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1. Do the five main transport axes highlighted in the High Level Group
(HLG) report, in your view, represent the main axes for international
traffic and what you add/delete, if given the opportunity and why?

De acuerdo a la experiencia mostrada por los trabajos que se refieren al
final de este informe y por los estudios desarrollados por este profesor, uno de
los cinco ejes de tréfico internacional podria ser corregido con el complemento o
su sustitucion absoluta por otro de mayor provecho para los objetivos
propuestos.

Se trata del eje denominado SOUTH WESTERN AXIS (p.25 del
documento “NETWORKS FOR PEACE AND DEVELOPMENT. Extension of the
major trans-European transport axes to the neighbouring countries and regions”). El
eje que se defiende en este documento es el que transcurre por Algeciras-
Madrid-Zaragoza-Barcelona.

De los estudios derivados de nuestra experiencia y de nuestra visién del
espacio euromediterraneo, defendemos que seria mucho mds apropiado la
constitucion de un eje Algeciras-Alicante-Valencia-Barcelona, es decir un eje
mediterraneo articulado en conexién intermodal con los importantes puertos de
Valencia y Barcelona, y los también dindmicos de Alicante, Castellon y
Tarragona.

Este eje mediterrdneo cuenta con ventajas comparativas respecto al
propuesto e interior. Entre sus ventajas pueden enumerarse las siguientes:

1. Dispone de una red de comunicaciones terrestres norte-sur articulada
por la autopista de peaje AP-7 entre la frontera francesa y la costa
meridional de Murcia y Andalucia. Ademas, la actuacién de los
gobiernos regionales estd permitiendo la construccion de vias
alternativas que, al unirse, podria conformar nuevas vias de
comunicacién por carretera complementarias a la internacional de
peaje.

2. Dispone de una red de comunicaciones ferroviarias que, aunque
deberia ser unificada, podria servir de base a actuaciones futuras, con
el segundo eje mdas dindmico de Espafia, el Alicante-Valencia-
Barcelona y sus extensiones hacia el sur (Murcia) y norte (frontera
francesa).

3. Atraviesa las zonas de mayor dinamismo econdémico reciente de
Espafia.
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4. Dispone de puertos de gran capacidad, tradicién y actividad

economica, especialmente los de Valencia y Barcelona.

Ha sido la puerta de entrada y salida de las comunicaciones con el
norte de Africa, especialmente Argelia (desde Alicante).

Maximizaria la inversién publica por conjuntar diversas escalas
geoecondémicas en un mismo eje fisico: de la escala local, la regional,
la espafiola, la europea y la internacional.

Debido al dinamismo de su tejido humano y econémico, podria atraer
a la iniciativa privada para las medidas de co-financiacion.

En el caso de considerar el eje que proponemos, se deberian asegurar las
siguientes acciones:

1.

Mejorar el trazado y seguridad de la autopista internacional AP-7 y
su conexion definitiva con el norte de Africa.

Establecer las conexiones de permeabilidad necesarias con las vias
secundarias de las regiones espafiolas que atraviesa esta via.

Unificar las caracteristicas de las vias férreas de los subsistemas que
integrarian un eje ferroviario de mercancias entre Algeciras-Valencia
y Barcelona, con su prolongacion hacia el centro de Europa. Esta
actuacion comportaria la unificaciéon de la amplitud de las vias a
ancho internacional (UIC). Esta actuacion podria tomar como base los
subsistemas actuales de transporte ferroviario, estudiando Ia
posibilidad de discriminar el trafico, utilizando los subsistemas
locales de ancho ibérico para transporte local o regional y
construyendo o unificando el sistema general en ancho internacional
para asegurar su conexion con el resto de la red europea.

Asegurar la conexién intermodal de los puertos de Valencia y
Barcelona, y también de otros de menor magnitud (Alicante,
Castellon, Tarragona...) con esta via férrea con el fin de cumplir las
orientaciones del Libro Blanco de los Transportes de la UE en lo que
respecta a este punto y a la descongestion de la carretera.

Desarrollar las autopistas del mar en conexién con esta ruta
mediterranea terrestre de comunicacién entre norte de Africa y
Europa.

Desarrollar una serie de medidas (véase punto 2 de este informe) en
referencia a medidas especificas de control, facilitacion de tréfico, etc.

2. The HLG report outlines a number of measures, on so-called horizontal
issues, are these the most important ones and do the recommendations
made by the Group help to solve the problems?
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En lineas generales, quien suscribe se halla de acuerdo con las medidas
horizontales propuestas por la Comisién de Alto Nivel, aun cuando especifica
que algunas de ellas serian mejor desarrolladas en la préctica con la inclusién
del eje mediterrdneo Algeciras-Valencia-Barcelona en la propuesta de la
Comision. Asi, la medida 6.2 sobre “Autopistas del Mar e Intermodalidad” se
veria mucho mejor servida con este eje al conectar una de las principales vias de
trafico nacional e internacional de Espafia —el eje mediterrdneo—, con la
potencia de los puertos referidos anteriormente. De hecho, la creacién de un eje
mediterrdneo occidental entre Algeciras-Valencia-Barcelona podria liberar de
trafico rodado las principales vias de comunicacion terrestre actuales (autopista
AP-7 y N-340), descongestionando al mismo tiempo el cuello de botella del
paso internacional de La Jonquera y de la comunicacién Espafia-Francia,
Espafia-resto de Europa y Norte de Africa-Europa. Asi mismo, la medida 6.5
(interoperabilidad del sistema de ferrocarril) pensamos que seria mejor
atendida con el desarrollo del eje Algeciras-Valencia-Barcelona, al unificar una
via que hasta hoy se halla fragmentada en diferentes anchos de via (del sistema
espafiol) y que las obras del Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia no
estd en condiciones de asegurar en la actualidad (Plan Estratégico de
Infraestructuras, PEIT). La articulacion de un eje de transporte férreo de
mercancias entre Algeciras-Valencia y Barcelona permitiria una mayor
dimensién del proyecto ferroviario de enlace con la red francesa de
ferrocarriles, obteniendo una escala de visiéon y de trabajo superior y, por ello,
permitiendo ser incluida en una perspectiva completa de interoperabilidad de
la red espafola y francesa. Por lo que respecta al punto 6.7 (transporte por
carretera), la existencia y el reconocimiento de un eje Algeciras-Valencia-
Barcelona permitiria, como ya ha sido dicho, descongestionar el intenso trafico
terrestre de la principal ruta de comunicacién mediterranea, la autopista de
peaje AP-7, al tiempo que redundaria en una mejora de la seguridad de la
misma al reducir la intensidad de tréfico pesado. Por lo que respecta al punto
6.9 (facilitacion del transporte eliminando barreras no fisicas), la existencia de
un eje Algeciras-Valencia-Barcelona permitiria mejorar la conexién con el Norte
de Africa y, en general, con todo el espacio euromediterrdneo al situar el control
de aduanas justo en el eje de comunicacién de personas y mercancias,
coordinando ambos procesos: el control y el transito. La importancia del puerto
de Alicante para la conexién con Argelia es un ejemplo del avance que
supondria disponer de una conexién real entre el eje de trafico y el
procedimiento de admisién y revisiéon de personas y mercancias. De hecho, a
diferencia del eje propuesto en el documento (Algeciras-Madrid-Zaragoza-
Barcelona), el eje recomendado por este informe (Algeciras-Valencia-Barcelona),
permitiria promocionar de forma mas efectiva el “one-stop office” (p.42 del
Documento comentado) por las razones esgrimidas anteriormente, al igual que
ocurriria con la medida 6.9.4 (“facilitation of maritime transport”) y 6.9.5 (“visa
control”).
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3. Financing transport investments is a headache. How can the
implementation of these axes and horizontal measures be best financed?
What could be the role of the private sector and the user charges?

El eje propuesto, el eje mediterraneo Algerciras-Valencia-Barcelona es un
ejemplo perfecto de implicacion de la iniciativa privada en la construccion y
mantenimiento de infraestructuras. Su historia, que no viene al caso recordar, se
debe relacionar con el Informe del Banco Mundial de 1961 sobre la economia
espafiola que abogaba por este eje como uno de los principales de Espafia y,
sobre todo, de su futuro justamente por las relaciones de Europa con el norte de
Africa. Los siguientes testimonios son suficientes para demostrar su vision. El 3
de agosto de 1962, Eugene R. Black remitié a Mariano Navarro Rubio, ministro
de Economia del General Franco, el informe que el International Bank for
Reconstruction and Development habia realizado sobre la exconomia espafiola
después de que una comision de diez expertos del IBRD recorrieran Espafia. En
una de las paginas del informe podemos leer: “La tinica pieza importante de nueva
construccion que probablemente serd necesaria en un futuro proximo es la autopista de
la costa de Levante, carretera moderna de acceso limitado, de trazado nuevo a lo largo de
la costa del Mediterrineo desde la frontera francesa hasta Murcia, con una longitud de
kilometros 730”. Su razonamiento es plenamente de actualidad y reafirma
nuestra opinién de defensa del eje Algeciras-Valencia-Barcelona: “A primera
vista hay razones poderosas a favor de la construccion de esta carretera. Atravesaria
zonas de maxima densidad de trifico en Espafia y donde el trinsito aumenta con mayor
rapidez. Pasa a través de importantes zonas industriales y agricolas y sirve a algunas de
las zonas de turismo mds importantes del pais”. Asi pues, el eje mediterraneo
aventaja al interior en dos puntos: tradicion geoestratégica del mismo desde, al
menos, el informe del Banco Internacional para la Reconstruccion y el
Desarrollo, que lo sitia como elemento esencial de la modernizacién de Espafia
en conexion con la red europea (francesa) de comunicaciones. Y, en segundo
lugar, la ventaja absoluta sobre el anterior de atravesar una de las zonas de
mayor desarrollo econémico de la Peninsula Ibérica, sirviendo por tanto a las
necesidades tanto estratégicas de las comunicaciones Europa-Africa como de las
propias de Espana. La coincidencia de ambas necesidades beneficiaria las
posibilidades de financiacién del eje.

Pero ademas, se comentaba al principio de este punto, el papel que jugé
y juega todavia la iniciativa privada en el eje mediterraneo (construccién y
financiacién de la Autopista AP-7). De hecho, desde su construccion, esta via se
halla en concesiéon de la iniciativa privada (Abertis, en la actualidad). La
importancia neoeconémica de las zonas por las que atraviesa podria, a mi
entender, ser atractiva para que la iniciativa privada se sintiera atraida a la co-
financiaciéon de este eje, mientras que en su trazado interior, este extremo es



Public Consultation on TEN-T: external dimension

VNIVERSITAT o
® VALENCIA Facultat de (Seografia i Historia

mas dudoso debido a la falta de tejido econémico y demografico entre los
puntos propuestos.

4. For the implementation and coordination of the recommended actions,
the report calls for either a memorandum of understanding or an
international agreement - do these help to achieve the objectives? If not,
how would you ensure the implementation and coordination of the
actions?

Por lo que respecta a esta pregunta, quien suscribe estd de acuerdo en
cualquiera de las formas elegidas para su desarrollo, aunque llama la atencién
de la Comisién de la importancia futura de la Zona de Libre Comercio (ZLC)
entre Europa y Norte de Africa y como su via natural serd aquella que mejor
conecte sus riberas. Este pensamiento geoestratégico deberia ser asumido por
los paises que impulsa la ZLC y por tanto podria contar con su apoyo. Pareceria
menos l6gico, al menos a juicio de quien suscribe, que este proyecto se apoyara
en una linea de comunicaciones interior (la que propone la Comision)
desconectada de los puertos mediterrdneos y a distancias entre 300 y 400
kilometros de las zonas naturales de contacto y permeabilidad
euromediterranea. La definicion de un eje interior como el propuesto
promoveria la sustitucién de la 16gica de permeabilidad por la de verticalidad
de las comunicaciones norte-sur, entrando en contradiccion con la filosofia de la
ZLC.

5. The Group has envisaged integrating the existing agreements and
memoranda of understandings into a coherent framework. Should an
international treaty be envisaged for this?

Quien suscribe es de la opinién de la necesidad de construir un esquema
general de relaciones entre el Norte de Africa y Europa (eje norte-sur), que sea
compatible con el eje mediterraneo oriental y occidental (este-oeste). Més que
acuerdos internacionales al respecto o tratados de ambito internacional se
precisa una vision. Una visién geoestratégica del Mediterraneo en su doble
condicién norte-sur y este-oeste. Esta visiéon no se puede construir, a juicio de
quien suscribe, a partir del eje propuesto por la Comisién, pues obvia la
dimensién “paralelo” par centrarse en la “meridiana”. En cambio, el eje
Algeciras-Valencia-Barcelona permitiria conjuntar ambas visiones en un
esquema territorial 16gico, apoyandose no sélo en este factor, sino tomando en
consideraciéon la numerosa literatura internacional generada sobre el “eje
mediterrdneo” (de Espafa a Italia) como eje de equilibrio territorial en Europa
que equilibre el peso de la “banana” europea (Londres-Milan) o del
“pentagono” central europeo. La no consideracion del eje mediterraneo como el
eje sustancial de comunicaciones entre Europa y Africa iria en detrimento de la
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Estrategia Territorial Europea (ETE, o ESDP en sus iniciales en inglés), al
“recentralizar” la consideracién territorial en el eje que pasa por Madrid,
haciendo caso omiso a la idea de policentralidad que se deriva de los estudios
de la Estrategia nacida en Postdam en 1991 y de los estudios subsiguientes de
ESPON.

Ademas, la propuesta alternativa de este eje podria conjugarse con la
politica de cooperacion regional que se ha iniciado con la creacién de la
Euroregion Pirineos-Mediterraneo (EPM) entre las regiones espafiolas de
Catalufa, Islas Baleares y Aragén y las francesas de Midi-Pyrénées y
Languedoc-Rousillon, en la que —aun faltando las regiones de Valencia, Murcia
y Andalucia—, podria ayudar a implementar las actuaciones. La colaboracion
de las autoridades regionales valenciana, murciana y andaluza con la EPM
podria otorgar una dimensién espafiola e internacional de primera magnitud al
eje mediterraneo propuesto.

Algunas de las ideas defendidas en este informe seran defendidas por el
autor en la Annual Meeting of the American Association of Geographers a
celebrar en Chicago entre el 6 y el 12 de marzo de 2006 en la comunicacién:
DEBATING EUROREGIONS IN EUROPE: RECENT EVOLUTION AND
NEW EMERGING REALITIES. THE EUROREGION PYRENEES-
MEDITERRANEAN, junto al profesor Dura-Guimera (Departament de
Geografia. Universitat Autonoma de Barcelona).

Adenda: algunas publicaciones del autor del informe referidas al tema
Libros
Boira, ].V. Euram 2010. la Via Europea. Editorial Tres i Quatre, Valencia, 2002.

Boira, J.V. Transport per carretera i fluxos interregionals. El paper de 'eix mediterrani.
Documents Euram, 3. Institut Ignasi Villalonga, Valencia, 2003.

Boira, J.V. Les Euroregions. Documents Euram, 6. Institut Ignasi Villalonga,
Valencia, 2004.

