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(COMIENZA LA SESION A LAS 12 HORAS Y 8 MINU-
TOS.)

Comparecencia, a instancia de la Junta de
Portavoces, del Consejero de Fomento y
Vivienda para informar sobre diferentes
cuestiones relativas al TAV.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Buenos
dias, seniorias. Vamos a entrar a desarrollar los
dos puntos previstos en el orden del dia de la
Comision de Fomento y Vivienda. En primer lugar,
el Grupo Parlamentario Bildu-Nafarroa ha pedido
la comparecencia del Consejero de Fomento y de
Vivienda a fin de que informe sobre diferentes
cuestiones relativas al tren de alta velocidad. Sien-
do el grupo peticionario Bildu-Nafarroa, tiene la
palabra su portavoz, el serior Koldo Amezketa,
para abordar ese primer punto en el orden del dia.

SR. AMEZKETA DIAZ: Eskerrik asko, eguerdi
on, buenos dias a todos y a todas: Muchas gracias
por su presencia, sefior Consejero. Entramos en
materia diciendo que esta cuestion esta planteada
en busqueda de la mayor claridad informativa
posible que creemos que hay que exigir a la Admi-
nistracion en todo momento, pero también y sobre
todo en un tema lo suficientemente oscuro como es
del tren de alta velocidad, tren de altas prestacio-
nes. Yo a estas alturas ya no sé como se llama aun-
que escucho a quienes durante cuatro arnios me han
estado negando que fuese tren de altas prestacio-
nes. Ahora veo que esa es la expresion que utilizan.

Heras (GP Socialistas de Navarra), los sefiores
Jiménez Hervas (GP Nafarroa Bai) y Villanue-
va Cruz (GP Popular del Parlamento de Nava-
rra) y la sefiora De Simo6n Caballero (GP
Izquierda-Ezkerra), a quienes responde, con-
juntamente, el Consejero (Pag. 8).

Pregunta sobre diversas cuestiones en rela-
cién con la previsién e inversion en los
diversos tramos del Tren de Altas Presta-
ciones, presentada por el Ilmo. Sr. D.
Manu Ayerdi Olaizola (Pag. 19).

Para formular la pregunta toma la palabra el sefior
Ayerdi Olaizola (GP Nafarroa Bai), a quien res-
ponde el Consejero de Fomento y Vivienda,
sefior Astiz Medrano. Réplica del sefior Ayerdi
Olaizola, a quien contesta el Consejero (Pag. 19).

Se levanta la sesion a las 14 horas y 3 minutos.

En definitiva, es un asunto en el que nos da la
impresion de que hay una expresa y por lo tanto
buscada oscuridad informativa. En este caso con-
creto, hasta ha llegado a los tribunales la deman-
da de unos ciudadanos que creian que tenian dere-
cho a conocer este informe y, en opinion del
Defensor del Pueblo, era absolutamente recomen-
dable que se les hubiese entregado. Insisto en que
el tema estad en los tribunales. Un informe del que
algunos hemos tenido conocimiento cuando lo
hemos pedido hace muy poco tiempo, hace un mes.
Desde primeros de diciembre lo tengo en mi poder.
Y como argumento quiero decir que tiene unas
ochocientas paginas. Creo que le ha costado quin-
ce meses elaborarlo al equipo redactor. Y yo en
este mes he tenido tiempo para leer algo, pero no
para absorber el informe que tiene mucha, mucha
tela, por lo tanto, considero que nos va a ir dando
Jjuego a lo largo de esta legislatura.

En esta primera intervencion quiero poner de
relieve algunas cosas concretas. El objeto del con-
curso, y a mi eso me produce una duda, textual-
mente es la contratacion de servicios de asistencia
técnica para la realizacion del analisis del impac-
to economico, social y medioambiental del tren de
alta velocidad en Navarra sobre viajeros y mer-
cancias. Si lo que se contrata es el servicio de
asistencia técnica para la realizacion del andlisis
tengo que entender que alguien, que es quien va a
realizar el anadlisis, necesita una asistencia técni-
ca, que es lo que contrata. Entonces tengo que
pensar que es la Administracion. Por lo tanto, mi
primera duda es si el resultado del analisis de todo
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esto es el resultado que hace la Administracion,
por lo tanto, directamente el Gobierno de Nava-
rra, y es el que le sirve para explicar, justificar o
llevar a cabo sus actuaciones posteriores. ;Y esta-
mos ante un informe en el que el trabajo de
MECSA es exclusivamente el de la asistencia téc-
nica a la Administracion para su realizacion o
no?, porque el objeto del concurso a mi me suscita
por lo menos estas dudas.

Otra duda no pequeria: el consultor deberd
recopilar informacion relevante para analizar el
impacto de la implantacion del TAV en Navarra.
Sin embargo, cuando en su momento fueron a
entregar al consultor informacion que quien la
queria entregar creia que era relevante, dijo que
no, que él no podia admitir esa informacion por-
que las instrucciones que tenia del Gobierno de
Navarra eran que solo fuesen informaciones exis-
tentes previamente dentro del Gobierno y, en todo
caso, positivas, no negativas, nada que pudiera
hablar mal del tren de alta velocidad.

Tercer asunto. En una informacion posterior
que remite el propio Gobierno al Defensor del
Pueblo ya dice que el trabajo objeto de este con-
trato se limita a la realizacion de una estimacion
de los posibles beneficios medioambientales deri-
vados de la eventual implantacion del TAV en
Navarra. Es decir, detras de todo esto, en lo que
yo he estado observando, me da la impresion de
que el interés fundamental es que de este informe
salga solo informacion positiva. Todo lo que
pueda ser informacion negativa no interesa y, por
lo tanto, ira fuera, venga de donde venga,; solo
interesa lo positivo, solo aquello que habla de
resultados favorables. Repito que es una sensa-
cion, porque las cosas estdn escritas de una forma
que no se digan taxativamente algunas cosas de
estas, pero esta es la impresion que queda.

En cualquier caso, me gustaria conocer la opi-
nion del serior Consejero en torno a todo esto. En
este tema concreto me gustaria saber si la informa-
cion recopilada en estas ochocientas pdginas es la
que esta usando actualmente la Administracion
para llevar a cabo, para respaldar su actuaciones
en relacion con el tren de altas prestaciones. Y si no
fuese asi, me gustaria saber si hay otra informacion
diferente a esta, y qué informacion es para poder
solicitarla y poder realizar ese mismo analisis.

Hay bastantes cosas mds que me gustaria
saber en relacion con la enorme inversion, el
enorme gasto de mantenimiento que luego tiene y
que al final nunca sabemos quién lo va a pagar
pero que de algun sitio se ha de detraer. Tengo
dudas. Hay dos corredores de salida a Europa y
no sé si en estos momentos hay garantia o seguri-
dad o siquiera compromiso de algun tipo porque
los dos van a salir adelante. Tengo mis dudas por
otras informaciones. Nosotros hemos defendido

que no tiene ningun sentido si no es porque puede
conllevar un importante trasvase de mercancias de
la carretera al ferrocarril y, por lo tanto, que el
ferrocarril sea el medio de transporte de forma
relativamente importante. No sé si técnicamente se
cumplen los requisitos para que pueda llevar a
cabo el transporte de mercancias, porque otras
lineas del TAV no es que no lleven mercancias, es
que no puede llevarlas por principio, porque las
condiciones técnicas de las plataformas no permi-
ten el transporte de mercancias.

Le agradeceremos sus explicaciones, en todo lo
que sea posible y tenga a bien. Muchas gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, seiior Amezketa. A continuacion, para dar
cuenta del tema y de las preocupaciones expresa-
das por el grupo Bildu, tiene la palabra, el senior
Consejero.

SR. CONSEJERO DE FOMENTO Y VIVIEN-
DA (Sr. Astiz Medrano): Buenos dias a todos.
Gracias, sefior Amezketa. Voy a contestarle, y le
digo que desde el primer momento que la voluntad
de este Consejero va a ser la mdxima claridad y
mdaxima transparencia en todos los temas relativos
al Gobierno de Navarra en lo que a mi me corres-
ponde y mas en el tren de altas prestaciones.

Retire ese sentimiento de oscuridad, al menos
por mi parte no va a existir en cuanto al tema. Voy
a contestarle a lo que usted ha solicitado en la
comparecencia. Buenos dias, sefiorias. Antes de
nada, quiero dejar claro el criterio con el que yo
recojo el estudio que en 2009 realizo la empresa
MECSA. El estudio de impacto economico, social
y medioambiental de la implantacion de la red de
alta velocidad en Navarra tanto sobre el transpor-
te de mercancias como de personas, realizado por
la empresa MECSA en el 2009, no tiene mas valor
que los propios beneficios que pone de manifiesto
en sus grandes conclusiones, las cuales se apoyan
sobre el impacto positivo que el corredor ferrovia-
rio navarro trasladard en términos de una triple
vertiente de sostenibilidad sobre la que se asienta
el analisis de dicho estudio. En concreto, la soste-
nibilidad social, la economica y la medioambien-
tal, en este caso en la infraestructura del tren de
altas prestaciones. Este enfoque de triple sosteni-
bilidad adquiere su verdadero valor cuando se
tiene en cuenta para todo el proceso de gestion de
este gran proyecto y no unicamente en una fase de
diagnostico previo.

Es en el terreno prdactico en el que yo me
muevo, en el que ahora nos movemos y en el que
va a tocar moverse mas que nunca y, por lo tanto,
en este ambito es en el que mas importancia cobra
el hecho de tangibilizar de manera positiva estos
factores de impacto para cada accion, gestion y
decision, desde el enfoque global como enfoque
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estratégico hasta el particular como enfoque tacti-
co para cada zona de Navarra. Dicho estudio —me
estoy refiero al de MECSA—, mediante Resolucion
174/2008, de 26 de septiembre, de la Direccion
General de Transportes, se adjudico a MECSA.
Pero, insisto, no es palanca de motor para afron-
tar este proyecto de gran infraestructura este estu-
dio ni estA empresa. Por supuesto que tendré en
cuenta aspectos que en ¢l se recogen, pero me cen-
traré mas, como les digo, en el momento actual
que nos toca gestionar, tramitar y, sobre todo,
empujar.

También les informo de que entre finales del
2008 y principios del aiio 2009 se tramito una
queja a instancias del Defensor del Pueblo, expe-
diente 08/643/M, por la no instrumentacion de
cauces de participacion ciudadana en cuanto al
ambito medioambiental para la elaboracion de
este estudio y que, finalmente, el 5 de febrero de
2009, el Defensor del Pueblo, resolvia admitiendo
que la decision de no instrumentar un cauce de
participacion en el estudio se ajustaba a la legisla-
cion aplicable y que recomendaba al Departamen-
to, entonces de Obras Publicas, Transportes y
Comunicaciones, que facilitase a los promotores
de la queja el estudio en su parte ambiental. Ante
lo cual, la respuesta del Gobierno de Navarra fue
que en ese momento no se podia entregar puesto
que la Direccion General de Transportes continua-
ba trabajando en el mismo pero aproximadamente
a finales de 2009 podrian solicitar dicha parte del
citado estudio.

Les cuento esto porque supongo que es una
cuestion que ya conocian, como ha reflejado el
serior Amezketa, y considero oportuno que la com-
partamos para evitar otras interpretaciones al res-
pecto que pudieran surgir.

Segun me he podido informar, con fecha 19 de
noviembre de 2010, el Gobierno de Navarra pre-
sento dicho estudio a través de un acto de presen-
tacion al que asistieron, entre otros, los entonces
miembros del Gobierno don Miguel Sanz, Presi-
dente, don Alvaro Miranda, dofia Laura Alba y
doria Begoria Sanzberro.

En relacion con la documentacion sobre dicho
estudio, una vez tomado posesion de mi actual
cargo en el Gobierno de Navarra, tras un proceso
logico de andlisis de situacion de departamento y
de recopilacion de los posibles estudios, asi como
de otra documentacion existente elaborada con
anterioridad, pude tener conocimiento y acceder
al mismo.

El estudio de impacto economico, social y
medioambiental de la implantacion de la red de
alta velocidad en Navarra tanto sobre el transpor-
te de mercancias como del personas realizado por
la empresa MECSA en el afio 2009 consiste en

cinco documentos que recogen respectivamente,
primero, un diagnostico preeliminar cuyo informe
es de mayo del 2009, segundo, un informe sobre la
demanda del transporte de viajeros y mercancias,
fecha del informe, noviembre de 2009, tercero, un
informe con el impacto social y medioambiental, y
la fecha del informe es diciembre de 2009; cuarto,
un informe con el impacto socioeconomico, cuya
fecha es diciembre del 2009, y, quinto, un resumen
ejecutivo cuya fecha es enero de 2010.

De manera general, las conclusiones generales
de dicho estudio ponen de relieve el impacto positivo
desde el punto de vista medioambiental, economico
y social, tal y como les he dicho anteriormente.

