciones directas en que se gana en tiempo respecto a otros
medios (aéreo y vehiculo privado).
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La tradicional barrera existente entre la red ferroviaria europea y espafiola ha sido un
elemento que ha acentuado un cierto grado de aislamiento de la Peninsula respecto al centro
de Europa.

El transporte aéreo y el vehiculo privado son, por lo tanto, los medios de transporte preferente
en la relaciéon con Europa. El ferrocarril representa una parte minima del total de las relaciones
entre Espafia y Europa.

Evolucién del transito de viajeros entre la Peninsula ibérica y UE-15 + Suiza + Noruega

Viajeros anuales (millones)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

M Ferrocarril M Avién B Autocar B Coche

Fuente: Observatorio Hispano-francés de Trafico en los Pirineos. 2010

2 Ademas de las consecuencias econdmicas y sociales que se puedan derivar de este cierto
aislamiento, el uso intensivo del transporte aéreo y motorizado comporta impactos ambientales
relevantes, que a su vez son contradictorios con la politica ambiental de la UE.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

La diferencia de ancho de via entre la Peninsula ibérica y Francia (y, por lo tanto, el
resto de Europa) ha comportado la existencia de dos culturas ferroviarias
diferenciadas de manera que, aparte del ancho ibérico, otras decisiones técnicas
(longitud maxima de los trenes, el sentido de la circulacién, la electrificacion) han
comprometido la continuidad de las circulaciones entre ambos paises.

Ademas de las consecuencias econémicas y sociales que se puedan derivar de este
aislamiento, el uso intensivo del transporte aéreo i motorizado comporta impactos

ambientales relevantes, los cuaes son contradictorios con la politica ambiental de la
UE.
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Entre Catalufia y los paises europeos mas
préximos existen unas intensas relaciones
de movilidad de larga distancia.

Concretamente, desde los aeropuertos
catalanes existe un flujo de 20 millones de
pasajeros anuales con ciudades de la UE-27,
principalmente del Reino Unido, de Italia, de
Alemania y de Francia. Particularmente,
Catalufia es el primer destino turistico de
Espafia.

El 90% de los flujos en avién de las
relaciones Barcelona-Francia y Barcelona-
Italia se hallan dentro de futuros corredores
de alta velocidad ferroviaria.
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Si bien el conjunto de relaciones de larga distancia entre Catalufia y Europa se dan
con Francia, Portugal, Italia y el Reino Unido, las conexiones en avion manifiestan
como el Reino Unido es el pais que tiene mas relacién con Catalufia, seguido de
Italia, Alemania y Francia (todos ellos por encima de los 2 millones de pasajeros
anuales). Siguen, con mas distancia, las relaciones via aérea con Holanda, Austria,
Portugal, Bélgica e Irlanda.

En relacion con el aeropuerto de Barcelona, el flujo mas importante de viajeros lo
tiene con Amsterdam, seguida de Paris y de Londres. Les siguen las relaciones con
Roma, Frankfurt, Milan y Munich, todas ellas por encima del medio millén de
viajeros anuales. Con un rango de entre 250.000 y 500.000 viajeros se encuentran
las ciudades de Lisboa, Bruselas, Ginebra, Zurich, Disseldorf, Berlin y Venecia. Los
destinos de Lyon, Liverpool, Basel-Mulhouse, Stuttgart, Bristol o Manchester
superan todas ellas los 100.000 viajeros anuales con Barcelona.

Si se agrega el trafico desde Barcelona con los aeropuertos/ciudades de Francia e
Italia que se situaran en corredores de alta velocidad, resulta que mas del 90% del
trafico aéreo con estos dos paises se encuentra dentro del area servida por alta
velocidad ferroviaria.
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Tiempo de acceso a Barcelona en tren. Situaciéon actual

Actualmente, los servicios ferroviarios que conectan Barcelona con Europa
(incluyendo los de alta velocidad) hacen que el ambito con mayor accesibilidad sea
el definido por el corredor Madrid-Barcelona y el corredor mediterraneo (hasta
Valencia). Este territorio se encuentra a menos de 3 horas de Barcelona.

Concretamente, 6 millones de personas se encuentran actualmente a menos de

dos horas de Barcelona en ferrocarril; esta cifra aumenta hasta 19 millones si el
tiempo se amplia hasta las 4 horas.
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Tiempo de acceso a Barcelona en tren. Situacion futura

En el futuro, con la puesta en servicio de la Sagrera y la conexién con Europa en
alta velocidad ferroviaria desde Barcelona, el &mbito territorial con maés
accesibilidad se extendera principalmente por la megarregion Barcelona-Lyon y
mas alla, hasta el centro y sur de la Peninsula. Se mejoraran notablemente las
conexiones con Portugal, el norte de Italia, Francia y el sur de la Europa Central.
La mejora también se notard en el tiempo de desplazamiento a Londres y otras
capitales europeas.

Se llegard asi a conectar con Barcelona a menos de dos horas a 11 millones de
personas (un 80% mas que en la actualidad). El aumento de poblacién a menos de
4 horas con Barcelona en alta velocidad sera de un 60%, llegando a los 31
millones.
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La conexién en alta velocidad ferroviaria de Barcelona con Europa extendera su
ambito de influencia directa hasta mas alla de Lyon, Burdeos y Marsella, en Francia;
y en Esparia, a todo el corredor mediterraneo y al centro.

Ser4, por lo tanto, la megarregion Barcelona-Lyon el territorio que experimentara el
mayor aumento de accesibilidad.

S Todo el territorio espafiol quedard como méaximo a 9 horas de Barcelona. La finalizacion del
corredor mediterraneo ferroviario de altas prestaciones hara que, en poco mas de 5 horas, se
pueda llegar al este de Andalucia.

2 Como consecuencia, se podra transformar el escenario actual de predominancia del vehiculo
privado y el transporte aéreo en muchas relaciones con la capital catalana.

2 La mejora en el tiempo de desplazamiento en ferrocarril es significativa con Portugal, donde
actualmente las conexiones son préacticamente inexistentes. El norte de Italia, Bélgica, Holanda y
el suroeste de Alemania también experimentan mejoras significativas en el tiempo de
desplazamiento en ferrocarril.