Capitulos de Libros

Boira, J.V. "La Valencia maritima. Determinaciones y vacilaciones en la
conformaciéon de un modelo del siglo XIX". Curso de Historia de la Ciudad de
Valencia. Urbanismo, Arquitectura y Arte. Colegio de Arquitectos-Universidad
Politécnica de Valéncia-Universitat de Valéncia-Generalitat Valenciana, 2002.
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Boira, J.V. “El puerto de Valencia en el siglo XX. Paisaje portuario e historia
econémica”, Cien arios de la Asociacion Naviera Valenciana. Asociacion Naviera
Valenciana, 2003.

Boira, J.V. “La perspectiva interregional i 'economia i el territori d'Espanya.
L'eix del mediterrani”, pp.303-315. Memoria Economica de Catalunya 2003.
Cambra de Comer¢ de Barcelona., 303-315.

Articulos cientificos

Boira, J.V. “L’Eix Mediterrani. De les bases intel.lectuals historiques a la realitat
economica actual”. Debats Tecnologics, n.20, Barcelona, 2003.

Boira, ].V. “L’Euroregi6 de la Mediterrania. Una aposta des de Valéncia”. L’Aveng,
278, 2003.

Boira, J.V. “Descentralitzaci6 o revoluci6 dels territoris? El cas francés i Espanya”.
L’Espill, n.15, Valencia, 2003.

Boira, ].V. “La cooperaci6 convenient al si d"Europa”. Serra d’Or, n.533, 2004.

Boira, J.V. “La Spagna e I'Europa”. Ambiente, Societa, Territorio. Rivista de
I"Associazione Insegnanti di Geografia (Itaalia), n.3/4, 2004.

Boira, J.V. “Existeix 'economia d’Espanya? Arguments a favor d"una economia
regional en un context europeu”. Revista Economica de Catalunya, n.48, 2004.

Algunos articulos recientes en la prensa referidos al Documento de la
Comision

Véanse ficheros adjuntos.
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de regls espavilada. Perd aramoltmés, Tan
sols cal veure els movimenis que s'han pro-
duit alla en les darreres setmanes. La Generali-
Lat, i el nostre president Camps, com sempre,
ofuscats pel suposat perill catald, no sén capagos
d'albirar el que es cuina a les terres aragoneses,
on el perill de subordinacions dels nostres inte-
ressos s'esta desenvolupant a un ritme frenetic.
Com un simptoma d’aquesla febre, ha passat, de
fet, desapercebuda entre nosaltres la intervencio
del senador del Partit Araponés Regionalista
(PAR), José Maria Mur, el 8 de juny, concrela-
ment després d'una sessio al Senat de Madrid.
Davant la visita del president Rodriguez Zapa-
tero a aquella casa i d'una pregunta del senador
aragonés, lavaloracio del dirigent del PAR va ser
clara: e he aprovechade la aportunidad de defar
constancia de la tnguietnd de Aragin ante of Ferr
med yla posible linea ferroviaria de mercancias Al-
geciras-Nuishurgo, que podria iv en detrimento del
tinel de baja cola v de la travesia centrals, El po-
litic aragonés es referia al projecte de tine] entre
Osca i Tarbes (Franca) que permeabilitzaria els
Pirineus i que, segons els seus promotors, hau-
ria de canalitzar fins a 30 milions de tones de mer-
caderies. [ cal dirho clar si Arago estien PEu-
roregid del president Pasgual Maragall s per
a tirar endavant agquest projecte, rao per la qual
també esta Ialire soei solidari a altra banda dels
Pirineus, el govern de Midi-Pyrénées. I si Aragd
tirara endavant aguest projecte, i aixd es combi-
nara amb; 1) la proposta de la CEOE d'una linia
ferroviaria de mercaderies Algesires-Madrid-Sa-

A rAGO 5'esta espavilant. Sempre ho ha estal,

ragossa-Barcelona-Perpinya, 2) el deficient estat
del corredor mediterrani, 3) Ia dependéncia de la
carretera de les exportacions valencianes, 4} la
desconnexid dels ports valencians d'una xarxain-
lermodal i, 5) 'encara indeterminat corredor Sa-
guni-Cantibric, el demd és certament pessimis-
ta per als interessos econdmics valencians, Pero
la'culpa no &s, tota, d"Aragd. Si els valencians no
estem al’Euoregid, aquesta o una alira, no ens pot
estranyar que la dimensit mediterrania de Ia co-
operacio regional en agquest cantd de 1a Pendnsu-
la Ibérica siga substituida per una logica geogra-
fica continental i pirinenca. El president Camps i
el president Matas serien els anies que podrien
equilibrar el tird del president Iglesias —tanten
quant els calalans viuen la seua propia dualitat
mediterrinia i pirinenca—, i retornar 4 la Medi-
terrania el que ¢s sew: ser zona de comunicacio
privilegiada i multimodal de connexid interna en-
tre les regions limitrofs i externa entre ¢l Magrib
1 Furopa, com ha reconegult, entre glires el dele-
at de Transmediterranea ales Balears el senyor
varez la setmana passada. Les lles Balears ne-
cessilen la preséncia dels valencians en I'Euro-
regit. Ambdues comunitats, juntes, podrien aju-
dar a desplagar T'eix de gravitacié que s'esta for-
mant a la linia Madrid-Saragossa-Osca-Tarbes-
Toulouse (i d'aci cap a Burdeus o cap a Narbona)
capal' Almeria-Murcia-Alacant-Valéncia-Barcelo-
na-Perpinya. Aragdholé clar el 9 de juny de 2005,
les tres diputacions (Cacquella regis, juntes, van
presentar al'Assemblea General del'Arc Llatf, fo-
rumde regions mediterranies, un document con-
junt defensant la comunicacio pels Pirineus cen-
trals. Podem dir el mateix a casa nostra? ;Les di-
putacions valencianes participen en aquesta dis-
cussid geoestratégica d'alta volada amb la matei-
Xa intensitat, unitat | visio de futur?, el Govern va-
lencid, s5’ha demanat per qué el Govern balear s
estaalEurorepid? sHi ha algd, en cap despaty ofi-
cial, que s'haja mirat mai un mapa de 'Europa que
s'esta construinl i dels eixos de comunicacis i
transport que s'albiren?, ¢hi ha algi que vetlle
pels nostres inleressos alla fora?

* Professor de Geografia de la Universi-
tat de Valéncia.



per alllm.ll'ﬂnl

mediterrani. / JoRDI vicENT

L’arc mediterrani, una necessitat

Leuroregi6 centrara aquest dissabte un col.loqui a Alacant

JOSEF VICENT ROIRA
‘equivoca, i enganya els altres,
qui pense | defense en piblic o en

per & explicar-me millor: per sota dels
fems que successivament s'han anat in-
ventant per a refericss & la

privat que la cooperacid regional

entre Catalunya, e Pais Valencia
i les Tlles Balears, amb els afepits
d’Aragd i Mircia per a determinats te-
mes, i fing i tot del Llenguadoc-Rosselld
per & uns altres, &5 un invent del presi-
dent Pasqual Maragall. El que 5'ha de-
nominat I'Enrorega de I'Are Mediterra-
ni {Euram), —sobre 1a qual se centrard
a Alacant aquest dissabte el segon col,
toqui~debat organitzat per la Sew a Ciu-
tat de la Universitat dAlacant i ¢l col.
lectiu Valencians pel Canvi—, & en tot
cas, |"iltim pas d'un procés que ha cstat
villdurant bona part del sege X320 espe-
cialment en la segona meitat d'aquest.
Per aixd, reduir el debat a la
contraposicid d'arguments politics en-
tre interessos particistes manifesta una
falta de perspectiva historica i
econémica. Permeteu-me que utilitze el
simil del procés d'unificacid europea

material de  l'esperit  de
cooperacio entre estats (CECA, Mercat
Comi  Europen, 'Comunitat Eeo-
nomica, Unit Furopea...), ningti no
POL MCEAr UNS processos econdmics,
geogrifics i socials gque empenvien a
aquesta collaboracid. Imaginem du-
rant un moment que &l debat nominalis-
ta —a qué, per cert, cls valencians som
molt aficionats—, haguera frenat i fins i
tat aturat l'esperit de cooperacit curo-
pea, Doncs una cosa semblant succeeix
4 la facana mediterrania d'Espanys,
L'arbre no deixa veurs el bosc. Aixd, o
bé hi ha un contuberni politic a favor de
la comspiracié catalanista que ha im-
pregnat generacions successives de poll-
tics i empresaris i fins i tot régims poli-
tics diferents. Posem-ne un exemple. Fl
1967, i a Barcelona, les cambres de co-
merg de Valéncia i d'aguesta ciutat van
decidir impulsar unes reunions conjue-

1&5 per & tractar-hi temes econdmics co-
muns. Aquell mateix any, es van reunir
a lu capital cataluna presidents i repre-
sentanis de les cambres de comerg de
Catalunya, el Pais Valencid, Fes Tlles Ba-
lears i Mircia ('Aragd, per cert, es va
afegir &l grup el 1973), Aquella reunié
£7a Un an t de la conspiracio ma-
ragalliana per =, en paraules d'un des-
trcat portaven del partit governant a la
comunitat auldnoma valenciana, impul-
sar la idea dels Pafsos Catalans? O més
aviat va ser la conseqiléncia lbgica duns
PIOCES505 ECONdmICS que §'estaven gene-
rant aquells anys i queé van impulsar qui
millor els conelxia a reunir-se per a trac-
tar-los en comi? Les adsemblees d'a-
guesta agruparit de cambres de comerg
van durer fins al 1977 i cada any hi van
seT tractals temes d'interds mutu. Recor-
de ant Ia del 1968, que e5 va celebrar a
Valéncia i que va debatre un tema enca-
. d'interds trentacine anys més tard:
Tautopista de la Mediterrania i el trans-
port TIR. Passa & la pagina 3
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QUADERN/ 3.

Una geografia d’interessos compartits

No podem desmantellar fronteres exteriors amb altres paisos de la UE i reforcar les internes a Espanya

Ve de | pagina 1

Podem destacar també la del 1969
a Palma de Mallorca, en qué es va
eclamar ['electrificacio del tram fe-
rroviar entre Valéncla { Tarragona
o la necessitat de bitllets combi

gistradors del Ministeri d"Obres
Piibliques™. Die Ansorena acaba-
va amb unes reflexions que albi-
TAVEN UNA Orientacio geoestratégi=

Dotacié d'infraestructures per a 26 regions mediterranies
DOTACIHS PER HABITANT

L'indlex mit]s ce las

DOTACIG PER KM2

mental és dralogar,
parlar, posar-se d'a-
cord (o no) sobre de-

28 roglons és 100

FFCC  Autopista Carretera_

FFGC

ferroviaris i maritims Peninsula-Ba-
lears. E1 1970, la seu de la reunid va
ser Alacant; el 1971, Tarragona; el
1973; Minia i Girona; el 1974,
Castel[o. €l 1976, Lleida i el 1977,
Albacete, Rl:pesscm Ja geografia
que ens hi apareix: Barcelona,
Valtncia, Palma, Alacant, Tarrago-
nia, Muircia, Girona, Castelld, Llei-
da i Albacete, una xarxa de ciutets
que articulen alguna cosa. Qué?
Un clarssim, sercll 1 demalidor
arc mediterrani, Les cambres van
donar, sense gaber-ho, ina magnifi-
ca lligd d’una geografia d'interessos

compartits, una esfera d' iom.
complementiria i una escala real
de solucié de problemes. Exemples
com el de les cambres n'hi ha molts
més en el gseple 30X, El 1958 o
rederal Pierme
“{1894-1978) va publicar una obra
clisssica en l'editorial Juventud titu-
lada La Espaiia def Este. Amb les
eines de I'observacid i de 'analisi
geografica, Deffontaines va veure
£n aguesta regid una successio de
societats i pobles "units entre si per
una auténtica unitat humana®, i va
conformar alld que el pedgral va
anomenar “I'Espanya de I'Est, des
d'Elx fins a Ia [rontera francesa i
fins i tot més enlld...”.

Aix dones, arguments econd-
Thics, arguments geogrifics. També
hi podem trobar arguments poli-
tics, no cal negar-ho. Perd la
discussid actual hauta de ser prou
refinada per a distingr una cosa
d'unag altra. Si durant ¢l franguis-
me, els arguments politics van que-
dar ocults —necessiriament—, da-
vant del desplegament d'un altre ti-
pus de raons, hui hem passata la
sillacié contraria: la discussia poli-
tica estd ocultant les realitats tassu-
des de l'economia, de [a cooperacid
regional, dels proceszas transfronte-
rers de contacte entre regions, socie-
tats | empresaris. Sempre he trobat
insdlit que, s tinguérem una
maguina del temnps i delxirem cau-
e algun alt chmee de fa dictadura
de Primo de Rivera o fins i tot un
jerarca franquista en la Valincia
del 2004, semblarien, a ulls d'al-
guns, consellers <de 1a Generalitat
de Catalunya, Ve al cas aguest co-

La discussid actual
hauria de ser prou
refinada per a distingir
geografia de politica

mentari pel telegrame gue 'alcalde
de Valéncia ve remetre al set colle-
ga de Barcelona el 1930 arman
d'una inicintiva d'aquest de cons-
truir un autdntic cormsdor ferroviar
euromediterrani:  “Acceptem  la
seua invitacié. Ixen hui cap a aque-
Ila clutat el primer tinent d’alcalde
comie Berbedel i el regidor senyor
Cardona (...} Porten ['encirrec de
cooperar amb 'accié de= Barcelona
pera establir 1a linia europea i esten-
drelaa Valénda', O vealcas dela
visid que tenta al pener del 1957, ¢l
director general de Carreteres de
I'Estat espdnynl Pedro de Ansore-
e, quan va visitar el m.a.rqu& del
Tiria, alcalde de Valéncia: *.. . Ja ca-
rretera de Valéncia a Barcelona pot
considerar-se com la de teinsit més
intens d'Espanya si jutgem les da-
des subministrades pels aparells re-

ferica nordics se n’han adonat fa
molts anys i ens porten un avan-
tatge considerable. Des del 1994,
estats sobirans, regions i Jands
alemanys i alguna repiiblica autd-
nama russa van decidir desenvo-
lupar la cooperacid multilateral
en temes com |a planificacio espa-
cial, les infraestruetures i el desen-
volupament ecomdmic del sen
particular “arc baltic". Quina
visid ofereix la nostra classe diri-
gent i empresarial? Un AVE amb
Madrid o la Copa de I'"América
com a solucidé? Tot aixd estd molt
bé, perd és molt poc sense una
visid geoestratégica —i fins i tot
geopolitica— del nostre pais en
el context d'una Europa de grans
regions econamiques enllagades
per una xarxa de Lansports tren-
seuropeus de la qual, per cert,

IV B
eu ser per la infludnecia
del cinema i pel desco-
neixement de primema
mé, perd sempre havia

pensat que les “cuines” dels depar-

taments de govern d'una admi-
nistracity esten plenes d'informes,
de dades i d'estadistiques a partir
de les quals es construeix Paccid
de govern. En aquest pals, Jes co-
ses 110 deuen ser aixi. Un pot sensd-
llament adonar-se que determina-
des afirmacions no es farien s es
tinguera s informaci que qualse-
vol formada i amb accés

& fonts generals sobre Passumpte

‘pot aconseguir. La Comunitat Va-

lenciana, contralitat, avantguarda?

