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(COMIENZA LA SESION A LAS 16 HORAS Y 32
MINUTOS.)

Comparecencia, a instancia de la Junta de
Portavoces, del Consejero de Obras Publi-
cas, Transportes y Comunicaciones para
informar sobre la mejora de las comunica-
ciones de interés local y regional.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Buenas tardes, sefiorias, bienvenidos a esta sesion
de la Comision de Obras Publicas, Transportes y
Comunicaciones en la que va a comparecer el
Consejero de Obras Publicas, el sefior Miranda, a
peticion propia, para informar sobre la mejora de
las comunicaciones de interés local y regional,
después de las reuniones que ha mantenido el
Consejo General de Pirineos Atlanticos. Tiene la
palabra el sefior Miranda.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Buenas tardes. Como ha
dicho la Presidenta, la intencion de esta convoca-
toria es darles a conocer cudl es la situacion de
los estudios sobre la via de conexion entre Nava-
rra y el departamento francés de Pirineos Atlanti-
cos, ya que, como todos ustedes saben, mantuvi-
mos una reunion con los alcaldes de la zona en el
mes de febrero y entendimos que era prioritario
informar al Parlamento de Navarra sobre la situa-
cion del estudio. Como veran ustedes, estamos en
una fase preliminar dentro de lo que es la primera
parte de este estudio, pero por la importancia del
mismo creemos que es de interés que se vaya
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Hervas (G.P. Aralar) y Pérez-Nievas Lopez de
Goicoechea (G.P. Convergencia de Democratas
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conociendo como va evolucionando este plantea-
miento.

Por hacer una breve referencia a cual ha sido
la génesis de este proyecto, hay que remontarse al
anio 1997, a febrero de 1997, cuando hubo un
encuentro promovido precisamente por electos del
Departamento de Pirineos Atlanticos, que se cele-
bro en Saint Palais, al que asistieron numerosos
representantes tanto del Consejo General como de
alcaldes de la zona. Esto fue en febrero de 1997.
Del Gobierno de Navarra en ese caso tan solo
asistio el Consejero de Obras Publicas, junto con
el Director General de Ordenacion del Territorio y
el Director General de Obras Publicas, y quiero
decir esto porque realmente fue significativo que
la puesta en marcha de este estudio de alguna
manera vino propiciada fundamentalmente por
representantes locales y del Consejo General del
departamento francés, o sea, no fue tanto una ini-
ciativa de Navarra como una iniciativa francesa,
en este caso.

A raiz de ese encuentro, se han hecho dos fases
importantes: una, ya concluida, que fue el des-
arrollo del estudio previo de alternativas, que se
realizo entre julio de 1998 y mayo de 1999, y esta-
mos en este momento en la segunda parte o segun-
do documento, que es la confeccion del estudio
informativo, que es tal y como se llama oficial-
mente en Espaiia a este tipo de documentos y que
tiene caracteristicas de lo que se ha conocido tra-
dicionalmente como anteproyecto. Este estudio se
ha comenzado a realizar en el mes de octubre de
2003 y se prevé concluir en diciembre de 2003, y
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sobre éste es sobre el que les voy a informar res-
pecto de la situacion de su primera fase.

El primer estudio, el estudio previo, se realizo
con base a un convenio de colaboracion transfron-
terizo que firmamos el dia 13 de febrero de 1998, y
remarco esto porque siempre hemos intentado ser
especialmente cuidadosos con las formas adminis-
trativas legales y de cooperacion transfronteriza.
Evidentemente, no podia ser de otra manera, pero
hemos querido contar siempre con el respaldo
documental y administrativo suficiente para poder
hacer en condiciones este tipo de trabajo. Por
tanto, al amparo del Tratado de Bayona, que prevé
este tipo de cooperacion transfronteriza, se firmo
este convenio en febrero de 1998. En este caso, el
acuerdo con el departamento francés de Pirineos
Atlanticos fue que Navarra era la que contrataba
el estudio previo. Este estudio costo 1,8 millones
de euros, obtuvimos subvencion o cofinanciacion
de la Union Europea en un 50 por ciento y fue
pagado al 25 por ciento por el Gobierno de Nava-
rra y por el Departamento de Pirineos Atlanticos.

Este estudio previo, que concluyo en mayo de
1999, hizo un amplisimo andlisis de todas las posi-
bles alternativas de conexion entre Navarra y el
sur de Francia, tanto desde el punto de vista de
posibles trazados ferroviarios directamente entre
Pamplona y el sur de Francia, la formacion de
autovias o duplicacion de calzadas o la reforma de
carreteras existentes, para ver tanto las ventajas
como los inconvenientes de cada una de estas
opciones. Basicamente se analizaron dos corredo-
res ferroviarios, tres corredores de autovia y dos
de carreteras, y en total se analizaron hasta 42
alternativas.

En aquel momento, en mayo de 1999, y después
de este estudio previo, se concluyo que era viable
la construccion de una via de conexion de cardcter
regional entre Pamplona y Salies de Bearn pasan-
do por Valcarlos, y se entendia ya en ese estudio
previo que era una via de comunicacion que se
consideraba viable desde el punto de vista técnico,
economico, de repercusion socioeconomica y
aceptable desde el punto de vista medioambiental.

Después de aquel estudio, que fue un estudio yo
diria que importante porque de alguna manera fue
el que sento las bases de colaboracion entre Nava-
rra y Pirineos Atlanticos, estamos ahora en la
redaccion del estudio informativo o anteproyecto.

Para la confeccion de este documento también
se ha firmado otro tratado de cooperacion trans-
fronteriza, que se firmo el 12 de marzo de 2003, y
en este caso el acuerdo fue a la inversa, es decir,
que ha sido el Departamento de Pirineos Atlanti-
cos el que ha sido encomendado para contratar la
totalidad del anteproyecto entre Pamplona y
Orthez o Pamplona y Salies de Bearn. Este es un

dato importante porque, por los comentarios o por
lo que nos llega a nosotros, creo que es bastante
desconocido que son precisamente las autoridades
francesas, la Administracion francesa la que ha
contratado el estudio completo de una via de
comunicacion con caracteristicas de autovia entre
Pamplona y la autopista A-64 en Salies de Bearn.

