
La coherència econòmica de TEuram 

Si tenim en compte la nova amplia-
ció de la Unió Europea cap als 
països de l'Est, el centre de grave-
tat de l'activitat econòmica dels 

nostres territoris es desplaçarà més al 
nord. Les conseqüències d'aquests fets 
són enormes i van en dues direccions. 
Per una banda, podria augmentar la de-
manda si es té un bon producte i bones 
comunicacions. Però, de la mateixa ma-
nera, les empreses també es trobaran 
amb nous competidors preparats per 
lluitar" dins del nostre mercat local. 

Un escenari nou, doncs, que amb tota 
seguretat provocarà una competència 
encara més ferotge que la que es regis-
tra en l'actualitat. La pressió de les im-
portacions asiàtiques, la creixent deslo-
calització de la producció que es traslla-
da a països amb costos més baixos, o la 
tecnologia aplicada al procés de fabrica-
ció han contribuït a fer que, en els da-
rrers anys, dins de l'arc mediterrni s'ha-
gen començat a perdre molts llocs de 
feina en el sector de la indústria tradi-
cional. La conclusió de molts represen-
tants del sector de la indústria catalana i 
valenciana és que ens trobem davant 
d'una crisi estructural i no conjuntura!. 
L'aparició de nous països emergents 
amb salaris baixos i gran capacitat pro-
ductiva s'ha afegit als punts febles habi-
tuals que comparteixen els districtes in-
dustrials de. l'Euram (Euroresió de l'Arc 
Mediterrani): la inversió reduïda en 
R+D, les dimensions reduïdes de moltes 
empreses i els problemes de marca i 
imatge. Tots aquests problemes fan albi-
rar un panorama poc encoratjador per a 
una indústria que no pot competir en 
una guerra de preus amb els costos 
de producció de les economies en via de 
desenvolupament. 

L'euroregió mediterrània corre un se-
riós risc de despenjar-se de les grans re-
gions econòmiques europees si continua 
ajornant la seua consolidació definitiva. 
Al País Valencià les dades que ofereix la 
indústria tradicional comencen a ser 
molt preocupants. A més de la pèrdua 
constant de llocs de treball en el sector 
industrial valencià, els indicadors d'ex-
portacions mostren un retrocés alarmant 
dins de l'estat espanyol. Les exporta-

Amb un teixit econòmic 
molt similar 
i una necessitat 
d'infraestructures 
comunes, Catalunya 
i el País Valencià han 
de conviure en una 
euroregió mediterrània 
forta si volen mantenir 
la competitivitat 
de la seua economia 
dins de la Unió 
Europea sorgida de 
la darrera ampliació. 
Sembla, però, que 
pocs en fan cas. 

cions del País Valencià van caure del 
13,4% del total estatal del 1997 a 
l ' I 1,7% del 2004. Durant aquest any la 
reducció de les exportacions valencia-
nes encara es va veure més agreujada, ja 
que es va reduir fins al 10,7%, a punt de 
perdre la segona posició a favor de Ma-
drid, que ja exporta el 10,6% del total 
estatal. 

El paraigua de l'Euram. En aquest 
context, l'Euram -que des del 2000 pro-
mou l'Institut d'Economia i Empresa 
Ignasi Villalonga- és una eina de treball 
clau per sobreviure als canvis estructu-
rals que afecten el teixit industrial. 
L'Euram seria un paraigua efectiu per 
poder aguantar la forta competència ex-
terior. Com ha indicat Miquel Valls, pre-
sident de la Cambra de Comerç de Bar-
celona, "per competir millor necessitem 
noves infraestructures, la gent de fora 
ha d'adonar-se que és bo i productiu 
instal·lar-se a la Comunitat Valenciana i 
Catalunya". 

Per a Vicent Soler catedràtic d'Econ 
mia Aplicada de la Universitat de \ 
lència, "és imprescindible minorar 
condició perifèrica del Mediterrani su 
donar suport als enllaços amb l'eix L 
taringio, la zona de major dinamisi 
europeu, que va des del sud-est angl 
fins al nord-est italià. La revitalitzac 
de l'eix del Mediterrani no sols pas 
per desenvolupar- les infraestructuí 
del transport sinó també per una maj 
compenetració política i econòmica \ 
poder actuar com un grup de pressió c 
vant Europa". 