I no només els governants... 1

«<ls cmpresans? Es gue no tenen

ningil que els advertisca del que

realment passa fora? Mo tenen un
servel d'estudis que cls aconselle
en  les  seues  declaracions
plibliques o en les seues manifesta-
cions davant de Ia societat i davant
del govern a la vista de com ens
situen els informes que es marne-

en a Europa? Pemu? no se'ns acu-

] d‘utllnz:ar dades propies, aga-

fem un informe senzll i accessible

de Iz Unié Europea. Concreta-
ment, el Programa Operacional

2006-2006 Interreg IIB gue com-

prén Ezpanya, Franga, Italia, Por-

tugal i el Regne Unit, produit per
1a Comissid Europea mateixa mit-

hem quedat fora els valencians
Visid, senyors, visid eslrat:g!cn
en Fambit valencid, espanyol i
europeu i'sobretot en tres argu-
ments clew: infrasstructures, terri-
tori i medi ambient i estructura
econdmica.

. Valéncia no pot viure afllada,
ni Catalunya tampoc, i aixd expli-
ca les propostes de Maragall. El
temps de les regions introvertides
Jja ha passat. No podem desman-
tellar fronteres exteriors amb al-
tres paizos de la Unid Europea i
reforgar les internes a Espanya.
En tot Europa floreix la coo-
peracid regional mitjangant eurg-
regions © comunitats de treball
(n'hi ha més de eent) { el tercer
Informe de Cohesid de la Unid
Euvrapea (febrer del 2004) parla

ja de la n itat de crear un
instrument legal i una autoritat
que tinga cura i incentive la coo-
peracid regional transfronterera,
Els nostres politics i empresaris
poden conlinuar pensant que
l'economia valenciana acaba al
riu de la Sénia o al Segura i que,
en tot cas, passa ja directament
al Vistula o al Rin. Perd hi ha
una geopolitica de preximitat
amb aquelles regions amb qué te-
nim més semblanga econdmica
—que raneja, evidentment, en la
competéncia, COM VA passar a
Franga i Alemanya, la qual cosa
és un obstacle perqué siguen
ambdues la locomotora d'Euro-
pa. La forma i la paraula és el
menys important: Euram o Es-
panya de 1I'Est. Alld que &5 fona-

Infrastructures en.
I’Europa meridional

jancant la seua Direccid General
de Politiques Regionals i de la
Cohesid (desernbire  2001-gener
2002), En la pagina 22 apareix
una relacid de 26 regions me-
diterranies espanyoles, franceses i
italianes classificades pel nivell de
dotacid de ferrocarri] i carretera
(per km2 i per habitant). Doncs
bé, veiem com estem quan s'ence-
1u el segle 20T
En el pnmer cas (dotacis per
km2) la regi¢ valenciana ocupa el
lloc 15 en ferrocarr] (empatada
amb Calabria}, el 20 en carreteres
i, aixd si, el segon lloc en autopis-
‘tes. 5i el caloul es fa per habitant,
en fetrocarril ocupem la- posicio
21, en autopistes Ia 71 en carrete-
res la 24, Tenint en compte que
entre les 26 regions estan Ceuta i
Melilla i les Balears, Sardenya, Si-
ciliai Cérsega —que d’autopistes,
i sobrelot de I'emcamls, en tenen
més aviat pogues—, ja em diran
quin honorable lloc acupem cn el
mapa de les infraestructures de
it de les regions medi-
terranies. T el pitjor &, sens dubte,
la posicit relativa de la nostra co-

munitat i de I'eix mediterrani en
general, La nostra ocupa, respec- |
te d'un index 100 mitja de les 26
regions, Una posicid inferior, amb
un index proxim a un valor 85.
Catalunya estd pitjor. [ amb
aquesta i amb nosaltres, 'six me-
diterrani,

Aiixi dones, llevemn-nos la bena
dels ulls Totes Jes regions medi-

S’ha de saber on esta
I’arc mediterrani abans
d’emprendre cap
carrera

terranies espanyoles considerades
(totes!), se situen per davall de la
mitjana de les estudiades i, de les
dew pitjors, sis pertanyen a I'Estat
espanyo] L'arc mediterrani (de

riors per terra, mar i

aire), oportumlal.s de la regid -

(analisi dels mercats i de la com-

peténcia d'altres regions d"Euro-

pa) i estructura interna de P'arc

mediterrani (xarxa dccmmtsq‘u!
¢l territori §

tures que en milloren la mob\luu:

i la cohesid interna).

terminats temes capi- <

ca tan basica, netural i primiria  Alentejo 8 tals I fer-ho sense
com i en I I Algarve BBk complexos, amb valén-
“..aquesta carretera  t¢ un  Andalusia 73 tia i sinceritat, ente- -
caricter molt preferent per a la  Arage R nent la cooperacié —i -
formacié del gran circuit triangu-  Baloars e I'arc _mediterrani, en
lar de Barcelona-Madrd, Ma- i Se2lE aguest cas—, com un
drid-Valéneia i Valineia-Baretlo-  Saitbria ETve] valor afegit a les carac-
na i la seua continuacié finsala 7 : i) teristiques propies de
I'mnlerla de Fran¢a_ 5 Tataluma SEVFS la nostira economia, so-
Perd no_tots son ar Hulalm""a T cietat i territori:
de la histdria. N'hi ha prou amb = = Si algun dia, i espe-
PAS VALENCIA 165 2
aquestes anéedotes per a desem- oy rem que siga prompte, .
mascarar el fet que les propostes  HrS8G2 e i Sl I'are mediterrani féra
de cagperacid regional entre cata-  EMilia-Fomanya Ji15s e i una realitat activa, I'a-
lans, valenciams, ' balears —i al-  Llenguadoc-Rossalld | B85 173 ] 208 genda  de  discussid
guns eltres—, s6n només que Lad 155 B &3 ‘hauria de ser quadru-" -
una cunsP:rAmé ordida comtra  Llgiria 385 203 0a ple, al meu entendre:
els i i El mo- Llombardia 127 65 56 andlisi de I'economia
ment actual impulsa molt més  Mireia aB3n e &7 de l'eix mediterrani
que en el segle XX la necessitat  Plemont . 165 e ST (complementarietat, ©--
de reforcar la visié d'un arc medi-  Provenga 125 139 B competéncia i coopera--
1 terrani vertebrat, amb extensions  Hains Alns 137 204 156 -cid sectorial); capaci-
Deffontaines  cap al nord (la Provenga i la Sardenya 0 ] 85 tat de la regio de con-
Ligiiria) i cap al sud (Mircia | S 125 08 & = nexié amb Xarxes euro-
Andalusia oriental). La regid de T - pees de transport i ca-
= bt r : [SCENE 145 100 2122 128 ¥ :
Ia” Mediterrania occidental és Umbria 106 7 105 i pacitat  de - transferic
una de les periféries d’Europa. = - —— = — | productes i persones
Com ho é< Ja Biltica, per exemn- YAl dAcsta BT i il 225 ST ] B2ee®] amb pelacié 2 la
ple. La diferéncia és que els nos- e ees Weerag 115 distancia (basicament
mpanys de condicié peri-  Direcda Gonenl S Foifliquars Ragins | 4 s Cobesit, 2001-2002. eLpals  infraestructures exte-

La ciutet nord-americana de

Filadélfia publicita la seua
preséncia en dmbits internacio-
nals amb una frase perfectament
traduible al nostre cas: "fr the

fieart of the Eastern Business Cé- *

rridor. Where America's heritage
meets dynamic growth”. Tant de
bo algun dia, Valéncia puga dir
que se situa al cor del Corredor
Est de Negocis d'Evropa, on
1'heréncia europea es troba amb-
el seu creixement més dindmic.

Europa, sind d'internes. Dades de
Ia Unié Europea i de la Inter
vencit General de I'Estat, publica-
des en el Tercer Informe de
Cohesits de Ia Unié Europea (fe-
brer del 200) i facilment accessi-
bles al puiblicen general, assenyala-
ven e Jes tres an s despesa pribli-

.carmmnnaEspanvam:l;xno—

de 1992-1999 en infraestructures i
en general per habitant havia estat
més baixa van ser, en aguest ordre,
Cma]unya, el Pais Valencid i les
Tlies Balears.

. Amb aquestes dades sobre la

=

tanla —i altres tantes que hem .

anat aportant els dltims mesos—,
per qué o fem un examen de cons-
ciéncia i una cura d’humilitat i eo-
mencem & teixir un conjunt d'inte-
ress0s de les regions mediterrinies
per aeixir del lloc de subordinacia

que hi ocupemn? L'are mediterrani -

—i especialment Ja societat i 'eco-
nomia valenciana— han de saber
on esta abafs d’emprendre cap ca-
Irera cap a una pretesa centralitat.
© avantguarda de no e sap qué. 1
a partir d'aquest reconeixernent,
mirer al nostre voltant, recomport-
dre interessos comuns amb altes
egions —en forma d‘c\:.roreg:é o
de qualsevol altra gecm:r.m varia-

G a Mircia i Andal

blede e

passant per les Balears) ha estat
clarissimament marginat de les in-
versions en dotacid d'infraestruc-
tures, no només de connexié amb

de manera ndequad.n pcra aguest -,
2 XXI,

Per dura que siga la realitat, la-
veritat esth aci fora.
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.El AVE del Corredor Mediterraneo?:
iNo estamos para bromas!

JOSE VIGENT
Boira *

diario, tuve ocasion de publi-

car un articulo en el que mos-
traba que los valencianos todavia es-
tamos lejos de las posiciones de ca-
bezade las remiones de la Unidn Eu-
roped en rentd per capita, Mas de 80
reglones nos superan scgin datos
tle abril de 2005, enire cllas la ma-
yoria de centroeuropeas y nordicas
v iodas las continentales de Francia
—excepto el Llenpuadoc-Rosselld,
gue se halla a nuestra altura—, ¥ las
mas pujanies de [alia. No estamos
pues para bromas, ¥ en casa del ac-
cidentacdo, cualguier comentario de-
safortunado sobre el coche estrope-
ado resulta dramdtico.

Por eso, la nformacion avanzada
por este peritdico segin la cual el
Ministerio de Fomento couipara en
sus disefins de infraestructuras el ac-
tual trazado del ferrecarril Castelld-
Tarragona con el AVE Madrid-Sevi-
lla o el AVE Madrid-Zaragoza-Lleida
essencillamente desesperanzadora.
Cudntas veces yo mismo o ¢l pro-
fesor Gregorio Martin hemos inci-
dido ¢n este aspecto? Al menos tan-
tas como se nos ha asegurado que e
corvedor mediterrdnen tha a serunog
mas en los trazados de ancho euro-
peq peninsulares, cosi que, por su-
puestn, no lo es tedavia. ;Una hu-
marada? Pues no estamos para bro-
s,

Septn un estudio de los profeso-
tes Torrd v Vegara, publicado enla
revista Natg ' Economio ndmero 73
(zegundo cuatrimestre de 2002}, =i
relacionamos la dotacion de infraes-
tructuras con el PIB, nuestra Co-

H ACEunes dias, en este mismo

munidad se halla iy por debajo de
la tendencia general de trece regio-
[es europeas con semejantes es-
tructuras, sistema urbano v poten-
cialidades econdmicas. La figura no
puede engafiar a nadie; nuestra po-
sicidn es decepeionante en esta ma-
teria. Pero esta es la radiografia
nuestra ¥ la de nuestros competido-
tes v, por gué no, también de nues-
tros posibles aliados (zAragpon, Ca-
taluna?), si profundizaramos en la
alianza regional que supone la eurd-
rregiin o, en Feneral, la cooperacion
regional. No eslamos, pues, para
bromas. Hemos empezado el siglo
3T con dates preccupantes: nues-
lra posicion inlermedia-baja en el
conjunio de regiones europeas o
relacion al PIB/per capita 2005, una
dotacidn de capital piblico por ha-
hitante por debajo de la media espa-
fiola (estudio BEVA para el afio
2000 v ahora 1a bajisima dotacion de
infraestructuras en relacion preci-
samente al PIG. Comprenderdn us
ledes que noticias como las que Vi-
cente Aupi en este periddico ha
avanzado nos huela a coerno gue-
mado. No sdlo nos preocupa el futu-
ro econdmico de nuestro pais, no
s0lo no tenemeos las dotaciones gue
nuesira economia necesitaria, no
solo nuestras conexiones con Euro-
pa son deficientes, no sdlo estamos
més cerca de la cola que de la cabe-
za de las regiones europeas, sino
fque, eicima, nos fuicren venderuna
via adaptada por una linea AVE,
cuando ni seguridad, ni prestacio-
nes, ni velocidad alcanzable son
comparables. Nos quieren vender
gato por liehre, ¥ mientras nuestros
rivales {(Roine-Alps, porejemplo, no
Cataluiia, no nos equivoquemos) co-
rren como liehbres, nosotros nos se-
guiremos lamiendo las heridas
como gatos,

* Profesor de Geografia de la
Universitat de Valéncia.
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JOSEP VICENT
Boira *

este periodico sobre la consulta

abierta por la Comision Europea
al respecto de los cineo ejes prioritarios
establecidos para comunicar Europa
con sus paises vecinos de Europay Afri-
ca me ha llevado a escribir este articu-
lo. La ausencia el Eje Mediterrdneo en
este mapa -y especialmente del territo-
rio valenciano—, permite realizar un ejer-
cicio de geopolitica aplicada que puede

I as ltimas noticias aparecidas en

ilustrar a algunos lectores interesados. .

Elinquietante sgcfe valenciano augura,
un futuro pocoe ha]aglieuu e incluso
hace suspirar por situaciones pasadas
que pocos han combatido tan safiuda-
mente como yo. Vayamos por partes.