De manera muy resumida, el estudio refleja
que con la construccion del tren de alta velocidad
Navarra formara parte del corredor ferroviario
mas corto entre Madrid y el centro de Europa. Se
trata de un modelo de transporte innovador, rapi-
do, seguro, sostenible y competitivo, para distan-
cias medias y largas, que potenciara el tejido
social y economico de los lugares a los que llega.

Les estoy hablando de las conclusiones del
informe. Con el TAV, Navarra sera territorio clave
para las conexiones a través de Francia, con el
centro de Europa y con los grandes puertos del
norte del continente, lo que ofrecerd una clara
oportunidad de internacionalizacion para el creci-
miento de las exportaciones de las empresas en
suelo navarro. Fomentara las redes logisticas en
Navarra y resultara atractivo para la implanta-
cion de nuevas factorias que generen mds puestos
de trabajo en la Comunidad Foral.

Gracias al TAV —dice—, en los recorridos de
larga distancia, en los que el ahorro de tiempo es
mayor, se estima que se ahorraran mas de 1,5
millones de horas al anio. Segun el estudio de
impacto de dicho informe de la implantacion de la
red de alta velocidad, esta supondrd una reduc-
cion de 26.945 toneladas de CO, al afio. Y se
prevé un incremento anual del 5 por ciento de
turistas y excursionistas en la Comunidad Foral,
lo que permitiria crear o mantener unos trescien-
tos empleos en este sector.

Asimismo, dice que el TAV tendra un importan-
te impacto en la cuenca de Pamplona, ya que gra-
cias a este proyecto se va a eliminar el trazado
ferroviario actual que hoy atraviesa distintas
dreas interiores de la ciudad.

Es evidente que las conclusiones de dicho infor-
me son positivas y presentan un impacto socioeco-
nomico y medioambiental positivo para Navarra
ante la implantacion de esta infraestructura.

No obstante, las conclusiones del informe son
las que en él figuran y hay que tener en cuenta que
las fuentes de informacion sobre las que se basan
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los datos analizados corresponden a 2007 y 2008
y el impacto se estima para el 2016.

Ha pasado tiempo suficiente como para haber
debatido y adquirido conocimiento en profundidad
sobre este estudio y sus conclusiones. No obstante,
hoy nos encontramos aqui tres anos después con
otros escenarios de diagnostico y, sobre todo, con
una definicion de zonas de desarrollo a nivel euro-
peo. Para mi, como Consejero de Fomento y
Vivienda desde julio de este aiio, este estudio no es
la base para confirmar y concluir con la importan-
cia de que Navarra cuente con el tren de altas
prestaciones. Para este Consejero, las conclusio-
nes culminantes son las que se extraen de la estra-
tegia europea materializada en la red basica tran-
seuropea.

Si me lo permiten, creo que es conveniente
poner algo de contexto en relacion con la estrate-
gia europea para evitar centrarnos exclusivamente
en el aspecto regional del corredor ferroviario, un
punto de vista que considero que hay que tener en
cuenta a la hora de luchar por que Navarra no
quede fuera de juego, pero no es el punto de vista
unico para comprender por qué esto es importante
para el futuro de Navarra.

Los primeros pasos concluyentes los marca la
estrategia europea a traves del Libro Blanco de
transporte, y el Ministerio de Fomento a través del
Plan Estratégico de Infraestructuras y Transpor-
tes, el famoso PEIT, asi como los informes relacio-
nados con estrategias ferroviarias europeas. El
Libro Blanco de transporte de la Comision Euro-
pea marcaba desde hace diez arios, en 2001, las
directrices por las que se regirian en los anios pos-
teriores, y asi lo hemos ido comprobando, las poli-
ticas de transporte europeo. Su continuidad queda
reflejada en el Libro Blanco de transporte de 2011.
La vinculacion de los distintos modos de transpor-
te como directriz hacia el reequilibrio entre las
modalidades requeria garantizar la intermodali-
dad entre el transporte maritimo, las vias navega-
bles y el ferrocarril.

En coherencia con esto, la Comunidad Europea
ha ido realizando orientaciones sobre la red tran-
seuropea para que sea concebida bajo una politica
viable desde el punto de vista medioambiental.

Dentro de estas orientaciones se articulan los
corredores multimodales preferentes para el trans-
porte de mercancias, como requieren infraestruc-
turas ferroviarias de buena calidad como ocurre,
por ejemplo, en Estados Unidos. Por ello, las
inversiones ya venian orientadas hacia el fomento
de una instauracion progresiva de corredores tran-
seuropeos preferentes para el transporte de mer-
cancias o incluso reservados exclusivamente para
esta actividad. Y con ello, los accesos ferroviarios
de los puertos, asi como de las terminales para el

encaminamiento y entrega final de las mercancias
constituyen factores esenciales de los corredores
multimodales.

Entre los proyectos de grandes infraestructuras
yva se apuntaba que se produciria un estrangula-
miento de alcance europeo en la cadena de los
Pirineos si no se tomaban medidas para garanti-
zar su permeabilidad. Asi, la comision propuso
que en la revision de las orientaciones de la red
transeuropea se inscribiese como gran proyecto
una travesia ferroviaria de los Pirineos cuyo tra-
zado se dejase a discrecion de los paises interesa-
dos. Desde el Libro Blanco sobre transporte del
2001 se han logrado muchos avances y estos tie-
nen su continuidad en la estrategia que marca la
hoja de ruta del Libro Blanco de 2011. A partir de
ahora, queda mas afianzado que nunca que las
infraestructuras determinan la movilidad.

Tal y como se indica en la estrategia del Libro
Blanco del 2011 no sera posible ningun cambio
fundamental en el transporte si no esta respaldado
por una red adecuada y por mas inteligencia en su
uso. A nivel global, las inversiones en infraestruc-
turas de transportes tienen un impacto positivo en
el crecimiento economico, crean riqueza y puestos
de trabajo y aumentan los intercambios comercia-
les, la flexibilidad geogrdfica y la movilidad de
personas.

El cambio ha de ser planificado de forma que
se maximice el impacto positivo en el crecimiento
economico y se minimice el impacto negativo en el
medio ambiente. Las redes transeuropeas de trans-
porte, financiadas a través del programa de red
transeuropea de transporte, los fondos estructura-
les y el fondo de cohesion han contribuido a la
cohesion territorial y a la construccion de lineas
ferroviarias de alta velocidad. Se han reforzado
los lazos internacionales y la cooperacion. Se han
dado grandes pasos también en la mejora del com-
portamiento medioambiental del transporte.

En su hoja de ruta queda claro que tienen que
surgir nuevos modelos de transporte capaces de
transportar conjuntamente hasta su destino volu-
menes de carga mayores y mayor numero de viaje-
ros utilizando los modos o la combinacion de
modos mas eficientes.

Las medidas no pueden esperar. Planificar,
construir y equiparar las infraestructuras lleva
muchos anos, y los trenes, aeronaves y buques
duran décadas, y las elecciones que se hagan
ahora serdan determinantes para el transporte de
2030 y 2050. Tenemos que actuar a nivel europeo
para garantizar que nosotros definimos con nues-
tros asociados la transformacion del transporte en
vez de que sea determinada en cualquier otra
parte del mundo. Entre los diez objetivos que se
definen a escala europea para un sistema de trans-
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porte competitivo y sostenible cuatro objetivos
quedan claramente definidos para optimizar el
rendimiento de las cadenas logisticas multimoda-
les incluso incrementando el uso de modos mds
eficientes desde el punto de vista energético. Estos
son, y los cito textualmente, intentar transferir a
otros modos como el ferrocarril o la navegacion
fluvial de aqui a 2030 el 30 por ciento del trans-
porte de mercancias por carretera y para el 2050
mds del 50 por ciento, apoydndose en corredores
eficientes y ecologicos de transito de mercancias.
Para cumplir este objetivo también sera preciso
desarrollar la infraestructura adecuada. Dice tam-
bién: para 2050 completar una red europea de
ferrocarriles de alta velocidad, triplicar la longi-
tud de la red existente de ferrocarriles de alta
velocidad para 2030 y mantener una densa red
ferroviaria en todos los Estados miembros. En
2050 la mayor parte del transporte de pasajeros
de media distancia deberia realizarse por ferroca-
rril. Y en otro de esos puntos dice: disponer para
2030 de una red basica de red transeuropea de
transporte que cubra toda la Union Europea, mul-
timodal y plenamente operativa, con una red de
alta calidad y capacidad para 2050 y el conjunto
de servicios de informacion correspondiente.

Y el cuarto punto que les decia: de aqui a
2050, conectar todos los aeropuertos de la red
basica a la red ferroviaria preferiblemente de alta
velocidad, garantizar que todos los puertos de mar
principales estén suficientemente conectados con
el sistema ferroviario de transportes de mercanci-
as y cuando sea posible con el sistema de navega-
cion interior.

Dentro de la estrategia que indica el Libro
Blanco de 2011 se trata de alcanzar un espacio
unico europeo de transporte, repito, un espacio
unico europeo de transporte, que facilite los movi-
mientos de los ciudadanos y el transporte de mer-
cancias reducir cortes e incrementar la sostenibili-
dad del transporte europeo. En este sentido, se
abre una serie de iniciativas articuladas en la
estrategia europea para la conformacion de un
espacio unico europeo del transporte. Estas se
resumen en lo siguiente: abrir el mercado nacional
del transporte de pasajeros por ferrocarril a la
competencia, incluida la adjudicacion obligatoria
de contratos de servicio publico mediante licita-
cion. Lograr una autorizacion unica de tipos de
vehiculos y una certificacion de seguridad de
empresa ferroviaria unica mediante el refuerzo de
la Agencia Ferroviaria Europea. Desarrollar un
enfoque integrado para la gestion de los corredo-
res de mercancias incluidos los canones por acce-
so a las vias. Asegurar el acceso efectivo y no dis-
criminatorio a la infraestructura ferroviaria,
incluidos los servicios relacionados con el ferroca-
rril, en particular mediante la separacion estruc-
tural entre la gestion de la infraestructura y la

prestacion de servicios. La estrategia europea se
articula a nivel estatal en el Plan Estratégico de
Infraestructuras y Transporte.

Partiendo de los objetivos y de las opciones
estratégicas definidas por el escenario del PEIT
2020, la politica de infraestructuras y servicios de
transporte del Ministerio de Fomento se ajustard
en los proximos anios a diferentes directrices de
actuacion entre las que se encuentra la mejora del
sistema de transporte de mercancias y de su inser-
cion internacional que, entre otras directrices, y
vuelvo a citar textualmente, pasa por el desarrollo
de ejes alternativos de transporte con el resto de
Europa, el desarrollo de las infraestructuras com-
plementarias de apoyo al transporte intermodal
mediante la mejora de la capacidad intermodal de
los puertos y de los accesos ferroviarios, consoli-
dacion de la red intermodal de plataformas logisti-
cas y centros de mercancias en cooperacion con el
resto de Administraciones Publicas operadoras y
del servicio privado, la estructuracion del conjun-
to del sistema logistico y de transporte de mercan-
cias en torno a una red de nodos regionales plena-
mente integrados en el territorio y que constituyen
los centros de articulacion logistica de sus hinter-
lands. Estos nodos se articulan a través de una
serie de corredores multimodales de transporte de
mercancias que aniade a los corredores tradiciona-
les radiales, eje mediterrdaneo y corredor del Ebro,
algunos ejes alternativos transversales. El corre-
dor ferroviario de Navarra se articula entre estos
ejes transversales y el fortalecimiento del papel
internacional de los agentes de la cadena logistica
fomentando la consolidacion de operadores logis-
ticos intermodales con capacidad para competir
en el ambito europeo internacional.

Y en cuanto a las directrices especificas para el
desarrollo de las politicas sectoriales en el sector
del ferrocarril enmarca la consolidacion de un
nuevo modelo ferroviario inspirado en la reforma
ferroviaria de la Union Europea, en el marco de
una politica de apoyo decidido a la mejora del
ferrocarril; la promocion del desarrollo de una
funcion central por parte del ferrocarril en el sis-
tema intermodal de transporte de viajeros y mer-
cancias en los ejes y corredores de transporte con
demanda elevada; y el establecimiento de una red
de altas prestaciones conforme a la Directiva
Comunitaria 96/48, de la Comunidad Europea,
sobre interoperabilidad del ferroviario europeo de
alta velocidad. Transpuesta a la normativa nacio-
nal por el Real Decreto 1191/2000, la red serd
diseriada bdsicamente para el trdfico mixto inclu-
yendo los enlaces ferroviarios transfronterizos.

Seriorias, con todo este marco estratégico que
les he expuesto de manera muy resumida, lo unico
que pretendo es hacerles entender que la estrategia
ya viene encaminada desde sus origenes hacia el
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futuro del ferrocarril como modo de transporte
competitivo y por qué la reciente definicion de la
red bdsica transeuropea del transporte de fecha 19
de octubre de 2011, cobra especial relevancia y
otorga de todo sentido y viabilidad a los corredores
ferroviarios, y en el caso que nos ocupa al corredor
ferroviario navarro y, por tanto, al proyecto de
infraestructura para el tren de altas prestaciones.
De ahi que la preocupacion por el citado estudio
de la empresa MECSA, que adjudico el Gobierno
en la pasada legislatura, no constituye la base fun-
damental para el afianzamiento y confirmacion de
que el corredor ferroviario en Navarra es un pro-
yecto estratégico y que no debemos obviar.