2 En conjunto, el aumento de poblacién a menos de 4 horas con Barcelona en alta velocidad sera
de un 60%, y llegara a mas de 31 millones de personas.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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Variacion de los tiempos de acceso a Barcelona. Avidn vs TAV (situacion
futura)

La competencia mas directa en las relaciones con Barcelona entre el avidén y el tren
de alta velocidad se dara en el centro y este de la peninsula y el sur de Francia.
Las ganancias en tiempo se notaran también en otras capitales europeas, como
Londres o Paris.

Dentro de la megarregion, la alta velocidad permitird alcanzar unos tiempos de
desplazamiento con Barcelona muy inferiores a los existentes en vehiculo privado.
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La competencia mas directa en las relaciones con Barcelona en avién y en tren de
alta velocidad se dara en el centro y el este de la Peninsula y el sur de Francia.
Las ganancias en tiempo se notaran también en otras capitales europeas, como
Londres o Paris.

Dentro de la megarregion, la alta velocidad permitira alcanzar unos tiempos de
desplazamiento con Barcelona muy inferiores a los que se consiguen con vehiculo
privado.

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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Capitulos del estudio

3. Efectos de la transformacién urbanistica

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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El caso de Cataluia y el sudest: O

La megarregion Barcelona-Lyon es el nuevo marco de referencia territorial y econémico de
Barcelona y Catalufia, que estara vertebrado por la red ferroviaria de altas prestaciones como
modo de transporte mas competitivo.

Polos de innovacién y red ferroviaria de alta
velocidad como elementos estructurales de la
megarregion.

Fuente: IERMB
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La megarregion Barcelona-Lyon esta llamada a convertirse en la nueva unidad de
crecimiento y relacibn econémica de Barcelona y Catalufia. Los nuevos servicios
ferroviarios de alta velocidad y los servicios regionales de alta velocidad se
configuraran como los elementos vertebradores de la megarregion, entendida
como unidad natural de crecimiento econdmico, que agrupa redes de ciudades,
comarcas y regiones que ya estan hoy en dia econdmica y comercialmente
integradas. La proximidad al nodo de La Sagrera, en tanto que punto de mayor
accesibilidad sostenible de la megarregioén, tiene que favorecer la concentracion de
actividades econdmicas innovadoras entorno a ella, tal y como ya esta sucediendo
entorno a las estaciones de alta velocidad holandesas o alemanas.

La distancia entre Barcelona y Lyon es de 640 km., ésta se podra recorrer en
menos de 2h 30' en tren de alta velocidad cuando las obras previstas en ambos
lados de la frontera hispanofrancesa estén terminadas. Los servicios ferroviarios
estan llamados a convertirse en el modo principal de desplazamiento entre los
nucleos de la megarregion, dado que es el modo de transporte que ofrece la mejor
relacion distancia-tiempo en la escala regional, ademas de ser el modo de menor
impacto ambiental.

El nuevo mercado y las oportunidades derivados de la integracion de la
megarregion, la mayor relacion con clisteres y actividades econdmicas con menor
presencia en Barcelona y Catalufia (y, por lo tanto, el reforzamiento de la
estructura econémica) y la mayor presencia de la ciudad de Barcelona a escala
global derivan de la escala de megarregion al alcance de la estacion de La Sagrera
Yy su entorno.
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El nuevo modelo de desarrollo metropolitano y territorial: el salto de escala realizado de la
mano del tren permite la extension de las oportunidades reduciendo el consumo de
suelo y energias fésiles.

Las lineas ferroviarias de alta velocidad vertebran la
“Cataluiia - Ciudades” prevista por el Planeamiento
Territorial: un modelo en red de reequilibrio territorial
y conservacién de la matriz biofisica.

Fuente: IERMB
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El modelo “Catalufia en red” apuesta por el reequilibrio territorial entre la Regién
Metropolitana de Barcelona y las otras areas urbanas principales de Catalufia, con
una importante redistribuciéon de la poblacion y de la actividad econémica en el
escenario marcado por los Planes Territoriales Parciales para 2026. Esta apuesta
por la cohesién social y territorial de Catalufia se explica por la relativa saturacién
de la Regién Metropolitana de Barcelona y por la voluntad de dotar de una mayor
vertebracion urbana a las ciudades intermedias. Uno de los efectos mas inmediatos
de esta apuesta sera la multiplicacion de los desplazamientos entre los distintos
ambitos y, en particular, desde y hacia la Regién Metropolitana de Barcelona, que
se confian articular, de forma preferente, con nuevos servicios regionales
ferroviarios de altas prestaciones que tienen que unir las estaciones de La Sagrera
y Sants, en menos de 45 minutos, con las estaciones del Camp de Tarragona
(Camp de Tarragona, Central - Aeropuerto de Reus), Girona y Figueres, y en
menos de 1 hora, con la de Lérida. Posteriormente entraran en servicio la Linea de
Alta Velocidad Tarragona-Valencia y el Eje Transversal Ferroviario Lleida-Girona,
con los que quedara definida una completa red de altas prestaciones tanto para
pasajeros como para mercancias que unira los principales nodos de la red.

Las nuevas polaridades de crecimiento potenciado y los polos de competitividad e
innovacion se sitdan sobre estas lineas ferroviarias, tal y como ya se esta haciendo
en el centro y en el norte de Europa; el tren ya no sera sélo referencia para
nucleos centrales y grandes equipamientos sino que estara mucho mas presente
en los nuevos polos de actividad econdmica.