El cambio del mapa de Espafia

Durante buena parte del siglo XIX y todo
el siglo XX, Espaia ha ido dibujande un
mapa radial de comunicaciones, trans-
portes einfraestructuras. Aquel mapa te-
niaun centro geogrifico y politico nitido:
el kilometro cero de la Puerta del Sol. Ast
lo defendit hasta sus aliimas consecuen-
cias el secretario de estado Benigno
Blanco en una antolégica intervencion
en el Senadao en el afio 2001, Pero con la
aparicion de la propuesta de la Comisién
‘Van Miertdela Union Europea que este
periodico.se ha encargado de airear, po-
demos intuir que el mapa de Espafia esta
comenzando a cambiar lentamente. La
Espaia radial se transforma suavermente
en una Espafia oblictia que mantiene a
Madrid en el centro del disefio territorial
peninsular pero que, para que se entien-

damas facilmente, dibuja una gran flecha
—elfu!:u.m territorio utilde Espaita—, de di-
reccion suroeste-noreste. Como side una
flecha de ancho cuerpo se tratara, se estd
disenando un mapa bien dotado de infra-
estructuras y de comunicaciones que,
grosse modo, tendria su cola en las pro-
vincias occidentales andaluzas—teniendo
como limites Algeciras y Faro, en Portu-
gal-, v giguiendo en diagonal, se prolon-
garia hacla Cordoba, Cludad Real y el
gran nodo de Madrid para proseguir has-
ta el siguiente gran polo, Zaragoza. Esta
ampliaflecha, ademag delos subsisternas
citados, asumiria en su lbglca te i
el sistemna de comunicaciones atlan !
Portugal (prolongado inteligentemente

hacia Galicia hasta engancharla al mis-

mo), los modernizados enlaces castella:
nos de Madrid (Valladolid, Toledo y Gua-
dalajara, por ejemplo) ¥ los dos puentes
hacia Francia (la as{ llamada Y vasca y la
altavelocidad de Catalufia, ademads del po-

sible paso central aragones). El resto de

Espafia serd un vacio conectado, eso s,
por las compaiiias acéreas low-cost: el Pals
Valenciano, Murcia y Andalucia oriental
—ademds de las Baleares, que se orienta-
rin més hacia la multimodal Barcelona-—,
en el ambito mediterraneo, y Cantabriay
Asturiasen el norte, ambitos, regiones y
comunidades que, no casualmente dibu-
janlasgrandes reservas turisticas (de ma-
sas y de turismo rural) de Espana, junto
alas Canarias. sDestino cerrado?

£Por nué es peor [a Espaiia oblicua ala radial?

Llegados a este punto, ¢por qué es in-
cluso més perjudicial para la economia
v la sociedad valenciana el mapa que se
dibuja que el antiguo mapa de una Es-
paiia radial? Debido fundamentalmente
adosrazones. En primerlugar, en un di-
sefio radial, todos los radios tienen la
misma importancia. Esa es la esencia
del sistema: el centro debe estar per-
fectamente comunicado con toda la pe-

riferia. Por ello, en aquel sistema, la re-
lacién de Valencia eon Madrid no erain-
ferior a la de cualquier rincén de Espa-
na:las viejas carreteras nacionales se di-
ferenciaban por su niimero romano,
perd no por otra cosa, pies se hallaban
en un mismo plano de jerarquia. En cam-
bio en una Espafia oblicua, la relacién
fjue se establece entre Valencia v Ma-
drid es suballerna respecto al mainstre-
am,lagran corriente que se crea, la gran
flecha SW-NE. Sin duda la comunica-
cién con Madrid mejorard y se finaliza-
rd, pero su papel serd inferior ¥ subal-
terno respecto al sistema radial, pues el
disefio global no tiene va esa EOE,'IC(L cir-
eular de rueda de bicicleta que le carac-
terizaba, Un radio débil rompe larueda.

En el nuevo sistema, la Latldntica (de
la Corufia a Faro y hasta Algeciras), la
Meseta y los Pirineos se erigen en pro-
tagonistas fundamentales, con algunas

ramificaciones secundarias. Pero no |

acaban acui los perjuicios del cambio de
geopolitica. El nuevo mapa que comen-
tamos es peor por ofras dos razones.
Primera: cuando se consagrd el sistema
radial, Espafia era un pals cerrado, au-
tarquico, Hoy en dia es abierto e inter-
dependiente. El resto de Europay Afri-
ca son realidades actuales y sobre todo
escenarios del siglo XXL Con el disefio
que st estd produciendo, el territorio
valenciano gueda fuera de aquellos dm-
bitos de forma evidente. Cuando Espa-
lla era ﬂl.ltB.I’qU!CH no erauna Qltl.lﬂClOH
preacupante. Hoy -y sobre todo mafia-

Bu:elnna
aesnm

,/-—-/-crw,_/ Tiineg,

Por qué era mejor una Espana radial
Un gjercicio de geopolitica valenciana

nal). Las razones de por qué la Espafiaobli-
cua es peor que la reticular me parecen,
pues, evidentes. En- pnmerlugar, laorien-
tacion dlagumi margina el subsistema de
comunicaciones valenciano y mediterra
neo de la gran flecha central de direccidn
SW-NE que se erige en tendencia de de-
sarrollo futuro, Pero en segundo lugar, ¥
esto deberia preocupar a aguellas asocia-
ciones como AVE que han defendido la
trangulacion Madrid-Valencia-Barcelona,
reduce como minimo a la mitad las posi-
bilidades de Valencia.

Disponer de una malla relativamente
uniforme de comunicaciones con el nor-
L&, sur'y veste o deunacomunicacion—su-
balterna ademads en un esquema gene-
ral-, con el oeste representa la distancia
entre el tridngulo Madrid-Valencia-Bar-
celona defendido por Francisco Pons ¥
larectaVa nienua Madrid de un eje menor.
e pregunto si alguien estd dispuesto a'~
defender piblicamente que es mas con-
veniente estar bien conectado conun solo
punto que con dos.

Perohayunatercerarazin. Con elnue-
vo sistema practicamente se da por aca-
bada la estructura industrial, agricola co-
mercial y terciaria avanzada de la econo-
miavalenciana Se apuesta explicita o im-
plicitarnente por un destino que podria ser
prabado a fuego en lafrente de los valen-
cianos: los servicios tursticos y residen-
cialesa extranjerosy espancles. Unmapa
que no adopte una estructura en malla o
en red fosilizarda, calcificar{a si habldra-
mos en términos médicos, la actual ten-

T

w A una Espana relacionada y accesible, le puede suceder

una Valencia aislada e incomunicada. De pesadilla. ¥,

ademas, este cambio de radial a oblicuc se produce cuando

E'spafia ha cambiado de un pais centralizado en Madrnd a otro

descentralizado con polos politicos y econdmicos emergentes.

na—, es.un escenario de pesadilla. Auna
Espaifia relacionada y accesible, le pue-
de suceder una Valencia aislada ¢ inco-
municada. De pesadilla. Y, ademds, este
cambio de radial a oblicuo se produce
cuande Espaiia ha cambiado de un pals

“centralizado en Madrid a otro descen-

tralizade con polos politicos y econd-
micos emergentes, El territorio valen-
ciano, en cambio, lejos de adaptarse a
esta estructura polinuclear, sigue insis-
tiendo en la union privilegiada con uno
de esos polos, importante no cabe duda,
pero yano Gnico, como hace 25 afios.

+Porqué es peor a Esparia oblicua a la reticular?

Hay un horizonte sin duda mejor. Las co-
municaciones, los transportes y las infra-
estructuras que algunos defendemos for-
marian una malla, unaespeciede mapaen
red en todo el territorio espanol ¥ permi-
tiria a la economia v sociedad valenciana
disponer de buenas comunicaciones con
elnorte (Cataluiiay resto de Europa) , oes-
te (Madrid hasta el Atlantico) y sur (Mur
cis-Andalucia orental con prolongacion a
Africa), disponiendo deunfrente litoral ac-
tivo eintermodal (puertos conectados con
un gje mediterrinen de ancho internacio-

dencia hacia el desarrollo turistico y resi-
dencial, haciéndola irreversible y poco
compatible con otros desarrollos econd-
micos (financieros, terciario avanzado, lo-
gristica intermodal...} que pudieran apa-
recer mas adelante.

Confiar en el futuro del Pals Valencia-
no haciéndolo. descansar sobre un puer-
to al servicio de las necesidades, poten-
tes, eso si, de una region de Madrid de 10
millones de habitantes en el 2010 y de los
contenedoresde China, tresaeropuertos
de companias lew-cost y un e terrestre
con el centro peninsular es temerario.

Vuelvan 4 mirar el mapa publicado en
eatas paginas con atencion: Madrid, Bar-
celona, Bilbao, Zaragoza, Sevilla, Oporto
v Lishoa son ciudades peninsulares del
entorng demografico, econdmico y poli-
tico de Valencia, pero hay unadiferencia:
las siete estardn unidas, mas pronto o
mas tarde, a las red estratégica europea
de transporte interna (Unidén Europea)
y externa (Este de Europa y Africa), Va-
lencia no. Diganme si no es para poner-
se n temblar,

* Profesor de Geografia de la Uni-

versidad de Valencia.
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LAS MIGAS  Jesus civera I

Tres Esparnias y una
sola verdadera

tre la Espana radial, la Espafa oblicuay la

Espafia reticular. La radial, que es la del XIX
v la autarquia, partfa de la Puerta del Sol v era
equidistante con toda la periferia. La oblicua es
la Espaiia fatal —en su doble acepcion: inevitable
v mala—, la que nos espera, v la que nos deja, a
los valencianos, aislados, pues prioriza el eje su-
roeste-noreste, con plazas fuertes en Madrid y Za-
ragoza. De modo que, en esta periferia de la luz,
nos quedamos para vestir santos, es decir, para
ofrendar nuevas glorias al turismo residencial y
descargar los contenedores que vienen de la Chi-
na, sin posibilidad de glosar nuevos desarrollos
induslriales. Por ultimo, la Espana reticular de las
comunicaciones, los transporties y las infraes-
tructuras, la Espafia en malla, nos permitiria co-
nectarnos con Catalufiay Europa por el norte, con
Madrid ¥ el Atlantico por ¢l oeste v con Murcia v
Andalucia y Africa por el sur. No hay color, ni si-
guiera puede haber rivalidad, para los intereses
valencianos, entre las tres Espafias que describe
Boira. ;Por qué entonces la Cierval v la CEV, las
Camaras ¥ AVE no estdn en lo que han de estar,
que no es sino en fomentar una labor pedagdoi-
ca, ante la sociedad v 1a politica, que apueste por
la Espafia reticular comao fin altimo de esa telara-
fia de objeciones, exigencias ¥ matices que dise-
minan a diario? ;:Desde cuando no se produce un
encuentro con los vecines del norte y del sur? ;O
se expone un ideario conjunto que destaque y cla-
rifique esa opcidn geopolitica? Desde tiempos va
casi inmemoriales sociolopos, peografos v eco-
nomistas han ofrecide doctrina, cifras, opiniones
v argumentos contrastados acerca del famoso eje
mediterranes —nuestro particular Eldorado—
sin que los dirigentes empresariales hayan atra-
pado la teorid, manufacturado las consecuencias
y extendido ese desafio en la prictica. La Espana
oblicua y letal que viene de Europa, la del cadal-
so, tambicn procede del meninfotisme del colecti--
vo en cuestion. Es hora de repartir culpas. A la
politica, lo que es de la politica. Y al empresaria-
do, lo que es del empresariado. Y es mucho, ¥
desde hace muchisimos afios.

E | zedgrafo Josep Vicent Boira distingue en-
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. La Guardia I::I vil detiene a dos
presuntos miembrosde Al" | © -
Qaeda en Torrevieja y Murcia

m Eltercerinforme dela Comision Europea sobre cohesidn eco-
nomica y social sitiia a la Comunidad Valenciana entre las re-
glones mas atrasadas de la UE en accesibilidad para el trans-
porte terrestre. Los datos son preocupantes en el capitulo fe-

TERCER INFORME DE COHESION

La CE sittia a la Comunidad entre las mas
atrasadas en accesibilidad para el transporte

El ferrocarril tiene los indices mas bajos por el estrangulamiento del corredor mediterraneo

Vicente Aupf, Valencla
La Comunidad Valenciana se
encuentra entra las regiones de
con pear accesihilidad por
carreteray ferrocarril, seglin el
tercerinforme de cohesidn eco-
némicay social elaborado porla
Comisidn Europea y que se dio
aconocer el pasado dia 18. Elin-
forme analiza la situacién euro-
pea en los principales capitulos
relativos ala convergenciayala
cohesidn, dentro de los cuales
la Comunidad Valenciana apa-
rece en el primer caso entre las
regiones dindmicas, pero en lo
que concierne a las infraestruc-
turas para el transporte terres-
tre no ha logrado la necesaria
cohesion territorial.

Elinforme de cohesidn de la
Comision Europea analiza, me-
diante diversos mapas, la situa-
cibn de la UE en el afo 2001, ¥
en el caso de Espafia queda re-
flejada una clara ruptura entre
la accesibilidad potencial que
disfrutan Madrid, Catalufia y al-
gunas comunidades de la mitad
norte, respecto al aislamiento
de la Comunidad Valenciana y
la mitad sur peninsular.

Ese aislamiento es particu-
larmente importante en el capi-
tuln ferroviario, en el que la Co-
munidad Valenciana figura en-
tre laz regiones sombreadas a
las que corresponden log me-
nores indices de accesibilidad.
El mismo mapa, que puede ob-
servarse 8 la derecha, refleja
claramente, en cambio, la po-
tencialidad de la lnea de alta ve-
locidad  Madrid-Barcelona-
Frontera francesa, actualmente
en servicio en el tramo com-
prendido entre la capital del Es-
tado y Lleida.

En la frontera

Por contra, los indices de ac-
cesibilidad tienen una frontera
en el limite entre Tarragona ¥
Castelld. De aqui hacia al sur, la
Comisidn establece los peores
indices de accesibilidad ferro-
viaria, y este dato no es una ca-
sualidad, porque tanto en Iz ac-
tualidad como en el futuro in-
mediato ese serd el punto de
ruptura de la primera conexion
ferroviaria que integrard a Es-
panacon lared transeuropes, ya
que la Comunidad Valenciana,
al no disponer de ancho de via
curopeo, no gozara de las mis-
mas expectativas que Catalufia,
Madrid ¥

ALGUNAS CLAVES
Periferia: EI informe de la
Comisidas destaca la peor
accesibilidad general que se
da por jerrocarril en lag
regiones perifericas respecto
a las centrales

AVE: Lin dato destacable de!
mapa de accesibilidad
ferroviarta es que salvo para
Cindad Real y Madrid, el
AVE a Sevilla no resuelve la
cakesmu del sur peninsular

.ﬂ.-‘.l" E p!qﬁ;sa! Jozed Vieent
Baira considera que en la
accesibilidad por carretera,

| :m.r barte del prablema se

F
istirico de la autopista

Vilencia Josep Vicent Boira,
copsultado por Levante-EMV
acerca de esla cuestion, hizo
hinegapié ayer en que <la sinica
formy de romper este indice de

En su opiniom,
drid-Comunidad Valenciana, al-
gunos de cuyos tramos empe-
ZAran a construirse proxima-
mente, «resuelve algunas pro-
blewmas, pero no los de la accesi-
bilidad gue seitalan los mapas de
la Comisiin Europeas.

Boira puntualizd que «hay
GHE Fecongcer que i se ha pro-
ducido lo convergencia de la eco-
nomia valenciana con Exropa,
pero también hay gue reconozer
que no se ha conseguido la colie-
sidn territorial representada por
conexiones de infraectructuras
con el eorazin de Europa. Somos
la frontera-,

rroviario, en el que es patente el estrangulamiento del corre-
dor mediterrdnec. Del informe se desprende que pese al logro
de la convergencia econémica, la Comunidad no consigue su
cohesién territorial en materia de infraestructuras.