Antes de seguir, quiero aclarar la importancia,
desde mi punto de vista, de que todos empecemos
a hablar de altas prestaciones, porque creo que es
aht donde esta nuestra baza, y por qué. Es cierto
que hasta la fecha se ha hablado del tren de alta
velocidad, pero, desde mi punto de vista, la veloci-
dad no es el factor por el que debemos competir;
hay que olvidarse de esto para entender el valor y
la importancia de que Navarra cuente con esta
infraestructura.

Sinceramente, si el tren de altas prestaciones
solo se fundamentase en llegar media o una hora
antes o después, desde mi punto de vista, no merece-
ria la pena semejante inversion, seria una mala con-
cepcion del valor estratégico de esta infraestructura
para todos: ciudadanos y ciudadanas, empresas,
tejido productivo y para Navarra en términos gene-
rales como territorio socioeconomico si solo estuvie-
semos hablando de tiempo y de velocidad.

En mercancias, la alta velocidad no es lo
importante, lo importante es el coste, la fiabilidad
y el aseguramiento de destinos sin pérdida de com-
petitividad por tasas, siniestralidad, etcétera.

El verdadero valor reside en las altas prestacio-
nes, en la capacidad de transportar mercancias, en
tener flujos de comunicacion que favorezcan la
importacion y exportacion. El tema de la velocidad
viene marcado por la necesidad de que los corre-
dores puedan conectarse con la red europea donde
el ancho de via se mueve por anchos UIC, lo que se
denomina coloquialmente ancho europeo.

Conviene insistir en la importancia de que
nuestro corredor ferroviario forme parte de la red
basica transeuropea. Es la garantia de que el
potencial desarrollo a través del transporte de
mercancias sea factible, es la garantia de estar
conectados con los principales corredores de sali-
da a Francia y a Europa., es la garantia de que el
alcance del transporte de mercancias dé un salto
cualitativo.

Hablar de logistica es hablar de nuevas trayec-
torias del transporte internacional mas fiables,

seguras y menos costosas. Es la garantia de com-
petir por las mercancias y no por la velocidad.

El tren de altas prestaciones se convierte asi en
sinonimo de union entre producto y cliente o con-
sumidor como un modo fiable y seguro que garan-
tice el cumplimiento de plazos de entrega y reduz-
ca la siniestralidad, ambos aspectos son clave en
la cadena de valor de produccion y de distribucion
de mercancias.

Esta es la mayor garantia del modo de trans-
porte por ferrocarril convergiendo con la intermo-
dalidad que necesariamente se reequilibrara para
que empresas y territorios estén mas cohesionados.

Ahora se estan redefiniendo en Europa la
zonas donde se van a instalar los nexos de comu-
nicacion y de conexion entre la produccion y los
grandes nucleos de consumo. Esto, sefiorias, se
traduce en una redefinicion de las dareas economi-
cas europeas. Repito, se traduce en una redefini-
cion de las areas economicas europeas, derivado
del cambio de reglas de juego que se estd dando a
escala mundial, donde el drea euro compite frente
al area yuan y al area dolar, y estas entre si, lo que
inevitablemente trae consigo un cambio en las for-
mas de comercio y de correlacion.

En definitiva, lo afianzado hasta ahora debe
verse como un momento para competir y funda-
mentalmente para ver donde estdan la oportunidad,
los nichos, la competitividad y la reactivacion
socioeconomica. Y esto también es trasladable a
Navarra y, por lo tanto, a cada zona de Navarra
para conseguir que esté vertebrada, cohesionada y
bien posicionada para formar parte de esta red
competitiva.

Seriorias, para el corredor navarro es importan-
te tener una concepcion y vision amplia y global.
Se trata de que este corredor sea competitivo en
relacion con el posicionamiento respecto al corre-
dor Cantabrico-Mediterraneo y en relacion con el
propio valor estratégico que aporte a Navarra. Por
ello, hay que conseguir que desde la zona de la
Ribera hasta la zona Norte Navarra cuente con tres
puntos logisticos competitivos: la estacion y centro
logistico de Tudela, el de Nodin y un tercer nodo en
la zona Norte, en la conexion con la Y vasca. Estos
tres nodos logisticos son importantes teniendo en
cuenta que Navarra presenta en la zona Sur un
corredor industrial agroalimentario muy solido, el
drea industrial central, que se extiende en el radio
de Pamplona y comarca, y un corredor industrial
en la zona de la Sakana, que exige acciones y
medidas de reactivacion economica para que
Navarra no pierda competitividad frente a las
comunidades limitrofes y, por lo tanto, frente al
resto de regiones y su posicion frente a Europa.

Seriorias, la infraestructura es ferroviaria y la
oportunidad es logistica, de conexion entre pro-
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duccion y consumo. Seriorias, no estamos hablan-
do de otros oportunismos colaterales como de-
sarrollos urbanisticos, sino que estamos pensando
en la oportunidad de la competitividad y, ademds,
en esto, o la coges o la pierdes. Y esa es una deci-
sion colectiva.

El tren de altas prestaciones se va a realizar
porque es un proyecto europeo. Es decision nues-
tra no si se hace o no se hace, que esa es una deci-
sion tomada en el ambito europeo, es una decision
nuestra si Navarra, si el corredor navarro esta en
esta red basica transeuropea.

El objetivo prioritario para este Consejero es
que Navarra cuente con el tren de altas prestacio-
nes, y creo que con lo que les he expuesto hasta
este momento podremos todos y todas dejar de
hablar del TAV como alta velocidad y hablar del
tren de altas prestaciones. Como les digo, en torno
al tren de altas prestaciones no es prioritario
resolver otras materias a menos que vayan que-
dando resueltas indirectamente.

Seriorias, el tren de altas prestaciones se va a
hacer. Es un proyecto que hay que mirarlo desde
la perspectiva de alcance europeo, de drea euro-
pea, y Navarra debe formar parte de esta red.

Les pido a ustedes que miren este proyecto de
igual forma. Es evidente que yo no recojo este
gran proyecto desde la acotada perspectiva que
pueda recoger un unico informe, bien sea el que
ha suscitado hoy el interés para esta comparecen-
cia o cualquier otro. Como les digo, la vision ha
de ser global, ampliando el foco a escala europea
e internacional. Navarra opera ya a esta escala, al
igual que el resto del mundo, mas cuando todos
sabemos que las reglas de operar en el mercado y
de ser competitivos han cambiado y lo van a
seguir haciendo. Se trata, sefiorias, de estar prepa-
rados y no pensar unicamente desde una perspec-
tiva local o localista.

La inversion que requiera el tren de altas pres-
taciones no consiste en gastarla para este objeto o
trasladarla para otras materias. Es una inversion
competencia del Estado no nuestra, pero como
Gobierno y Parlamento estamos obligados a man-
tenerla, desde mi punto de vista, por el futuro y
desarrollo de Navarra, aunque ese desarrollo no
se materialice en sus mayores indices de rentabili-
dad de la inversion hasta generaciones futuras.

Sefiorias, creo que la pelea de hoy no debe
condicionar el futuro de mariana aunque no este-
mos aqui nadie de los que formamos parte del
Gobierno o del Parlamento.

Aprovecho para transmitirles mi intencion de
realizar, a peticion propia, mi comparecencia en
esta institucion para ofrecerles una exposicion
informativa sobre el estado real de este proyecto
una vez que, tras la conformacion del nuevo

Ministerio de Fomento, me sea concedida una reu-
nion con todos los interlocutores responsables de
esta infraestructura para seguir avanzando y pro-
fundizando en el estado actual y futuro del tren de
altas prestaciones en Navarra. Cuando asi sea les
haré llegar mi peticion. Sin mas, doy por conclui-
da mi exposicion y les agradezco mucho el interés.
Muchas gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, sefior Consejero. Para responder a la
intervencion del Consejero, tiene la palabra nueva-
mente el portavoz del grupo Bildu, sefior Amezketa.

SR. AMEZKETA DIAZ: Muchas gracias,
serior Presidente. Muchas gracias por su informa-
cion, seiior Consejero. Me alegra enormemente
que comience diciendo que este estudio para usted
no sirve para nada, y lo digo con mis palabras, no
con las suyas, es mi interpretacion. Y voy intentar
en lo posible evitar hablar de él. Es un estudio
que, desde mi punto de vista, estd hecho con dos
unicas finalidades. Una es marketing, seguir ven-
diendo producto humo, inexistente, y tengo que
pensar que de paso colocar en el bolsillo de
alguien los ciento cincuenta y tantos mil euros que
ha costado, porque en papel, en paginas y en tiem-
po de secretaria tiene mucho, pero hay cada
parrafo que cuando uno lo lee dice: oiga, esto
Jqué quiere decir?, y luego otro y otro. Humo, no
dice absolutamente nada. Y empieza cubriéndose
las espaldas, porque hay un parrafo que empieza
diciendo: las previsiones de impacto del estudio se
han realizado en el horizonte del aiio 2016, aiio en
el que podra entrar en servicio el TAV en Navarra.
Si alguien sigue pensando que esto tiene algo de
posible pues que se baje ya del guindo porque en
fin... Si no se cumpliese este plazo, un plazo mayor
—lo dice textualmente— introduciria inevitablemen-
te mayor incertidumbre en todo lo relacionado con
el informe, en todo lo bueno que dice el informe
que tiene el TAV para Navarra. Bueno, con esto ya
es suficiente.

El informe esta hecho con lo que esta hecho,
con informacion estadistica de los anios 2004,
2005, 2006, algo, poquito, de 2007 y muy poquito
del 2008. Todas las conclusiones que se saquen de
una situacion de bonanza econdmica como era
aquella y las proyecciones que se hacen en el man-
tenimiento de esta situacion me temo que a futuro
no valen absolutamente para nada. Hay un cambio
de escenario absoluto. Pero, eso si, ha dado de st
para ruedas de prensa, para marketing y para que
la Consejera, el Presidente y el otro hagan ruedas
de prensa y digan que esto es la bonanza del
mundo y ya estd.

Sigue habiendo muchas dudas, y la mas impor-
tante es la siguiente. Todos los trabajos que se estan
haciendo ahora en relacion con el TAV, y estamos
hablando de proyectos que estan hechos hace tres,
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cuatro o cinco anos, estamos hablando de trazados,
estamos hablando de caracteristicas técnicas, esta-
mos hablando de un monton de cosas, ;jcon base en
qué se estan haciendo?, ;en lo que ahora dice que
es importante el serior Consejero, con lo cual yo
estoy bastante de acuerdo, al margen de cudl sea el
resultado final. ;O se estan haciendo con base en la
informacion, en los datos como este informe que
habia con anterioridad?, porque entonces corremos
el riesgo de tomar decisiones basadas en informa-
cion absolutamente inutil en estos momentos que
nos llevaria a fracasos.

Estamos hablando de cosas como la siguiente.
Nos acaba de dar unos datos, y lo ha leido en su
intervencion y yo lo he visto aqui, sobre trasvases
de la carretera al ferrocarril del orden del 30 por
ciento en un primer paso y de un 50 por ciento
después. Este informe que tenemos entre manos
nos dice, como absolutamente positivo e importan-
te, que en el ario 2016 aproximadamente se trasva-
saria de la carretera al ferrocarril el 4 por ciento.
Para que se entienda, tres mil millones de tonela-
das al ario. Para que se entienda mds facil, en el
ario 2016 el TAV que estamos haciendo, segun el
Gobierno de Navarra, el anterior por lo menos,
nos quitaria doscientos cuarenta y cuatro camio-
nes diarios del conjunto de las carreteras de Nava-
rra. Pues qué bien, vaya mérito, y para eso hay
que gastarse no sé cuantos cientos de miles o
cuantos miles de millones.

Lo de la red basica transeuropea ya lo he visto,
va lo he leido, y, efectivamente, como decia el serior
Consejero, apuesta de forma clara por el ferroca-
rril. Estoy viendo aqui cosas concretas: Algeciras-
Madrid, rail —estd en inglés, no sé como se dice—,
Sevilla, rail, Valencia, Barcelona, rail. Entra y llega
a la de aqui, en donde nos puede interesar mas, el
corredor Valencia-Bergara-San Sebastian-Baiona,
Y vasca, rail. Pamplona-Zaragoza-Sagunto, rail
—utiliza rail-, o sea, ferrocarril. No dice si tiene que
ser ferrocarril lento o rdpido. No dice si tiene que
ser de alta velocidad o de tal o de cual, es decir, se
nos estd explicando que lo europeo va a exigir la
alta velocidad y lo europeo no lo exige. Las resolu-
ciones de la Comunidad Europea dicen: rail, trans-
porte por ferrocarril. Y aqui se ha cambiado lo de
ferrocarril, si, si, pero ferrocarril de este tipo, el
otro no lo queremos, no nos sirve.