La estacion de La Sagrera, pues, se convertird en punto de referencia para los
desplazamientos entre los ambitos mencionados pero también localizacién de
referencia para actividades econdmicas ante la nueva reestructuracion territorial.
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3.1 Extender el impulso transformador

La red ferroviaria de altas prestaciones malla los proyectos estratégicos
metropolitanos, convirtiéndolos en un territorio preparado para la atraccion, la generacion y
la multiplicacion de las empresas basadas en el conocimiento, pero también (y no menos

Interaccion Accesibilidad -
Empresa - Ciudad
Fuente: IERMB

Plan estratégico
metropolitano
de Barcelona:

Los proyectos
estratégicos en el
Area Metropolitana
de Barcelona

Fuente: PEMB

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

El Area Metropolitana de Barcelona tiene un amplio recorrido histérico como ambito
urbano funcional y cuenta, desde el 3 de agosto de 2010, con un nuevo marco
legislativo que refuerza y favorece el desarrollo de politicas urbanas de alcance
metropolitano y la coordinaciéon entre administraciones y entidades publicas y
sector privado. Esta unidad territorial reforzada pretende consolidarse como una de
las regiones europeas mas atractivas e influyentes para el talento global
innovador, con un modelo de integracion y cohesion social basado en la calidad y
la excelencia, tal y como detalla el Plan Estratégico Metropolitano de Barcelona.
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3.1 Extender el impulso transfor 1 E:

La transformacion urbanistica de Sant Andreu-La Sagrera es la culminacién de una apuesta
urbanistica iniciada en los afios 80 por el Ayuntamiento de Barcelona para la configuracién de
nuevas centralidades en espacios industriales y ferroviarios en desuso.

2 Las areas de nueva centralidad han configurado un modelo de ciudad multinodal entorno a
polaridades con una muy alta accesibilidad en transporte publico. Configuran una estrategia de
transformacion del conjunto de la ciudad a partir del proyecto urbano, que debe extender su impulso de
transformacion mas alla de su ambito.

=)

Las 12 areas de nueva centralidad.
Fuente: Ayuntamiento de Barcelona, 1987

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

La operaciéon de La Sagrera-Sant Andreu comporta la creacion de una nueva
centralidad en la ciudad y se convierte en la dltima en ejecutarse de las "nuevas
centralidades" que el Ayuntamiento de Barcelona formulé en 1987 y que
constituyen hoy en dia nuevos centros de una ciudad multinodal, compacta y
diversa. Son numerosos los retos a los que se tiene que enfrentar la operacion: la
integracion de infraestructuras metropolitanas de transporte (ferrocarriles) para
configurar los nuevos espacios colectivos de la ciudad, la creacién de un parque
lineal - cubierta de las vias de mas de 40 hectareas, actuar como catalizador de la
renovacion econdémica de la ciudad, incorporar equipamientos de alcance
metropolitano y local y dar respuesta a las crecientes necesidades sociales de
vivienda. Todo ello dotando de continuidad a todo un conjunto de tejidos urbanos
muy diferentes caracterizados por haberse configurado de espaldas a las industrias
y playas de vias, que ahora dejaran paso a lo que se convertira en su nuevo centro
de referencia.

Las experiencias de revitalizacién urbana y econémica —como es el caso del 22@—-y
de integracién de grandes infraestructuras en tejidos urbanos —Villa Olimpica y
Forum— son ejemplos ya ejecutados o muy adelantados que han configurado una
practica de construir ciudad reconocida y en que se convierten en un marco
empirico proximo muy valioso para entender los efectos territoriales que la
transformacion propuesta extendera sobre los tejidos vecinos y el este de la ciudad.
Como novedad con respecto a los anteriores, La Sagrera es el mayor
intercambiador metropolitano de transporte publico y, por lo tanto, tendra un
efecto todavia mas determinante tanto en términos ambientales como de
significacion urbana en un periodo caracterizado por la multiplicacion de la
movilidad.
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3.1 Extender el impulso forme 1 E:

La transformacién urbanistica de Sant Andreu-La Sagrera, de forma conjunta con el distrito
22@, la apertura de la Diagonal hasta el mar y la transformacién del frente litoral -Férum
2004—, y la reordenacion de la plaza de Les Glories, deben reconfigurar el nordeste de
Barcelona.

ZONA FRANCA

- -

Proyectos estratégicos en Barcelona
Fuente: Barcelona Regional

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

La estacion de La Sagrera se inserta dentro de la gran transformacién urbana del
“Cambio a Levante”, iniciada a mediados de los afios 90, de transformacién de los
poligonos industriales manufactureros y terrenos ferroviarios en desuso del
nordeste de Barcelona. Con una superficie de mas de 160 hectareas de
transformacion urbanistica la operacion Sant Andreu-La Sagrera comportara por si
sola la llegada de hasta 25.000 nuevos habitantes y 30.000 nuevos puestos de
trabajo en el entorno, con la creacién de equipamientos direccionales y el mayor
parque urbano de Barcelona de nueva creacion (40 hectareas).

La ciudad de Barcelona ha definido un modelo de intervencién urbana basado en
los grandes proyectos urbanos, caracterizados por una drastica reestructuracion de
las infraestructuras, la creacién de equipamientos y la recuperacion y formaciéon de
nuevos espacios libres como motores del cambio de una ciudad en continua
transformacion. La estacién de La Sagrera es, en este contexto, una pieza de un
proyecto mucho mayor: la transformacion del Este de Barcelona, y particularmente
de los tejidos industriales y las infraestructuras de los distritos de Poble Nou, Sant
Marti, Sant Andreu y la parte situada a poniente del rio Besds del término
municipal de Sant Adria del Besos. EI ambito de “reestructuracién” conjunto supera
los 20 km? de suelo (2000 ha.), en un triangulo con limites en el rio Besos a
levante, la costa al Sur y la avenida de la Meridiana a poniente. Es en la nueva
configuracion de todo este entorno que hay que entender la centralidad de la
nueva estacion, asi como de los efectos de transformacidén territorial que se
derivaran de los mismos en un conjunto de tejidos replegados sobre si mismos
histéricamente escindidos por grandes infraestructuras de transporte.
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3.1 Extender el impulso transformador 1 'ﬁ:

Los territorios de oportunidad: la actualizacion y la transformacion de los poligonos industriales
manufactureros en relacion a su nuevo encaje territorial.