Accesibilidad por tren de las DI’I}UII’ICIaSI eurupeas
Indice da accesibilidad de la ilni&n Eumpsa can 2? naLsea
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i Convergencia econémica sin cohesion territorial

m Castelld y
Alicante no llegan a
la media europea
en accesibilidad
por carretera

VA, Yalencia
Valencia, en €l capitulo de ca-
rreteras, ostenta indices de ac-
cesibilidad similares ala media
europea, pere Castello y Ali-
cante se encuentran claramen-
te por debajo, por lo que de cara
alaintegracion Europea se pro-

duce un claro estrangulamiento
en elnorte de la Comunidad Va-
lenciana.

En el capitule de transporle
aéreo Valencia y Alicante, con
los aeropuertos de Manises y el
Altet, tienen indices de accesi-
bilidad que se sitian en torno a
lamedia europea, pero Castelld
queda fuera.

La Comizién Europea toma
como patrin para analizar estos
indices el promedio de la Unidn
Europea unavez gue culmine la
ampliacidn a 27 eslados miem-
bros,

Al analizar loz mapas del in-

PERDIDA DE FONDOS

@ A pesar de las carencias sobre
accesibllidad en la Comunidad
Valenciana que revela el informe
de la Comisidén Europea, a partir
de 2007 se perderan la mayor par-
te de los fondos europeos al de-
Jjar de ser regidn objetivo 1.

@ Segun Josep Vicen Bolra, los
empresarios valenclanos «debe-
rian estar atentos g los mapas de
la CE en la perspectiva de que
Francla hard pagar pesjes en-
2006,

forme de la Comision, el profe-
sor de la Universitat Josep Vi-
cent Boira subrayd, respecto a
la convergencia valenciana con
EBuropa, que «va en el afe 2007
era de 81,1 sobre una media de
100 en la UE de 15 estadps, y con
e ampliacion a 27 serd de 89+,
Sin embargo, para el gedgrafo
valenciano lo que evidencia el
informe es que «hay cenvergen-
cia econdntica pero sint cokesidn
territorial: los mapas de activi-
dad econdmica wos sifdan en
una region dindmica espafiola,
perolos de accesibilidad nos me-
ten en la Espafia atrasadas.
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Las claves de una eurorregion

I

JOSEF VICENT
il Boira Mahiques*

sl mismas, no son nmgun despropdsi-

to. Desde los afos dncuenta son par-
te Integrante de la construccién de la Unidn
Europea. Hoyen dfa, hay mésdecien ennues-
tro continente. La mds antigua data de 1958
¥ s formd entre Holanda y Alemania. Equi-
parar una eurorregion para Valenca con la
idea de los Paises Catalanes es tanto como
PEnsar gue una cu:om!mén entre Alemania
¥ Austria rememorala politica expansionista
anexionista del Tercer Reich o que entre Aus-
tria e lialia —que por cierto estd a punto de
nacer—, significa recuperar los conflictos de
la primera guerra mundial por el Tirol Otra
cosa es que la propuesta de una eurorregion
se formule con tal ambigliedad e indetermi-
nacidn que pueda inducir a incomprensidn o
utmdma[re&m Al desdeCa‘La!unase

H ABLEMOS claro; las eu.mrreg‘lcnes en

halar gi
desde Valencia nos hemos apresurado arc
chazar, Pero es clerto también que la pro-
puesta se halanzado en perodo electoral e
takin, se hacaracterizado poruna enorme va-
guedad vy no ha explicitado el funcionamien-
to de una estructura como ésta, intranquil-
zando a quienes se pueden sentir legitima-
menle inquietos ante un titular de prensa sin
contenidos claros: dquitn presidira esa e

rorregitn?, soonqué objetivos naceria?, squé
competencias tendria?, jqué organismos la
conformarian?, jodmo se financiaria?, Jqué
modificacinnes legales exigiria del ordena-
mientoconstitucional y autondmico espafiol?
Desde Catalufia nadie ha contestado a estas
preguntas, lo que permite pensar que se esti
mas interesado en los efectos de la propues-
ta en los resultados electorales internos del
16-M que en otra cosa. Sin embargo, Ia expe-
riencia europea nos permite dibujar una es-
tructura para una eurom:gn-&n cuyas claves
podrian ser las siguientes:

L. Definicién: La eurorrégion del Arco
Mediterrines no senia concebida como un
ternitorio nueve superpuesto a las estructy-
ras estatales y regionales existentes, sino
€00 una organizacidn administrativa crea-
da por diferentes socios en el contexto eu-
ropeo con el fin de coordinar la cooperacidn
interregional y transfronteriza.

2., Miembroa: La creacitn de la euro-
rregién podria ser escalonada: su nﬁcleo
duro deberia ser el corredor mediterrin
desde Murcia al Lenguadoe, territorio ::a-
racterizado por un modelo econdmico inte-
rrelacionadoy de base semejantes (lurismo,
manufactura, servicios, agricultura de ex-
portacién...), problemas de congestién de
triifico en la via hacia Europa, situacién peri-
férica respecto a los grandes ejes europeos
y problemas ambientales semejantes. Se po-
dria invitar acto seguido a comunidades li-
mitrofes, con estatus de socio pleno o de ob-
servador, como las de los Firineos centrales
{de Aragdn a Midi-Firincos).

3. Objetivos: La eurorregion naceria
bajo tres principios fundamentales; flexibili-
dad, pragmatismo y eficacia. Y con los si-
guientes fines: a) elevar 1a calidad de vidade
los habitantes de las regiones implicadas me-
diante inversiones coordinadas, apoyo con-
junto a programag econdmicos, a la forma-
cidn profesional no reglada y a las acciones
combinadas destinadas a reducir ¢l desem-
pleo; b) apoyar la idea de unificacién y co-
hesidn del territorio europes; ¢) promoverla
cooperarcidn v el intercambio de grupes de
profesionales, cientificos y académicosy, es-
pecialmente, la colaboracion en aquellos as-
pectos que impliquen un mayor conoci-
miento mutuo; d) mejorar el medio ambien-
te natural; ) adecuar lasinfraestructuras ge-
nerales a las necesidades del irdfico regio-
nal, interregional ¢ internacional; f) desa-
rrollar lacooperacitn econdmica en los cam-
pos de mayor valor afiadido, intercambiar
know-hew y aumentar la transferencia tec-
nolégics; g) construir un sistema de infor-
macion estadistico de base econdmica ys0-
cial de la eurorregion y de las regiones im-
plicadas; h) desarrollar de forma murdma—
daconv cionessobre el plar

cooperacién y gestidn; un Consejo com-
puesto por entre 48 y 84 miembros (12 re-
presentantes por cada regidn, dependiendo
de si son cuatro, seis o siete las regiones im-
plicadas), cuya misién es elegir la Comision
Permanente de laeurorregidny definir Ln di-
reccidn de la actividad a desarrollar, El Con-
520 se reuniria, al menos, dos veces al afio.
En tercer lugar, un Presidium o Comisién
permanente de entre 6y 14 miembros (2 por
regitn implicada), que representarfaala eu-
rorregidn ante Las instancias regionales, es-
tatales y de Bruselas, gjecutaria las resolu-
ciones tomadas por el Consejoy eoordinaria
lalabor de los grupos de trabajoy el papel de
L Secretaria. Ademds, laeurcrregion tendria
seis grupos de trabajo, conformado a partes
iguales por delegados de las regiones impli-
cadas: mercado laboral y formacién; medio
ambiente; turisme; desarrollo regional y agri-
cultura; transporte ¥ comunicaciones y coo-
peracién empresarial y tecnologia, Al frente
de todo este entramade, habria una presi-
dencia, que recaeria, por un periodo bianual,

en uno de los presidentes de los gobiernos
regionales, siguiende un riguroso orden al-
[abético. Encaso extremo, la eurorregidn po-
dria optar a contar con tantos presidentes
como regiones estuvieran asociadas, for
mando asf un consejo presidencial {como la
eurorregitn Pomerania, donde hay tres pre-
sidentes, uno por estado implicada).

6. Sede: Lasede oficial dela eurorregion
serfa estable —podria ser Palma de Mallor-
ca—, donde residiria la Comisién Perma-
nente y la Secretaria. El Consejo se reuniria
en la capital de la regritn en la que recaiga la
Presidenciadurante el periodo considerado.

7. Financiacién: La eurorregion se fi-
nanciaria por tres vias: las cuotas que apor-
tarian sussocioso regiones paricipantes, las

bvenciones provenientes de los dos esta-

pacial y territorial; i) cooperar en Ia promo-
ciéin exterior de las empresas de 1a eurorre-
gidn y, )} coordinar las actuaciones con las
autoridades de Madrid, Parls y Bruselas.

4. Base legal: La eurorregidn se regula-
ria por una serie de documentos legales que
amparan la cooperacidn interregional, nac-
dos de los trabajos del Consejo de Europa,
comola Convencién de Madsid (21/5/1980),
la Carta Europea de Autogobierno Local
(1985 y 1989) 0 la Carta Europea de Regio-
nes Fronterizas y Transfronterizas (1981 y
1595}, Ademés se acogeria a los tratados bi-
laterales firmados entre ¢l estado francés y
el espaitol,

5. Estructura: La eurorregidn contaria
con una Secretarfa permanente, con la fun-
citin de realizar el seguimiento diario de la

dos implicados, Francia y Ezpafia, y los fon-
dos europeos asignados por Bruselas a car-
go de lainiciativa Interreg —que asciende a
5.180millones de euros parael periodo 2000-
2006—, concretamente Interreg Ay IIB o
de otros programas o proyectos subvencio-
nados por la autoridad curopea. El acceso a
los fondos Interreg I A vendria asegurado
por la presencia de regiones de dos estados
de la Unidn, Francia y Espafia.

. Proceso de conformacidn; La cons-
titucién de la eurorregidn seria el paso final
de un proceso legal mds largo. Por una par-
te,y acogiéndose alanormativa legal decada
estado, las regiones espafiolas —y por otra
parte, las francesas—, llegarfan a acuerdos
de colaboracion sancionados por los respec-
tivos gobiernos centrales. Acto seguido y

amparindose ¢n la normativa europea y en
los tratados bilaterales entre Franda y Es-
pafia, s¢ procederia a la creacidn legal de la
eurorregidn. Elacuerdo final que dieralugar
ala eurorregién deberia especificar que las
administraciones piblicas implicadas trans-
fieren al nuevo organismo transfronterizn la
responsabilidad —y las obligaciones—, de
gestionar proyectos europeos derivados de
la iniciativa Interreg o de otras semejantes.

Como podemaos ver, se conformaria’asi
unaeurgrregién del Arco Mediterrines pa-
ritaria entodos los rganos de gestion y ase-
soramients, con presidencia rotatoria, sede
permanente y una estructura burocritica
mediana en comparacidn con olras euro-
rregiones europeas. Disfrutaria de la capa-
cidad de preparar estrategias y programas
de trabajo en dmbitos fundamentales de co-
operacidn, suminisirar informacidn a em-
presas y a socios interesados, evaluar pro-
yectos y ejecutarlos y actuar como admi-
nistracidn pagadora y financiera. Serfa una
eurorregién con un comité de cardcter ofi-
cial y directivo, sin asamblea parlamentaria
—como si tienen eurorregiones alemanas
y holandesas—, pero con personal ¥ recur-
503 financieros propios y con colaboracién
plena conlos estados respectivos, sin la par-
ticipacitin de los cuales o contra los mismos,
todo sea dicho, no conozco ninguna euro-
rregitn en Europa.

Fersonalmente, creo que el debate s2 ha
de plantear en estos términos reales, aleja-
dos del debate de titulares de prensa y cen-
trado en los modelos existentes de coopera-
citn interregional europea. Es un tema de
estado ¥ por ello necesitado de acuerds en-
tre todos los partidos valencianos (Estaris-
mes bos valencianos interesados en partici-
paren una curorregion del tipo explicitado?,
¢en qué punto podriamos mejorar nuestra
participacién? Déjenme decir, para acabar,
que ni Alemania, ni Holanda, ni Suiza, ni lta-
lia, ni Suecia, ni Gran Bretafa, ni Francia, ni
Poloniz, ni Dinamarca, pafses con eurorre-
giones, han debido modificar su carta mag-
na para conformar eurorregiones.

Empecemos, pues, de nuevo. Saquemos
el debate de la batalla electoral lo mis ripi-
do posilile y de viejos conceptos de catala-
nismo-anticatalanismo. Enfriemos el am-
biente, hablemos con propiedad entérminos
depolitica europea del siglo XX, dejémonos
de propuestas sin concrecion o de rechazos
absolutos ¥ discutamos de forma racional las
ventajas que una cooperacion interrégional
tendria para nuestra economia en €l marco
de unza Europa unida, de una moneda tfinica
v de una globalizacién creciente.n

* Dircetor de la cdtedra i Villa-

longa y profesor de Geografia de 1a Uni-
versitat de Valénen.
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El Pais Valenciano es hoy una gran plata-
forma logistica. Todo €l se configura co-
mo una de las zonas donde el transporte y
las comunicaciones tienen un papel mas
importante dentro de la geografia peninsu-
lar y no solo para si mismo sino también,
como veremos, para economias como la
madrilefia. Y si este analisis se realiza jun-
to a Cataluna —y en algtn caso junto a
Andalucia—, podemos concluir que la
gran plataforma logistica de Espaifia es el
arco mediterraneo, entre Algeciras y Bar-

Infraestructuras si, pero
;para qué pais?

JOSEP VICENT BOIRA, JOAN ROMERO Y JOSEP SORRIBES

porte por carretera, la no radialidad de los
flujos comerciales del eje mediterraneo es
mas evidente: el Este comercia, por este
orden, con las economias del noreste, sur
(Andalucia y Murcia), centro (Castilla y
Ledn, Castilla-La Mancha y Extremadu-
ra) y Madrid. Si analizamos tan sélo la
economia valenciana, Murcia y Catalufia
son los destinos privilegiados, seguidos
por Castilla-La Mancha y Madrid. Men-
cion aparte merece la relacion entre la eco-
nomia madrilefia y el puerto de Valencia.

celona. Sin embargo, a esta
constatacion se deben anadir
otras tres: la falta de infraes-
tructuras adecuadas en el pre-
sente, la falta de articulacion
de los proyectos futuros con
los flujos reales de las distintas
economias que lo componen y
la falta de una reflexion gene-
ral sobre el modelo econdémi-
co que se apunta y que deberia
condicionar nuestras infraes-
tructuras.