Cal que els governs de les regions q 
componen l'Euram també se'n coi 
ciencien i que es multipliquen les inic 
tives encaminades a vertebrar l'Euroi 
gió de l'Arc Mediterrani. Per a Vicí 
Soler, l'Euram podria actuar com u 
mena de lobby per guanyar presèncií 
Europa: "A través de l'euroregió mei 
terrània, es podrien posar en marxa ii 
portants infraestructures de comunic 
ció a través de la UE, ja que es poteni 
el paper dinamitzador del teixit emp: 
sarial i s'afavoreix la competitivitat 
les nostres empreses". 

Una ullada desapassionada a l'estri 
tara empresarial de les regions q 
componen l'Euram revela la gran int 
dependència i la forta complementar 
tat econòmica que hi ha entre el País \ 
lencià, Catalunya, Aragó, les Illes Ba 
ars i la Catalunya Nord. Per damunt 
baralles polítiques i de la inoportuna: 
surrccció de vells fantasmes, és evidt 
que les peces que formen el trencaclc 
ques econòmic de l'Euram encaix 
perfectament. 

La batalla de les infraestruci 
res. Un dels majors reptes per a la cc 
solidació definitiva de l'Euroregió 
l'Arc Mediterrani, Euram, és acom 
guir millorar les infraestructures i ac 
quar el transport a la nova realitat 
l'activitat econòmica europea. La mí 
ca d'unes infraestructures ferroviàr 
adequades es fa molt greu per a Ca 
lunya i el País Valencià, sobretot si 
nim en compte la vocació exportade 
de la seua indústria i que el cost < 
transport per carretera, que actualm< 



centralitza el 95% dels intercanvis co-
mercials de l'eix mediterrani, patirà una 
considerable sobrecàrrega durant els 
pròxims anys. 

Avui ja és una realitat el pagament de 
peatge a les autopistes d'Alemanya pel 
transport de mercaderies i està clar que 
aviat ho serà a França; de fet, el mateix 
Llibre Blanc de la Unió Europea reco-
mana la imposició d'impostos a les car-
reteres. Pel que fa a aquest tema, Gre-
gori Martín, catedràtic de Robòtica de la 
Universitat de València, indicava en una 
entrevista recent que "en el futur no hi 
haurà carreteres gratuïtes als principals 
eixos europeus". Tot fa pensar que la 
política de futur a la UE serà la del fi-
nançament creuat, que consisteix a gra-
var el transport per carretera per finan-
çar ferrocarrils. El problema per a cata-
lans i valencians és que, per ara, no 
tindrem eixos ferrocarrils. 

Com hem dit, els camions encara 
tenen el 95% del transport de mercade-

ries pel corredor mediterrani, i el pas de 
la Jonquera està al límit de la seua capa-
citat, amb una mitjana d'un camió cada 
set segons. Evidentment, aquesta "satu-
ració" no és precisament una bona notí-
cia per al nostre sector industrial, ja que 
la necessitat de millorar la competitivi-
tat a Europa és un fet. Els passos fronte-
rers dels Pirineus registren un trànsit de 
20.000 camions cada dia, i, segons els 
càlculs de la Fundació Cetmo, la ten-
dència és que el ritme de creixement se 
situe en més del 50% per al 2010. 

Amb la forta tradició exportadora va-
lenciana i catalana a l'Europa central és 
evident, si tenim en compte la saturació 
que del transport per carreteres, que la 
mobilitat de persones i mercaderies en 
un futur immediat passa pel desenvolu-
pament de les grans línies de ferrocarril. 
Sens dubte, davant d'aquesta situació el 
tren sembla l'opció de futur per al co-
rredor mediterrani, però encara no és 
operatiu, ja que el tram entre Castelló i 

Tarragona continua sense anar endavant 
i el decisiu trajecte entre Perpinyà i 
Montpeller sols està previst a partir de 
l'any 2015. 