Eso son explicaciones que hay que dar a todo
el mundo para que todo el mundo empiece a
entender qué se exigen muchos esfuerzos a cambio
de muchas privaciones en cosas absolutamente
basicas: sanidad, educacion, asistencia social,
etcétera, porque lo pague quien lo pague esa
repercusion se esta notando, aqui y en el resto del
Estado. La gente quiere saber qué explicaciones,
convincentes de verdad, basadas en datos reales,
sirven para eso. Si en el ario 2016 se mueven en

Navarra setenta y tres millones de toneladas de
mercancias, ;jcudntas van a ir a parar al tren, al
ferrocarril que haya entonces?, o en el 2020,
cuando esté. Numeros reales.

Dice el estudio que cuando esté hecho este tren
puede llevar un millon cien mil pasajeros en el
entorno de Navarra. ;Qué financia ese movimien-
to? Un millon de pasajeros a cuarenta o cincuenta
euros de coste por billete, las cuentas son muy
faciles de hacer. Oiga, estamos hablando de miles
de millones, de miles de millones y de millones de
mantenimiento. Hay datos por ahi, que, como hay
tantos, no sabemos ni cudnto nos va a costar.
Algun dato tengo por aqui. El serior Miranda
habla de un millon ochocientos, poco después se
ha hablado de un millon novecientos cincuenta y
los ultimos datos que he visto hablan ya de dos
millones setecientos y pico mil. Estamos hablando
del entorno de Navarra incluyendo... Mil ocho-
cientos millones de euros. No, no sé qué he dicho.
Mil ochocientos millones de euros, luego hay mil
novecientos cincuenta y las ultimas cifras hablan
de dos mil seiscientos, dos mil setecientos, por
aqui lo tengo en todo caso. ;Cudl es la realidad de
todo esto? Por cierto, empiece convenciendo de
todo esto a su grupo parlamentario porque yo he
estado aqui cuatro anios discutiendo con ellos y
diciendo tren de altas prestaciones. Ellos decian:
tren de alta velocidad. En esta Comision hemos
estado asi cuatro anos. El unico que decia tren de
altas prestaciones era yo, y los de su grupo parla-
mentario, entre otros, eran los que decian que no;
tren de alta velocidad, sefior Amezketa, esta usted
muy equivocado. Pues parece que no debe ser asi.

Pero sobre todo convenza a la ciudadania de
todas esas virtudes y bondades, de que las cosas son
como usted las ha explicado. Yo seguramente tengo
menos dudas que muchos ciudadanos de que va a
ser asi. Y explique por qué cuando la Union Euro-
pea dice ferrocarril aqui traducimos altas prestacio-
nes o alta velocidad, hasta ahora alta velocidad.
Explique todo eso muy bien para que la gente lo
entienda y para que se convenza de que, efectiva-
mente, esa una obra absolutamente necesaria para
el futuro. Porque las dudas existen. Hoy por hoy no
se cree casi nadie que eso es bueno. Por lo menos
hagamos ese trabajo diddctico entre todos.

Agradezco su informacion. Y, desde luego, en
cuanto tenga esa informacion que ha dicho que
estara deseoso de exponernos estaremos encanta-
dos de conocerla. Muchas gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, seiior Amezketa. A continuacion, tendran
la palabra el resto de los grupos parlamentarios
empezando por la portavoz del grupo de UPN,
serniora Castillo.
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SRA. CASTILLO FLORISTAN: Muchas gra-
cias, sefior Presidente. En primer lugar, quiero dar
la bienvenida al Consejero de Fomento y Vivienda,
sefior Astiz, y también a los técnicos que le acom-
parian. Seriorias, creemos que no queda ninguna
duda de que la apuesta del Grupo Parlamentario
de UPN por el tren de altas prestaciones, tren de
alta velocidad, es clara desde hace mucho tiempo.
Agradecemos al sefior Consejero el rigor y la cla-
ridad respecto a la perspectiva y al marco en el
que va a trabajar el departamento en lo que se
refiere al proyecto y a la ejecucion de este corre-
dor ferroviaro.

Nuestro grupo apoya el tren de altas prestacio-
nes —si usted quiere que lo llamemos asi, asi lo lla-
maremos—, porque, sin duda alguna, cree en los
aspectos positivos que tiene y casi todos los gru-
pos parlamentarios lo comparten, aspectos socia-
les, economicos y medioambientales. Ademds cree-
mos que se estd trabajando, tal y como nos ha
explicado el Consejero, en la linea mas acertada
para llevar a cabo la consecucion de la realiza-
cion del corredor navarro de alta velocidad, y es
seguir las recomendaciones del Libro Blanco de
transporte en la Union Europea. Como usted ha
dicho, es el marco en el que nos tenemos que
situar porque, ademads, es mucho mds facil actuar
a nivel de planificacion no solo de infraestructuras
de cualquier tipo sino en concreto de las de trans-
porte desde lo global a lo particular, a lo local.
Como usted bien ha dicho, hariamos un flaco
favor a esta Comunidad Foral si lo hiciéramos en
sentido contrario, desde lo local a lo global.

El tren de altas prestaciones es un modelo de
transporte innovador, rapido, seguro, sostenible,
lo dice el informe de MECSA, un informe que,
aunque algunas de sus sefiorias lo tachan de pro-
pagandistico, nosotros lo seguimos defendiendo
porque, ademds, sus conclusiones son, efectiva-
mente, positivas en cuanto a que se debe desarro-
llar en Navarra este corredor y porque, segun
nuestro criterio, no esta mal pedir un informe que
haga un analisis anticipado de todas las perspecti-
vas y de los impactos medioambientales que a
futuro puede tener la construccion de una infraes-
tructura de esta tesitura tan importante, probable-
mente la mas importante realizada en los ultimos
tiempos en Navarra. Es un logro ademas que haya
sido considerada red basica transeuropoea y que,
como usted dice, sefior Consejero, desde esa
misma postura todos los planteamientos sean bajo
esa premisa y bajo las recomendaciones que, como
ya he dicho, se dan en el Libro Blanco de trans-
porte que todos conocemos, que apuesta clara-
mente por el ferrocarril y los modos también inter-
modales de conexion con otros medios de
transporte. En ese contexto es en el que nosotros
como grupo creemos que debe moverse la apuesta
por esta infraestructura en Navarra.

10

Para nosotros también lo mas importante,
desde luego, es la valoracion del impacto econo-
mico, que Navarra sea mds competitiva, que
Navarra se mida con Europa en iguales términos,
de ti a tu, y que cumpla clara y sinceramente con
los compromisos que pertenecer a una red bdsica
transeuropea conlleva y que usted ha explicado
perfectamente en la comparecencia que hoy ha lle-
vado a cabo.

Pero también nos importa la velocidad, porque
si ademas de lo otro se da esto, evidentemente,
todo crea una sinergia que, sin duda alguna, bene-
ficia economicamente a Navarra y la hace, como
ha dicho usted y como decimos nosotros, mds com-
petitiva, que Navarra, de alguna forma, sea la
region espejo en la que se quieran mirar, gracias a
esa recomendacion de entrar a formar parte de la
red basica transeuropea, el resto de comunidades
pirenaicas que a lo mejor podian haber tenido esta
oportunidad que esta teniendo Navarra. Y, ade-
mas, lo que esto supone con respecto a la repercu-
sion que tiene con el resto de Espania, puesto que,
una vez construido este corredor, Navarra, como
digo, sera envidiada porque, efectivamente,
habran aumentado los impactos economicos a raiz
de esta infraestructura.

Serior Amezketa, la verdad es que nosotros no
vemos en ningun momento oscuridad informativa
por parte de este departamento. Que usted haya
preguntado por un informe realizado cuando el
departamento que estaba a cargo de la elabora-
cion y del proyecto del tren de alta velocidad
dependia de este grupo, de UPN... Le aseguro que
UPN suele hacer bastante poca propaganda. Nor-
malmente nos caracterizamos demasiado por
actuar y muy poco por vendernos bien, pero si
usted lo considera asi esta en su derecho y yo no
voy a ser quien se lo discuta.

Ademas, creemos que el cardcter del informe
es bueno, que no dice nada en contra de lo que
después como perspectiva ha recogido el sefior
Consejero, y coincide con las recomendaciones del
Libro Blanco de la Union Europea, por lo tanto,
no veo por qué usted le da tanta importancia a que
esas indicaciones o indicadores que da el informe
de MECSA se tengan o no en cuenta. St que es ver-
dad que, a nuestro juicio, la eleccion del departa-
mento de seguir las condiciones que establece par-
ticipar en una red bdsica transeuropea son
muchisimo mds importantes. Eso sin ninguna
duda. Y, ademas, si el seiior Consejero lo sigue
haciendo como dice estard acertando y tendrd a
UPN al lado para hacerlo, porque, efectivamente,
estamos en la senda mas importante.

Serior Amezketa, usted formula muchas cuestio-
nes alrededor del tren de altas prestaciones —le
voy a dar la razon al seiior Consejero denominan-
dole asi— pero en realidad ni usted, por mucho que
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lo diga, ni su grupo estan a favor de un tren de
estas caracteristicas, y oportunidades han tenido
de demostrar lo contrario. Todas las enmiendas
que han presentado van en contra y aminoran el
crédito destinado a la ejecucion del corredor
navarro. Y voy a ir mas lejos, dicho con todos los
respetos y, como se diria en otra sede, en estrictos
términos de defensa, sefior Amezketa. Su grupo
tuvo su momento para condenar el ataque a la
mdxima autoridad representativa del Gobierno de
Navarra, a la Presidenta Barcina, cuando estaba
en una reunion en la que se estaba hablando, entre
otras cosas, de proyectos que excedian al mero
trabajo que se realiza dentro de la Comunidad
Foral y que nos abren el camino hacia Europa.
Ustedes se abstuvieron. Entonces, con toda esta
serie de cuestiones, si usted se pone en un camino
negativo, en el sentido de crear ciertas sombras y
dudas, pues nosotros nos ponemos en la tesitura
de pensar que en realidad, por mucho que digan
que ahora si estan de acuerdo con el tren de altas
prestaciones, su tren de altas prestaciones segura-
mente tiene poco que ver con el que finalmente
resulte o el que nosotros queremos como grupo. Y
esto es asi porque en caso contrario ustedes hubie-
ran votado a favor de esa condena. Esas personas
también creen que ese no es el modelo que debe-
mos seguir de cara a reafirmar el transporte ferro-
viario en Navarra, creen en otro tipo de transporte
social o como lo quieran denominar, pero que no-
sotros creemos que no nos hace competitivos y
que, en definitiva, nos aleja de lo mas importante,
que para nuestro grupo es contar en Europa con el
reconocimiento que supone formar parte de una
red basica transeuropea con todo lo que conlleva,
que tendra que ser imputado a la programacion y
ejecucion del corredor y, ademads, que el Departa-
mento de Fomento y Vivienda lo tome como guia,
algo de lo que en todo caso nos tenemos que felici-
tar todos los grupos parlamentarios. Y eso es todo,
serniorias. Gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, seniora Castillo. A continuacion, por parte
del grupo socialista, tiene la palabra la sefiora
Esporrin.

SRA. ESPORRIN LAS HERAS: Muchas gra-
cias, Presidente. En primer lugar, también quiero
darle la bienvenida al serior Consejero y al equipo
que le acomparia. Quiero agradecer las amplias
explicaciones que nos ha facilitado con respecto al
tren de altas prestaciones, que ya nos vamos a
acostumbrar a llamarle asi, sefior Amezketa, para
no crearle ese problema de cambio de nombre.
Pero quiero decirle que, se llame tren de altas
prestaciones o tren de alta velocidad, lo que no se
puede poner en duda es que nuestro grupo parla-
mentario no ha estado jamds en contra de esta
nueva tecnologia. Quiero decir que han sido las
arios en los que el Gobierno de Espaiia mas kilo-

metros ha llevado a cabo de este tren de alta velo-
cidad o de altas prestaciones incluso con Navarra,
pues hemos tenido oportunidad de firmar los con-
venios que nos van a permitir un desarrollo en
esta materia. Por tanto, poner en duda que nuestro
grupo parlamentario ha estado en contra de este
tren creo que se cae por su propio peso porque es
algo completamente absurdo.

Por otra parte, reitero nuestro apoyo al tren de
alta velocidad o altas prestaciones, pero, efectiva-
mente, porque consideramos que es un proyecto
estratégico para Navarra, que va a mejorar el de-
sarrollo del tejido empresarial, va a fomentar el
turismo, va a mejorar 'y va a incrementar el niime-
ro de puestos de trabajo no solamente en el
momento de realizar las obras que de por si ya
supone un incremento importantisimo de puestos
de trabajo, sino que, ademdas, entendemos que es
una inversion de futuro, que no es una inversion
que la haces y ya estd, sino que es una inversion
que va a poner a Navarra en un nivel competen-
cial, que es de lo que se trata, porque el problema
estd en que no estamos siendo competitivos no
solamente con el resto de Europa sino, por supues-
to, con otros paises de nuevo desarrollo. Por lo
tanto, tenemos que trabajar para poner nuestras
empresas, nuestros productos al mismo nivel que
el resto de los paises.