Este estudio también ha obtenido la cofinancia-
cion de la Union Europea en un 50 por ciento, estd
estimado o contratado en dos millones de euros y
el resto de financiacion se reparte también a par-
tes iguales entre Pirineos Atlanticos y Navarra.

El planteamiento de este anteproyecto se ha
querido hacer de manera yo diria que escalonada,
ante la prevencion y la cautela de que sabemos
que es un proyecto complejo que tiene que ser
sometido en sus respectivas fases a consulta del
mayor numero de agentes implicados. Por tanto,
se ha subdividido en cuatro fases: una primera,
que es la confeccion, yo diria que fundamental-
mente técnica. En este caso, de lo que se trata es
de hacer un analisis muy detallado, y cuando digo
muy detallado es que realmente se llega a dibujar
por donde puede ir esta via de comunicacion a
escala 1:5.000, con una serie de alternativas de
trazados, se hace un estudio de trdfico ya con
mucho mas detalle que en el estudio previo, se
analiza con un gran detalle la adecuacion
medioambiental de esta via de comunicacion y
también se analiza el encuadre socioeconomico de
la iniciativa. En esta primera fase es en la que
estamos todavia, como luego les comentaré.

Esta fase, en funcion de lo que se detecte o se
analice, sobre todo en coordinacion con las enti-
dades locales de la zona y con la propia decision
politica tanto del Gobierno de Navarra como del
Consejo General de Pirineos Atlanticos, puede ser
aprobada o puede ser, de alguna manera, conclui-
da, es decir, este anteproyecto admite poder cortar
el seguir su tramitacion en sus cuatro fases, por
tanto, eso esta previsto en el contrato realizado
con la consultoria.

En el caso de que se adoptase la decision entre
Pirineos Atlanticos y Navarra de dar por valida
esta primera fase, hay que hacer una fase muy
importante desde el punto de vista administrativo,
que es la informacion publica, que en Francia se
denomina fase de concertacion y que es el equiva-
lente a lo que se hace en Navarra o en Esparia
para las informaciones publicas desde el punto de
vista de la informacion técnica del contenido del
anteproyecto y también a efectos de la declaracion
de impacto ambiental. Si esta fase se lleva adelan-
te, se somete a informacion publica y tiene un
resultado positivo, junto con la tercera, que es la
fase puramente oficial de este proceso, podria con-
cluirse, estimamos que mas o menos en el plazo de
un ano, en que estuviera este anteproyecto aproba-
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do y contase con declaracion de impacto ambien-
tal, tanto en Navarra, y, por tanto, en territorio
espariol, como en Francia y, por tanto, de alguna
manera estariamos en una situacion de tomar
decisiones de un gran calado, como serian la
puesta en marcha ya de los proyectos de construc-
cion y acto seguido la realizacion de las obras,
una vez resuelta, evidentemente, como luego vere-
mos, la fase o la concrecion de la financiacion.

Por lo tanto, realmente, con este estudio que se
estd realizando ahora estamos poniendo las bases
necesarias administrativas y técnicas para que en
el plazo de un ario y medio o dos afios el Gobierno
de Navarra, junto con el Departamento de Pirine-
os Atlanticos, pueda tomar realmente la decision
importante de la contratacion de los proyectos de
construccion y de la construccion de las obras.
Por tanto, estamos en uno de estos periodos que
yo alguna vez he comentado que es el periodo gris
de la tramitacion de cualquier obra publica, que
es el poner las bases para que luego se pueda
construir y que sean unas bases solidas desde el
punto de vista administrativo, técnico y también, a
ser posible, como ahora diremos, del respaldo
social y politico. (PAUSA)

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Seriorias, vamos a suspender durante cinco minutos
la sesion para solucionar los problemas técnicos.

(SE SUSPENDE LA SESION A LAS 16 HORAS Y 44
MINUTOS.)

(SE REANUDA LA SESION A LAS 16 HORAS Y 54
MINUTOS.)

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Seriorias, reanudamos la sesion. Pido disculpas al
Consejero por los problemas técnicos que han
interrumpido su comparecencia, pero puede conti-
nuar cuando quiera.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Bueno, pues ya disculparan.
Vamos a intentar retomar el hilo de la presenta-
cion. Como ven, se tiene que ver en estas condicio-
nes y, bueno, como estda preparado con Power-
Point, yo creo que es mejor seguir con él. Bueno,
como les decia donde se ha parado antes, ésta es la
situacion del estudio informativo o anteproyecto
que estamos realizando en este momento, es decir,
cuatro fases con la conclusion de una decision final
importante sobre un anteproyecto que pueda contar
con aprobacion técnica y declaracion de impacto
ambiental. Esta es la situacion del estudio.

Otro tema que también les queria comentar,
aunque, por supuesto, ustedes lo conocen, pero es
por incidir en algo que hay veces que no acaba de
estar suficientemente claro, y es quiénes estamos