.m-— ... oug X - = vﬁ*-‘f@d’f - £ o \:\?'\ Estacion oo a Sagrera
S .
o

Sector Entorn Sagrera

Sector Can Portabella

Sector Triangle Ferroviari

A

B

Cc

D | Sector Prim
E

F | Sector Colorantes
G

Sector Casernes de Sant
Andreu

H | Sector RENFE-Tallers

1| Nuevo edificio terciario en La
Maquinista

| Eauipamientos Baré de
Viver- La Maquinista
1 | Sector Cobega-Citrogn

2 | Sector Torrent Estadella-
Verneda Industrial

3 | sector Poligono Montsolis

4 | Sector MACOSA- Ciutat
d'Asuncion

1] 5| Sector Poligono Bon Pastor

Volumen global de potenciales
4 (329 has)):

De 33.000 a 37.000 nuevas
viviendas*

De 30.000 a 48.000 puestos de
4| trabajo suplementarios*

i

Auitie, |

Sectores de transformacion analizados.

Fuente: IERMB En funcién del modelo urbanistico
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Las 160 hectareas de transformaciéon urbana incluidas en la operacién Sant Andreu-
La Sagrera se ampliaran a medio y largo plazo hasta méas de 325 hectéreas para la
transformacion de los poligonos industriales manufactureros vecinos, lo que puede
conllevar que se concreten en los proximos 15 afios hasta 37.000 nuevas viviendas
y 48.000 nuevos puestos de trabajo (incluidos Sant Andreu-La Sagrera), en funcion
del modelo urbanistico que se adopte en los casos en que el planeamiento aun no
ha sido revisado. Las magnitudes mencionadas suponen que, en conjunto, se trata
de una de les mayores reformas en suelo urbano en el occidente europeo con una
excepcional capacidad direccional.

Los poligonos industriales manufactureros situados en el entorno de la Estacion de
La Sagrera —MACOSA/Mercedes, poligono industrial del Bon Pastor/Sant Andreu,
poligono industrial Torrent Estadella/Verneda Industrial y Montsolis— se caracterizan
por haber sufrido en las dos uUltimas décadas un vaciado de las actividades para las
que fueron construidos en favor de emplazamientos situados a menudo en la
periferia metropolitana; en la actualidad son sectores en parte infrautilizados
(habiendo desarrollado menos del 50% del techo al cual tienen derecho) con una
notable presencia de actividades compatibles con la vivienda que generan muy
pocos puestos de trabajo y poco valor afiadido (como por ejemplo, almacenes). En
el nuevo contexto deben transformarse en unos nuevos tejidos mixtos de
actividades econdmicas y residenciales con capacidad de atraer valores centrales
y conferir centralidad a los tejidos vecinos, mejorar la permeabilidad respecto al rio
Besos y abrirse de forma decidida a los tejidos urbanos de la otra orilla del rio, asi
como explorar los usos, servicios y equipamientos con capacidad tractora que
pueden ser atraidos al sector por razén de la altisima accesibilidad del sector
(proximidad al intercambiador de la Sagrera y nuevas lineas de metro).
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3.2 La transformacion urbanistica come . .E:
red de sostenibilidad ambiental .

Los espacios libres como “park-system” y el nuevo modelo de movilidad, factores clave del
éxito de los nuevos tejidos urbanos.

2 Continuidad ecolégica: El nuevo parque lineal
de Sant Andreu-La Sagrera configura un nuevo
“park-system” para el nordeste de Barcelona, en
continuidad con el Parque Fluvial del Besos, el

Parque de la Ciudadela, el Frente Maritimo y el

Parque de Collserola.

& o
-
N
L 4
La nueva plaza de Les Glories La configuracién en “park-system” de los espacios libres del nordeste
Fuente: Ayuntamiento de BCN de Barcelona. Fuente: IERMB
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La sostenibilidad ambiental es clave para generar tejidos urbanos atractivos
para la implantacion de nuevas actividades econémicas de alto valor afadido, las
cuales ponen de relieve la “quality of place” como valor de la imagen de la empresa
y como elemento que garantiza la capacidad de atraer talento. La estacion de La
Sagrera y su entorno proximo conformaran el espacio mas central de la
megarregion Barcelona-Lyon en términos de accesibilidad sostenible, a la vez
que un entorno urbano con una altisima proporcion de espacios libres configurados
como park-system y de equipamientos de nueva generacion.

La nueva sensibilidad ecoldgica y las estrategias, directivas y legislacion de
reduccion de la contaminacion atmosférica, de los impactos ambientales...
aseguran competitividad, prestigio y futuro a los tejidos urbanos mejor
incardinados con la matriz biofisica y mas accesibles con los modos de movilidad
mas sostenibles, en definitiva mas respetuosos con el medio ambiente.

El disefio compacto, cohesivo y complejo del sector mejora la sensacion de
seguridad en el espacio publico, estimula la vida civica y favorece el comercio local,
asi como aumenta las posibilidades de no tener que hacer grandes desplazamientos
de forma habitual, y consecuentemente favorece el ahorro energético y de
contaminacion. Una amplia oferta de recorridos para peatones y carriles-bici
separados de las calzadas, menores distancias a recorrer y la calidad de los
servicios de transporte publico potenciada por la proximidad a la estacion de la
Sagrera facilitan y hacen mas atractivo el uso de los modos de movilidad de menor
impacto.
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3.2 La transformacion urbanistica ¢ - E:
red de sostenibilidad ambiental .

2 Nuevo modelo de movilidad mas sostenible: XARXA DE METRO ACTUAL

- La transformaciéon de espacios urbanos a favor

de los modos de movilidad mas sostenibles (Gran

Via, plaza de Les Glories, Diagonal), y

- La oferta renovada de servicios de transporte

publico en todas las escalas territoriales (TAV,

Avant y Cercanias, Tranvia en la Diagonal, Linea

9 de Metro...),

refuerzan la estaciéon de La Sagrera como
nodo de referencia para 100 millones de
desplazamientos por afio.

XARXA DE METRO FUTURA

N fj\ 2
I,»\urx\f\’h ﬁ G it Y
s i .