(Como se ha de hacer? Pues nosotros pensa-
mos que si ha de ser con una via o con otra se lo
tenemos que confiar y dejar a los técnicos, no
vamos a decidir aqui qué sistema vial es el acorde
para este asunto. En lo que si estamos de acuerdo
es en que proyectar ahora mismo un tren con las
emisiones de los anteriores, un tipo de tren lento,
de mercancias, no tiene sentido, nos parece que es
volver al pasado. Logicamente, si haces una pros-
pectiva y un proyecto de un tren serd acorde a las
ultimas tecnologias, y ahi le doy la razon al sefior
consejero, no solamente nos vamos a basar en la
importancia de la velocidad, pues, efectivamente, si
quieres mas velocidad te vas en avion o mandas las
mercancias en avion, que es mas rapido. La impor-
tancia esta en la fiabilidad, en que sea un transpor-
te sostenible y, por supuesto, con una velocidad
acorde a las tecnologias desarrolladas hoy en dia
y, sobre todo, quiero insistir en la sostenibilidad.

Ademads, entendemos que esto va a crear para
Navarra, como he dicho, un crecimiento economi-
co, va a incrementar y crear nuevas riquezas, va da
aumentar el numero de puestos de trabajo no sola-
mente por la movilidad de las mercancias, que,
efectivamente, es importantisimo sino también por
la movilidad de las personas, lo que incrementard
el numero de puestos de trabajo a nivel de indus-
tria y a nivel de hosteleria o de servicios. Facilita-
ra los intercambios comerciales y facilitara tam-
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bién la accesibilidad geogrdfica y la movilidad de
las personas.

Por tanto, nosotros, desde luego, lo vamos a
apoyar sin ningun género de dudas. ;Por qué?
Parece que el problema no es el estudio que se
hizo en la legislatura pasada, el problema esta en
que parece que los resultados no les satisfacen,
que no son los que ustedes esperaban. Pues ya lo
siento, pero es que los resultados fueron los que
fueron. ;Qué ha cambiado la situacion economi-
ca? Pues si, probablemente. Y dentro de un par de
afios o cuando esta infraestructura nueva esté ter-
minada pues habra cambiado, espero, nuevamen-
te. Y, entonces, jqué vamos a hacer?, porque ha
cambiado a mejor, ahora, fijate... Pues no. Hay
que hacer una prevision y, ademas, como muy bien
ha dicho el Consejero, esto es una prevision a
largo plazo, de cara al 2030, al 2050. Son infraes-
tructuras que no se van a terminar, a quedar obso-
letas en unos pocos arios sino que, efectivamente,
tenemos que hacer un planteamiento de futuro.

El problema estd en que hay gente que siempre
estd en contra de todas las nuevas tecnologias y de
los nuevos desarrollos para Navarra, como estu-
vieron en contra de la autovia, como estuvieron en
contra de Itoiz, como estan en contra de las nue-
vas lineas eléctricas que son necesarias para el
desarrollo de nuestra industria y como estan en
contra absolutamente de todo. También estan en
contra de esto, y piensan: vamos a ver si ponemos
unos cuantos palos en la rueda para que esto no se
pueda desarrollar, aunque luego, casualmente,
ocurra lo que ocurrio en el caso de la autovia del
Norte, que los que mas protestaron y los que tan-
tos problemas pusieron son los que mas la utili-
zan, vamos a seguir en esa linea de entorpecerlo
un poco mds, de crear inseguridad, de dar una
publicidad nefasta para este proyecto. Al final, no
lo van a conseguir porque somos mayoria los que
pensamos que esto es algo bueno para Navarra.

En este sentido, lo unico que me queda es
decirle al sefior Consejero que mucho dnimo, que
sigan trabajando en esa linea y que trabajen duro
y rapido para acabar con esta infraestructura y
que sea realizada lo antes posibles. Gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, seiiora Esporrin. A continuacion, por
parte de Na-Bai, tiene la palabra el serior Jiménez.

SR. JIMENEZ HERVAS: EI consejero Astiz ha
hecho un planteamiento que casi podriamos com-
partir. Y yo me imagino que lo ha hecho intentan-
do trasladar a la oposicion, por lo menos a estos
grupos, cierto elemento de reflexion de en qué cla-
ves estd esta infraestructura. Ahora, no le arriendo
las ganancias por el trabajo de pedagogia que
tiene usted en su casa. El problema lo tiene en el
Gobierno y en los grupos que lo sustentan, que
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estan funcionando en la clave del proyecto de
Aznar. Después de su exposicion dicen.: bueno, si
se empenian en que no le llamemos TAV ya le lla-
maremos tren de altas prestaciones. Es que, en
relacion con esta infraestructura esta tan interiori-
zado el discurso de cuando estaba Aznar que hasta
cambiar alta velocidad por altas prestaciones les
supone un esfuerzo mental. Esto es como ese dicho
de como meter cuatro elefantes en un seiscientos.
El Gobierno de Navarra los mete diciéndo a la
oposicion que no caben. Y, a partir de ahi, se
emperia en meter cuatro elefantes en un seiscien-
tos, basta que la oposicion le diga que no caben.
Porque creo, con la exposicion que ha hecho
usted, que tendriamos que llegar a cierta conclu-
sion. Y es que esta infraestructura en el ambito
europeo todavia se estd inventando, en la prdctica,
a nivel europeo, todavia se esta inventando. Lo
que tenemos del Libro Blanco europeo no es mds
que la primera decision, que no es ni definitiva,
tiene que pasar todavia un monton de filtros euro-
peos para determinar realmente como van a ser
los propios trazados, la infraestructura, como se
va a subvencionar y el cronograma de ejecucion.
¢JEso no afecta a Navarra? ;En Navarra podemos
seguir empeniados en un esquema que intentamos
negociar hace diez afios y que se consiguio termi-
nar de negociar hace cinco? No se sostiene. Yo
creo que el Gobierno deberia hacer una reflexion.
No hay ninguna garantia de financiacion de esta
infraestructura, ni a nivel del Estado ni a nivel
europeo, en tiempo. Nadie es capaz de decir, ni el
nuevo Gobierno que acaba de entrar, en estos
ajustes de 16.500 millones para este afio que viene
o para los proximos, qué va a hacer con esta
infraestructura.

En cuanto a sus compromisos, estamos hacien-
do un carril de bicis de lujo en medio de nuestra
Comunidad sin saber por donde van a llegar por
abajo y adonde van a ir por arriba ni cuando van
a poner los railes los que los tienen que poner. No
es momento de que haga una reflexion. No es un
cuestionamiento de una apuesta por el ferrocarril
del futuro, una apuesta porque el ferrocarril tiene
que sustituir a la carretera, no es ese el debate, en
el que nosotros estariamos de acuerdo. El tema es
si el emperio de esta Comunidad esta acorde o no
con la nueva realidad economica, politica, euro-
pea del Estado. ;Qué sentido tiene que nosotros
nos emperiemos en acelerar unas obras que van a
ir cinco, seis, ochos arios como minimo por delan-
te para cuando puedan llegar las comisiones
correspondientes? Es que nos metimos en un labe-
rinto del que no sabemos salir, nos comprometi-
mos a hacer la estacion del tren de altas prestacio-
nes con un PSIS inviable. ;Quién va a pagar los
ciento seis millones que tenia previsto el costo de
la estacion con base en la construccion de las
ciento ocho mil doscientas viviendas del PSIS de
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Echavacoiz cuando la repercusion del suelo por
vivienda era cinco, ocho o diez veces mds de lo
que se paga hoy?. Es decir, esta todo sin resolver.
Esta todo sin resolver, y en vez de hacer una refle-
xion de como adecuamos nuestra apuesta por el
ferrocarril a esta nueva realidad, metemos los
cuatro elefantes en el seiscientos porque la oposi-
cion dice que no caben. No nos planteamos mads,
como mucho, dejaremos fuera la cola de uno
diciendo que en vez de llamarse de alta velocidad
se llame de altas prestaciones. Hasta ahi, pero
nada mas. Esto no es serio. Creo que seria respon-
sable que todos, empezando por el Gobierno,
hiciésemos una reflexion sobre esta realidad.

A partir de ahi, qué se puede decir del informe
que ha motivado esta comparecencia. Usted lo ha
dejado en su justo término. Hay algunos matices
que conviene decir. No puede haber jamas un
informe que incorpore el elemento de impacto
ambiental y diga que una infraestructura de estas
caracteristicas tiene un impacto ambiental positi-
vo. Imposible. Cualquier actividad humana tiene
un impacto sobre el medio y, desde luego, el infor-
me no puede decir que una infraestructura de este
tipo tiene un impacto ambiental positivo. Quizas
para los conejos que se han acostumbrado a hacer
grandes reproducciones en los taludes de las gran-
des infraestructuras pueda ser positivo pero solo
para los conejos. Para todo lo demds del medio
ambiente una infraestructura de este tipo no puede
tener una valoracion positiva. jHasta ahi podria-
mos llegar! ;La economica? Bueno, este Gobier-
no, cada vez que no puede justificar una infraes-
tructura, es muy dado a decir, como en el caso de
circuito de Los Arcos: no, tiene una repercusion
favorable de quince millones. Respecto a Senda
Viva, que tiene otro problema permanente de pér-
dida de dinero, dice: tiene una repercusion favora-
ble de ciento no sé cuantos millones, y aqui diran
lo que digan. Pero yo les hago una reflexion: la
prueba de que estamos en un modelo anticuado de
gran infraestructura ferroviaria es que si todo
fuese bien Navarra podria enviar mercancias
hacia arriba, pero no las podria enviar hacia
abajo. Lo que llega hasta Zaragoza no esta cons-
truido para posibilitar el transporte de mercanci-
as. Y entonces dicen que eso es una gran oportuni-
dad para Navarra porque ya estamos pensando en
los puertos secos. Oiga, los puertos secos json
realmente una apuesta interesante para esta
Comunidad? ;Es una apuesta de futuro?. ;es una
apuesta de valor aniadido con la ocupacion de
territorios que tienen con la escasa generacion de
empleo que tienen? ;Realmente, la apuesta, todo
lo que queremos sacar de una infraestructura de
este tipo, si se construye, es tener unos puertos
secos en nuestro territorio? Porque se diserio tan
mal que como para abajo no se pueden transpor-
tar las mercancias tendran que subirlas por carre-

tera hasta Navarra. Aqui hacemos grandes esta-
ciones de container, tipo los puertos maritimos, y
luego los cargamos en el tren para que se los lle-
ven a Europa. ;jEse es todo el valor anadido que
queremos sacar, que se le ocurre a este Gobierno
que debemos sacar?. A mi me parece mds logico
posibilitar que lo que producimos aqui tenga sali-
da hacia el resto de Europa. Eso si me parece inte-
resante. Pero ligar una infraestructura con estas
prestaciones a la posibilidad de hacer puertos
secos... jmucho ojo!

Yo no voy a decir nada en contra de la Ciudad
del Transporte. Ahi estda. Ha servido para unificar
la actividad del transporte y la logistica en su
entorno. Pero quien quiera ver cuantos de trabajo
ha generado que vaya y lo mire. Descontando las
empresas que estaban repartidas por la cuenca de
Pamplona y que se han ido ahi y, por lo tanto, no
han creado puestos de trabajo sino que los han
trasladado, vayan a ver cuantos puestos de trabajo
ha generado una extension de mds de cuatro millo-
nes de metros cuadrados de ocupacion. Por lo
tanto, ojo también con planteamientos de ese tipo.

Yo creo que estamos metidos en una vordgine
en la que, en principio, el Gobierno anterior se
emperio, y yo no le veo la ganancia. Es decir, no-
sotros para esta infraestructura tenemos un conve-
nio con el Gobierno y no le veo la ganancia. ;jQué
nos aporta?, si resulta que nos hemos emperniado
en poder adelantar unas obras que van a estar
cuando menos perdidas en el tiempo durante unos
anos y, ademds, vamos a tener que adelantar una
financiacion que no viene a cuento.

Espero que no ocurra como le ha ocurrido al
aeropuerto de Castellon. Eso ya seria la leche.
Que hagamos una inversion porque nos emperia-
mos en ser los primeros de todo y resulta que
luego a no sé quién se le ocurra, a quien tiene que
financiarla, que seran Europa y el Estado, que por
no sé qué cambios que se han introducido en los
proyectos, en los corredores o en lo que sea, pues
esos millones que hemos enterrado ahi no valen
para lo que estaba previsto.

