Economla L'eix escanyat

La coherencia economica de I'Euram

i tenim en compte la nova amplia-
cié de la Unié Europea cap als
paisos de I’Est, el centre de grave-
tat de I’activitat econdmica dels
nostres territoris es desplacara més al
nord. Les conseqiicncies d’aquests fets
s6n enormes i van en dues direccions.
Per una banda, podria augmentar la de-
manda si es té un bon producte i bones
comunicacions. Perd, 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 provocard una competéncia
encara més ferotge que la que es regis-
tra en I’actualitat. La pressio de les im-
portacions asiatiques, la creixent deslo-
calitzaci6 de la produccié que es traslla-
da a paisos amb costos més baixos, o la
tecnologia aplicada al procés de fabrica-
ci6 han contribuit a fer que, en ¢ls da-
rrers anys, dins de 1’arc mediterrni s’ha-
gen comencat a perdre molts llocs de
feina en el sector de la inddstria tradi-
cional. La conclusié de molts represen-
tants del sector de la indistria catalana i
valenciana és que ens trobem davant
d’una crisi estructural i no conjuntural.
I’aparici6 de nous paisos emergents
amb salaris baixos i gran capacitat pro-
ductiva s’ha afegit als punts febles habi-
tuals que comparteixen els districtes in-
dnstrials de I’Euram (Euroregi6 de 1’ Arc
Mediterrani): la inversié reduida en
R+D, les dimensions reduides de moltes
empreses i els problemes de marca i
imatge. Tots aquests problemes fan albi-
rar un panorama poc encoratjador per a
una inddstria que no pot competir en
una guerra de preus amb els costos
de produccié de les economies en via de
desenvolupament.

L’euroregié mediterrania corre un se-
ri6s risc de despenjar-se de les grans re-
gions econdmiques europees si continua
ajornant la seua consolidacié definitiva.
Al Pais Valencia les dades que ofereix la
inddstria tradicional comencen a ser
molt preocupants. A més de la pérdua
constant de llocs de treball en el sector
industrial valencia, els indicadors d’ex-
portacions mostren un retrocés alarmant
dins de I’estat espanyol. Les exporta-
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Amb un teixit economic
molt similar

i una necessitat
d'infraestructures
comunes, Catalunya

i el Pais Valencia han
de conviure en una
euroregié mediterrania
forta si volen mantenir
la competitivitat

de la seua economia
dins de la Uni6
Europea sorgida de

la darrera ampliacid.
Sembla, pero, que
pocs en fan cas.

cions del Pafs Valencia van caure del
13,4% del total estatal del 1997 a
I’11,7% del 2004. Durant aquest any la
reduccid 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 posicid a favor de Ma-
drid, que ja exporta el 10,6% del total
estatal.

El paraigua de I’Euram. En aquest
context, I’Euram —que des del 2000 pro-
mou !’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 competéncia ex-
terior. Com ha indicat Miquel Valls, pre-
sident de la Cambra de Comerc 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 catedratic d’Econ
mia Aplicada de la Universitat de }
Iéncia, “és imprescindible minorar
condicié periférica del Mediterrani su
donar suport als enllagos amb 1’eix
taringio, la zona de major dinamis
europeu, que va des del sud-est ang
fins al nord-est italia. La revitalitza
de I’eix del Mediterrani no sols pa
per desenvolupar les infraestructur
del transport siné també per una ma
compenetracié politica i econdomica [
poder actuar com un grup de pressio ¢
vant Europa”.

Cal que els governs de les regions
componen I’Euram també se’n co
ciencien i que es multipliquen les inic
tives encaminades a vertebrar 1’Euror
gi6 de 1’Arc Mediterrani. Per a Vice
Soler, I’Euram podria actuar com
mena de lobby per guanyar presénci:
Europa: “A través de 1’euroregié me:
terrania, es podrien posar en marxa i
portants infraestructures de comuni
ci6 a través de la UE, ja que es potenc
el paper dinamitzador del teixit emp:
sarial i s’afavoreix la competitivitat
les nostres empreses”.

Una ullada desapassionada a I’estrt
tura empresarial de les regions
componen 1’Euram revela la gran int
dependencia i la forta complementa
tat economica que hi ha entre el Pafs
lencia, Catalunya, Aragg, les Illes Ba
ars i la Catalunya Nord. Per damunt
baralles politiques i de la inoportuna :
surrecci6 de vells fantasmes, és evide
que les peces que formen el trencacl
ques econdmic de I’Euram encai
perfectament.