promoviendo este proyecto y cudl es el grado de
competencia. En este aspecto, les quiero decir que
es muy importante recalcar que, asi como Navarra
es plenamente competente en red de carreteras y,
por tanto, nadie duda de que en Navarra podamos
contratar este tipo de estudios y en su momento la
construccion de las obras, también hay que volver
a comentar que precisamente quien es competente
en materia de carreteras afectadas por este pro-
yecto en la parte francesa es el departamento o el
Consejo General del Departamento de Pirineos
Atlanticos, es decir, ellos son la administracion
competente en las carreteras objeto de transforma-
cion. En este momento, en el Estado francés se
esta produciendo una transferencia masiva de la
red de carreteras estatal hacia los departamentos,
y lo que no existe es la figura que es habitual en
Esparia y que yo creo que también va a ir in cres-
cendo en nuestro pais, que es la Red regional de
carreteras, es decir, las regiones. En este caso,
Aquitania no tiene red de carreteras propia, la
competencia en carreteras en Francia es del Esta-
do, que se va a reservar exclusivamente las auto-
pistas y grandes ejes de comunicaciones de ambito
nacional, porque buena parte del resto de la red
del Estado francés la tienen ya los departamentos
¥, como les digo, incluso se va a hacer una transfe-
rencia masiva hacia estas administraciones. De
hecho, ya las dos carreteras afectadas, que son la
D-933 y la D-936, que son estas dos carreteras de
aqui, son de competencia departamental y, por
tanto, el Departamento de Pirineos Atlanticos
tiene plena competencia para realizar este estudio
y posteriormente, en su caso, para la construccion
de las obras.

También les quiero informar de que la primera
fase, y lo digo en particular porque ha habido
algun grupo parlamentario que ha pedido informa-
cion oficialmente sobre la documentacion de la pri-
mera fase del estudio, no ha concluido, o sea, esta-
mos en un proceso en el que se ha confeccionado la
documentacion técnica, que se ha presentado en
esta jornada del 16 de febrero a un total de 46
alcaldes, 16 de Navarra y 30 de Pirineos Atldnti-
cos, para que sean ellos los primeros que conozcan
cual es la situacion del anteproyecto, y a raiz de
eso hoy, 6 de abril, estamos aqui para informarles
a todos ustedes de como estd la tramitacion de este
anteproyecto, pero todavia hay que pasar, volunta-
riamente, pero queremos pasar por una fase de
contactar individualmente con todas y cada una de
las entidades locales de la zona para recabar su
opinion y para intentar mejorar la documentacion
técnica y, sobre todo, la medioambiental en lo que
afecta a las comunidades de esta zona para con-
cluir esta primera fase, y con esta informacion que
recabemos de las entidades locales habrd una
aprobacion oficial de ese documento.
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La primera fase del estudio se ha hecho, y asi
también se lo presentamos, de manera sintética, es
decir, se han formulado unas grandes preguntas,
que luego veremos, que hay que responder. En fun-
cion de esas grandes preguntas se ha recogido la
informacion correspondiente y se han hecho los
analisis y estudios que procedian y se ha dado res-
puesta a esas grandes preguntas que, como les
digo, ahora vamos a ver. Basicamente, estas pre-
guntas en esta fase son cinco: en primer lugar, si
es posible acondicionar las carreteras existentes,
en segundo lugar, si es justificable esta via desde
el punto de vista tanto del trdfico actual como del
que previsiblemente tendria una vez construida; la
tercera es qué impacto socioeconomico puede
tener en la zona, la cuarta pregunta, sin duda
importantisima, es analizar y responder si ambien-
talmente puede ser proyectable y construible, al
pasar por una zona que todos coOnocemos como
especialmente sensible; una quinta pregunta es ver
qué trazados se pueden someter a la concertacion
local, que es la segunda y tercera fase.

Estas preguntas llevan a un primer enfoque de
como responderlas. En la primera hay que hacer
un diagnostico de la ved actual para ver cudl es su
utilidad en cuanto a su transformacion. La segun-
da, en cuanto al trdfico, se ha hecho un estudio,
una prospeccion hasta el aiio 2015. En la tercera
fase se ha hecho también un estudio socioecono-
mico. En la cuarta se ha hecho un amplisimo estu-
dio desde el punto de vista ambiental y de capaci-
dad de acogida de esta infraestructura y en la
quinta se ha hecho y todavia se tiene que comple-
tar un andlisis multicriterio en cuanto a la viabili-
dad de este proyecto para presentar a las diferen-
tes entidades locales.

En cuanto al acondicionamiento de las carrete-
ras existentes, aqui tienen ustedes los posibles tra-
zados o corredores que se han planteado y que
quedaron planteados ya al finalizar el estudio pre-
vio, es decir, lo que corresponde a Navarra, y aun-
que estd orientado en sentido sur-norte, para que
cupiera adecuadamente en el plano, digamos que
una vez tomada la decision de que el corredor mas
factible para cruzar la frontera era entre Erro y
Valcarlos, que es este tramo comun, que parece
que es el mas viable y el mds adaptable para cual-
quiera de las alternativas que se estudien en su
momento, en el inicio desde la zona de Pamplona
siguen estando abiertas dos grandes opciones:
una, que es la salida desde el norte de Pamplona
por la zona de Esteribar y los tuneles de Erro, que
seria este trazado de aqui, y otro corredor diferen-
te del anterior, evidentemente, que es desde la
zona de Tiebas e Imadrcoain arrancar en la auto-
pista de Navarra y por la zona de Unciti, Urroz y
Linzodin salir también a la zona de Erro, es decir,
hay un punto de conexion comun en Erro para
después tener un trazado unico hacia la frontera.

El andlisis de nuestras carreteras en esta zona,
que ustedes conocen tan bien como nosotros, son
carreteras con unas condiciones tanto topografi-
cas como de las propias circunstancias de estas
carreteras, con un trazado muy antiguo y en parti-
cular, si la alternativa es por Esteribar, con un
numero muy importante de travesias, con la expe-
riencia que ya se tiene en Navarra en ese tipo de
infraestructuras, nos lleva a plantear que lo mas
viable es considerar el proyecto de una nueva via
de trazado completamente nuevo, aunque por
alguno de estos dos ejes, evidentemente, pero
digamos que sin poder aprovechar prdacticamente
nada de las carreteras existentes. Esto es lo que
corresponde a la parte de Navarra. Esto, como les
digo, estda ya muy dibujado en las diferentes alter-
nativas que veremos al final de la exposicion y es
lo que queremos ir presentando a cada una de las
entidades locales para recabar informacion y com-
pletar, y en ese momento yo creo que estaran a dis-
posicion de todos ustedes ya los trazados que se
plantean como alternativas reales para este pro-
yecto en la zona de Navarra.