X
=

Estacion de la L9 Fuente: Ayuntamiento de BCN Red de metro futura Fuente: Ayunt. BCN/ PDI 2001-2010

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

La nueva estacién de La Sagrera es la piedra angular de un nuevo modelo de
movilidad sostenible para la Region Metropolitana de Barcelona, basado en la
preponderancia de los modos de movilidad de menor impacto —peatones, bicicletas
y transporte publico— y en la paulatina pero importante reduccién del uso del
vehiculo privado. La nueva oferta de transporte publico —L9 de metro, prolongacion
de lineas de metro, La Sagrera como principal intercambiador metropolitano—, la
reestructuracion de los servicios ferroviarios y la recuperacion de importantes
espacios urbanos —Diagonal, Gran Via de les Corts Catalanes, plaza de Les Glories—
reduciendo el predominio del vehiculo privado, confieren centralidad a la nueva
estacién, que se convierte en el punto de mayor accesibilidad sostenible de la
megarregion Barcelona-Lyon, con capacidad para articular hasta 100 millones de
desplazamientos por afio.

El aumento de los servicios y de la calidad del transporte publico programada por
los planes sectoriales (Plan de Transportes de Viajeros y Plan de Infraestructuras
del Transporte), el aumento de la demanda de movilidad de media y larga distancia
derivada del nuevo modelo de desarrollo territorial, las incertidumbres asociadas a
los precios de los combustibles fdsiles y las crecientes restricciones al transito
rodado —bien por razones de congestion, bien por razones de contaminacion—
auguran un importante aumento de la demanda de transporte publico hasta el 35%
del total de los desplazamientos en el escenario 2026 (segun el Plan Territorial
Parcial de la Regidon Metropolitana de Barcelona).
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3.3 La transformacioén urbanistica - E:
red de sostenibilidad social .

Centralidad, acceso y conectividad, diversidad e intercambio, mayor calidad de vida,
densidad ocupacional e integracion urbana como elementos de refuerzo de la
sostenibilidad social.

2 Centralidad, acceso y conectividad: las nuevas
continuidades fisicas entre barrios, los nuevos servicios de
transporte publico y los equipamientos confieren
centralidad a los barrios y acceso desde éstos, hacia éstos
y entre ellos, multiplicando las oportunidades laborales y
de intercambio.

2 Diversidad e intercambio: la diversidad social de los
nuevos habitantes y de las nuevas actividades econémicas
y la disponibilidad de grandes espacios destinados a
equipamientos que podrian alojar grandes servicios
educativos, sanitarios o culturales, suponen yacimientos
de empleo y actividad econémica importantes, nuevos
flujos y espacios de intercambio.

2 Servicios y calidad de vida: mas y mejores espacios
libres, mas y mejores equipamientos, mas y mejores
transportes publicos, vivienda asequible y nuevas
oportunidades laborales configuran un entorno de alta
calidad de vida.

2 Densidad ocupacional e integraciéon urbana: la
transformacion urbanistica supone mayor densidad
ocupacional que las actividades manufactureras. Mas
puestos de trabajo, mas diversidad de oportunidades con
mas proyeccion, en un entorno fisico de mayor calidad
urbana, méas seguro y mas atento a las necesidades de los

tejidos consolidados. Cuarteles de Sant Andreu: espacio libre, equipamientos y vivienda social
Fuente: M. Sola Morales, arqte.
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La apuesta decidida por la calidad de vida y la calidad del espacio publico que ha
caracterizado el modelo de ciudad que representa Barcelona es sin duda positivo
para sus ciudadanos, si bien su atractivo genera tensiones en los precios
inmobiliarios que pueden comportar exclusion de colectivos y de actividades
necesarias para garantizar la cohesién social, la diversidad y el uso civico de la
ciudad. Las operaciones de transformacion urbanistica —caracterizadas por la
cantidad y calidad de espacios libres y equipamientos— no podrian comportarse
como redes de sostenibilidad social si no fuesen capaces de dar cabida a la
diversidad social que es caracteristica de la ciudad compacta, compleja y cohesiva.
Por esta razon, aproximadamente el 45% de media de las viviendas que se
desarrollaran en los sectores proximos a la estacidon de la Sagrera se acogeran a
algin régimen de proteccion, a los cuales se afadiran las viviendas dotacionales
resultantes del 5% del suelo destinado a equipamientos.

La transformaciéon urbanistica de la Sagrera ejemplifica el comportamiento de la
ciudad compacta, cohesiva y compleja como “salario indirecto” tanto para
ciudadanos como para las nuevas actividades econémicas que en ella se localicen.
Los nuevos espacios urbanos multiplican la ocupacion, el intercambio, la seguridad,
la calidad de los servicios, los equipamientos y espacios libres, refuerzan la
diversidad social —de edades y rentas— y garantizan una densidad suficiente como
para reforzar la demanda de un transporte publico de calidad y del comercio de
proximidad.

Los nuevos barrios entorno de La Sagrera, disefiados de acuerdo con los
requerimientos ambientales actuales y pensados para atraer y dar cabida a nuevas
actividades econémicas de valor afladido, son una apuesta para superar la crisis sin
renunciar a los estandares de calidad urbana caracteristicos de la transformacion de
la ciudad.
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3.4 La transformacion urbanistica ¢ . Y
red de sostenibilidad economice E:
Nuevos agentes econémicos y densidad ocupacional, diversidad y
complementariedad, refuerzo de los flujos y consolidacion de los ejes comerciales, y
estirar los flujos de la estacion, factores clave de la nueva red de sostenibilidad
econdémica.

"

et
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La Sagrera.

Fuente: Barcelona Sagrera AV
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De entre los elementos que caracterizan la nueva red de sostenibilidad econémica
que se tejera en el entorno de la estacion de la Sagrera, cabe destacar los
siguientes:

Nuevos agentes econdmicos y densidad ocupacional : Las nuevas actividades
econdmicas aumentan la densidad ocupacional desde los 50 puestos de trabajo por
hectarea que, como maximo, se localizan en los poligonos industriales
manufactureros, hasta los 320 puestos de trabajo por hectarea estimados para el
distrito 22@.

Diversidad y complementariedad: la diversidad social de los nuevos habitantes
y de las nuevas actividades econdmicas son realidades complementarias a las
presentes en los tejidos consolidados, en los cuales deben estimular la actividad
comercial.