La realització d'aquestes infraestruç-
tures milionàries depèn sobretot de la 
Unió Europea i de l'estat espanyol. Tant 
el País Valencià com Catalunya necessi-
ten connexions de ferrocarril amb Lió i 
Marsella per transportar les seues mer-
caderies i els governs autonòmics de 
Catalunya i València han de pressionar 
per fer realitat aquests projectes. En 
aquest sentit, crida l'atenció la renúncia 
al diàleg del Govern de Camps argu-
mentant que "l'Euram és un projecte ca-
talanista que atempta contra la identitat 
del poble valencià". Com va destacar 
Gregori Martín, "l'anticatalanisme ens 
costa molts diners, als valencians". 

Per la seua banda, el Govern aragonès 
sí que ha apostat per l'euroregió, i con-
tinua endavant amb el projecte de crear 
a Saragossa una gran plataforma logísti-



L'aeroport del Prat, a més do sor capaç 
d'acollir vols transoceònlcs, hauria d'estar 
connectat a l'alta velocitat terrestre. 

Alacant, Girona i Reus, predominen els 
vols xàrter internacionals. Aquesta dife-
rència respon a dos models de negoci 
ben diferenciats, ja que, per una banda, 
hi ha les tres grans regions metropolita-
nes -Barcelona, València i Tolosa- que 
necessiten una estensa xarxa de conne-
xions àeries per afavorir la localització 
d'empreses i l'establiment dels centres 
de decisió de les multinacionals. I per 
l'altra hi ha les àrees que amb una mar-
cada orientació turística depenen en 
gran mesura de les instal·lacions aero-
portuàries per atraure un flux creixent 
de turistes. Dins d'aquesta tipologia 
d'aeroports destaquen els de Palma de 
Mallorca, amb 18 milions de passatgers 
durant el 2004, i l'aeroport d'Alacant, 
que preveu tancar l'any 2005 amb 10 
milions de viatgers. 

En els aeroports d'orientació turística, 
com els de Balears, Alacant, Reus i Gi-
rona, les principals destinacions a més 
de Madrid i Barcelona són les ciutats 
angleses i alemanyes, que són els prin-
cipals països emissors de turistes a l'es-
tat espanyol. A diferència dels aeroports 
de les grans àrees metropolitanes com 

Barcelona o València, que es caracter 
zen pel predomini dels vols regulars, i 
"els aeroports turístics" de l'euroreg 
hi ha una preponderància clara dels vc 
xàrter internacionals, la qual cosa ] 
ajudat a consolidar companyies del se 
ment d'aquest tipus de vols, com Sp 
nair i Air Europa, les dues amb seua 
Palma de Mallorca. 

Una antiga reivindicació de les ins 
tucions i els sectors econòmics catala 
és la complementarietat de l'aeropc 
de Barcelona amb el de Madrid, en lli 
de tenir un únic aeroport continental 
la capital. Cal recordar que a hor 
d'ara la gestió dels 43 aeroports qi 
s'ubiquen a l'estat correspon a AEN/ 

AENA és una entitat pública adscrí 
al Ministeri de Foment, però amb pers 
nalitat jurídica i patrimoni indcpendeí 
És important destacar que les decisió 
sobre inversions es prenen de mane 
centralitzada per AENA, mentre que 
finançament es realitza mitjançant l'e 
cedent de tot el sistema aeroportuari. 

Aquesta circumstància dóna lloc a i 
tuacions difícilment explicables, com 
el fet que, durant el període 1994-20C 

ca de 12 milions de metres quadrats. 
L'objectiu és convertir la capital arago-
nesa en una cruïlla de camins en el 
transport de mercaderies entre Madrid, 
Barcelona, València i Tolosa. Una de les 
grans claus perquè el projecte es puga 
fer realitat és el compromís del Govern 
francès d'obrir un Das ferroviari pels Pi-
rineus centrals. 

La gran prioritat econòmica de l'Eu-
ram passa per interconnectar els dife-
rents territoris de l'euroregió mediter-
rània amb noves infraestructures, i és en 
aquest punt, precisament, on la cons-
trucció de línies ferroviàries per al 
transport de mercaderies, l'enfortiment 
dels ports de València i de Barcelona o 
l'ampliació de les connexions interna-
cionals dels aeroports de Barcelona, Va-
lència i Alacant tindran un paper fona-
mental. 