La importancia del
transporte

Que la valenciana es una econo-
mia donde la logistica y el trans-
porte juegan un papel fundamen-
tal es evidente. Veamos algunas
cifras. En primer lugar, el Pais
Valenciano, junto a otras cuatro
comunidades autonomas (Cata-
lufia, Madrid, Murcia y Nava-
rra) son las tnicas, exceptuando
las insulares donde el alquiler de
turismos distorsiona los datos,
que se hallan por encima de la
media espafiola en parque de ve-
hiculos por habitante. Pero es
mas, sélo Cataluna y Valencia
concentran casi un tercio de los
camiones registrados de toda Es-
pafia y ambas superan a la me-
dia en cuatro puntos en lo que
respecta a camiones por mil habi-
tantes. Pero no son solo los datos
de equipamiento los que hacen
pensar en una importante activi-
dad logistica terrestre. Hablemos
de Renfe. La region Este (com-
puesta a efectos estadisticos tan-
to para la Unién Europea como
parael INE por Cataluia, Valen-
cia y Baleares, aunque esta no
aporte nada por motivos ob-
vios), genera casi un tercio de to-
do el transporte ferroviario entre
comunidades espafiolas y un
40% del transporte hacia paises
de la Europa de los 15. En trafi-
co por carretera, los porcentajes
son semejantes: el 30% de las to-
neladas movidas entre comuni-
dades auténomas se efectia en

Intensidad de la concentracion espacial

Mapa publicado por ESPON
(European Spatial Planning
Observation Network) en mayo
de 2005, que muestra la

intensidad de la concenetracion
espacial de la poblacion,
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B Desplazamientos por carretera y densidad (cuadro 1)

Densidad (Tm/Km.)
Trafico intrarregional

Datos en millones

Desplazamientos
por carretera

Desplazamientos
intrarregionales

Densidad (Tm/Kg.)
Tréafico internacional

Pais Valenciano 35,6 29,1 5.877 8.200
Cataluna 40,1 34,7 8.455 11.540
Madrid 24,0 16,9 2.035 4.200
Andalucia 41,0 37,7 10.260 7.484

Fuente: Anuario del Ministerio de Fomento, 2003 (ultimo afio disponible)

M Flujo de mercancias entre regiones de CC.AA (cuadro 2)

Datos en millones de toneladas

Origen/destino Noroeste Noreste Madrid Centro Sur Eur. 15 Otros
Este* (ferrocarril) 290 2.017 1.101 507 279 817 37
Este* (carretera) 3.144 15.195 7.763 9.860 13.610 8.415 629
(*) Region Este: Catalufia, Comunidad Valenciana e Islas Baleares.

Fuente: Inebase (Ministerio de Fomento y Renfe, 2003 -ultimo afio disponible-)

H Principales flujos de mercancias desde el Pais Valenciano (cuadro 3)

Datos en millones de toneladas Catalufia Madrid  Murcia Aragén C.La Mancha Andalucia Castillay Leén Eur. 15
Pais Valenciano (FF.CC.) 490 609 1 179 4 47 284 331
Pais Valenciano (carretera) | 5.730 3.965 | 6.512 2.686 4.959 3.328 1.236 3.284

Fuente: Inebase (Ministerio de Fomento y Renfe, 2003 -ultimo afio disponible-)

V. CONTRERAS / EL PAIS

En esencia, nos hallamos ante
un flujo que beneficia a aque-
lla comunidad en términos ge-
nerales y al puerto de Valencia
en términos puntuales. Es pre-
ciso recordar que en torno a
una cuarta parte del 24% y del
26% de exportaciones e impor-
taciones madrilefias que se ha-
cen por mar, usan el puerto de
Valencia. Es evidente que el de
Valencia es el puerto de Ma-
drid. Visto desde la perspecti-
va propia, el 13% de las mer-
cancias que llegan a nuestro
puerto en importacion tienen
como destino Madrid y el 6%
de las exportaciones desde el
mismo tienen su origen en la
capital del Estado. En este ca-
so, los términos de la relacion
son precisos: una economia de-
pendiente en buena forma de
un puerto y un puerto que se
nutre, en parte, de esta rela-
cion.

El mapa 1 refleja, recogien-
do todas estas ideas, el escena-
rio natural de la economia y
de la sociedad valenciana: un
eje mediterraneo —con co-
nexiones con economias inte-
riores como Madrid—, que se
muestra como una de las prin-
cipales zonas europeas, poten-
te y concatenada, de concen-
tracion espacial de poblacion,
actividad y areas urbanas.

El contexto de los datos

Visto lo visto, las preguntas nos
vienen de forma rapida a la
mente: jresponde el estado de
nuestras infraestructuras terres-
tres a esta realidad econdmica?,
(los ejes primados por las inver-
siones del estado se adecuan al
mapa de flujos?, ;las lineas estra-
tégicas de actuacion del gobier-
no de la Generalitat en materia
de infraestructuras se ajustan a
la radiografia de esta geogra-
fia?, ;la realidad de una platafor-
ma logistica en el eje mediterra-
neo tiene una traslacion en con-

Catalunia y el Pais Valenciano,
asi como el 36% del transporte por carretera
hacia paises de la Europa de los 15 y el 70%
del transporte hacia otros paises. Pero ade-
mas, la valenciana es la tercera comunidad
por numero de empresas dedicadas al trans-
porte por carretera (tras Andalucia y Catalu-
na), siendo la responsable ademas del 13%
del transporte intramunicipal de toda Espa-
fia (con solo el 10% de su poblacion), del 12%
del transporte interregional y del 11% del in-
ternacional. Y ello repercute en una fuerte
presion ejercida sobre la red de transportes
valenciana, como muestra el cuadro 1.
Podemos concluir que la presion del trafi-
co de mercancias sobre las carreteras de nues-
tro pais es mucho mas elevada que sobre el
territorio de Madrid y se traduce en una den-
sidad de carga por kilometro de red especial-
mente alarmante en algunas direcciones: asi,
en el itinerario Valencia-Barcelona, se cuen-
tan 1.975 toneladas de carga por kilometro
de carretera, mientras en la ruta a Madrid
—por cierto con autovia gratuita—, la densi-
dad es menor: 1.507 toneladas por kildémetro.
Este analisis debe ser puesto en relacion con
otro no menos importante: el de las dotacio-
nes de infraestructuras. Segun datos de 2003,
Madrid dispone de 0,41 kilometros de carre-
tera de cualquier tipo por cada kilbmetro
cuadrado de territorio, mientras que el Pais
Valenciano cuenta con 0,36 y Cataluia, con
0,38. Del mismo modo, contra los 1.195 kil6-
metros de vias de alta capacidad (amplitud

Los autores analizan las deficiencias actuales y de planes

futuros del transporte en el eje mediterraneo y piden un debate

del modelo de desarrollo para decidir nuevas infraestructuras

mayor de siete metros) en el espacio valencia-
no, Madrid cuenta con 1.401 kilobmetros.

En otras palabras, en Valencia tenemos
una gran densidad de vehiculos por terri-
torio util (mucho mas que otras comunida-
des mas extensas, con menos fragilidad
medioambiental y mayor PIB); genera-
mos una parte sustancial de todo el trafi-
co de mercancias de Espafia tanto por
carretera como ferroviario —mucho mas
si tomamos como escala el eje mediterra-
neo—, el trafico intrarregional es mas ele-
vado que en otras comunidades autono-
mas mas pobladas; en algunos itinerarios
la densidad de mercancias es especialmen-
te preocupante por compartir espacio con
otro tipo de traficos (turistico, vacacional,
laboral, cotidiano), y por otra parte, las
dotaciones son peores, tanto en ferroca-
rril como en carreteras.

Pero ademas, debe contemplarse otro
factor primordial a la hora de dibujar el
estado de nuestras infraestructuras: hacia
donde se mueve el trafico generado en
nuestra comunidad.

Los flujos reales del transporte y los
niveles de concentracion espacial

Sin saber cuales son los destinos de este
intenso trafico, sera dificil planificar las
infraestructuras terrestres necesarias para
nuestra economia. Pues bien, la situacion
se puede resumir en una idea: tenemos
flujos comerciales y de transporte que no
responden en absoluto al sistema radial de
comunicaciones, excepto la relacion entre
el puerto de Valencia y la economia madri-
lena. Como anticipod Luis Lucia en 1930:
“Valencia queda siempre en la periferia: la
mata la distribucion radial de los ferroca-
rriles espanoles...”. Los dos cuadros si-
guientes son significativos.

Tomada como region ferroviaria interre-
gional, la nuestra (Este), por cada tonela-
da enviada a Madrid, expide dos hacia el
area nororiental de la peninsula (Aragon,
Pais Vasco, Navarra y La Rioja). Por lo
que se refiere a la economia valenciana
estricta, nuestro principal destinatario es
Madrid, a la que sigue muy de cerca Cata-
lufia y el Pais Vasco. Si nos vamos al trans-

tactos de cooperacion y colabo-
racion interregional entre Cataluia y el Pais
Valenciano y otras regiones?, jel Ministerio
de Fomento, a través de su Plan Estratégico
de Infraestructuras, da respuesta a las necesi-
dades vistas?, ;las cuentas de negocio del
puerto de Valencia justifican una privilegia-
da relacion con Madrid en detrimento de
otras conexiones? La contestacion a cada
interrogante debe ser analizado con deteni-
miento y sobrepasa el ambito de este articu-
lo. Pero algunas sefiales mueven a la desespe-
ranza. En primer lugar, la dependencia del
transporte por carretera de la economia va-
lenciana cuenta con la limitacién de la im-
portancia del peaje en el eje mediterraneo:
334 kilometros de peaje en el Pais Valencia-
no —y 655 en Catalufia—, contra 48 para
Madrid.

En segundo lugar, como ha senalado el
profesor Gregorio Martin, las perspectivas
de Kyoto junto a las medidas derivadas del
Libro Blanco de Transportes de la Union
Europea senalan elementos de duda sobre la
sostenibilidad del actual modelo de logistica
y transporte valenciano y, por extension, del
eje mediterraneo. En tercer lugar, el estado
de las comunicaciones desde el Pais Valencia-
no con Europa es muy deficiente, con indi-
ces de accesibilidad desde el corazon de Eu-
ropa que nos sitian en el contexto de regio-
nes como Sicilia, Cerdena o El Alentejo o
paises periféricos como Irlanda o Grecia.

Pasa a la pagina siguiente
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Prevision de los flujos de transporte entre 2000 y 2020

Mapa que muestra el escenario
de cambios en los flujos de
transporte para el

Ortiz altera el plan de
Rabassa para rebajar
el descontento social

Acuerdo municipal para que agosto no
cuente como periodo de alegaciones

LUIS DAMIAN MARTINEZ, Alicante
Enrique Ortiz, principal promotor del plan de Rabassa
—15.000 viviendas, 8.000 de ellas protegidas, en la periferia de
Alicante— ha modificado el proyecto que tanta polvareda ha
levantado en la ciudad. Aunque lo basico se mantiene, el
nuevo proyecto subsana ‘“deficiencias clamorosas” del primi-
genio plan, como los consumos hidricos y energéticos, en un
intento de rebajar el rechazo social al plan.
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En cuarto lugar, el eje mediterraneo como tal no ha
formado parte de la red de proyectos que la Comision
Van Miert, formada en el seno de la Unién Europea,
elevo a la consideracion de Bruselas dentro de los
proyectos transeuropeos de comunicaciones. En quin-
to lugar, el corredor mediterraneo, pese a su dinamis-
mo, es uno de los mas débiles del sistema espafiol, pues
dispone de un ferrocarril con algtin tramo de via tnica
y es duda que disponga de ancho internacional para
todo su trayecto, mientras que su principal carretera es
una autopista de peaje. Debemos decir que el Plan
Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT)
del actual equipo del Ministerio de Fomento no parece
querer abordar este tema con la decision adecuada. En
sexto lugar, algunas comunidades autébnomas, como
Aragon, estan impulsando proyectos de comunicacio-
nes (travesia central de los Pirineos) y plataformas logis-
ticas (Plaza) que, de ejecutarse en la precariedad de
estado de las infraestructuras del arco mediterraneo,
dejarian a las economias que lo conforman en una
posicion mas periférica incluso dentro de los ejes que
se proyectan de cara al siglo XXI. En séptimo lugar, no
puede tildarse mas que de desilusionante la actitud del
gobierno valenciano hacia propuestas de cooperacion
interregional como formula de solucion a problemas
territoriales. En octavo lugar, reconociendo la impor-
tancia de las comunicaciones con Madrid para la vida
portuaria valenciana, su volumen de negocio real no
puede hacer olvidar otras necesidades deslumbradas
por la potente (aunque justa), reivindicacion de una
conexion directa con la capital del Estado. Hay otro
motivo de preocupacion: quienes piensan en el futuro
(basta ver el mapa 2), ya han descontado al Pais Valen-
ciano (y por extension al eje mediterraneo), de los
escenarios de futuro, aunque ello entre en contradic-
cién con los datos y el anterior mapa que reflejaba el
escenario natural de la actividad humana y econdémica
en nuestros territorios y, por ende, el espacio que se
deberia tomar como referencia para ordenar mediante
infraestructuras adecuadas.

Modelo de pais

La reflexion sobre el estado de las infraestructuras del
Pais Valenciano deberia ir mas alla. ;jInfraestructuras?
Si. Pero, ;para qué pais, para qué territorio? Es eviden-
te que si nuestra economia se dirige hacia un perfil
netamente turistico y volcado de forma exclusiva en la
construccion, la actividad residencial y el ocio a escala
europea ¢ incluso mundial, un ferrocarril de mercan-
cias de ancho europeo por el litoral mediterraneo, co-
mo el que la asociacion Ferrmed propugna en contra
de la opinion de la CEOE, no s6lo es innecesario, sino
que es irracional. Mejor seria una red de aeropuertos
subregionales con buenas conexiones europeas y com-
painias de bajo coste y una buena autopista con mas
carriles por cada sentido. Dentro de este modelo, el
corredor ferroviario de Ferrmed no es necesario, pero
tampoco el puerto de Valencia —si es que Madrid
encuentra un sustituto para sus exportaciones e impor-
taciones—, ni el Short Sea Shipping. jPodria rivalizar
la renta del suelo generada por un espacio de almacena-
je o logistica con una apuesta decidida por el turismo?

V.C./ EL PAiIS

(No seria un despilfarro, especialmente teniendo en
cuenta la escasez de espacio en el litoral valenciano,
dedicar suelo a actividades de almacenaje, logistica o
transporte de paso de otras regiones y hacia otras
regiones cuando el valor que se podria extraer de ese
mismo suelo con actividades como el turismo o la
construccion podria ser mucho mayor? ;Puede un
puerto permitirse el lujo de dedicar millones de metros
cuadrados a una zona de actividades logisticas junto a
suelos residenciales de precio elevado? Si el futuro es el
turismo y el ocio, jpodemos hacer pasar un nuevo
corredor de mercancias, como el de Ferrmed, por un
litoral mediterraneo ya urbanizado casi al 100%? La
eleccion de un modelo necesariamente marcara el futu-
ro de nuestras infraestructuras. En cambio, si se apues-
ta por un pais donde la actividad industrial y los servi-
cios avanzados puedan tener un cierto protagonismo y
algunas agriculturas intensivas mantengan su competi-
tividad, la red de infraestructuras necesaria seria muy
diferente: autovia mediterranea sin peaje, transporte
intermodal bien conectado con el corazon de Europa,
con trasvase de trafico hacia el ferrocarril aprovechan-
do los ejes tradicionales de comunicacion remozados,
con ligazén interna del eje mediterraneo, con puertos
trabajando en cooperacion dentro de una auténtica
fachada maritima de Barcelona a Alicante (o Alme-
ria), con cooperacion interregional intensa, implanta-
cion del cabotaje y creacion de plataformas logisticas
modales como nodos regionales de una red general.