En la zona de Francia, la zona de Pirineos
Atlanticos, entre la frontera, que estaria aqui, y
Salies de Bearn, que es la conexion, en este
momento hay un enlace con la autopista A-64.
Bien, pues por la parte francesa, como ya les
decia anteriormente, al entrar en Francia a una
cota que es solo de algo mas de 400 metros de alti-
tud, esta carretera tiene muy poca pendiente, es
una carretera existente, y se ha analizado que es
aprovechable para su desdoblamiento en un 60
por ciento de su trazado actual y, por tanto, solo
habria que construir variantes, fundamentalmente
variantes de poblacion, por otra parte ya previstas
por Pirineos Atlanticos, en otro 40 por ciento del
trazado. Entonces, bueno, en la parte francesa, y
ése es un aspecto que, ademas, en Francia se valo-
ra también mucho, se puede aprovechar para su
desdoblamiento el soporte de un 60 por ciento de
las carreteras actuales.

Por tanto, las conclusiones de esta primera
gran pregunta es que en Navarra prdcticamente
nos veriamos abocados a la construccion de un
nuevo trazado, que es lo mismo que lo que se ha
hecho en otros ejes similares en Navarra, por
ejemplo, ahora, en la autovia que estamos cons-
truyendo desde Pamplona hasta Logrofio, como
saben ustedes, prdacticamente todo, excepto el
tramo entre Pamplona y Astrdin, ha tenido que ser
de nueva construccion, porque no es aprovechable
la carretera existente. Entonces, estariamos en una
situacion parecida y en Pirineos Atlanticos se
podria aprovechar un 60 por ciento del trazado
actual.

Un tema muy importante y muy sensible, sin
duda, a la opinion publica es qué pasa o qué
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podria pasar con el trdfico si se construye esta via
de comunicacion. No cabe duda de que el paso
fronterizo de Irun-Hendaya o Behobia-Hendaya es
un paso que estd realmente al borde de la satura-
cion, es un paso de cardcter claramente interna-
cional, por donde basculan las dos terceras partes
del trafico del area occidental de la Peninsula Ibé-
rica, aunque realmente de todo el trdfico pirenaico
acoge aproximadamente entre un 35 y el 40 por
ciento, tiene mas trdfico el paso de La Junquera,
pero, aun asi, en estos momentos, como ven uste-
des, el trdfico actual de paso de Irun-Hendaya es
de 20.000 vehiculos/dia, de los cuales 7.300 son
vehiculos pesados, con lo cual, es un trdfico, fran-
camente, elevado, mientras que la actual carrete-
ra, que es una carretera de indole estrictamente
local y con un trdfico muy bajo, estamos en unos
4.400 en la zona de Esteribar, 1.500 vehiculos en
el cruce de la frontera y entre 4.000 y 3.000 vehi-
culos en la carretera francesa.

También hay otro tema importante, que es la
seguridad vial, y es que, a pesar de ser una carre-
tera de poco trdfico entre Pamplona y la A-64, en
los ultimos cinco arios se han registrado 6 muertos,
28 heridos graves y 52 heridos leves, con lo cual,
es una carretera que, evidentemente, por sus malas
caracteristicas de trazado y de pendientes, es muy
complicada. A pesar de su trafico, como les digo,
tiene una siniestralidad relativamente elevada.

Esta figura yo creo que es muy importante, que
es, de alguna manera, la foto del trafico con la
carretera una vez construida. Y se pone de mani-
fiesto que para el Gobierno de Navarra y para el
Departamento de Pirineos Atlanticos la vocacion
de este eje siempre ha sido y, desde luego, lo es y
lo seguira siendo, que sea un eje de caracteristicas
de conexion regional, es decir, no se pretende en
ningun momento atraer hacia Navarra y hacia
Pirineos Atlanticos una parte significativa del tra-
fico de Irun-Hendaya porque entendemos que no
tendria sentido.

Bien, pues la imagen de esa situacion de estos
pasos del Pirineo en el aiio 2015 seria que sin la
nueva conexion el paso de Irun estaria en unos
32.000 vehiculos/dia y esta carretera, con las
caracteristicas actuales, habria duplicado prdcti-
camente su trdfico, estariamos en tOrno a unos
4.000, entre 2.000 y 4.000 vehiculos/dia; con la
via de comunicacion construida, Irun-Hendaya
seguiria manteniendo sus caracteristicas de eje
internacional y de gran captador de trdfico y este
eje de comunicacion tendria un trdfico que, como
luego veremos, se corresponde con un trdfico ade-
cuado a una via desdoblada y con unas condicio-
nes de circulacion adecuadas y con suficiente
seguridad.

Como muchos sabran, la apuesta francesa, y
de alguna manera también la apuesta espariola,

porque es la que se estd materializando en cuanto
a las comunicaciones occidentales del Pirineo, es
transformar esta autopista, la autopista del Atlan-
tico, en una autopista de tres carriles por sentido.
Esto es lo que han venido defendiendo las autori-
dades francesas, lo que ya esta llevando a cabo la
Diputacion Foral de Guipuzcoa, que estd acome-
tiendo un proyecto muy importante para incorpo-
rar un tercer carril a toda la autopista A-8 entre la
frontera hacia el interior, y hay mas incertidumbre,
como ocurre siempre, sobre lo que haran los fran-
ceses en cuanto a la mejora de las comunicaciones
con Espaiia, pero realmente la apuesta de alguna
manera para canalizar ese gran trafico volumino-
so de vehiculos pesados es ampliar la autopista
del Atlantico a tres carriles. Bueno, pues a la vista
esta que en Guipuzcoa ya se estd construyendo,
por tanto, de alguna manera, eso viene a garanti-
zar también la posicion de esta via de comunica-
cion transformada, es decir, aqui volvera a haber
capacidad para seguir asumiendo ese trdfico
internacional.