Els aeroports de l'Euram. Dins dels 
aeroports de l'euroregió hi ha una clara 
diferenciació entre els de Barcelona i 
València, amb predomini de vols regu-
lars, i la resta d'aeroports, en què, com 
Palma de Mallorca, Menorca, Eivissa, 



El projecte de Ferrmed, al calaix? 
Eix Algeslres-Dulsburg 
Corredors associats 

• Zones d'Influència 

Ferrmed és una organització sense 
ànim de lucre formada per 
empresaris que volen pressionar 
la Unió Europea perquè aposte 
per una connexió ferroviària a 
través de l'eix Rin-Roine-
Mediterrània Occidental. 
Transportaria mercaderies entre 
el nord i el sud del continent. 
Potser pel seu elevat cost, uns 
10.000 milions d'euros, la UE no 
li presta gaire atenció. La patronal 
espanyola, la CEOE, ha donat 
suport a la proposta que va 
d'Algesires a Perpinyà per 
Saragossa I Barcelona. Els 
empresaris valencians i catalans, 
però, continuen demanant la línia 
de Ferrmed. 

dels 415 milions invertits per AENA, 
Madrid concentrarà el 43% de les inver-
sions amb només el 22% del tràfic total. 
Per la seua banda, els aeroports de l'eu-
roregió mediterrània concentraren el 
40% del trànsit i tan sols obtingueren un 
25% de la mitjana de les inversions. Al-
gunes declaracions de la ministra de Fo-
ment, Magdalena Alvarez, sembla que 
deixen oberta l'opció d'introduir canvis 
en el model centralitzat practicat per 
AENA. 

Una de les reivindicacions perquè 
l'aeroport del Prat (Baix Llobregat) mi-
llore la seua competitivitat i es puga 
convertir en el gran aeroport de l'Euram 
és la d'aconseguir una connexió amb 
l'AVE. D'aquesta manera, es comple-
mentarien les comunicacions i l'Aero-
port de Barcelona guanyaria agilitat, ja 
que disposaria d'una connexió directa 
amb les altres ciutats de l'euroregió. 

Les previsions per a l'aeroport ala-
cantí de l'Altet assenyalen que en-
guany es podrà arribar a la xifra de 
10 milions de passatgers, un 60% dels 
quals són turistes que arriben de la 
Unió Europea. Aquest augment tan no-
table en el nombre d'usuaris ha obligat 
el Ministeri de Foment a ampliar l'ae-
roport. I és que sembla que AENA do-
narà un gir radical respecte al nivell 
d'inversions realitzat durant el període 
1996-2004 -que no arriba als 40 mi-
lions d'euros per a l'aeroport alacantí-. 
En el programa actual d'inversions del 
Ministeri de Foment hi ha pressupos-
tats 400 milions d'euros per a l'Altet 
fins a l'any 2015. Més de la meitat d'a-
questa inversió es destinarà a construir 
una nova terminal de passatgers que 
duplicarà la capacitat de l'aeroport de 
l'Altet. L'ampliació tindrà un cost 
de 210 milions d'euros i permetrà ges-
tionar l'augment constant de passsat-
gers derivat de la irrupció en el mercat 
de les companyies de baix cost. 

A Manises, la irrupció dels vols de 
baix cost i l'empenta de la Copa de 
l'Amèrica pot obligar a agilitar la inver-
sió que es reclama des de fa més d'una 
dècada. L'aeroport valencià ha superat 
àmpliament les previsons del seu pla di-
rector, que no preveia arribar als 4 mi-
lions de passatgers fins a la pròxima dè-
cada. Manises preveu tancar el 2005 
amb 4 5 milions de passatgers, un fort 
creixement que coincideix amb les 
obres d'ampüació, la més important de 

les quals serà el prolongament de la pis-
ta que permetrà l'arribada de vols trans-
oceànics a València. 

Els ports, en lluita per les merca-
deries d'Orient. Tot i la seua rivalitat, 
els ports de Barcelona i València tenen 
uns interessos molt semblants, tal com 
es va posar de manifest en les converses 
mantingudes per les autoritats portuà-
ries de les dues ciutats durant el darrer 
mes de febrer. Els dos recintes mediter-
ranis pretenen unir esforços per atraure 
els vaixells que en l'actualitat fan esca-
la al nord d'Europa. De fet, l'Autoritat 
Portuària de València (APV) va reco-
nèixer que hi havia "interessos comuns" 
amb el Port de Barcelona per poder ope-
rar amb una major quantitat de merca-
deries de l'Àsia i competir, d'aquesta 
manera, amb els enclavaments marítims 

principals del nord d'Europa, com Rot-
terdam i Hamburg. 