La batalla de les infraestruct
res. Un dels majors reptes peralac
solidacié definitiva de I’Euroregié

I’Arc Mediterrani, Euram, és aco

guir millorar les infraestructures i a
quar el transport a la nova realitat
I’activitat econdmica europea. La m:
ca d’unes infraestructures ferroviar
adequades es fa molt greu per a C

lunya i el Pais Valencia, sobretot si
nim en compte la vocacié exportadc
de la seua inddstria i que el cost ¢
transport per carretera, que actualme



centralitza €l 95% dels intercanvis co-
mercials de 1’eix mediterrani, patird una
considerable sobrecarrega durant els
proxims anys.

Avui ja és una realitat el pagament de
peatge a les autopistes d’Alemanya pel
transport de mercaderies i estd clar que
aviat ho sera a Franga; de fet, el mateix
Llibre Blanc de la Unié Europea reco-
mana la imposicié d’impostos a les car-
reteres. Pel que fa a aquest tema, Gre-
gori Martin, catedratic de Robotica de la
Universitat de Valéncia, indicava en una
entrevista recent que “en el futur no hi
haura carreteres gratuites als principals
eixos europeus”. Tot fa pensar que la
politica de futur a la UE sera la del fi-
nancament creuat, que consisteix a gra-
var el transport per carretera per finan-
car 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 esta al 1imit de la seua capa-
citat, amb una mitjana d’un camié6 cada
set segons. Evidentment, aquesta “satu-
racié” no és precisament una bona noti-
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 transit de
20.000 camions cada dia, i, segons els
calculs de la Fundacié Cetmo, la ten-
dencia és que el ritme de creixement se
situe en més del 50% per al 2010.
Amb la forta tradicié exportadora va-
lenciana i catalana a I’Europa central és
evident, si tenim en compte la saturacié
que del transport per carreteres, que la
mobilitat de persones i mercaderies en
un futur immediat passa pel desenvolu-
pament de les grans linies de ferrocarril.
Sens dubte, davant d’aquesta situacié el
tren sembla 1’opcid de futur per al co-
rredor mediterrani, perd encara no és
operatiu, ja que el tram entre Castell$ i

Tarragona continua sense anar endavant
i el decisiu trajecte entre Perpinya i
Montpeller sols esta previst a partir de
I’any 2015.

La realitzacié d’aquestes infraestruc-
tures milionaries depén sobretot de la
Unid Europea i de I’estat espanyol. Tant
el Pais Valencia com Catalunya necessi-
ten connexions de ferrocarril amb Lid i
Marsella per transportar les seues mer-
caderies i els governs autondomics de
Catalunya i Valéncia han de pressionar
per fer realitat aquests projectes. En
aquest sentit, crida 1’atencié la rentincia
al didleg del Govern de Camps argu-
mentant que “I’Euram és un projecte ca-
talanista que atempta contra la identitat
del poble valencia”. Com va destacar
Gregori Martin, “I’anticatalanisme ens
costa molts diners, als valencians”.

Per la seua banda, el Govern aragonés
si que ha apostat per I’euroregid, i con-
tinua endavant amb el projecte de crear
a Saragossa una gran plataforma logisti-
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L'aeropart del Prat, s més do ser capag
d'acollir vols transoceanics, hauria d'estar
connectat a I'alta velocitat terrestre.

ca de 12 milions de metres quadrats.
L’objectiu és convertir la capital arago-
nesa en una cruilla de camins en el
transport de mercaderies entre Madrid,
Barcelona, Valéncia i Tolosa. Una de les
grans claus perque el projecte es puga
fer realitat €s el compromis del Govern
frances d’obrir un pas ferroviari pels Pi-
rineus centrals.

La gran prioritat economica de I’Eu-
ram passa per interconnectar els dife-
rents territoris de I’euroregié mediter-
rania amb noves infraestructures, i és en
aquest punt, precisament, on la cons-
truccié de linies ferrovidries per al
transport de mercaderies, 1’enfortiment
dels ports de Valéncia i de Barcelona o
I’ampliacié de les connexions interna-
cionals dels aeroports de Barcelona, Va-
Iéncia i Alacant tindran un paper fona-
mental.