Por lo tanto, creo que seria bueno que el
Gobierno de Navarra reflexionase sobre la reali-
dad de esta infraestructura. Nosotros no introduci-
mos un debate sobre infraestructuras si o infraes-
tructuras no, nosotros apostamos por el
ferrocarril, apostamos por el ferrocarril sobre
todo para mercancias como forma de sacar de la
carretera todo el transporte. Ademds, es la apues-
ta sostenible de futuro, lo decimos claro, pero se
estd inventando todavia lo que realmente va a ser
porque no estd en nuestra mano, queremos jugar
un papel que no nos corresponde y, ademas, que-
remos ser los protagonistas de algo que quienes
realmente lo son todavia no saben qué van a hacer.
cEstan, como responsables directos, su departa-
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mento y el Gobierno al que pertenece actuando
con responsabilidad en lo que estin haciendo a
dia de hoy con esta infraestructura o es un poco
temerario? Eskerrik asko.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, sefior Jiménez. A continuacion tiene la
palabra, por el Grupo Popular, el sefior Villanueva.

SR. VILLANUEVA CRUZ: Muchas gracias,
senior Presidente. Buenos dias a todos, Parlamen-
tarios, y muchas gracias al sefior Astiz, Consejero
de Fomento y Vivienda, por las explicaciones que
hoy nos ha facilitado al hilo de la peticion de
explicacion o de aclaracion de los términos, las
consecuencias y efectos de un informe, aunque,
como suele ser habitual, se aprovecha cualquier
circunstancia para derivarlo también a otro tipo
de conclusiones que van mas alla de lo que pro-
piamente es el objeto de la comparecencia. En fin,
voy a recordar simplemente, por aquello de que
una vez mas quede fijada la posicion del Partido
Popular respecto de la alta velocidad, que se estd
hablando de tren de altas prestaciones, tren de
alta velocidad, también podemos hablar de alta
velocidad espaiiola que luego se desarrolla con
diferentes usos, bien sea para el transporte de
mercancias o bien sea para el transporte de pasa-
jeros. Saben ustedes y sabe usted, serior Conseje-
ro, que nosotros hemos criticado el procedimiento
o el proceso o el desinterés que, a nuestro juicio
ha existido por parte del Ministerio de Fomento,
dirigido en los ultimos arios por el Partido Socia-
lista espariol, respecto a la infraestructura de las
altas velocidades espariolas hacia Navarra. Consi-
deramos que ha habido reiterados incumplimien-
tos a la hora de poner en marcha las obras nece-
sarias para cumplir con los compromisos
adquiridos en su momento, bien es cierto que por
otro Gobierno, que era el Gobierno del Partido
Popular, y mediante el convenio suscrito en su
momento entre el Consejero entonces del Gobier-
no de Navarra y el sefior Alvarez Cascos, que era
el ministro correspondiente. Y, por lo tanto, saben
que hemos mostrado mas de una vez disgusto por-
que considerabamos que con Navarra se estaba
produciendo una especie de tomadura de pelo res-
pecto de la alta velocidad. No obstante, es eviden-
te que la posicion precisamente por esto que acabo
de explicar, del Partido Popular de Navarra es
una posicion absolutamente favorable al proyecto.

Ya que esta usted compareciendo aqui, no quie-
ro dejar pasar la oportunidad de recordarle que en
la comparecencia en la cual explico usted las line-
as maestras de su politica, de su trabajo en los
proximos arnios cuatro anos ofrecio usted rigor y
trabajo y yo le pedi que, efectivamente, eso fuera
asi. Le tengo que decir que a nuestro partido, a
nuestro grupo no le gusto nada en absoluto aquel
inicio de obras o aquella escenificacion de inicio
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de obras producida ademds el primer dia de cam-
pania electoral y, por lo tanto, desde nuestro punto
de vista, incumpliendo alguna norma que esta pre-
vista en la ley electoral.

Por lo tanto, lo que yo le pediria es que conti-
nue usted con la linea de trabajo serio, que en
otros asuntos le tengo que reconocer que lo estd
haciendo asi, y que no caiga en determinadas
maneras que creo que en estos momentos no con-
vienen, dada la situacion en la que se estd y por el
propio desarrollo correcto del ejercicio del gobier-
no. Por lo tanto, usted ha comparecido aqui, ha
dado las explicaciones oportunas sobre el informe
que a nosotros nos parecen correctas. Como he
dicho, la posicion del Partido Popular respecto a
la alta velocidad esta muy clara, y respecto a lo
que significa la infraestructura para Navarra y la
importancia que tiene en el desarrollo, poco le
puedo decir a usted. Es verdad que estamos en la
oposicion, pero en este caso estamos de acuerdo,
lo que ocurre es que voy a hacer referencia a algu-
nas de las cosas que se han dicho aqui por los
portavoces de otros grupos, concretamente de
Bildu y de Nafarroa Bai. Por cierto, creo recordar
que Uxue Barkos, si no me equivoco, también de
Nafarroa Bai, como tienen ustedes ahora un poco
de jaleo con las siglas, los partidos y demds, en
camparia electoral se posiciond a favor de esta
infraestructura, si no recuerdo mal. Pero bueno,
creo que es una cuestion que ustedes podran acla-
rar en las reuniones internas o externas que ten-
gan o en las reuniones entre unos y otros.

En definitiva, de lo que se estd hablando aqui es
de si queremos que una vez mds Navarra se quede
atrasada respecto al mundo en el que vivimos. Aqui
de lo que se trata es de aclarar si queremos que se
repitan los errorves estratégicos que se vieron en
materia también especificamente del ferrocarril en
el siglo XIX, por los cuales Navarra quedo aislada
del resto. Aqui, en definitiva, de lo que se trata es
de resolver, una vez mas, si aquellos grupos que
plantean la oposicion al proyecto, aunque luego
dicen que como tal no cuestionan la infraestructu-
ra, tienen verdaderamente la voluntad de integrar
a Navarra dentro del mundo, dentro de Esparia y
dentro de las condiciones de la Union Europea, en
la que actualmente todos los territorios estan pele-
ando por integrarse, porque, en definitiva, una vez
mds nos encontramos con una infraestructura vital
para Navarra y que algunos siempre, ademads
desde el mismo posicionamiento ideologico, se
empeiian en torpedear. Son los mismos que en tiem-
pos decian que el Canal de Navarra no se iba a
hacer. Son los mismos que en tiempos decian que el
agua del pantano de Itoiz no iba a ser para los
navarros. Son los mismos que por buscar excusas
peregrinas llegaron a decir que Itoiz iba a servir
como base de submarinos para la OTAN. Eso se
dijo. (Murmullos) Seria de noche, e iban a subir
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por el Irati o por el Urrobi, pero lo cierto es que se
dijo. Ustedes siempre estan buscando cualquier
tipo de excusa para oponerse a todo aquello que
signifique el progreso de Navarra porque ustedes
vienen a este Parlamento, estan presentes en las
instituciones y dicen que quieren a Navarra, que
quieren pelear por Navarra y que quieren el pro-
greso de Navarra, pero lo cierto es que cada vez
que se plantea alguna infraestructura que conecta
a Navarra con el resto del mundo ustedes torpede-
an sistemdticamente esas iniciativas.

Y, por lo tanto, desde el Partido Popular de
Navarra les tenemos que decir que no lo vamos a
permitir, y que, pese a que costard esfuerzos, y
esperemos que no sufrimientos y sufrimientos des-
graciados como ha costado en algunos otros casos
relacionados con algunas infraestructuras, desde
el Partido Popular vamos a tener una posicion de
firmeza absoluta para que esta infraestructura se
lleve adelante. El serior Consejero ha hecho men-
cion a una reunion que espera poder mantener en
breve cuando se conforme el nuevo Gobierno, y,
desde luego, nosotros esperamos, deseamos y
sabemos que asi sera. Y lo que hace falta, mas alla
de las diferencias que este Partido Popular en
Navarra ha manifestado respecto al modelo de
cumplimiento y de financiacion, que no nos gusta,
de como se va a hacer esta obra para Navarra, es
que la infraestructura se haga. Porque lo que no
seria admisible y lo que no seria comprensible es
que Navarra quedard fuera una vez mds de los
ambitos europeos y de progreso que, a mi juicio,
todos navarros, o al menos de manera mayorita-
ria, deseamos. Muchas gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, senior Villanueva. A continuacion, por
Izquierda-Ezkerra, tiene la palabra la sefiora De
Simon.

SRA. DE SIMON CABALLERO: Egun on
denoi. Buenos dias a todos y a todas. Gracias,
serior Presidente. Gracias, sefior Astiz y equipo
que le acomparia, por las explicaciones que nos ha
dado. Voy a centrar mi intervencion en nuestra
posicion y en nuestras dudas en relacion con la
necesidad de modificar las infraestructuras ferro-
viarias en Navarra que nos conecten con Europa y
que sirvan para el transporte de mercancias asi
como de viajeros de cercanias y en largas distan-
cias. El portavoz del Partido Popular decia que el
objeto de esta sesion era hablar sobre un informe
en concreto, pero a mi me ha parecido —igual me
equivoco— que el serior Astiz ha hecho un posicio-
namiento respecto al transporte de ferrocarril que
a mi me ha dado la impresion, o asi lo he entendi-
do, que suponia una diferencia respecto a su posi-
cionamiento anterior, por eso lo voy a hacer asi.
En todo casi, si que es cierto que luego me ha
parecido que la seriora Castillo, por su interven-

cion, ha entendido otra cosa totalmente diferente a
lo que ha entendido yo.

Por lo tanto, para comenzar, yo no sé si el cam-
bio de TAV a TAP, cambiar una consonante sorda
por otra sonora, va a suponer un cambio en el
proyecto respecto al tren de alta velocidad que ya
se ha iniciado en Navarra con unos pocos kilome-
tros cerca de la localidad de Castejon; si es asi,
nuestro grupo lo celebrara con mucha alegria.

En todo caso, y para que quede clara nuestra
posicion, siempre rechazariamos un tren de alta
velocidad que solo sirviera para reducir los quince
minutos en los que se puede reducir el viaje de
Pamplona a Madrid y sobre todo si no transporta-
ra mercancias. Si el proyecto se mantiene como
estd en la actualidad nosotros no le encontramos
ninguna rentabilidad social ni ambiental. Vemos
inconvenientes, tenemos dudas e incertidumbres
que voy a manifestar aqui, aunque no era el objeto
de esta sesion, pero como el debate ha ido por ahi,
ast lo haré. Entendemos que esta obra va a exigir
unas grandes inversiones, un gran consumo de
energia no renovable y que va a suponer un des-
gaste y un impacto medioambiental.

Por otro lado, tampoco le vemos justificacion a
los sesenta millones de euros que le van a costar a
las actas forales de Navarra los intereses de anti-
ciparse en esta obra antes de recibir la cuantia o
la financiacion del Gobierno del Estado, sobre la
que el serior Jiménez expresaba ciertas dudas por-
que, claro, no sabemos lo que va a pasar en un
futuro proximo dada la situacion economica de
todo el Estado y de Navarra.

Por otro lado, si se mantiene la estructura
actual o la estructura de todo el Estado, que parece
que no, pero si ese fuera el caso, no parece que sir-
viera para transportar mercancias porque, de
hecho, no hay ni un solo kilometro de la red del
AVE, del TAV, en el Estado, que transporte de mer-
cancias, repito, ni un solo kilometro. Si fuera asi,
tal y como se ha proyectado, no pasaria por las
estaciones intermedias. Nos parece que el gasto es
excesivo, cada kilometro del TAV —no sé si el TAP
sera lo mismo— cuesta dieciocho millones de euros.
La mayoria de las lineas espariolas en este momen-
to son deficitarias. En Esparia el 5 por ciento de los
viajeros viajan en tren, en cuanto a las mercancias,
el 3,8 por ciento; por ejemplo, en Austria el 50 por
ciento de las mercancias va por ferrocarril. Y el
impacto ambiental nos parece muy alto.

Por lo tanto, que quede clara la posicion del
Izquierda-Ezkerra. No se trata del TAV o nada, no
se trata de si se hace o no, desde nuestro punto de
vista, se trata de como se hace. Y, por lo tanto,
nuestra apuesta es clara por el ferrocarril, yo creo
que como la de todos los grupos, como medio de
transporte. Si, un ferrocarril que lo llamamos de
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cardcter publico y social, de transporte de mer-
cancias y de viajeros, porque es mucho menos con-
taminante que el transporte por carretera, y eso
estd demostrado. Por otro lado, apostamos por los
trenes de cercanias para el transporte diario. Y
que conecte con Europa y con el resto del Estado,
algo a lo que ya ha hecho referencia el sefior
Jiménez, en lo que, por lo tanto, no insisto, pero si
vamos a tener aqui una red que no tenga nada que
ver con el Estado.