Per la seua banda, per al president del 
Port de Barcelona, Joaquim Coello, la 
competència entre els ports del Me-
diterrani ja no té cap sentit i ara l'ob-
jectiu ha de ser "col·laborar perquè la 
destinació final de les mercaderies asià-
tiques sigui el Mediterrani". Ramon 
Tremosa, de la Universitat de Barcelo-
na, comparteix el mateix diagnòstic: 
"Cal concentrar les inversions portuà-
ries a la Mediterrània, en lloc de mante-
nir una competència sense futur: entre 
Barcelona i València les inversions pú-
bliques es dispersen en instal·lacions a 
Vilanova i la Geltrú, Tarragona, Sant 
Carles de la Ràpita, Vinaròs, Castelló i 
Sagunt." 

Aquesta possible complementarietat 
entre els ports de València, amb 34 mi-



lions de tones de tràfic anual, i el de 
Barcelona, amb 40 milions de tones 
anuals, es veu frenada per la falta d'una 
línia ferroviària capaç d'unir amb fluï-
desa els dos ports i les dues ciutats. 
Només el ferrocarril podrà absorbir les 
noves necessitats de transport terrestre 
que genera la quantitat creixent de tràn-
sit marítim, ja que a mitjà termini aug-
mentarà la dimensió dels vaixells i cal-
drà que els ports es preparin per satisfer 
les seves necessitats si volen optar a ser 
una destinació important. 

La competència amb ports tan forts 
com Rotterdam i Hamburg com a punt 
d'entrada del comerç marítim que ve 
de l'Orient només tindrà èxit si els ports 
de Barcelona i València cooperen, i no, 
al contrari, si competeixen entre si. De 
fet, els ports de Barcelona i València ja 
han iniciat contactes amb altres 
instal·lacions de l'arc mediterrani per 
impulsar una política comuna que per-
meti captar les anhelades mercaderies 
de l'Àsia. La creixent importància del 
mercat asiàtic es posa de manifest en 
les xifres de tràfic de mercaderies, en les 
quals s'anota un avanç d'entre el 25 i el 
30% anual. El president del Port de Bar-
celona opina que l'estratègia comuna 
s'ha de basar en la "racionalització de 
les línies" per aconseguir que una deter-
minada quantitat de tràfic pugui dirigir-
se a València, Gènova o Barcelona. 

Per la seua banda, el secretari de Mo-
bilitat de la Generalitat de Catalunya, 
Manel Nadal, va reclamar recentment a 
la ministra de Foment, Magdalena 
Alvarez, un règim especial per als ports 
de Barcelona, Bilbao, Algesires i Valèn-
cia per aconseguir més competitivitat. 

El responsable de Mobilitat va dema-
nar més autonomia en la gestió dels 
ports per millorar-ne l'eficàcia, de ma-
nera que el Govern català pogués com-
partir la gestió del Port amb el Ministe-
ri de Foment. "El que proposem és que 
aquests ports principals tinguin més ca-
pacitat normativa, que se'ls permeti fi-
xar tarifes i que puguin contractar per-
sonal. Amb la descentralització d'a-
questa part de gestió aconseguiríem més 
agilitat i més eficàcia i, en definitiva, se-
rem més competitius." L'aplicació d'a-
quest règim especial es realitzaria en els 
principals ports de l'estat, que són els 
que generen més superàvit i els que con-
tribueixen a compensar el dèficit dels 
ports menys eficients. 

sinergies comunes entre els territoris de 
l 'Euram: Guillem López Casasnovas, Ramon 
Tremosa, Vicent Soler i Joaquim Coello. Els 
empresaris es pronuncien amb més precaució 
que no els economistes experts. 

