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Per la seua banda, Aragd i les Balears
també presenten gran dependéncia co-
mercial amb la resta de territoris de
I’Euram, ja que en el cas aragoncs s’ex-
porta fins al 73% del total de la seua
produccié industrial i quasi el 100% en
el cas de les Illes Balears. Aquest inter-
canvi configura tres grans eixos de re-
lacid interna dins de I’Euram: I’eix
Arag6 — Catalunya; Pafs Valencia — Ca-
talunya, i les Illes Balears — Catalunya.

Els indicadors econdmics destaquen
la situaci6 de lideratge que mantenen el
Pafs Valencia i Catalunya en el context
de P’estat espanyol. Les dades d’indus-
trialitzacié s6n molt explicites, amb un
PIB industrial de les dues regions que
se situa al voltant del 40% i amb una
poblacié que representa el 25% sobre el
conjunt de 1’estat. I és que, certament,
les dues regions continuen portant el
pes de ’economia productiva, com es
reflecteix en el fet que només les ex-
portacions de Catalunya i el Pafs Va-
lencia representen quasi el 40% del
conjunt de ’estat espanyol.

En el cas valencia, Vicent Soler indi-
ca que “I’economia valenciana és una
economia absolutament oberta”. En
I’economia productiva, les exporta-
cions dominen en tots els sectors: el
primari, amb I’horticultura; el secunda-
ri, amb el calcat, les joguines, la con-
feccid téxtil, els mobles i el taulell com
a maxims exponents, i el terciari, amb
el turisme. Per la seua banda, Guillem
Lépez Casasnovas, catedratic d’Econo-
mia de 1a UPF, subratlla que Catalunya
i a1 Paic Valaneia nresenten “actrnetin-
res econdmiques molt semblants amb
estructures de la propietat i de la direc-
cié empresarial molt similars, amb pre-
domini de les empreses mitjanes i clara
vocacié exportadora”.

Sembla evident que hi ha una interde-
pendéncia estructural i una tradicié em-
presarial comuna entre les regions que
componen 1’euroregié mediterrania. La
conclusid és que, a excepcid del mono-
cultiu turfstic balear, les regions que
formen I’Euram tenen sectors produc-
tius molt semblants, amb uns proble-
mes molt proxims i amb la necessitat
de trobar unes solucions comunes que
sense cap dubte passen per vertebrar
definitivament el projecte de 1’Eurore-
gié de I’ Arc Mediterrani.

Alexandre Carbo
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El preu de la clarividenc

Gregori iviartin,
catedratic de Ciéncies
de la Computaci6 de la
Universitat de Valéncia,
va dimitir com a
director de I'Institut

de Robotica d’aquest
centre a final

de 2003 per alertar
repetidament sobre el
risc que el Pais Valencia
guedara marginat.

1 despatx de Gregori Martin —esj

cialista en aplicacions telematiqu

als serveis publics i, en especial.

transport—, immers a D’Institut
Robotica, queda a escassos metres (
macrocentre de Televisié Valencian
Burjassot (Horta). A I’ens public, 1
mediterrani no obté massa quota de pz
talla, si és que en rep cap, i aixo que, ¢
del 1998, quan tot ho copava ’AVE V
drid—Pafs Valencia, aquest catedratic
omplert les pagines dels diaris loc
amb tot d’articles d’opinid.

Ja abans del 2003, any en que va v¢
re la llum I’“informe Van Miert”, M
tin es feia un fart de denunciar la ma
nacié que amenagava el Pafs Valen
ha acusat de centralista el Govern
panyol, d’irresponsable 1’executiu
lencia, de tébia 1’oposicid socialista i



timorat I’empresariat indfgena. Incomo-
dava el poder i va abandonar la direcci6
de I’Institut, perd tenia del seu costat el
temps, entestat a donar-li la raé.

Model Florida. Els milers i milers de
ciutadans de la resta de la UE que opten
per viure la fi de les seues vides al Pafs
Valencia ha modificat 1’economia: “Si
durant el franquisme aquesta se susten-
tava en Dagricultura i en els productes
transformats de la indiistria manufactu-
rera —sobretot el calcer i el téxtil—, en els
iltims quinze anys ha crescut la deman-
da d’un lloc per viure, atrets per les con-
dicions tan especials que reuneix la zo-
na”, explica Martin, que afegeix: “El
desenvolupament turfstic va imposar-se
primer a Mallorca, després a Menorca i
Catalunya —que aprenen dels desastres
comesos a Mallorca—, i, més recentment
i de manera brutal, al Pafs Valencia, un
lloc de residéncia més que no una desti-
naci§ turistica, un fet accentuat pel tra-
dicional rebuig que 1’estil de vida angles
o alemany genera contra els seus avis.”