Els aeroports de 'Euram. Dins dels
acroports de 1’euroregié hi ha una clara
diferenciacié entre els de Barcelona i
Valencia, amb predomini de vols regu-
lars, i la resta d’aeroports, en qué, com
Palma de Mallorca, Menorca, Eivissa,
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Alacant, Girona i Reus, predominen els
vols xarter internacionals. Aquesta dife-
rencia respon a dos models de negoci
ben diferenciats, ja que, per una banda,
hi ha les tres grans regions metropolita-
nes —Barcelona, Valéncia i Tolosa— que
necessiten una estensa xarxa de conne-
Xions aeries per afavorir la localitzacié
d’empreses i 1’establiment dels centres
de decisi6é de les multinacionals. I per
I’altra hi ha les arees que amb una mar-
cada orientacié turistica depenen en
gran mesura de les instal-lacions aero-
portuaries 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 1’aeroport d’Alacant,
que preveu tancar I’any 2005 amb 10
milions de viatgers.

En els acroports d’orientacid turistica,
com els de Balears, Alacant, Reus i Gi-
rona, les principals destinacions a més
de Madrid i Barcelona son les ciutats
angleses i alemanyes, que sén els prin-
cipals paisos emissors de turistes a I'es-
tat espanyol. A diferéncia dels acroports
de les grans arees metropolitanes com

Barcelona o Valéncia, que es caracter
zen pel predomini dels vols regulars, «
“els aeroports turistics” de I’eurore
hi ha una preponderancia clara dels v
xarter internacionals, la qual cosa |
ajudat a consolidar companyies del se
ment d’aquest tipus de vols, com S
nair i Air Europa, les dues amb seu
Palma de Mallorca.

Una antiga reivindicacié de les ins
tucions i els sectors econdmics catala
és la complementarietat de 1’aeropc
de Barcelona amb el de Madrid, en 1l
de tenir un tinic aeroport continenta
la capital. Cal recordar que a ho
d’ara la gestié dels 43 aeroports q
s’ubiquen a I’estat correspon a AEN:

AENA és una entitat piiblica adscri
al Ministeri de Foment, perd amb per
nalitat juridica i patrimoni independe:
Es important destacar que les decisio
sobre inversions es prenen de man
centralitzada per AENA, mentre que
finangament es realitza mitjangant 1’
cedent de tot el sistema aeroportuari.

Aquesta circumstancia déna lloc a
tuacions dificilment explicables, com
el fet que, durant el periode 1994-20C



dels 415 milions invertits per AENA,
Madrid concentrara el 43% de les inver-
sions amb només el 22% del trafic total.
Per la seua banda, els aeroports de 1’eu-
roregié mediterrania concentraren el
40% del transit i tan sols obtingueren un
25% de 1a mitjana de les inversions. Al-
gunes declaracions de la ministra de Fo-
ment, Magdalena Alvarez, sembla que
deixen oberta 1’opcié d’introduir canvis
en el model centralitzat practicat per
AENA.

Una de les reivindicacions perque
I’aeroport del Prat (Baix Llobregat) mi-
llore la seva competitivitat i es puga
convertir en el gran aeroport de I’'Euram
és la d’aconseguir una connexi6 amb
I’AVE. D’aquesta manera, es comple-
mentarien les comunicacions i 1’Aero-
port de Barcelona guanyaria agilitat, ja
que disposaria d’una connexié directa
amb les altres ciutats de 1’euroregio.

Les previsions per a ’aeroport ala-
cant{ de I’Altet assenyalen que en-
guany es podra arribar a la xifra de
10 milions de passatgers, un 60% dels
quals sén turistes que arriben de la
Uni6 Europea. Aquest augment tan no-
table en el nombre d’usuaris ha obligat
el Ministeri de Foment a ampliar 1’ae-
roport. I és que sembla que AENA do-
nard un gir radical respecte al nivell
d’inversions realitzat durant el perfode
1996-2004 —que no arriba als 40 mi-
lions d’euros per a 1’aeroport alacanti-.
En el programa actual d’inversions del
Ministeri de Foment hi ha pressupos-
tats 400 milions d’euros per a 1’Altet
fins a I’any 2015. Més de la meitat d’a-
questa inversié es destinara a construir
una nova terminal de passatgers que
duplicara la capacitat de 1’aeroport de
I’Altet. L’ampliacié tindrd un cost
de 210 milions d’euros i permetra ges-
tionar I’augment constant de passsat-
gers derivat de la irrupci6 en el mercat
de les companyies de baix cost.