En definitiva, nuestra propuesta en estos
momentos de crisis es una propuesta alternativa.
Creemos que se podrian aprovechar y adaptar las
redes actuales al ancho europeo, radios de curva-
turas suficientemente grandes, pendientes mdaxi-
mas, anchuras de tablero, plataformas superiores
a las actuales, etcétera, para lo cual se necesitaria
menos energia, se producirian menos destrozos
ambientales y el coste seria mejor. Se trataria de
un tren de doble via que conectara con agilidad y
frecuencia las principales poblaciones de los dos
corredores a los que usted, sefior Astiz, ha hecho
referencia, Pamplona-Ribera del Ebro y Pamplo-
na-Alsasua, por Sakana, lo cual entiende nuestro
grupo que requeriria una modificacion respecto al
proyecto inicial que conectara la red de ferrocarril
europea, como usted bien ha dicho, no con el eje
del Ebro, o sea, nuestra salida hacia Europa, lo
cual requeriria adaptarse al ancho internacional
de 1,435 metros y que pueda utilizar velocidad
alta, pero esa velocidad, que se denomina doscien-
tos euromed, doscientos, doscientos veinte kilome-
tros/horas para pasajeros y ciento veinte, ciento
cuarenta para mercancias, que sea compatible con
los trenes de caracter regional. Y digo esto porque
yo he visto totalmente reflejada mi propuesta en la
intervencion que usted ha hecho, sefior Astiz, pero,
claro, me han quedado muchisimas dudas una vez
oidas las intervenciones del resto de los portavo-
ces. Muchas gracias.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, seriora De Simon. Habiendo cerrado el
turno de los grupos, le corresponde nuevamente la
palabra al seiior Consejero para contestar a las
intervenciones de todos ellos.

SR. CONSEJERO DE FOMENTO Y VIVIEN-
DA (Sr. Astiz Medrano): Muchas gracias, sefio-
rias. En primer lugar, quiero agradecerles a todos
sus intervenciones y las cosas que me han transmi-
tido, de las cuales, logicamente, he tomado buena
nota. Reitero lo que les he dicho. Cuando tenga las
claves mas armadas..., porque, evidentemente,
serniorias, claro que es un lio, en menudo lio esta-
mos todos metidos, porque en estos momentos
estamos todos redefiniendo las dreas economicas
de un drea que llamamos Europa, el tema es que
seamos de alguna forma capaces de abstraernos
desde el localismo a esta vision global que va a
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determinar de manera machacona cudl va a ser el
posicionamiento que tenga Navarra no solo dentro
de Esparia sino también en el conjunto de Europa.
Ese es el gran tema. Ademas, lo estamos haciendo,
fijense ustedes qué lio tenemos, tomando decisio-
nes de cardcter estratégico que Europa las va a
llevar si o si, cuando sabemos que los que estamos
aqui —supongo que muchos de ustedes si— no
vamos a recoger esos frutos y que posiblemente lo
que estamos hoy determinando va a ser lo que los
navarros van a recoger a arnos vista. Claro que
tenemos un lio, pero lo tenemos todos, seriorias. Yo
en estos momentos tengo unos lios determinados
por la gestion del departamento que ocupo, pero
en este tema, como representantes del conjunto de
la ciudadania, de verdad que tenemos un lio. Espe-
ro que sea un lio, como siempre, que de alguna
forma suponga un impulso para Navarra. Como
decia, reitero el tema de mi comparecencia publica
a peticion propia porque no es que tengan dere-
cho, es que es mi obligacion y es su derecho darles
la maxima informacion en este tema que es un lio
para todos.

Lo que ha comentado con buen criterio el
sefior Jiménez del tema temerario me ha recorda-
do algo que comparto, es decir, me ha recordado a
Alicia en el pais de las maravillas cuando la Reina
Roja decia eso de correr para quedarnos en el
mismo sitio. En ese escenario estamos. Tenemos
que correr para estar en el mismo sitio, estoy
hablando de posicionamiento economico y de
posicionamiento como navarros, y tenemos que
correr todavia mucho mas para ganar ventaja
competitiva. Entonces yo creo que lo temerario en
estos momentos es no competir y no acelerar.

Como les decia —no quiero entrar en el tema
del informe de MECSA y demas pero, bueno,
entraré en lo que quieran ustedes—, este es un poco
el posicionamiento, en estos momentos estamos
redefiniendo dreas economicas y, ademds, con un
escenario. Posiblemente, desde un punto de vista
de redefinicion del drea econdmica, esta definicion
que estd haciendo Europa de las redes transeuro-
peas es imprescindible para estar situado econo-
micamente bien, pero, sefiorias, no es suficiente.
Es decir, el hecho de que tengamos las vias
imprescindibles o los medios imprescindibles que
determinen el darea economica no nos dice que,
unido a estas vias, se van a desarrollar dareas
logisticas, actividades economicas, es decir, que
vamos a tener que llevar muchos trabajos en
transversal. Va a ser imprescindible, pero, sefiori-
as, no va a ser suficiente. Y ese es el escenario en
el que nos estamos moviendo.

Ademas, es cierto, tenemos que convencer a los
ciudadanos, porque, logicamente, el ciudadano
concreto hoy tiene su problema, el que sea, unos el
desempleo, otros otra situacion, y sé que es dificil
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que precisamente en una situacion de crisis econo-
mica tengamos que lanzar el mensaje de que hay
que realizar unas inversiones y unas infraestructu-
ras. Cierto es que los fondos vienen de donde vie-
nen, pero, seriorias, no son fondos que se puedan
utilizar para otras cosas, son fondos que se utili-
zan para estas grandes infraestructuras o no se
utilizan. Es asi. Yo sé que es un tema dificil y que
puede dar lugar a un facil discurso, el problema es
que es responsabilidad de todos superar ese dis-
curso porque hay que llevar, como bien han dicho,
una gran labor pedagogica, de explicacion.

Disciilpenme que haya metido esa derivada
entre alta velocidad y altas prestaciones, no bus-
caba que entrdasemos en esa dinamica, sencilla-
mente trataba de transmitir que no hablamos de
velocidad. Al final, entiendo, como ustedes, que
cuando nace el tren, en un entorno muy determina-
do, parecia que lo interesante era la alta veloci-
dad, si llegabamos cinco minutos antes, cinco
minutos después. Claro que un aumento de la velo-
cidad va colateral a unas determinadas redes y a
unas determinadas infraestructuras. Eso es una
secuencia logica. También les tengo que decir que
el concepto de velocidad no es el mismo para via-
jeros que para un tren de mercancias. Seria una
locura pensar que un tren de mercancias va a ir a
trescientos cincuenta por hora, no es ese el con-
cepto de velocidad para un tren de mercancias,
evidentemente, tiene una velocidad determinada,
pero va unido a la colateralidad de la mejora de
las infraestructuras.

Y, miren, sefiorias, en este tema todos tenemos
un papelon, porque todos vamos a tener que posi-
cionarnos. Y yo entiendo que quieran posicionarse
v, ademas, es comprensible. El otro dia estaba en
Tudela y un sefior me dijo: mi problema es que yo
vendo a la localidad vecina y para la localidad
vecina no necesito el tren de altas prestaciones. Le
dije: pues tiene usted razonm, ;qué le voy a decir?
Es muy dificil que le convenza a usted. Y me dijo:
v, ademas, me quedan cinco anios de actividad.
Pues oiga, ya estd. El problema es lo que estoy
diciendo. Claro que tenemos un lio, estamos tras-
cendiendo una inversion que estd determinando
areas y que posiblemente al vecino de hoy o de
mariana no le soluciona el tema.

Lo que si quiero decir es que yo creo que es
importante situar, porque es de justicia, los avan-
ces que se han dado. Vamos a ver, sefiorias, en la
determinacion de las grandes infraestructuras, no
nos olvidemos, hay siempre una dificil conexion.
Hay que adecuar los plazos, tenemos que adecuar-
nos a unas situaciones que vienen determinadas
porque al final —luego les diré otra cosa que quie-
ro comentarles—, logicamente, cuando yo hablo del
corredor navarro estoy pensando en globalidad y
estoy hablando desde la entrada por la muga de

Zaragoza hasta la salida por la muga con la cone-
xion con la Y vasca. Esa es mi preocupacion.
Seriorias, no piensen ustedes que estoy pensando
solo en el tema de Castejon-Pamplona. Claro que
tenemos que hacer ese tema porque esa es la
apuesta; es la apuesta unitaria de vision de con-
junto que tenemos que tener.

Y tendremos que ir adecuando un monton de
cosas sobre la marcha, porque la conexion por la
zona de Tudela estd sujeta a estudios de impacto
ambiental por parte del Ministerio de Fomento.
Tenemos que solucionar el tema de Tudela. Tene-
mos que hacer la parte que tenemos nosotros con
respecto a Castejon-Pamplona. Tenemos que ade-
cuar porque, ademads, estas grandes infraestructu-
ras se van haciendo y se van adecuando a cada
momento y a cada posibilidad. Acuérdense, serio-
rias, de que les he dicho en mi intervencion que
aqui no estamos para solucionar, entre comillas,
los problemas urbanisticos de las zonas, estamos
hablando de una gran infraestructura y es logico
que en una situacion de bonanza se permita llevar
como aniadido o como mochila a estas actuaciones
otro tipo de actuaciones. Es que ni siquiera esta-
mos discutiendo muchas cosas. Oiga, es que en su
momento eran buenas. Si, pero, bueno, la pregunta
ahora es: ;json sostenibles? Si no son sostenibles
lo que tenemos que hacer es buscar la solucion
adecuada, porque el proyecto europeo de la red
basica transeuropea se va a llevar adelante de
todas formas.

Hablaba de lo de la ventaja competitiva. Hom-
bre, nos guste o no nos guste estamos compitiendo
en la redefinicion de la red bdsica transeuropea
con otras regiones de Esparia, como en Europa
estan compitiendo con otras regiones, y, miren
ustedes, en las grandes infraestructuras hay un
elemento muy importante, y es que al final se ter-
minan haciendo las cosas por quien ha empezado
las actuaciones. Es que es asi. Porque son inver-
siones tan grandes que no se trata de decir: oiga,
es que podemos pinchar los Pirineos por cinco
zonas. Oigan, sefiorias, que no es asi. En estos
momentos la definicion es zona Mediterrdnea,
zona Atlantica y el corredor Cantabrico-Medite-
rraneo, y si nosotros no nos subimos a ese carro,
no se preocupen, que habra otras regiones encan-
tadas de hacerlo. Es asi. En ese sentido hablo de
la ventaja competitiva. ;Que ha hecho Navarra
muy bien? Sin duda. Se han cometido errores.
Claro. Y, no se preocupen ustedes, los que he de
cometer yo y los que cometeran los demas mien-
tras hagan cosas, se trata de que cometamos los
menores errores posibles. Pero esta ventaja com-
petitiva de acelerar este proceso, miren ustedes, yo
ya sé que la red basica transeuropea, en su primer
apartado, se redefinio en octubre, y les alabo el
gusto. Nuestros vecinos de al lado, del Pais Vasco,
también han acelerado. Tampoco estaba redefini-
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da la red basica transeuropea hasta el 19 de octu-
bre, pero ellos no han perdido comba en la defini-
cion de la Y vasca. Faltaria mas. Y también creo
que la apuesta que hizo el Gobierno de Navarra
en su momento de acelerar este tema ha sido
importante e interesante.

Y claro que se ha ido readaptando. Ya sabemos
que el tren de alta velocidad nacio inicialmente
como un proyecto de viajeros y que se ha ido rede-
finiendo, afortunadamente, porque Europa es
machacona, porque la concertacion que habia de
lo que era la alta velocidad no encajaba con lo
que en el 2001 se definio como el Libro Blanco
europeo y lo que en el 2011 ha redefinido como el
Libro Blanco europeo, que desde el primer
momento machaconamente estaba diciendo lo que
estaba diciendo, y nosotros nos quedamos posible-
mente en la espuma. Qué bien, corremos mas que
nadie. Como digo, estamos en una apuesta euro-
pea que se va a llevar adelante y, como digo, es
una definicion que tenemos que hacer entre todos.

Miren, sefiorias, el tema es tan importante que,
de verdad, recogeré todo lo que han dicho ustedes
y trataré de evitar todo aquel elemento que pueda
generar discordia. Ni siquiera voy a entrar en la
explicacion a raiz de lo que ha dicho el sefior
Villanueva del tema de cuando se inauguro. Miren,
era muy sencillo, pero, vamos, pediré disculpas y
me cuidaré muy mucho, porque el tema es lo sufi-
cientemente importante como para que ni siquiera
haya esos matices. En aquel momento sencilla-
mente se habia hecho el acta de replanteo y en
aquel momento tenian que hacer, para empezar lo
que era el contrato, iniciar las obras. Ni les diji-
mos ni les dejamos de decir, oiga, lleven ustedes
mdquinas o no lleven maquinas, pero, de verdad,
pediré disculpas y aprenderé de lo que ustedes
dicen. Porque, mire, yo soy muy poco ducho en la
politica cotidiana. He aprendido una cosa, que
muchas veces lo importante no solo es lo que se
hace sino que también hay otro elemento muy
importante socialmente, que es la percepcion. Y
puede ser interesante o puedo tener o no tener
razon en lo que haga, pero si la percepcion que
pueden tener los medios de comunicacion y la que
pueden ustedes o la que pueden tener los ciudada-
nos no es la adecuada no lo habré hecho bien. En
ese sentido, pediré disculpas como las tengo que
pedir, sencillamente, porque es tan importante esta
infraestructura, estamos todos tan metidos en el
lio, en lo que estamos decidiendo que cuantas
menos cosas colaterales haya, mejor.