El catedratic apunta que “molts d’a-
quests nous residents no fan servir el
cotxe, necessiten arribar-hi, alla on si-
gui, amb transports ptiblics”. Dels seus
paisos arriben en avid, i en aquest sentit,
segons Gregori Martin, “els especula-
dors, que no prevelen com arribaria 1’a-
llau de gent que hi comprara cases, hi
han tingut la sort del fenomen dels vols
barats, que permeten als nouvinguts vi-
sitar el seu pais cinc vegades I’any, una
cosa inversemblant fins ara”.

Fomentar el tren. Si els vols a Lon-
dres o Berlin sén, com més va, més ba-
rats, els trajectes curts encara se’n res-
senteixen més, ara per culpa del tren,
que s’hi imposa. Bon exemple és el vol
Barcelona-Valéncia, gairebé desapare-
gut des de I’existéncia 1’Euromed, sen-
se que aquest siga d’alta velocitat.

“El tren —raona Martin— és el millor
element per a complir amb el protocol
de Kyoto. El responsable de les emis-
sions de CO? és el motor d’explosid, de
petroli —el del cotxe—, i ha arribat a la
maxima eficiencia possible: ara s’ideen
motors d’hidrogen, perque el d’explosié
estd del tot optimitzat”. Al seu parer,
“tard o prest, el barril de petroli arribara
als 100 euros, el cotxe hi anira a menys,
i el canvi de model territorial hauria de
descansar en la mobilitat piiblica, en el
transport piblic”, i posa I’exemple
d’Alemanya: “Cobren 1,12 euros per
quilometre als camions de més de dotze
tones —els pesos pesants—, quan transiten
per qualsevol autovia, privada o no; els
diners recaptats es distribueixen entre la
gesti6 del sistema —el 48%—, el manteni-
ment de les carreteres —sense fer-ne ni
una de nova-—i la creaci6 de noves linies
ferroviaries —un sistema molt potent—.
A Suissa els camions han de pujar a un
tren per travessar segons quines zones, a
Anglaterra també treballen en la reducid
del motor d’explosié, i mentrestant,
I’estat espanyol encara tendeix a fer ser-
vir el cotxe i el cami6: hi ha més de
327.000 camions de més de dues tones!
En un radi de 700 quilometres, el tren
sempre hauria de ser prioritari”.

| les mercaderies? Molt critic amb
els executius de José Marfa Aznar, Gre-
gori Martin no és gaire més benévol
amb 1’actual, que acusa de ser “poc ra-
dical”: “El Ministeri de Foment s’equi-
voca, amb el Pla Estratégic d’Infraes-

tructures i Transport (PEIT), perque
manté la xarxa d’altes prestacions
(RAP) i els passatgers continuen tenint
aboluta prioritat, davant les mercade-
ries; no acaben de creure en el tren com
a mitja de transport d’aquestes”. L'alta
velocitat és exclusiva per a passatgers,
cosa que Martin no critica: “No cal alta
velocitat, per a les mercaderies, pero si,
almenys, separar ambdues xarxes, una
per a cada finalitat; una iinica via per a
totes dues coses cada vegada entra més
en contradiccié”. L’ anunciada alta velo-
citat, encara en fase d’estudi, entre
Valéncia i el Pafs Basc, passant per Sa-
ragossa, “‘per a passatgers, no justifica
ni un euro, perd si féra de mercaderies,
per a eixir al nord, interessaria”.

Més handicaps. Gregori Martin ha
parlat del model territorial, ara tan en
voga, i assenyala que aquest és un dels
tres grans factors que afecten de ple el
Pafs Valencia, “ha faltat un debat demo-
cratic, al respecte”.

En segon lloc, en I’apartat de les ex-
portacions, que darrerament decreixen,
Martin acusa Catalunya d’““insolidaritat
vers ¢l Pais Valencia, prima la compe-
téncia per sobre de la coordinaci6, com
passa amb el conflicte dels ports, que
tots dos lluiten per un mateix mercat en
comptes de col'laborar-hi, i Barcelona
mira el nord d’Europa”.

En iiltima instancia, “el port de Valén-
cia ha de definir la seua vocacié: reu-
neix totes les caracteristiques per a ser
el port de Madrid”. Barcelona, al seu
torn, “ha definit la interficie maritimo-
mediterrania molt bé; la UE ja ha avisat
que I’alternativa al transport per carrete-
ra passa pel ferrocarril i les autopistes
de la mar, i a Barcelona ho han captat”.
A Valeéncia, “I’accés nord al port el vo-
len residencial i turistic, i al sud hi ha el
1lit vell del riu i 1’ Albufera, s’estan au-
tolimitant, hauran de créixer cap a la
mar, fent molls i més molls”.

Martin n’extreu, per acabar, algunes
conclusions: el president de la Cambra
de Comer¢ de Valéncia, Arturo Viros-
que, “té el negoci del transport per car-
retera”. Abertis també en té part de
culpa, “4a que no vol perdre el negoci
que representa 1’AP-7”. 1, sobretot, la
falta de dialeg entre els executius valen-
cid i catala: “Es aberrant”, sentencia.

Victor Maceda
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