La Catalunya Nord, peça clau de 
l'Euram. Per la ubicació geogràfica, la 
Catalunya Nord constitueix una plata-
forma de distribució de mercaderies per 
a la resta d'Europa. Perpinyà és la ciu-
tat que ha esdevingut el veritable pol 
econòmic i laboral de tota la regió i 
l'evolució del tràfic de mercaderies 
confirma que la regió s'ha convertit en 
un veritable centre logístic per a l'Eu-
ram, com reflecteix en el continu crei-
xement del trànsit tant per carretera 
com per via fèrria entre Catalunya i el 
Rosselló. 

En un estudi publicat pel periodi 
Carles Pont, es mostra que l'curorcj 
mediterrània és el principal provéïdc 
client de la Catalunya Nord. E I IC Í 

que les dades d'importació i exporta< 
es desglossen per territoris i no per i 
tats, sabem que les importacions de 
Catalunya Nord provenen majoritàr 
ment de l'estat espanyol. "Si tenim 
compte que la suma de les exportacic 
valencianes i catalanes representen 
40% del conjunt de l'estat, és raonai 
pensar que el pes de les importacic 
prové sobretot de Catalunya i el P 
Valencià." En sentit invers passa el n 
teix, ja que l'estat espanyol és, ai 
gran diferència, el principal importat 
de productes de la Catalunya No 
amb deu vegades més que el seu seg 
client, Suïssa. Així doncs, la Catalur 
Nord té com a principal client, fora 
França, la resta de territoris de l'Eura 

Una volta més, aquesta prometed< 
relació comercial es veu frustrada ] 
les mancances en infraestruçtures. 
majoria d'empresaris i de les admin 
tracións locals de la Catalunya Nord 
clamen que el transport de mercader 
amb els territoris de l'euroregió es fi 
via ferroviària, i que es desenvolt 
definitivament la decisiva connexió i 
tren d'alta velocitat entre Barceló 
Perpinyà i Marsella. Una altra de 
reivindicacions històriques de l'emp 
sariat de la regió és la potenciació d 
aeroports de Barcelona i Perpinyà, 
que el comerç de la Catalunya Nord i 
cessita urgentment un aeroport de f 
meríssim nivell a Barcelona per fac 
tar connexions tiuictes amb ía resia i 
món. Pel que fa als ports, sembla que 
de Barcelona s'ha convertit en un e 
ment clau de l'economia de la Catali 
ya Nord, ja que gran part de les mer 
deries arriben a través del port de la < 
pital catalana. 

Unir esforços. La interdependèn 
en el transport és accentuada enc 
més per un intercanvi comercial mi 
molt intens. I és que, encara que l'I 
ram és una regió econòmica amb tei 
toris molt oberts des del punt de vi 
comercial, les regions que formen p 
de l'euroregió mantenen entre si ui 
relacions de dependència comerc 
prioritàries. La coherència de l'Eur 
també es basa en la fluïdesa de 
seues relacions econòmiques, i és c 

De dalt a baix, quatre veus autoritzades 
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La Copa do L'Amèrica que 
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futur dol port, més adreçat 
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La força de l'Euram 
Catalunya i el País Valencià tenen una gran potencial i tat econòmica . L 'establ iment de s inergies entre tots dos territoris i els que els envolten 

Aportació al PIB de l'estat al qual pertanyen 
Migdia- Llenguadoc- Illes 

Catalunya R Valencià Pirineus Aragó Rosselló Balears 

o © © © © © 
18,5 10 3,1 3,1 2,5 

POBLACIO ACTIVA PER SECTORS 
• Agricultura • Indústria • Serveis 

Migdia- Llenguadoc- Illes 
Catalunya P. Valencià Pirineus Aragó Rosselló Balears 

INDEX UE25 

PIB UE=100 ... 