A Manises, la irmupci6é dels vols de
baix cost i ’empenta de la Copa de
I’ America pot obligar a agilitar la inver-
si6 que es reclama des de fa més d’una
década. L’aeroport valencia ha superat
ampliament les previsons del seu pla di-
rector, que no preveia arribar als 4 mi-
lions de passatgers fins a la proxima dé-
cada. Manises preveu tancar el 2005
amb 4,5 milions de passatgers, un fort
creixement que coincideix amb les
obres d’ampliaci6, la més important de

El projecte de Ferrmed, al calaix?

Eix Algeslres-Dulsburg
woseess - Corredors assoclats
——— Zones d'Influéncia

Ferrmed és una organitzacld sanse
anim de lucre formada per
empresaris que volen pressionar
la Uni6 Europea perqué aposte
per una connexi6 ferroviaria a
través de |'eix Rin-Roine-
Mediterrania 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 atenci6. La patronal
espanyola, la CEOE, ha donat
suport a la proposta que va
d'Algesires a Perpinya per
Saragossa | Barcelona. Els
empresaris valencians i catalans,
perd, continuen demanant la Iinia
de Ferrmed.

les quals sera el prolongament de la pis-
ta que permetra 1’arribada de vols trans-
oceanics a Valéncia.

Els ports, en lluita per les merca-
deries d’Orient. Tot i la seua rivalitat,
els ports de Barcelona i Valéncia tenen
uns interessos molt semblants, tal com
es va posar de manifest en les converses
mantingudes per les autoritats portua-
ries de les dues ciutats durant el darrer
mes de febrer. Els dos recintes mediter-
ranis pretenen unir esforcos per atraure
els vaixells que en I’actualitat fan esca-
la al nord d’Europa. De fet, 1’ Autoritat
Portuaria de Valéncia (APV) va reco-
neixer que hi havia “interessos comuns”
amb el Port de Barcelona per poder ope-
rar amb una major quantitat de merca-
deries de I’Asia i competir, d’aquesta
manera, amb els enclavaments maritims

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

Per la seva banda, per al president del
Port de Barcelona, Joaquim Coello, la
competéncia entre els ports del Me-
diterrani ja no té cap sentit i ara 1’ob-
jectiu ha de ser “col-laborar perque la
destinacid6 final de les mercaderies asia-
tiques sigui el Mediterrani”. Ramon
Tremosa, de la Universitat de Barcelo-
na, comparteix el mateix diagnostic:
“Cal concentrar les inversions portua-
ries a la Mediterrania, en lloc de mante-
nir una competencia sense futur: entre
Barcelona i Valéncia les inversions pu-
bliques es dispersen en instal-lacions a
Vilanova i la Geltrd, Tarragona, Sant
Carles de la Rapita, Vinarods, Castell6 i
Sagunt.”

Aquesta possible complementarietat
entre els ports de Valéncia, amb 34 mi-
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lions de tones de trafic anual, i el de
Barcelona, amb 40 milions de tones
anuals, es veu frenada per la falta d’'una
linia ferroviaria capag d’unir amb flui-
desa els dos ports i les dues ciutats.
Només el ferrocarril podra absorbir les
noves necessitats de transport terrestre
que genera la quantitat creixent de tran-
sit maritim, ja que a mitja termini aug-
mentara la dimensi6 dels vaixells i cal-
dra que els ports es preparin per satisfer
les seves necessitats si volen optar a ser
una destinacié important.

La competéncia amb ports tan forts
com Rotterdam i Hamburg com a punt
d’entrada del comer¢ maritim que ve
de I’Orient només tindra &xit si els ports
de Barcelona i Valéncia cooperen, i no,
al contrari, si competeixen entre si. De
fet, els ports de Barcelona i Valéncia ja
han iniciat contactes amb altres
instal-lacions de 1’arc mediterrani per
impulsar una politica comuna que per-
meti captar les anhelades mercaderies
de 1’Asia. La creixent importincia del
mercat asiatic es posa de manifest en
les xifres de trafic dc mercadcries, en les
quals s’anota un avang d’entre el 25 i el
30% anual. El president del Port de Bar-
celona opina que ’estratégia comuna
s’ha de basar en la “racionalitzacié de
les linies” per aconseguir que una deter-
minada quantitat de trafic pugui dirigir-
se a Valéncia, Génova 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 régim especial per als ports
de Barcelona, Bilbao, Algesires i Valén-
cia per aconseguir més competitivitat.