Queria transmitirles también que mi vision del
corredor de Navarra es una vision global y que
para mi el corredor navarro, insisto, es desde la
entrada por un lado hasta la salida por el otro
lado, y que mi responsabilidad, mientras esté en
esta, sera la de acelerar al maximo los plazos en
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esa linea, sabiendo, ademads, que siempre es un
problema complicado porque tenemos que compe-
tir con otros y a la vez tenemos que adecuar los
plazos. Tenemos que adecuar plazos porque, como
bien saben ustedes, tiene una conexion por un lado
y por otro. Tenemos que adecuar plazos con la
situacion del entorno en el que nos movamos
desde un punto de vista también presupuestario.
Europa ya ha marcado en la red basica transeuro-
pea unos plazos, Red bdsica 2030, Red global
2050. Nosotros estamos en la red bdsica. Ese es el
plazo que se ha marcado Europa. Es cierto que el
Ministerio de Fomento se marcé como adecuacion
del plazo para el conjunto de la red badsica en
Esparia el ario 2020, y nuestra labor sera intentar
acelerar los plazos lo maximo posible, pero siem-
pre jugando con esa adecuacion. Sepan ustedes
que en este juego hay varios factores: Europa,
Espaiia, ADIF y nosotros. Y debo tener la modes-
tia sobre todo de ir diciendo las cosas y de ser
absolutamente transparente. En este tema tiene
usted toda la razon, serior Amezketa. Y no digo que
haya habido mala voluntad, que no me meto. Es
decir, debemos tener un plus de transparencia y de
informacion con este tema, porque sé que es muy
dificil también para ustedes, me refiero al conjunto
de grupos politicos, porque esta labor de pedago-
gia tenemos que llevarla entre todos, porque no es
como una inversion tangible que mariana la ven
nuestros conciudadanos en un tema concreto, no
es eso, y ustedes saben que no es eso.

Serior Villanueva, en estos momentos permita-
me que traslade mi felicitacion a su grupo politico
pues van a coger la responsabilidad del Gobierno
de Espaiia. Sé que he contado con su colaboracion
al respecto y en este tema, evidentemente, les voy a
pedir la maxima colaboracion ante el nuevo
Ministro y ante el nuevo Gobierno de Esparia para
buscar la maxima ayuda precisamente para que
esta ventaja competitiva del corredor navarro no
solo termine absolutamente encajada en la red
basica transeuropea sino en todos los temas que
tenemos que hacer de adecuacion de los conve-
nios, etcétera.

En definitiva, y acabo con esto, sefiorias, en
estos momentos se estdn redefiniendo las dreas
economicas por las cuales Europa ha hecho una
apuesta muy determinada. Ademas, curiosamente,
en esta redefinicion nadie tiene esos datos que a
todos nos gustaria cuantificar, es decir, lo que dice
Europa es lo que dice. Europa como drea se empe-
fia en que en el ario 2030 y en el ario 2050 las mer-
cancias vayan en esos porcentajes, y es muy dificil
en estos momentos decir: oiga, como pongo el ter-
mometro para ver... Yo sé como estd en estos
momentos en Navarra, y lo que si sé es que en este
tema y en las redefiniciones economicas de las
dreas, en este caso el drea euro, o nos subimos a
ese carro o nos caeremos, porque Europa es
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machacona en la consecucion de sus objetivos.
Como les decia, se estan redefiniendo las dareas
economicas. Europa ha hecho su apuesta clara-
mente en el Libro Blanco del 2011. Tenemos que
adecuar el aspecto de colaborar con el aspecto de
competir. Logicamente, tenemos que mirar el tema
de la financiacion, pero, al final, porque no nos
queda otro remedio, estamos hablando de recur-
sos, entre comillas, ajenos. Ya sé que Navarra,
logicamente, coparticipa en el pago del conjunto
del corredor de la red basica transeuropea espa-
niola a través de su aportacion al Estado, hasta ahi
llego, lo que digo es que esa inversion se va a
hacer de todas las maneras, con lo cual si no
pasase por Navarra pasaria por Aragon o pasaria
por otro sitio. Lo que les decia, en la redefinicion
del area, la red basica es imprescindible pero no
suficiente, quiero decir que como nos durmamos
también en los desarrollos de las dreas logisticas,
intermodales, etcétera, logicamente, no habremos
avanzado lo suficiente. Y, sobre todo, lo que les
digo es que tengamos todos una vision de conjun-
to. Esto no es una apuesta de norte contra sur, de
Pamplona contra Tudela, de Tudela contra la
Sakana. Navarra es toda, norte, sur, este y oeste.
En este tema, logicamente, les emplazo a todos. Sé
que no tenemos hoy todas las respuestas, como
muy bien ha dicho no sé si el serior Jiménez, preci-
samente porque Europa se va redefiniendo, lo que
si tenemos ya son unas lineas muy claras en las
cuales sabemos, y es mi apuesta, que Navarra
debe estar subida en ese primer nivel. Muchas
gracias a todos y les pido, como les he dicho, su
colaboracion.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, serior Consejero.

Pregunta sobre diversas cuestiones en rela-
cion con la prevision e inversion en los
diversos tramos del Tren de Altas Presta-
ciones, presentada por el llmo. Sr. D.
Manu Ayerdi Olaizola.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Séadaba): Entra-
mos en el segundo punto del orden del dia, que es
una pregunta de Nafarroa Bai en relacion con
diversas cuestiones del tren de alta velocidad.
Tiene la palabra el sefior Ayerdi.

SR. AYERDI OLAIZOLA: Buenos dias. Doy
por reproducida la pregunta.

SR. CONSEJERO DE FOMENTO Y VIVIEN-
DA (Sr. Astiz Medrano): En cuanto al proceso que
conlleva una infraestructura de estas caracteristi-
cas, tengo que decirle que cabe mencionar el pro-
ceso que se ha seguido hasta la situacion actual.
Hemos recogido una larga lista de protocolos y
convenios firmados que han demorado la ejecu-
cion de la obra, asi como los pasos inmediatamen-
te anteriores.

Con esto cabe entender, por un lado, que se
debe tomar conciencia del largo recorrido que hay
que gestionar para abordar un proyecto de esta
envergadura y, por otro lado, que los principales
pasos que se han dado hasta la fecha deben mate-
rializarse en proyectos basicos de trazado y cons-
tructivos, asi como en estudios informativos con-
cluyentes.

En estos momentos, como usted sabe, concreta-
mente se esta en el proyecto de construccion del
tramo 1-2, que es Cadreita-Villafranca, y, por otra
parte, se ha abierto el plazo para presentar ofertas
en la licitacion del tramo 1-1, que es Castejon-
Cadreita.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Séadaba): Por el
grupo de Nafarroa Bai, tiene la palabra el sefior
Ayerdi.

SR. AYERDI OLAIZOLA: Conozco bien la
situacion de los tramos que estan abiertos, incluso
he escuchado por television la comparecencia
anterior, y conozco bien su transparencia y su dis-
posicion a facilitar siempre la informacion correc-
ta, es mas, como usted decia, yo diria que, dado el
estado de indefinicion y de necesidad de ir concre-
tando y materializando las cosas, igual es hasta
mejor que vayamos mds lentos, mucho mas lentos.
Por eso mismo me extraiia que hayamos puesto
134 millones de euros, porque 134 millones de
euros es la cifra que estd extraida del anexo del
convenio para el aiio 2012, y es una cifra en la
que, desglosada entre obras, proyectos y direccion
de obra y expropiaciones, ha habido un cierto
movimiento porque habia 134 en el convenio, 125
en obra, y ustedes han puesto 116, 4 en proyectos,
ustedes han puesto 10; 5 en expropiaciones, uste-
des han puesto 8. Pero lo que estaba claro es que
esos 134 que vienen en el anexo del convenio teni-
an una condicion, y es que todos los tramos estu-
vieran ya lanzados, licitados, contratados y en
marcha, con una parte de obra ejecutada en el 11.
Yo creo que ahora mismo cualquiera nos damos
cuenta de que es dificilmente creible, nadie lo
puede creer desde fuera, y mucho menos usted,
que en el ario 2012 se puedan ejecutar 134. Estd
claro que no resulta creible. Entonces, no sé cual
es la motivacion, y yo creo ademdas que le trascien-
de a usted, de hecho, yo habia hecho la pregunta a
otra sede por eso. No entiendo bien la motivacion
de por qué en este caso, creo que en contra de ese
principio de transparencia del que usted habla, se
ha puesto una cifra que, a mi juicio, en absoluto
responde a la realidad. Por eso preguntaba que
como se distribuyen por fases exactamente esos
134. Es mas, casi lo que deseo es que me diga que
no son 134, que van a ser muchos menos, porque
creo que es bueno después de lo que hemos escu-
chado en las dos horas anteriores. Le animo a que,

19



D.S. Comision de Fomento y Vivienda

Num. 2 / 21 de diciembre de 2011

con ese espiritu de transparencia, me diga de
donde salen esos 134, tramo por tramo.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, sefior Ayerdi. Para contestar y cerrar el
turno tiene la palabra el sefior Consejero.

SR. CONSEJERO DE FOMENTO Y VIVIEN-
DA (Sr. Astiz Medrano): Muchas gracias, sefior
Ayerdi. Logicamente, en estos momentos no habia
otra forma de consignar presupuestariamente los
134 millones de euros porque estan recogidos
como tal en el convenio que mantiene el Gobierno
de Navarra con el Estado, con lo cual la consigna-
cion presupuestaria ahi esta.

El nivel de ejecucion es el tema que tenemos
que ver, y lo sabremos, logicamente, a final de aro.

Mi voluntad, como les he dicho, es hacer una
comparecencia, a peticion propia, sobre el conjunto
de actividades que hay, porque en este tema no solo
cuenta nuestra voluntad, sino también la del que
paga el dinero y va a financiar. Logicamente, vamos
a tener que hacer un replanteamiento del tema.

¢ Cudl sera el nivel final de ejecucion a final de
ano? Pues tampoco le sé dar la respuesta, lo que
si le puedo decir son los pasos que hemos dado
previamente a la actual situacion de cambio de
ministerio. Son tramo 1-2, como usted conoce;
tramo 1-1, la licitacion; proyecto basico tramo 2;
proyecto basico tramo 3; y proyecto de trazado
correspondiente al tramo 3 y al tramo 4.

También hemos avanzado en hablar con ellos
sobre algun tema para ver como estd la conexion
con la parte de la muga de Zaragoza, ver qué
solucion se da a la estacion de Pamplona mas otro
tema que yo creo que es muy importante, que es la
determinacion de la conexion con la Y vasca. Por
eso les he dicho en mi comparecencia, y lo sabra
si la ha seguido por television, que para mi el
tramo navarro es salida y entrada. En estos
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momentos no seria capaz de decirle cudl va a ser
el nivel de ejecucion en el ario 2012; no seria
capaz, entre otras cosas, porque tenemos que
entrar en ese plano de revision colectiva de lo que
va a ser. Mi voluntad es que sea el mayor posible
por una sencilla razon, no solo porque en esa linea
competitiva, cooperativa que tenemos que llevar
seguimos adelantando lo que es el corredor nava-
rro, sino también porque cuanta mas obra haya en
estos momentos de crisis es mejor. Intentaré lo que
le digo, que sea la mayor posible, pero tampoco
me atrevo..., o sea, seria una temeridad por mi
parte decirle cudl va a ser la cuantia que se va a
ejecutar. Cierto es, como usted conoce, que con
respecto a los plazos que en su momento se esta-
blecieron en el convenio llevamos un atraso evi-
dente, es decir, teoricamente, para el aiio 2011 iba
a haber una ejecucion de 41 millones de euros.
Usted hizo la pregunta, se le contesto, y sabe que
no ha sido ast.

¢ Qué tendremos que hacer? Logicamente, rea-
decuar los calendarios con el nuevo ministerio
mas Adif mas esta redefinicion que hay de las
dreas europeas. ;Desde qué voluntad? La de
seguir siendo competitivos en el sentido de acele-
rar los pasos porque nos conviene y, segundo,
poder ejecutar el mayor numero de obra posible a
lo largo del ejercicio de 2012.

Siento no poder ser mas preciso, pero si tratase
de dar precisiones en las cosas que no dependen
de mi estaria incurriendo como minimo en un
brindis al sol, algo que pretendo no hacer nunca
con ustedes.

SR. PRESIDENTE (Sr. Caro Sadaba): Muchas
gracias, sefior Consejero. Seriorias, no habiendo
mds asuntos que tratar, levantamos la sesion.

(SE LEVANTA LA SESION A LAS 14 HORAS Y 3
MINUTOS.)