Esta es una imagen que se confecciond a peti-
cion de las autoridades de Pirineos Atlanticos, y es
qué pasaria, cosa que yo considero absolutamente
improbable, pero, en fin, por comentarlo o por ver
la imagen también puede venir bien, si fuese
Navarra la que construyese por su cuenta este
tramo de nueva via de comunicacion hasta la fron-
tera y concluyese en ese punto y se mantuviese la
carretera francesa en las circunstancias actuales.
De alguna manera, lo que a punto ha estado de
pasar en Somport, es decir, abrir una via de comu-
nicacion importante y que Francia no haga nada
para mejorar sus comunicaciones. En estas cir-
cunstancias se pone de manifiesto que, si hubiera
una nueva via de comunicacion completa, estaria-
mos en torno a esos 9.000 o 10.000 vehiculos/dia
en una via de comunicacion desdoblada, es decir,
sin ningun problema de trdfico, pero, si se constru-
yese solo en Navarra, en la parte francesa estari-
an con un trdfico ligeramente inferior, es decir, se
generaria un serio problema de trdfico en las
carreteras francesas. Insisto en que esto no lo veo
yo en absoluto viable, pero, de alguna manera,
seria poner miedo en la parte francesa de que se
pudiera hacer algo parecido a lo que se ha hecho
con el tunel de Somport, es decir, hacer una gran
infraestructura sin tener correspondencia en las
vias de comunicacion francesas.

Esto es para ver cudl es la imagen del trafico
en el futuro, pero creo que es mejor la siguiente
imagen. Bien, la siguiente imagen, que yo creo que
es quizas lo mds importante de esta presentacion
en este momento, es como seria el trafico en el afio
2015 con la via de comunicacion construida. Este
trafico, sobre 10.000 vehiculos/dia mds o menos,
entre 9.000 y 10.000, estaria compuesto de la
siguiente manera: la parte verde clara es el trdfico
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digamos local que, de alguna manera, seguiria
pasando por la carretera, tanto con la comunica-
cion construida como sin ella, es decir, esta parte,
que es un 50 por ciento en Francia y un 36 por
ciento en Navarra, es el trdfico que en el ario 2015
habra como trdfico estrictamente local. Una parte
muy importante es la captacion de trafico regio-
nal, que es el que mas creo yo que nos puede inte-
resar, que seria un 21 por ciento en Francia y un
20 por ciento en la parte de Navarra. Luego,
habria un trdfico externo captado, que en la parte
francesa seria tan solo del 9 por ciento y en la
parte de Navarra del 26 por ciento. Y, por ultimo,
habria un trdafico inducido, que también es intere-
sante desde el punto de vista de que viene de la
generacion de actividad a la que daria lugar este
nuevo eje de comunicacion, que es en torno al 20
por ciento en la zona francesa y a un 18 por ciento
en la zona navarra.

Por tanto, por lo que estamos viendo y luego se
recoge en este texto, lo que si que parece claro,
que también es importante cuando se acomete una
infraestructura, es que si que iba a haber un trafi-
co que justificase la infraestructura, que en ningun
caso iba a ser un trdfico exorbitante y que, por
otra parte, mas del 75 por ciento tendria como ori-
gen y destino un trdfico de cardcter regional, que
yo creo que es el maximo interés de esta via de
comunicacion.

Un tema muy importante, que, sin duda, es del
maximo interés de esta via, es que cambiarian por
completo las relaciones entre Navarra y el sur de
Francia, y esto se ha querido reflejar en este grafi-
co, que es un grdfico en el que la linea central
representa la frontera, estas barras, de alguna
manera, son la distancia en tiempo que hay entre
Pamplona y la frontera y la autopista francesa
desde Salies de Bearn hasta la frontera. Aqui se
recoge la situacion actual, es decir, que para esos
120 o 130 kilometros prdcticamente se necesitan
dos horas y cuarenta minutos de tiempo, tiempo
recorrido en una carretera, evidentemente, sin nin-
gun tipo de caracteristicas de una carretera
moderna, y en el futuro, de estar construida, se
reduciria el tiempo de recorrido, como ven ustedes
aqui, algo mds de una hora, es decir, se puede ver
graficamente como se acortan las distancias para
toda la zona entre Pamplona y el sur de Francia.

También, desde el punto de vista de tiempos de
recorrido, superariamos la situacion yo diria que
tan absurda e incluso angustiosa que tenemos en
Navarra de que para acceder al sur de Francia,
tanto para ir a Bayona, por supuesto, pero tam-
bién para ir a Pau o para ir a Burdeos o para ir a
Toulouse o para ir a toda la zona, como les digo,
del sur de Francia, la via mds corta en este
momento es tener que dar la vuelta por la frontera
de Irun. En este momento, un recorrido entre Pam-

plona y Pau por Irun esta costando en torno a dos
horas y cuarenta minutos, dando la vuelta, como
digo, por Irun, cuando en el futuro, y si esta via de
comunicacion se construyese, aparte de reducirse
cerca de setenta kilometros la distancia, el tiempo
de recorrido se reduciria a una hora y cuarenta
minutos.

Un tema que es importante también ver es que
de Pamplona a Burdeos se mantendria el tiempo
de recorrido practicamente invariable, incluso de
acuerdo a las tablas que se han hecho de trafico
puede ser que se redujera al evitar el paso conges-
tionado de la frontera de Biriatou, y hay un dato
que no es muy conocido y es como quedaria Pam-
plona respecto a una ciudad de la importancia de
Toulouse, respecto a lo que estamos ahora y frente
a lo que podriamos estar. Bueno, aqui podemos
ver que si se construyese esta via de comunicacion
Pamplona quedaria a tres horas y media de Tou-
louse, frente a cuatro horas y cuarenta y cuatro
minutos que hay en este momento, o sea que res-
pecto a Toulouse, que es una ciudad que no estd en
el marco de relacion con Navarra, yo diria que se
abriria por completo esa expectativa con esa
nueva via de comunicacion.