El debate debe ser abordado de forma abierta y
clara: ;Florida o California? Tal vez sea demasiado
sencilla la alternativa: juna Florida acaliforniada o una
California florida? O mejor todavia: juna Emilia-Ro-
magna con lo mejor de California y de Florida? Tal vez
ésta sea una perspectiva mas realista. En cualquier
caso, aqui se juega a dos ritmos distintos. A corto
plazo, el problema de la congestion de la red de trans-
porte terrestre del Pais Valenciano y del eje mediterra-
neo es evidente y completar el corredor ferroviario
mediterraneo con ancho europeo es, a nuestro enten-
der, prioritario, al poner las infraestructuras al servicio
de los mas de 13.000 millones de euros que cada afo se
mueven entre las economias valenciana y catalana.
Solo mas tarde, se deberian iniciar nuevos corredores
ferroviarios, de alto interés, pero secundarios. En cam-
bio, a medio y largo plazo, el debate se deberia orientar
hacia qué tipo de economia y de sociedad caminamos.
Una economia esencialmente turistica y al servicio del
ocio de Europa y de Espaifia requiere plataformas aero-
portuarias regionales bien conectadas con los centros
turisticos: seria el modelo enclave, aislado de su entor-
no excepto por via aérea pero bien estructurado inter-
namente, que podria combinarse con el modelo
tombolo, es decir, un pais con conexion privilegiada
con un punto: Madrid. Una economia de servicios
avanzados, logistica y alguna base industrial y agricola
modernizada requeriria, en cambio, un modelo red,
permeable en todas direcciones, con una mayor integra-
cion interregional y unas buenas conexiones con Euro-
pa. Debemos pensar en ello.

Josep Vicent Boira, Joan Romero y Josep Sorribes son profe-
sores de la Universitat de Valéncia y miembros del Instituto
Interuniversitario de Desarrollo Local.

El proyecto refundido incluye
tres grandes novedades: la co-
nexion de todo el sector a la
nueva depuradora de Alican-
te, en la partida de Fontca-
lent; la prolongacion del par-
que que incluye los humeda-
des de las llamadas Lagunas
de Rabassa hacia el sector del
PAU 2, y la garantia de co-
nexion del nuevo barrio con
la autovia. Ademas, las edifi-
caciones mas cercanas al cuar-
tel de Rabassa se retranquean
y rebajan su altura.

El nuevo proyecto se expo-
ne a partir de ahora durante
un periodo de 20 dias y luego
entrara en fase de alegaciones.
El grupo socialista, en la opo-
sicion, que dio sus votos a la
iniciativa presentada por el go-
bierno del PP y abrié con ello
una crisis en la agrupacion lo-
cal que de momento se ha sal-
dado con la dimisién del secre-
tario general y la constitucion
de un ente provisional para di-
rigir el partido, ha pedido
que, a efectos del computo de
plazo de exposicion publica,
el reloj administrativo se pare
el 1 de agosto y no se ponga
en marcha hasta septiembre.
También los ecologistas han
realizado esa peticion que, se-
gun ellos persigue “facilitar al
maximo la presentacion de
alegaciones”. Al rebufo de
ello, también el PP quiere
apuntarse el tanto y la edil de
Urbanismo, Sonia Castedo,
afirma: “La decision de decla-
rar agosto inhabil a efectos de

plazos es mia; y la voy a to-
mar”.

El grupo socialista, que
condicion su visto bueno pro-
visional al proyecto a un nue-
vo periodo de exposicidén pu-
blica —el que ahora se abre—
ha adelantado alguna de sus
alegaciones. “Vamos a pedir
que el plan, a efectos de dota-
ciones, se divida en tres gran-
des zonas, de forma que ni un
solo rincon del territorio que-
de marginado respecto a
otro”, indica un edil socialis-
ta. “No es lo mismo incluir
dotaciones generales para
una poblacion de 45.000 habi-
tantes que para 15.000”. Los
socialistas van a “exigir” que
las viviendas protegidas y las
de renta libre se entremezclen,
para compensar socialmente
todo el sector. El grupo socia-
lista propondra una mayor
centralidad en las plazas y
que el parque de las lagunas
se configure como un bosque
mediterraneo. El PSPV insiste
en que no tiene adoptada una
decision de antemano.

La concejal de Urbanismo
asegurd que los técnicos muni-
cipales examinaran el proyec-
to modificado para compro-
bar si cumple las exigencias
planteadas en la aprobacion
provisional. Entretanto, el
grupo de ediles del PP en el
Ayuntamiento de Alicante
que encabeza el presidente
provincial de ese partido, José
Joaquin Ripoll, no descarta
solicitar mejoras al proyecto.

El PSPV y EU llevaran a
las Cortes el rechazo a la
central térmica de Catadau

XAVIER ESPANYA, Alzira
Los grupos del PSPV y EU-L’Ente-
sa en las Cortes valencianas tienen
previsto aprobar en septiembre
una declaracion contraria a la ins-
talacion de la central térmica de
ciclo combinado proyectada en la
localidad de Catadau. El acuerdo
ha sido propiciado por la Platafor-
ma Civica de Catadau tras mante-
ner reuniones con los portavoces
de los grupos parlamentarios.
Falta por decidir si la declara-
cion se tramitara en las Cortes co-
mo propuesta de resolucion o co-
mo proposicion no de ley, pero se
buscara su debate en el inicio del
periodo de sesiones. El acuerdo se
trasladara al Ministerio de Indus-
tria, que debe aprobar o rechazar
el proyecto de la empresa Inter-

gen. Ell presidente de la Generali-
tat, Francisco Camps, aseguro en
su dia a los representantes de la
plataforma de que respetara la de-
cision de los vecinos y del Ayunta-
miento.

Los grupos parlamentarios ba-
saran su oposicion a la planta de
produccion de energia eléctrica en
“los graves déficits técnicos del
proyecto”, como el elevado consu-
mo de agua, la contaminacion y el
impacto paisajistico. Asimismo,
aludiran a la “alarma social y poli-
tica” que genera la instalacion. La
Mancomunitat de la Ribera Alta
y la mayoria de los ayuntamiento
de la comarca presentaron alega-
ciones. La plataforma ha recurri-
do la resolucién de declaracion de
impacto ambiental positiva.
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Reflexiones sobre la euroregion Pirineus-Mediterrani

JOSEP V. Boira, GREGORIO Martin y
AURELIO Martinez®

polve de La tiza, siempre acabas man-

chindote los dedos con los quée escri-
bes, aunque sl aquellos que nada escri-
ben nunca s¢ manchan. A ritmo de campa-
fia nada puede ser matizado con suficiente
prafundidad, Aparentemente no hay tem-
poy b diferencia con el adversario politico
es la base de la accion clectoral, propician-
dao la exageracion, el apresuramicnto y el G-
tular rotundo, siendo los desacuerdos los
referentes en las intervenciones de los po-
liticos.

A pesar de ello, 14 propuesta del candi-
datodel PSC ala Generalitat catalana de con-
figrurar una Euroregion que integrania 17 mi
llones de habitantes ¢ incluiria las regiones
de Languedoe-Roussillon, Midi-Pyrénées, y
Tas camunidades de Aragdn, Baleares, Ca-
talufia y Valencia merece mucha reflexion.

Sin embargo, el fempa politico nos im-
pone unos plazos que ¢ escapan 4 nuestro
control ¥ qUErsmos o 1o, opoTtuno o no,
méso menos mezclado con el problema del
agua, aqui y ahora, ¢l debate esti abierto y
desde la Comunidad Valenciana debemos
estudiar la propuesta y pronunciarnos con
la méscima ecuanimidad posible, intentando
defender nuestros legilimos intereses, den-
tro de los importantes elementos positivas
fjue encierra.

La primera idea a destacar es la coinci-
dencia con reflexiones que en distintos fo-
ros ¥ trabajos siempre hemos defendido.
Apostar por el eje del Mediterrineo, ¢l més
dindmico e integrado de la economia espa-
fiola, defender las infracstructuras que re-
claman las regiones que lo conforman (li-
neas de alta veloeidad, ancho europeo, eje
Valencia-Somport, elc.), buscar la colabo-
racion para defender mejor nuestros dere-
chosy necesidades enuna Europa cada vez
mas compleja, o articular una eooperacidn
activa enlretodas esasregiones enterrenos
tle actividad social econdmics, cultural, o
universitaria, no puede merecer oira cosa
que nuestro apoyo,

La Europa del siglo XX se construird so-
brelabase de las euroregiones, muchas de
ellas transfronterizas, que integren territo-
rios que presenten clerta complementarie-
dad entre si, que tengan una dimensién ade-
cuada y puedan competir con ofras eurore-
giones, dentro de un mundo global.

La sepunda idea a destacar son los obje-
tivos presentados en la propuesta, que me-
recen igualmente ¢l apoyo entusiasta de to-
dos los valencianos, ya que estin en la base
de los modernos sistemas de gestion ecoe
némica y defienden propuestas asumidas
por todos los programas progresistas:

—Desarrollar un sistema urbano equili-
brado ¥ policéntrico y un mayar equilibrio
entre el campo v la ciudad

—Promover el desarrollo sostenible y la
gestion y preservacidn de la naturaleza y
medio ambiente

—Asegurar la igualdad de accesoalas in-
fraestructuras

—Imipulsar la cultura y la proteccion del
patrimonio artistico

—Impulser los centros universitarios ¥
de investigacidn, tratando de conservar y
atraer  las mejores cabezas, Gentificas y tec-
nologicas.

En tercer lugar, li propucsta es respe
wosa con lus comunidades afecldas v pro-
pone un sistema de integracidn paritario,
equilibrado y compatible. El planteamiento
de cureregion tene una vocacidn de coope-
racién constante e implica dialogo ¥ con-
tactos en todos los Ambilos de la vida coti-

| as campaias electorales son como ¢l

= Los auteres del articulo, colaboradores habituales de Levan-
te-EMV en materia de infraestructuras y desarrollo regional,
parten de la iniciativa de Pasqual Maragall sobre una eurore-
gion hispano-francesa con Barcelona como centro y proponen
el desplazamiento de su eje hacia Valencia completando los pro-
yectos del lider socialista catalan con otros de interes comun y
subrayando la necesidad de incluir el agua en el debate.

El debate de la "euroregidn”

~
-

Watz Lot istoees

diana, con desarrollo de programas conjun-
tos, delimitacion deacclones, implicacidn de
Ia mayor parte de grupos seciales y econd-
micos y de todos los dmbilos de la adminis-
tracion. Estamos mucho mds con laupinidn
de Maragall que ¢$ una iniciativa con sun
100% de ortedoxia constitucional exropea y
un 100% de Espafia plurale, que con las de
Zaplana, que habla de propuests alocada,
insolidaria, v quizis fuera del dmbito consti-
tucional. Creemos que esta euroregzion es,
ademds de una estructura legal mas o me-
nos desarrollada y con deganos propios, do
un espiritu de cooperacion entre Comuni-
dades.

Abora bien, reconogiendo los elementos
positives propucstos que suscitan el apoye,
no podemos por menos de hacer notar ak-
FURAs carencias (ue merecen jgualmente
una reflexidn:

1) Nose puede hablar de solidaridad, pro-
poner la colaburaciin en multilud de cum-
pos ¥ citar marginalmente en el manifieslo
un lema clave como ¢s el agua, haciéndols
coincidir con declaraciones y posiciona-
mientos dét Maragall, radicales en un tema
tan sensible para los valencianos, Qljetiva-
mente, la Comunidad Valenciana, Murcia ¥
Almeria precisan aguay en varias de sus co-
marcas existen importantes déficits hidricos
que hipotecan su futuro desarrollo, Dejar
fuera de 1a agenda de la propuesta el tema
de posibles trasvases de agua o protender
cerrar el tema mediante expresiones dspe-
ras no recoge precisamente ni la leira ni el
espiritu de una euroregion,

Pretender entrar en negociaciones con
las autoridades francesas y con grupos in-
fluyentes del sur de Francia para conseguir
el trasvase de agua del Ridano hacia el sur
y negarse a tratar el misme tema con las au-
toridades legitimas valer 5, hernuma-
das por i lengui y la iradicion, nos parece
contradictorio ¢ injuslo.

Fodemos discutir siel PHN | s bu

LOANTE MY

enlre oleas, necesita para su nermal desa-
rrolle futuro un Plan Hidrolagico, sea ésteu
otro, ¥ no se puede ignorar en una propues-
ta de colaboracién interregional. Las Co-

idadesimplicadas debx v bus-
car un consenso satisfactorio para tados.
MNos guste o ne, ¢se es el primer reto de la
euroregion propuesty, ¥ €l primer tema de
confrontacidn, si no se resuelve bien, de ls

isma

La flexibilidad v ¢l pragmatismo deben
guiar, pues, nuestros pasos en este ena. Er-
nest Liuch escribiaantes de caer victimade
ETA: « Uno piede suponer que la situacidn del
Pais Valenciano con respecta al agua es mds
dificit que la de Calalufia, por lo que necesfia
algiin trasvases, Es sencillamente una frase
fue expresa comprension ¥ en ella se resu-
me, también, toda una flosofia: hablemos,
El president Pujol no ha dudado en afirmar
hace pocas semanas (La Vanguardia, 27 de
agosto), que entiende y sabe que eslas e
rras precisan agua. Olra cosa s que se ne-
cesite ésta u otra cantidad.

Natie puede negar que, apostando por el
camino del entendimiento entre regiones
para el tema del trasvase, inmediatamen-
te detris, o al mismo empo, debe abrirse
el camino para las comunicaciones, los
transportes, la proteecién del litoral, el te-
jido labuoral o los sectores productives co-
munes. ;0 es que la solidaridad y el acuer-
do entre regiones deben circunseribirse al
agua y solamente al agua? Sinceramente,
o todo o nada. Pero al mismo liempo, o
nada o todo. Seria deseable La fusicn entre
las posiciones de Pigué y Maragall al me
oS e este lema: euroregion con agua y
agrua con euroregidn, Cuanto de unay otra
es el siguiente punto a debatir.