Refuerzo de los flujos y consolidacion de los ejes comerciales: las nuevas
continuidades fisicas, las nuevas polaridades y el aumento de densidad reforzaran
los flujos del sector y por tanto permitiran la consolidaciéon y unidon de los ejes
comerciales de los tejidos vecinos.

Estirar los flujos de la Estacion: en los nuevos tejidos urbanos se localizaran
actividades econdmicas que generaran importantes flujos de movilidad, confiriendo
centralidad, visibilidad y nuevas oportunidades a los tejidos consolidados; la
Estacion se convertird en punto de atraccién para perfiles poco habituales en la
zona —commuters, turistas— con todas las oportunidades que de ello se derivan
para los tejidos vecinos.
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3.5 La transformacion urbanistica - E:
red de sostenibilidad -

Centralidad, acceso y conectividad: la centralidad conferida por la estaciéon de La Sagrera
se suma a un esfuerzo por multiplicar las continuidades entre barrios, pasando de funcionar
como entidades relativamente autbnomas a convertirse en un modelo en red.

Las operaciones
del entorno Sant
Andreu-La Sagrera,
esfuerzo de
conectividad

entre tejidos.

Fuente: IERMB

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

La dimensidon de la Estacidn de la Sagrera a nivel regional y metropolitano, y como
pieza clave de la transformacion del noreste de Barcelona, supone una revisiéon del
papel que los tejidos urbanos cercanos jugaran en la nueva configuracion territorial
del ambito. La transformacion urbanistica entorno la estacion supone por tanto la
oportunidad de religar fisicamente los tejidos urbanos vecinos y dotarlos de nuevas
funciones y agentes atraidos por su localizacién estratégica.

Las playas de vias y usos industriales adjuntos que se transforman en el marco de
la operacion de Sant Andreu-La Sagrera son el limite natural entre los distritos de
Sant Andreu y de Sant Marti, los cuales seran religados mediante nuevas calles,
comercios, equipamientos y espacios libres, pero también por nuevos vecinos y
empresas. La operacién, por tanto, debe ser capaz de extender su impulso
transformador a los tejidos vecinos —ampliando los ejes comerciales, replanteando
el papel de las ultimas piezas industriales en relacién al nuevo entorno, analizando
el papel que pueden jugar los nuevos equipamientos direccionales. Ademas de
convertirse en el mayor intercambiador vertical de pasajeros de la ciudad, la
Estacion de la Sagrera debe convertirse en atractor y impulsor horizontal de
oportunidades en el triAngulo delimitado por la Meridiana, el rio Besoés y la Gran Via
de les Corts Catalanes. Por ello, barrios que habian crecido de espaldas a las vias
deberan girarse hacia el nuevo centro que las sustituye y, a su vez, conformarse en
espacios de paso, de intercambio, de atraccibn y de innovacion en tanto que
nuevos tejidos centrales en red de la ciudad renovada.
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Capitulos del estudio

4. Sostenibilidad y estudios satelitarios

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
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4. Sostenibilidad e H:

Evolucién de la megarregion Barcelona-Lyon
(1992-2009)

-2007-

83.114 km?
24.394.848 hab.
294 hab./km?
4.249.013.920 GJ
(174,2 Gl/hab)

179.217.262 Tn CO, l
(7,3 Tn CO,/hab.)

-1992-

46.890 km?
15.059.192 hab.
321 hab./km?
2.489.350.667 GJ
(165,3 GJ/hab.)
100.319.737 Tn CO,
(6,7 Tn CO,/hab.)

-2001-

58.438 km?2
17.706.802 hab.
303 hab./km?
2.705.234.442 GJ
(152,8 GJ/hab.)
102.605.313 Tn CO,
(5.8 Tn CO,/hab.)

Fuente: IERMB
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Evolucion de la megarregion Barcelona-Lyon, 1992-2009

La imponente representacion de la iluminacion artificial nocturna de la Tierra, nos permite
intuir redes de ciudades, distribuidas segun patrones que recuerdan sistemas neuronales o
galaxias, segun la imaginacion del observador. Estas imagenes provienen del sensor DMSP-
OLS instalado en el satélite NOAA, inicialmente concebido para registrar la presencia de
nubes bajo la débil luz lunar. En ausencia de nubes, el sensor capta la luz emitida por las
poblaciones, las vias de comunicacién iluminadas, el polvo industrial, etc.

Las imagenes de luces nocturnas permiten analizar, a escala planetaria, la evoluciéon de la
red de ciudades hacia estructuras que superan la escala metropolitana, en sistemas que
llamamos megarregiones. Las megarregiones son unidades econémicas emergentes a escala
global, fruto de la concentracion de centros de produccién, innovacion y mercados de
consumo. Su evolucién se basa en dindmicas socioeconémicas, que ocasionan profundas
transformaciones en la matriz territorial de la que forman parte y aceleran el cambio global.
En contra de la idea generalizada de un “mundo llano” que se ha asociado con el proceso de
globalizacion, la ubicacion geografica es ahora mucho mas importante para la economia de
lo que nunca antes lo haya podido ser. Compiten las empresas, las ciudades, las metropolis
y, ahora, también las megarregiones.

La megarregién ha emergido gracias a una mayor capacidad energética y a la eficiencia de
los sistemas de transporte. Nuevas aplicaciones desarrolladas por el IERMB sobre la base de
una metodologia basada en los datos proporcionados por el sensor satelitario DMSP-OLS,
permiten delimitar las extensiones urbanas, el consumo energético, la actividad econémica y
las emisiones de gases de efecto invernadero en estas escalas de trabajo. Se obtiene una
buena aproximacion de la evolucién de la megarregion Barcelona-Lyon (1992-2009), donde
la competitividad econdmica se contrapone con el aumento de emisiones. Los resultados
obtenidos no se deben interpretar como un crecimiento absoluto de areas urbanizadas, sino
como una progresiva interaccion de los diversos territorios que conforman la megarregion.
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Comparativa: Poblacién PIBpc Conocimiento* Red Matriz Energia Emisiones
Paris 15,4 M hab. 33.654 € PR= 4 E9=0,031 m = 114,02 ha 104,3 GJ/hab. 3,7 TnCO,/hab.
Barcelona-Lyon 24,4 M hab. 26.238 € PR=24 E9= 0,012 mg= 30,43 ha 174,2 G)/hab. 7,3 TnCO,/hab.
Fuente: IERMB *PR=Patent ranking (Florida, 2008)

Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera
Estudio comparativo de las megarregiones Barcelona-Lyon vs Paris

A partir de los resultados anteriores, se realiza un estudio comparativo de la
megarregion Barcelona-Lyon respecto a la de Paris, dado que ésta ultima esta mas
consolidada estructuralmente, con mayores valores de productividad econémica y
altos niveles de tecnologia y conocimiento. La red de ciudades de Paris, mas
compacta, resulta mas eficiente que la de Barcelona-Lyon. Es interesante resaltar
como esta eficiencia se revela también a nivel de consumo energético y emisiones
de CO?, con valores mas bajos en el caso de Paris. Estos datos animan a resolver
muchos conflictos actuales, que contraponen las prioridades ambientales con el
desarrollo econémico.

Se observa una dinamica mas fuerte en el caso de Barcelona-Lyon, a nivel de
superficie, consumo de energia, emisiones de gases de efecto invernadero y
cambios en los usos del suelo. A medida que se expande (en el periodo 1992-
2007) y se vuelve menos densa, Barcelona-Lyon aumenta su consumo energético
Yy Sus emisiones por capita, mientras que Paris, con una dinamica mas estable, las
rebaja en términos relativos. En cuanto a la matriz territorial, los resultados
muestran un crecimiento relativo de las areas artificiales mucho mas relevante en
la megarregion de Bcn-Lyon que en la de Paris. No obstante, el valor porcentual
absoluto de las areas artificiales se mantiene mas elevado en la megarregiéon de
Paris. Los indicadores también revelan un mayor aumento de la fragmentaciéon
ecoldgica en la megarregion de Bcn-Lyon.
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El tren de alta velocidad como medio de transporte megarregional
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Consecuencias econémicas Y territoriales de la estacién de La Sagrera

El tren de alta velocidad como modo transporte megarregional: reduccién de las
emisiones de CO,

El TAV es mas eficiente energéticamente que el transporte por avién y por
carretera y, por lo tanto, la implantacion del TAV tendria que disminuir las
emisiones de CO,. Por otro lado, el tiempo de viaje entre los distintos destinos se
acorta hasta el punto de que puede competir eficazmente con el avidon a una escala
megarregional. Ambos indicadores dan lugar a un impacto positivo de esta nueva
infraestructura en términos econémicos y ambientales.

Para ir de Barcelona a Madrid (627 km) un viajero que va en TAV emite 13,8 kg de
CO, por trayecto, mientras que si lo hace en avién emite 70,91 kg de CO,. Para el
caso de Francia, en el trayecto Paris-Marsella (750 km) el TAV todavia muestra
mayor eficiencia en las emisiones de CO, por viajero. En avion se generan 97
kg/CO, mientras que en TAV sélo 2 Kg/CO, por trayecto (energia nuclear). Desde la
implantacion del corredor Barcelona-Madrid, el tren de alta velocidad ha ido
ganando terreno al avion hasta llegar a cuotas proximas al 50%. Ello ha provocado
una disminucion de las emisiones de gases de efecto invernadero: hasta 152.688
toneladas de CO, en el afio 2009.
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Contribucién de La Sagrera a la mitigacion del cambio climético (transporte privado)

Emisiones de CO2 dela generada con transporte privado

Estudio comparativo. Sants v Sants + Sagera (2020)
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Contribucién de La Sagrera al consumo de energia en funcion
de la demanda generada para acceder en transporte privado a
las estaciones de alta velocidad. Escenario 2020.

2020 sin 2020 con Mejora por
Consumo ktep/afio La Sagrera La Sagrera La Sagrera (%)
Barcelona 1497533 877.966 414
Total EMT 2132844 1220568 428
Total RMB 3137603 1842620 a3 T
Total provincia 5471092 2.625842 52,0

Fusrie: IERMS

Fuente: IERMB
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Contribucién de La Sagrera a la mitigacion del cambio climatico

Espafia es el Estado de la Unidon Europea (UE) que mas se aleja de los objetivos de
reduccion de emisiones de CO, para cumplir el protocolo de Kyoto de lucha contra el cambio
climatico, que obliga a la UE a recortar un 8% de las emisiones en el periodo 2008-12
respecto a los valores de 1990. El sector del transporte es el Unico que ha incrementado las
emisiones de CO, entre 1990 y 2007 en Europa, y lo ha hecho en 200 millones de
toneladas, de las cuales una cuarta parte corresponden a Esparfia.

La puesta en marcha de la estacion de La Sagrera y su conexion a la linea de alta velocidad
ferroviaria mejorara la accesibilidad a este servicio de la poblaciéon del nordeste de la ciudad
de Barcelona y de la provincia de Barcelona. Ello hace prever una disminucion del consumo
energético y de las emisiones de CO, en los desplazamientos que generan las estaciones del
tren de alta velocidad.

Se estima que en el 2020, en el ambito de la provincia de Barcelona las estaciones del tren
de alta velocidad de Sants, La Sagrera y El Prat de Llobregat generardn una demanda total
de 23.000.000 viajeros anuales. Se obtiene asi una demanda de 8,9 millones de viajes en
vehiculo privado (viajeros en La Sagrera; 4,6 millones en Sants) y 6,9 millones en
transporte publico (2,5 millones de viajeros en La Sagrera y 4,5 millones en Sants) en el
2020.

Segun estas estimaciones, una vez esté en funcionamiento la estacion de La Sagrera de la
linea de alta velocidad, se conseguirda un ahorro de mas de un tercio en el consumo de
energia y emisiones de CO, en los desplazamientos en vehiculo privado generados por la
alta velocidad desde los diferentes municipios de la provincia de Barcelona. Por ejemplo, a
escala provincial, si no se conectara la estacion de La Sagrera con la linea de alta velocidad,
las emisiones de CO, generadas si s6lo existiera la estacion de Sants serian de 13.399
toneladas de CO./afo (escenario 2020). En cambio, con La Sagrera se emitiran 6.4652
toneladas de CO./afio, por lo tanto, se conseguira un ahorro del 52,0%.
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Contribucién de La Sagrera a la disminucién de la contaminacion atmosférica
(transporte privado)

Emisines de NOx derivadas de la demanda generada con transporte privada
Estudo comparativa Sanks v Sants « Sagrem (2000)
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Contribucién de La Sagrera a las emisiones de PM;, segln
la demanda generada para acceder en transporte privado a
las estaciones de alta velocidad. Escenario 2020.