Otras relaciones de Toulouse con ciudades
importantes del norte de Esparia: con Bilbao estd
a mas de cinco horas de recorrido, con Barcelona
a cerca de cuatro horas y con Zaragoza estd en
este momento y en el futuro, si no hay otra nueva
via de comunicacion, a cerca de seis horas de
comunicacion por carretera. Como saben ustedes,
uno de los mayores esfuerzos del Gobierno de Ara-
gon precisamente es tener una via de comunica-
cion directa entre Zaragoza y Toulouse que acorte
sustancialmente esta distancia entre estas dos
importantes ciudades.

Y por centrar en lo que podria ser una relacion
entre ciudades importantes del ambito de influen-
cia de Pamplona, entre Pamplona y Madrid, una
vez construida la via de comunicacion entre Medi-
naceli, Soria y Tudela, estariamos también en
torno a unas tres horas y media de recorrido, es
decir, que Pamplona estaria a tres horas y cuaren-
ta y cinco minutos de Burdeos, a una hora cuaren-
ta de Pau y a tres horas y media de Toulouse, a un
tiempo, por tanto, similar al que podria haber res-
pecto de Madrid.

Hay aqui un resumen en cuanto a tiempos o
porcentajes, donde se puede ver que nuestra comu-
nicacion con la autopista del sur de Francia se
reduciria en mds de la mitad del tiempo actual, se
reduciria en un 40 por ciento la relacion con Pau
y en un 30 por ciento la relacion con Toulouse. Se
mantendria el tiempo de recorrido con Burdeos. Y
Pamplona, excepto, San Sebastian y Gerona, que
son dos ciudades fronterizas, pasaria a ser la ciu-
dad de Esparia mas proxima al area tecnologica y
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de desarrollo de Toulouse, que yo creo que en los
proximos anios va a tener una importancia notable
en el sur de Europa.

Se ha hecho también un estudio en profundidad
de la potencialidad de desarrollo en la zona afecta-
da por el nuevo eje de comunicaciones, aqui lo
pueden ver ustedes, y entre Pamplona y la autopis-
ta se han detectado las zonas de mayor capacidad
de desarrollo a cada uno de los lados de la frontera
y, evidentemente, no se puede decir otra cosa,
entendemos que una via de comunicacion de estas
caracteristicas puede aportar unas perspectivas de
consolidacion y de desarrollo a toda esa drea que
va a pasar de ser, sin duda, la mas deprimida de
Navarra y también del sur de Francia, pues a tener
expectativas de las que carece en este momento.
Solo en lo que corresponde a la zona de Navarra, a
esta zona de aqui, incluido, evidentemente, la
Comarca de Pamplona, estamos hablando de 120
localidades, de las cuales veinte corresponden a la
Comarca de Pamplona, hemos seleccionado veinte,
y otras cien entre la Comarca de Pamplona y la
frontera con un total de 310.000 habitantes, esto
solo en lo que es la zona de Navarra.

En cuanto a las ventajas que se han detectado
en el estudio socioeconomico, se identifica que
puede haber un apoyo importante a industrias de
caracter agroalimentario y también a industrias de
cardcter tecnoldgico, tanto por las propias carac-
teristicas de la zona como por la vinculacion de
estos niicleos tanto con la zona de Pamplona como
con la zona de Burdeos y la zona de Toulouse.
Desde el punto de vista poblacional, creemos,
como asi estamos defendiendo en todas las vias de
comunicacion que se estan construyendo en Nava-
rra, que una via de estas caracteristicas va a per-
mitir la consolidacion de los niicleos residenciales
que hay en el entorno de la autovia, frente a la
grave amenaza de despoblamiento que hay en este
momento, y todo ello por la via de facilitar el
acceso a los puestos de trabajo, a los centros edu-
cativos, sanitarios y de ocio. Y también, sin duda,
esta via de comunicacion podria ser un eje impor-
tante para la zona que quizdas puede tener mayor
potencial de desarrollo turistico en Navarra, y,
bueno, sin duda facilitaria una mejora notable de
accesibilidad y se podria generar un vinculo turis-
tico entre el Pais Vasco francés y el Pirineo de
Navarra, se podria potenciar de forma notable
frente al ostracismo actual la zona de Roncesva-
lles y San Juan de Pie de Puerto y también apare-
ceria y se potenciaria esa vinculacion, sin duda,
con el Camino de Santiago entre Pamplona-Ron-
cesvalles y San Juan de Pie de Puerto.

Las conclusiones del estudio socioeconomico
no las voy a repetir, pero entendemos, y asi lo pone
de manifiesto el estudio en esta primera fase, que
a expensas de toda la polémica que pueda haber

en torno a esta via de comunicacion parece evi-
dente que o se hace algo en materia de comunica-
ciones en plan serio en este cuadrante nororiental
de Navarra o sus posibilidades de desarrollo futu-
ro estan francamente comprometidas, sobre todo
porque el resto de Navarra va a contar con una
red de comunicaciones que van a ser totalmente
competitivas frente a esta area tan importante.

Lo que si les quiero resaltar, como asi también
se resalto en la reunion que hubo en Roncesvalles,
es que entendemos que la construccion de una via
de comunicacion de estas caracteristicas no tiene
por qué alterar obligatoriamente las condiciones
de vida de los habitantes de la zona. Es decir,
Navarra ha construido ya muchas autovias y yo
creo que la mas parecida a esta via de comunica-
cion es la autovia de Leizaran, y en esta autovia
ha habido localidades, como pueden ser Lekunbe-
rri 0 Areso que han apostado por un desarrollo
importante de su vida cotidiana, pero también hay
localidades, quizas incluso mds, como pueden ser
Gorriti, Latasa o como puede ser Azpirotz, que
han optado por vivir como vivian antes de la exis-
tencia de la autovia y yo creo que no se ha altera-
do de una manera grave su modo tradicional de
vida. Por tanto, esta polémica yo creo que es facil-
mente no desmontable, sino debatible con quien la
plantea, es decir: si logramos que haya acuerdo
con las entidades locales y que el trazado sea lo
menos gravoso para este territorio, una vez alcan-
zado su acuerdo, yo creo que cada cual podra
hacer en el futuro lo que estime mads oportuno
para sus localidades.