2) En la estructura urbana propuesla,
Ia ciudad dominante logicamente ¢s Bar-
celuna que acabaria por integrar positiva
mente 3 las restantes. No en vano se posk
ciona longitudinalmente en el centro de la

no o malo, mejorable o no, y ofrecer alter-
nativas, todo es abordable en politica, pero
la realidad es teuda nuestra Comunidad,

euroregion. Esa es una vision legitima des-
de Barcelona. Sin embargo, la apuesta de
nuestra Comunidad deberia ser algo mis

comypl

Espaia tiene en Cataluia v Madrid sus
dos focus de desarrollo clave con el 18,5y el
17% del PIB respectivamente. Mientras Ca-
talufis o5 mas dispersa espacialmente, Ma-
drid ¢ witd ista (ciertamente en extensidn)
con desarrollo envarios cjes (Andalueis, Za-
ragou, Burgos, La Corudia, elc.) que preci-
sa suvinculagion aotras lineas de expansion

i FUC curopa. El
redorle Valencii es prov ite Elepier a -
Licipatr o un idngulo, con su 105 del PIB,
con esos dos micleos de crecimienta y ser-
orrespondiente contrapeso frente a
laridad,

Es verdad que los flujos comerciales y de
actividad econdmica actuales se centrn so-
bre todo en el eje mediterrinee, pere no es
menos ciertoque laconexion con Madnd es
vital para algunos de los inlereses econdmi-
cos estratégicns de nuestra Comunidad,
como por gjemploel puerto, aungque los ma-
drilenos siempre parece que no acaban de
enterarse del tema. Como también lo es el
hecho de que apostar por el gje Valencia -
Alicante - Murcia — Almeria padria conver-
tirse, de heeha ya lo es para una parte, en
una aliernativa de intepracion de Andalucia
con el dinamisma del cjie del Mediterraneo,

Dejando parte por obvio, el papel de Ca-
taluiincome puerta al resto de Europa, si so-
bre el misma mapa, que utiliza el informe
{ver Levante-EMV del 7 de octubre), si-
tuamos las vias de conexion apuntadas en el
infurme:

—Valencia— Zaragoz - Somport (tarre
lera),

—Valencia— Madrid (wren),

—Valencia - Palma (linea eléctrica)

—Valencla - Barcelona - fontera fran-
cesa (corredor intermodal)

—Valencia = Alicante — Murcia - Andalu-
cr

nos encontramos que 1a posicion estrate-
gica de Valencia, como nexo de unidn de
ejes, equilibra su dependencia respecto a Iz
potencias respectivas: econdmica de Barce
luna y politica de Madrid.

Maos hemos permitida representar el ar-
culo dee Maragall, con centro ¢n Barcelona,
junto con uno, un poce mas Sur, Castelldn
por ejemplo, ¥ con ello 2 delerminaria una
mayor centralidad de Valencia, ciudad que
serviria de contrapeso en ¢l equilibrio re-
gional econdmico, ¥ porqué no decirlo, pol-
tico de Espafia. Esa deberia ser una pro-
puesta que mejor defenderia nuestros inte-
TESCS.

Ademas, para recoger 1as legitimas aspi-
raciones de la Comunidades del Sur y ga-
narnos su confianza en la honestidad de los
objetivos, son muchos los elementos posit-
vos que sin duda tendriamos desde Valen-
cia, aunque hace falia una segunda cosa, la
capacidad de liderazgo necesaria, que hoy
por hoy no lenemos. La centralidad de Ya
lencia ofreceria mucha menos resistencia
quela de Barcelona, en la medida que no se
superpondria a su hegemonia en el campo
eConomico.

3) Las formas son importantes y mucho
mizis en politica. Cada partido es duefo de
presentar sus propucstas cuando considere
conveniente. El hecho de hacerlo el 9 de Oc-
tubre, siendo conocedores de ki sensibilidad
de muchos valencianos, suena a decisin
poco feliz ya que incluso los disidentes con
Tz itlea son igual de valencianos que los mas
receptivos a la propuesta, y tratan de defen-
der asu Comunidad de la forma que consi-
dlerin mas correcta y, s6lo por eso, merecen
nuestro respeto en aras a la convivencia pa-
cificay a laconfiguracion de un auléntico es-
piritu y sentimicnto de Comunidad.

Lacooperacion entre regiones implica es-
piritu de didlogo y afin de entendimiento, y
entonces los malices son importantes. De
no acudir a expresiones apropiadas, los re-
sultados pueden sercontririos alos deseos.

Laidea de Maragall, s un excelente pun-
to de partida, Tan bueno que ¢s aconsejable
dejarlo para después de las elecciones.

*Universitat de Valéneia
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Cuano expertos debaten sobre la necesidad de cooperacion regional en la U'E

Laura Ballester, Valencia
¢Cual es el futuro de la Comuni-
dad Valencianay que papel puede
jugar en el proceso de ampliacidn
de la Unign Europen (UE) de los
proximos aios? Cuatro expertos
intentaron ayer responder a esta
cuestion en la mesa redonda or-
ganizada por la Catedra Alfons
Cucd de Reflexid Politica Europea
que promueven la Universitat de
Valéncia y el Ajuntament de Gan-
dia. Una de las respiestas mas
contundentes la ofrecid el asesor
cientifico de la Conferencia de
Regiones Periféricas y Maritimas
de Europa, Michel Quévit: «Una
regidn sila es una region muertas,
asegurd durante el debate. «; ¥
cral es el futuro de Valencia?s se
preguntd Quévit, «no estd en Ma-
drid ni en un marco nacional sine
en un dmbito exropeo. Valencia

debe fomentar la cooperacicn ewn-

romediterrinea y debe adoptaruna
posicidn de negociaciin con el cen-
troy el norte de la Unidn Europeas.
Seg'un Quévit el marca de refe-
rencia de Jas regiones curopeas
debe basarse en el concepto de
policentrismo, como ya hace el eje
Bdltica, ° -

Esta es la teoria v el desidera-
tum. La explicacidn de un ejem-
plo préctico corrid a cargo de la
coordinadora de Asuntos Eurg-
peos de la Generalitat de Catalu-
fia, Anna Repullo, quien expuso
las caracteristicas de la Comuni-

tat de Treball dels Pirineus
(CTP) el otro ejemple, junto alas
eurorregiones, de cooperacién
regional que existe actualmente
en Europa.

La CTP nacid antes de que Es-
paia entrara en la UE y, aunque
aun carece de un estatute juridico
que le dé entidad propia, retine a
las siele regiones espaiiolas y
francesas en las que «los Pirineos
han pasado de ser una barrera a
wn lugar de encientror. Con una
presidencia rotatoria cada dos
afos pretenden ser un fobdy de
presidn en Europa y que Ia coo-
peracién en materia de infracs-
tructuras, formacion, cultura o de-
sarrollo sostenible sea algo mas
que una declaracién de intencio-
nes escritas sobre un papel.

MANUEL MOLINES
PUERTO DE WALENCIA. La cooperacian es fundamental para el desarrallo.

No siempre lo consiguen. El ca-
tedrdtico de Informédtica de Ia Uni-
versitat de Valéncia, Gregorio
Martin, que repasd el proceso de
planificacidn delas infraestructu-
ras ferroviarias de alta velocidad
en la Comunidad Valenciana
coma allernativa a la carretera—
cuyos cosies externos suponen gl
4% del FIB— evidencid que la co—

operacion regional frena en :seco -,l._-:

si se trata, por ejemple, de que
Francia d¢ conlinuidad a la auto-:

via Sagunto-Somport o a las line-
as de alta velocidad (LAV) més

alld de los Pirineos,

Martin insistié en la deficien- -
te conexion ferroviaria que Va-
lencia tendra con Europa, «se sa
X CYRarung nuevd frontera de pr-

© mera magnitud en Vandelloss

dijo, ¥ en la éxclugion de ]a Co-
munidad de la financiacién eurc-
peaalasredes de trafsporte que
hoy aprueban los ministros de
Transpartes europeos. Pot ello,
defendid la urgencia de ~reana-
lizarlas relaciones con Catalufian
¥ apuntd un hei:ho preocupante,
«La mrzm:onana de autopistas
Abertis; en la qgite participan La
Caiza, Caixa Catalunya o Ban-
caja, va a invertirsu dinero en el
ferrocarril dé alta velocidad Ma-
drid-Lishoa mlenm:s mantiene su
negocio de. aatopts!a de pm;e en
la A7, y no han-dicho en ningin
moménta gue.ravan a poner di-
nero en el gje mediterrdneos,

Eje mediterrinza y centrosuropeg
Por iiltimo, el profesor de Ge-
ografiade la Universitat de Valén-
cia, Josep Vicent Boira, alertd de
la posicién periférica de la Co-
munidad Valenciana, de las pre-
visiones europeas de cstrangula
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m La Unién Europea vuelve a dar la espalda al eje mediterraneo
al sur de Tarragona en el disefio de las redes de transporte pre-
vistas hasta 2020. En diciembre, un grupo de expertos de alto ni-
vel presidido por la ex ministra v ex comisaria, Loyola de Palacio,

INFRAESTRUCTURAS

acaba de aprobar una revision del Informe Van Miert que en 2003
planted cudles eran las infraestructuras europeas prioritarias. Dos
afios después, el «Informe Palacion aisla y margina a la Comuni-
dad en el disefio geoestratégico de la futura Europa.

El diseno definitivo de las redes europeas
de transporte deja aislada a la Comunidad

La comisién que preside Loyola de Palacio suscribe el informe, que se puede alegar hasta el 17 de febrero

Laura Ballester, Yalencia

El congreso que se celebra a par-
tir de mafana sobre Las infraes-
fructuras v el futuro de la Comteni-
dad liene un espinoso tema de de-
bate, no incluido en el programa,
en el que el corredor mediterrineo
se Juega su viabilidad como eje eco-
namico: el diseno de lasredes tran-
seuropeas de transporte. Un gru-
po de expertos de alto nivel presi-
dido por Ja ex ministra y ex comi-
saria europea, Loyola de Palacio,
aprobd a finales de 2005 el docu-
mento definitivo sobre los grandes
ejes transeuropeos de transporte
que se encuentra en periodo de in-
formacion priblica y con posibili-
dad de presentar alegaciones has-
ta el proximo 17 de febrero. Algo
‘tendfdn que decir, v deberfan, la
Comunidad Valenciana y la Region
de Murcia, ésta dltima invitada de
lujo en el Congreso organizado por
la Conselleria de Infraestructuras,
yaqueel corredor medilerrinen al
sur de Tarragona no existe para la
Unidn Europea.

Las comunidades valenciana y
murciana son, junto a Asturias y
Cantabria las grandes perjucica-
das en este nuevo disefio de las re-
des de transporte que conectaran
los estados miembros de la Unién
Europea con los paises limitrofes
como Africa, Turquia o Rusia.

Como se observa en el mapa
adjunto, los ejes prioritarios para
la UE en la peninsula conectan Al-
geciras con Barcelonaa través del
corredor central que pasa por Ma-
drid, Zaragoza y Lleida. Otra de
las grandes beneficiadas es la li-
nea de alta velocidad hacia Extre-
madura para coneclarse con Eu-
ropaaunque también se dibujaun
AVE que ni siquiera existe y que
conecta Valladolid y Salamanca.
con la ciudad portuguesa de Avel-
ro. Otro eje prioritario en materia
de carreteras comunicard Oporto
con Valladolid, Burgos v Vitoria
con Fraacia.

Esciieta mencidn en el informe
Ala vista de este disefio, el pro-
fpsor del departamento de Geo-
afia de la Universitat de Valéngia,
sep Vicent Boira, alerta del
pel subalterno en el que queda ef co-

rrador mediterréneo que solo nlere-
ce g escuela mencidn ex el fnfor-

#ia subraya la imporiancia del co-
yredoy mediterrdnes pava el desa-
rrollo del sudoeste del mediterrineo
con el centro dela Unidn Europeas,
Boirarecuerda que lacomision de
alto nivel sse marca como obfelivos
y mandaios la cooperacion regio-

Redes transeuropeas de transporte prioritari
PROPUESTA DEL GRUPO DE EXPERTOS.DE ALTO NIVEL QHE’PHESI
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i «Pedir el AVE en 2009 es una desfachatez»

El conseller de Infraestructuras
y Transporte, José Ramén Gar-
cia Anitén, asegurd ayer a través
de un comunicado que el con-
greso sobre infraestructuras del
proximo fin de semana «plante-
ara vias para que la Comunidad
sea enclave logistico del Medite-
rraneo», Segun Garcia Antdn, se
abordara «la situacion periférica
de la Comunidad Valencianay la
importancia de las comunica-
clones, tanto con el centro de la
peninsula come con el corredor
mediterraneox, Por su parte, el
poriavoz de Infraestructuras del
grupo parlamentario socialista
en las Cortes Valencianas, José
Antonio Godoy, denuncid ayerla

n «El profesor

«desfachatez» del conseller de
Infraestructuras y Transporte,
José Ramoén Garcla Antén, al
«exigir ahora que el AVE esté
concluido en el ano 2008, cuan-
do el PP anuncid en su dia, en
boca del ex presidente de la Ge-
neralitat Valenciana y actual por-
tavoz del PP en el Congreso de
los Diputados, Eduardo Zaplana,
que estaria terminade en 2001 »,
. Godoy senalé que el PP «no tie-
nedignidad paraexigirel AVE en
2009, cuando fueron incapaces
de agilizar las obras en los ocho
anos que estuvieron al frente del
Gobierno central en los que hi-
cieron un uso electoralista e in-

Josep Vicent Boira,

cree decepcionante el

papel subalterno del

naly la integraciin ec @ en-
tre los paises miembros de la UE

eje mediterraneo

discriminado del AVE=».

para concentrar las priovidades ¢
inversiones en infraestructuras
para 2010, a corto plazo, ¥ para
2020 a laigo térmings.

«Resulta decepeionante —conti-
niia el profesor de Geogralia— gue
el corredor mediterrdneo al sur de
Tarragona esté lotalmenie fuera de
{as recomendaciones de ln UE para
conectarse con el norte de Africa
(Marruecos en primera instancia,

Egipto yioda la fachada sur del Me-
diterrdnen mds adelante) y, en ge-
neral, con el corazon de Eurapa: ; Se
buede hablar de futuro para la eco-
nomia valenciana con este vacio de
comunicaciones estratégivas?. La
Comunidad incluso puede que-
darse aislada en el proyecto de las
autopistas del mar «cuyo éxito de-
pende de la interoperabilidad con el
Serrocarnil y las carrelerass, re-
cuerda Boira.

Valorado pero no prioritario

El disefio definitivo de las infra-
estructuras prioritarias de trans-
porte producen decepcion pero no
sorpresa. El inforine aprobado
ahora por Loyola de Palacio se ins-
piraen el elaborado por el también
ex comisario Karl Van Miert en
2003. Hace dos afios, la Generali-
tat minimizd este olvido europeo
delas infraestructuras valencianas
fruto de la pésima defensa de los
intereses mediterraneos que ejer-
cleron los entonces ministro de Fo-
menta, Francisco Alvarez Cascos,
v la comisaria de Transporles Lo-
yola de Palacio, Llegaron a asegu-
rar gue aungue el corredor medi-
terrdneo no aparecieraentrelos 18
proyectos prioritarios transeurao-
peos «&l gfe mediterrdnen siempre

LEVANTE £
DATCS

Eje mediterrdneo:-£! corredor
mediterrdnee desde
Tarragona hasta el sur genera
ung tercera parte del producto
interior bruwto espaiol y es el
principal corredor exportador

Informe Van Miert: Redactado
en 2003, Planteaba 18

provectos prioritarios para la
Unidn Europea, en los quee no

ministra y ex comisaria
espasiola, Loyola de Falacio,
preside el grupo de expertos
autor del informe gue sigue
marginands o la Comunidad,

ha sido valorado como fundamen-
tal para la Comision Europear. Dos
anos después se abre unasituacion
interesante.

Con el PSOE en el Gobierno
central, sin mover un dpice la pos-
tura sobre el eje mediterrineo del
anterior gjecutivo. Y con una des-
tacada dirigente del PP en la pre-
sidencia del grupo de expertos que
decidird sobrelas alegaciones alas
redes franseuropess.
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