El responsable de Mobilitat va dema-
nar més autonomia en la gestié dels
ports per millorar-ne ’eficacia, de ma-
nera que el Govern catala pogués com-
partir la gestié 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 descentralitzaci6 d’a-
questa part de gestio aconseguiriem més
agilitat i més eficacia i, en definitiva, se-
rem més competitius.” L’aplicacié d’a-
quest régim especial es realitzaria en els
principals ports de 1’estat, que sén els
que generen més superavit i els que con-
tribueixen a compensar el déficit dels
ports menys eficients.
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sinergies comunes entre els territoris de
I'Euram: Guillem Lépez Casasnovas, Ramon
Tremosa, Vicent Soler i Joaquim Coello. Els
empresaris es pronuncien amb més precaucié
que no els economistes experts.

La Catalunya Nord, peca clau de
I’Euram. Per la ubicaci6 geografica, la
Catalunya Nord constitueix una plata-
forma de distribucié de mercaderies per
a la resta d’Europa. Perpinya és la ciu-
tat que ha esdevingut el veritable pol
econdmic i laboral de tota la regié i
I’evolucié del trafic de mercaderies
confirma que la regié s’ha convertit en
un veritable centre logistic per a I’Eu-
ram, com reflecteix en el continu crei-
xement del transit tant per carretera
com per via ferria entre Catalunya i el
Rossell6.

En un estudi publicat pel periodi
Carles Pont, es mostra que 1’eurores
mediterrania és el principal proveidc
client de la Catalunya Nord. Enc:
que les dades d’importacié i exporta
es desglossen per territoris i no per |
tats, sabem que les importacions de
Catalunya Nord provenen majoritar
ment de 1’estat espanyol. “Si tenim
compte que la suma de les exportacic
valencianes i catalanes representen
40% del conjunt de ’estat, és raona
pensar que el pes de les importacic
prové sobretot de Catalunya i el P
Valencia.” En sentit invers passa el
teix, ja que l’estat espanyol és, a
gran diferéncia, el principal importac
de productes de la Catalunya N
amb deu vegades més que el seu se
client, Suissa. Aixi doncs, la Catalun
Nord té com a principal client, fora
Franga, la resta de territoris de I’Eur

Una volta més, aquesta prometeds
relacié comercial es veu frustrada |
les mancances en infraestructures.
majoria d’empresaris i de les admi
tracions locals de la Catalunya Nord
clamen que el transport de mercade
amb els territoris de 1’euroregio es
via ferroviaria, i que es desenvolt
definitivament la decisiva connexio |
tren d’alta velocitat entre Barcelo
Perpinya i Marsella. Una altra de
reivindicacions historiques de I’em
sariat de la regi6 és la potenciacio
aeroports de Barcelona i Perpinya,
que el comerg de la Catalunya Nord 1
cessita urgentment un aeroport de
merissim nivell a Barcelona per fac
tar connexions tluides amb 1a resta «
mon. Pel que fa als ports, sembla que
de Barcelona s’ha convertit en un
ment clau de ’economia de la Catal
ya Nord, ja que gran part de les mer
deries arriben a través del port de la -
pital catalana.

Unir esforgos. La interdependen
en el transport és accentuada enc
més per un intercanvi comercial ny
molt intens. I és que, encara que I’
ram és una regié econdmica amb tei
toris molt oberts des del punt de v
comercial, les regions que formen

de I’euroregié mantenen entre si w
relacions de dependencia comer
prioritaries. La coheréncia de I’Eur
també es basa en la fluidesa de

seues relacions econdmiques, i és



La Copa de L'América que

[‘ Veldncla albergara ol 2007
evita el dobat sobra al
futur del port, més adregat
a I'ocl que no al nagoclo"
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La forca de I’Euram

Catalunya i el Pais Valencia tenen una gran potencialitat economica. L'establiment de sinergies entre tots dos tertitoris i els que els envolten
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les dades sén molt explicites, el 18% de
la producci6 catalana es ven al Pafs Va-
lencia, 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 capitol de les
importacions trobem que el Pafs Valen-
cia tan sols rep un 8% de Madrid. Tam-
bé és significatiu 1'important flux tu-

c-

En quildmetres quadrats

4 992

ristic entre les dues regions, que fa que
550.000 catalans hagen visitat el Pafs
Valencia durant 1'iltim any, mentre que
foren 375.000 els valencians que viat-
jaren cap a Catalunya.
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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