Fonl: INE 
l i s 109,7 97,5 87,3 85,6 

O z*>na Euram 

V Llenguadoc-
Migdia- Rosselló 
Pirineus 

V 1 

/ Andorra -

/ Catalunya i 

^ " X . R Valencià ® 

, ' j ' Illes Balears 

POBLACIÓ 

o o d e o 

SUPERFÍCIE 
En quilòmetres quadrats 

(M m m <f 

les dades són molt explícites, el 18% de 
la producció catalana es ven al País Va-
lencià, mentre que el 20% de les ven-
des valencianes es dirigeixen a Cata-
lunya. Per la seua banda, Madrid tan 

sols representa el 10% de les exporta-
cions valencianes, i en el capítol de les 
importacions trobem que el País Valen-
cià tan sols rep un 8% de Madrid. Tam-
bé és significatiu l'important flux tu-

rístic entre les dues regions, que fa que 
550.000 catalans hagen visitat el País 
Valencià durant l'últim any, mentre que 
foren 375.000 els valencians que viat-
jaren cap a Catalunya. 



preu de la clarividència El 
Gregori iVíar ÜM, 
catedràtic de Ciències 
de la Computació de la 
Universitat de València, 
va dimitir com a 
director de l'Institut 
de Robòtica d'aquest 
centre a final 
de 2003 per alertar 
repetidament sobre el 
risc que el Pafs Valencià 
quedara marginat. 

El despatx de Gregori Martín -es[ 
cialista en aplicacions telemàliqi 
als serveis públics i, en especial, 
transport-, immers a l'Institut 

Robòtica, queda a escassos metres ( 
macrocentre de Televisió Valenciana 
Burjassot (Horta). A l'ens públic, l'í 
mediterrani no obté massa quota de pi 
talla, si és que en rep cap, i això que, c 
del 1998, quan tot ho copava l'AVE IV 
drid-País Valencià, aquest catedràtic 
omplert les pàgines dels diaris loc 
amb tot d'articles d'opinió. 

Ja abans del 2003, any en què va vc 
re la llum l'"informe Van Miert", M 
tín es feia un fart de denunciar la mar 
nació que amenaçava el País Valenc 
ha acusat de centralista el Govern i 
panyol, d'irresponsable l'executiu 1 

lencià, de tèbia l'oposició socialista i 

Per la seua banda, Aragó i les Balears 
també presenten gran dependència co-
mercial amb la resta de territoris de 
l'Euram, ja que en el cas aragonès s'ex-
porta fins al 73% del total de la seua 
producció industrial i quasi el 100% en 
el cas de les Illes Balears. Aquest inter-
canvi configura tres grans eixos de re-
lació interna dins de l'Euram: l'eix 
Aragó - Catalunya; País Valencià - Ca-
talunya, i les Illes Balears - Catalunya. 

Els indicadors econòmics destaquen 
la situació de lideratge que mantenen el 
País Valencià i Catalunya en el context 
de l'estat espanyol. Les dades d'indus-
trialització són molt explícites, amb un 
PIB industrial de les dues regions que 
se situa al voltant del 40% i amb una 
població que representa el 25% sobre el 
conjunt de l'estat. I és que, certament, 
les dues regions continuen portant el 
pes de l'economia productiva, com es 
reflecteix en el fet que només les ex-
portacions de Catalunya i el País Va-
lencià representen quasi el 40% del 
conjunt de l'estat espanyol. 

En el cas valencià, Vicent Soler indi-
ca que "l'economia valenciana és una 
economia absolutament oberta". En 
l'economia productiva, les exporta-
cions dominen en tots els sectors: el 
primari, amb l'horticultura; el secunda-
ri, amb el calçat, les joguines, la con-
fecció tèxtil, els mobles i el taulell com 
a màxims exponents, i el terciari, amb 
el turisme. Per la seua banda, Guillem 
López Casasnovas, catedràtic d'Econo-
mia de la UPF, subratlla que Catalunya 
í PQÍC \Ai 1 IMU'in nn^íMití-n "p.sfrnr.tn-

~ L 
res econòmiques molt semblants amb 
estructures de la propietat i de la direc-
ció empresarial molt similars, amb pre-
domini de les empreses mitjanes i clara 
vocació exportadora". 

Sembla evident que hi ha una interde-
pendència estructural i una tradició em-
presarial comuna entre les regions que 
componen l'euroregió mediterrània. La 
conclusió és que, a excepció del mono-
cultiu turístic balear, les regions que 
formen l'Euram tenen sectors produc-
tius molt semblants, amb uns proble-
mes molt pròxims i amb la necessitat 
de trobar unes solucions comunes que 
sense cap dubte passen per vertebrar 
definitivament el projecte de l'Eurore-
gió de l'Arc Mediterrani. 

Alexandre Carbó 