Desde el punto de vista del encaje medioam-
biental, lo que les tengo que decir, porque aqui yo
creo que no era el momento de exponer todo el
amplisimo abanico de aspectos que se ha estudia-
do, desde el punto de vista fisico, natural, medio
humano y medio cultural, a lo que si le damos
mucha importancia, como ya he dicho esta tarde
varias veces, el departamento y también en Pirine-
os Atlanticos es a la opinion de las entidades loca-
les. Nosotros queremos conocer de primera mano
cual es su opinion, tanto si es positiva como si no
es favorable al proyecto, pero, sobre todo, que si
ellos ven que este proyecto hay que realizarlo, que
nos den su opinion sobre por donde consideran
ellos que seria mas aceptable su trazado y, por
tanto, al estudio estrictamente técnico de caracte-
risticas de declaracion de impacto ambiental que-
remos sumar de manera relevante la opinion de
las entidades locales de la zona. Y es en este
momento en el que estamos.

Esto es reiterar lo que les estoy diciendo, que,
evidentemente, estos dos capitulos forman parte de
lo que seria un estudio de impacto ambiental al
uso y queremos incorporar de forma especial la
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opinion, tanto en Navarra como en Francia, de las
entidades locales.

La quinta gran pregunta: qué les ensefiamos a
las entidades locales. Basicamente, lo que vamos a
mostrarles son estas dos grandes alternativas,
sobre todo en Navarra: una, la que nace en Pam-
plona desde la zona de Nodin, por lo que serd la
futura ronda supereste de la Comarca; propiamen-
te dicho, esta area de comunicacion naceria en el
entorno de Olloki, subiria por Esteribar y llegaria
hasta Erro a través de los mismos tuneles de Erro.
El otro conjunto de alternativas, porque hay varias
alternativas en cada uno de los corredores, seria,
como les decia antes, desde Tiebas-Imarcoain, por
la zona de Unciti, Urroz, Linzodin, hasta llegar
hasta Erro. A partir de Erro y hasta la frontera
aparecen yo diria que un numero significativo de
alternativas para pasar, la zona de Espinal, la
zona de Burguete, y también para bajar desde
Roncesvalles hasta Valcarlos, precisamente. Sobre
este haz de alternativas es sobre el que queremos
consultar especialmente a las entidades locales a
ver cudl es su opinion, y digo solo entidades loca-
les, luego aparecera otra diapositiva en la que se
amplia este abanico, pero también a cualquiera
que en esta fase previa, que no es formal, es una
fase informal del proyecto, por supuesto, quiera
participar en este momento en la redaccion del
mismo. Luego tiempo habra, desde el punto de
vista oficial, de posicionarse, pero, realmente, en
esta fase de consulta no formal también estamos
abiertos a que quien quiera opinar pueda hacerlo.

En la parte francesa, entre la frontera y Saint
Palais, el debate lo van a tener fundamentalmente
sobre por donde se hacen las variantes de pobla-
cion, sobre todo hay un paso complicado, que es la
variante de San Juan de Pie de Puerto. Como ven
ustedes, basicamente el trazado se mantiene ente
poblaciones y aparece lo que son las variantes de
poblacion, ahi es donde fundamentalmente van a
insistir mds nuestros colegas franceses. Y entre
Saint Palais, que es el siguiente tramo, y la auto-
pista pasa otra vez un poco lo mismo, se mantiene
el trazado actual y en Salvatierra se hace una
variante y en la zona de Salies se hace otra
variante también. Bueno, pues ése es un debate
que el departamento y los responsables del Conse-
jo General ya estan empezando a consultar con las
entidades locales.

Aqui se puede ver a mayor escala cudles serian
estos dos grandes corredores, el corredor de Este-
ribar, el corredor de Linzodin, el paso entre Erro y
Valcarlos, Valcarlos-San Juan de Pie de Puerto y
la autopista. Aqui se ve que, como ya hemos dicho,
se utiliza la carretera actual, fundamentalmente en
Francia, y lo rojo significa que tenemos que cons-
truir una via de nuevo trazado.

Creo que merece la pena hablar en esta com-
parecencia, y habra que hacerlo en todas en las
que hablemos de este proyecto, de por qué Nava-
rra, desde ese ario 1997, considero que éste era un
eje estratégico para Navarra, y consideramos que
es estratégico porque... Lo que siento es quizds no
traer una representacion del mapa de Navarra,
aunque todos ustedes lo conocen, es decir, como
va a estar Navarra en materia de comunicaciones
dentro de quince o veinte anios, es decir, con quién
vamos a estar comunicados y como mediante vias
de caracteristicas de autovia. Entonces, el plante-
amiento que ya se hizo en el primer plan director
de carreteras de hacer una red de ejes estratégicos
se basaba fundamentalmente en que todos los
territorios de Navarra, toda Navarra estuviera en
igualdad de condiciones para la comunicacion con
los territorios vecinos. Entonces, mucho de esto ya
estd hecho, otra parte se acabara construyendo en
estos afios y, por tanto, el futuro de la parte nor-
oriental de Navarra tendria que ser esta conexion.
Por recordarles algo que saben de sobra, Navarra,
con el Pais Vasco, tiene la via de Belate, que falta,
como todos ustedes saben, de concluir, la autovia
de Leizaran y la autovia de la Barranca completa-
mente construidas; Navarra con La Rioja estd a
punto de tener construida, dentro de dos anios y
medio, la autovia del Camino; Navarra con Ara-
gon y Madrid tiene la autopista de Navarra, la
autovia del Ebro y no aparece aqui porque no es
competencia nuestra, pero también la conexion
entre Tudela, Soria y Medinaceli; Navarra con
Aragon y Cataluria tiene la A-23, que es la que lla-
mamos autovia del Pirineo, con el eje Pamplona-
Huesca-Lérida. Por tanto, entendemos que el
unico territorio que nos queda por conectar en
condiciones similares, evidentemente, es Navarra
con Francia o Navarra con Pirineos Atlanticos
porque es otro territorio vecino, y mds en esta
Europa sin fronteras, y porque da servicio a un
cuadrante nororiental que, si no tiene ninguna via
de comunicacion en condiciones, evidentemente,
se quedara descolgado del conjunto del desarrollo
de Navarra, y ésta, evidentemente, es esta cone-
xion Navarra-Pirineos Atlanticos entre Pamplona
y Orthez.