Emision PM,, 2020 sin 2020conla  Mejora por La
kg/afio La Sagrera Sagrera Sagrera (%)

Total BCN 953 559 414
Total EMT 1358 777 428 1\

Fuente: IERMB
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Contribucién de La Sagrera a la disminucion de la contaminacion atmosférica

La calidad del aire en el Area Metropolitana de Barcelona, concretamente con respecto a los
niveles de 6xidos de nitrogeno (NO,) y particulas (PM,), pasa de los limites establecidos por
la normativa europea en algunas zonas, y la tendencia de los dltimos afios tampoco muestra
mejoras, sino un empeoramiento de la situacidon. La salud publica se podria beneficiar
significativamente, en términos de morbilidad, mortalidad y esperanza de vida, si los niveles
de contaminantes se redujeran hasta los recomendados por la OMS.

La puesta en marcha de la estacion de La Sagrera también puede contribuir a disminuir las
emisiones de estos gases contaminantes debido a la reduccion de km recorridos en vehiculo
privado. De acuerdo con los datos de demanda para acceder en vehiculo privado a las
estaciones de alta velocidad, se conseguirian mejoras en las emisiones de NO, y de
particulas gracias a la puesta en marcha de la estacion de La Sagrera. Por ejemplo, si no
estuviera construida la estacion de La Sagrera en el 2020, se emitirian 11.814 kg de NOy
anuales en el &mbito del EMT debido a la demanda del servicio de alta velocidad, mientras
que con la estacion de La Sagrera las emisiones de NO, son de 6.761 kg anuales, por lo
tanto, se conseguiria un ahorro del 42,8%.

Los ahorros relativos mas destacables a nivel de EMT se consiguen en la parte nordeste de
la ciudad de Barcelona y en el corredor del Vallés, ya que la nueva estacidon de La Sagrera
acerca estos territorios al servicio de alta velocidad y, por lo tanto, reduce los kilbmetros
recorridos. En el resto del EMT los ahorros son mas moderados, ya que la estacion de Sants,
debido a su proximidad, continla siendo la primera eleccion para la mayoria de habitantes
de estos territorios. En definitiva, el problema de la contaminacién atmosférica en el ambito
metropolitano de Barcelona, al igual que sucede en otras metrdpolis europeas, pasa
necesariamente por una planificacion sostenible de la movilidad. Ello quiere decir que habra
que disponer de una gestién integrada por multiples politicas ambientales, en las cuales la
estacion de La Sagrera sera parte esencial.
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Contribucién de La Sagrera a la demanda de transporte publico (consumo de
energia y emisiones)
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“'Resumen de resultados: Estacién de la Sagrera Resumen de resultados: Tren de alta velocidad
El tren de alta velocidad como medio de transporte
megarregional. Estudio comparativo: Avién vs avién+ AVE
(BCN-Madrid 2008-2009)

Contribucion de la estacion de La Sagrera a la demanda de transporte plblico
y privado. Ahorro emisién de contaminantes y gases de efecto invernadero.
Estudio comparativo: Sants vs Sants + Sagrera (escenario 2020)
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Fuente: IERMB a partir de datos de los operadores y OFE
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Contribucién de La Sagrera a la demanda de transporte publico

La conexidn de la estacion de La Sagrera con la alta velocidad no sélo acercara el servicio a
la poblacién que utilice el vehiculo privado, sino que también potenciara la utilizacion del
transporte publico. Esta mejora de la accesibilidad en transporte publico producira
reducciones en el consumo de energia y las emisiones a la atmosfera. A escala de la
provincia de Barcelona, del total de los 6,9 millones que llegaran a las estaciones de alta
velocidad en transporte publico (metro, ferrocarriles, autobuses) 2,4 irdn a La Sagrera y 4,5
iran a Sants. Segun estas estimaciones, con la puesta en funcionamiento de la estacion de
La Sagrera se ahorraran 987 toneladas de CO, anuales en la provincia de Barcelona y 576
kg de NO, en el conjunto del EMT (calculos referidos al acceso a la alta velocidad). El ahorro
mas importante se conseguiria gracias a una reduccion de los km recorridos en vehiculo
privado (6.947 kg CO,/afo). El transporte publico contribuira a un 12% del ahorro del CO, a
escala provincial, en comparacion con si sélo existiera la estacion de Sants.

En estos célculos no se consideran algunos elementos que son clave en relaciéon con la
contribucién de la estacion de La Sagrera a la sostenibilidad de Barcelona y su area
metropolitana. Nos referimos a un aumento significativo en la oferta de transporte publico
no directamente relacionada con la alta velocidad ferroviaria. En este sentido resultara
fundamental para Barcelona el tunel Sants-Sagrera, porque multiplicara la capacidad de los
desplazamientos en transporte publico y permitird descongestionar de vehiculos privados el
centro de la ciudad, ayudando a alcanzar niveles de contaminantes atmosféricos por debajo
de los fijados por la Unidn Europea. Por otro lado, es preciso afadir que la apuesta por el
ferrocarril permitira un planeamiento urbanistico mas eficiente en la Regidon Metropolitana de
Barcelona, disminuyendo el impacto ecolégico sobre la matriz territorial.

Sobre la base de estos resultados, podemos concluir que la apuesta por La Sagrera
representa una excelente oportunidad para planificar y gestionar el territorio de forma
sistémica, y acercarnos a la sostenibilidad socioeconémica y ambiental. El TAV puede ayudar
a mejorar la eficiencia energética y las emisiones de gases de efecto invernadero y
contaminantes atmosféricos, en diferentes escalas territoriales, desde ciudad y metropolis
hasta megarregién.
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