Las principales caracteristicas que defendere-
mos de esta via de comunicacion son que tenga un
caracter regional. En este proyecto, y asi lo defien-
de también el Consejo General de Pirineos Atldnti-
cos, no buscamos la gran via de comunicacion
internacional entre Navarra y Pirineos Atlanticos,
sino que lo que queremos es construir una autovia
similar a las que ya hemos construido, una autovia
similar a la de Leizardn, una autovia similar a la
de la Barranca, una autovia similar a la de Logro-
7io 0 una autovia similar a la de Jaca, es decir, una
autovia que sirva fundamentalmente a Navarra y,
en este caso también, a Pirineos Atldanticos, que
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tenga una clara vocacion de dar soporte para el
desarrollo en su drea de influencia, que sea total-
mente accesible para las localidades del entorno,
para esas cien localidades que hay en el entorno de
esta autovia, y yo creo que esto, de alguna manera,
es repetir lo que ya se estd haciendo con la autovia
de Logroiio y lo que se hara con la autovia de Jaca
y lo que se ha hecho con las otras autovias de
Navarra, apostar por un peaje para el trdfico pesa-
do de largo recorrido para evitar que esto sea un
sumidero respecto de la via de comunicacion entre
Irun y Hendaya. No tiene ningun sentido construir
aqui una autovia libre de peaje cuando en la fron-
tera de Irun estan cobrando y seguiran cobrando
un alto peaje para el paso de camiones, es decir, si
aqui se hiciese sin ningun tipo de restriccion, evi-
dentemente, si que tendriamos un gran riesgo de
derivacion de trdfico pesado hacia este eje, y tam-
bién queremos que sirva, como se pretende desde el
principio, para consolidacion poblacional y el des-
arrollo armonico del Pirineo de Navarra y del Pais
Vasco francés interior.

Esto en PowerPoint aparecia mas graficamen-
te. Lo que se quiere decir es que hay algunas pre-
guntas importantes que yo creo que ya se pueden
ir respondiendo en la fase en la que estamos en
este momento. ;jEs cierto que Francia no quiere?
Yo creo que se puede decir que no es cierto, puede
ser que haya alguna administracion francesa que
no haya mostrado su apoyo a esta via de comuni-
cacion o incluso que haya sido reticente a ella, y
en particular me referiré a la region de Aquitania,
pero si este proyecto lo esta redactando otra admi-
nistracion francesa, que es el Consejo General de
Pirineos Atlanticos, es evidente que una parte
importante de esa Francia, de esa entelequia a la
que llamamos Francia, una parte importante, que
es la que es competente y la que responde ante sus
vecinos de manera mas directa, es decir, el Depar-
tamento de Pirineos Atlanticos, es la que quiere
hoy por hoy que esta via de comunicacion se haga,
otra cosa es que a lo largo de este anteproyecto se
confirme esa voluntad.

La otra gran pregunta, porque yo creo que es
una gran pregunta que creo que tiene que ser tam-
bién objeto de debate, es qué hay que hacer, si hay
que construir una carretera mejorada o una carre-
tera con caracteristicas de autovia. Nuestra opi-
nion, y lo repetimos, porque ya lo hemos dicho, yo
creo que no es nada nuevo, es que apostar en el
ario 2005, en el que estamos, pensando en una
obra que se va a construir en los proximos diez
arios con una vocacion para todo el siglo XXI,
apostar, como digo, por construir una carretera
mejorada no es un proyecto de futuro. Nosotros
creemos que, puestos a embarcar a Navarra y a
Pirineos Atlanticos en un proyecto de estas carac-
teristicas, hay que embarcarse con un proyecto
que realmente merezca la pena, porque, ademds,
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sabemos, porque hay experiencia navarra, que el
coste economico es del mismo orden de magnitud,
es evidente que cuesta mds construir una autovia
que construir una carretera mejorada, pero no es
ni mucho menos el doble, sino de un ordenamiento
similar, sabemos también que los problemas
medioambientales son prdcticamente los mismos,
v, ademas, habria un tema que quedaria ya para el
futuro y para siempre, y es que desde el punto de
la seguridad nos quedariamos en una situacion
que no habriamos conseguido gran cosa con este
esfuerzo. Por tanto, yo creo que no descubrimos
nada cuando decimos que el Gobierno de Navarra
dice que, si este proyecto se hace algun dia, habria
que hacerlo con caracteristicas de autovia, y asi
también lo han entendido en el Departamento de
Pirineos Atldnticos.

En cuanto a la financiacion, que también es
una gran pregunta, nosotros decimos que aunque
es una autovia de cardcter regional, sirve para
unir también dos estados y, por tanto, es una
carretera de caracteristicas internacionales. Esto
no es que sea grandilocuente, sino que es cierto,
es decir, es entre Espaiia y Francia, y, por tanto,
las dos administraciones, tanto el Gobierno de
Navarra como el Consejo General, estamos dis-
puestos, si esto va adelante, a solicitar la cofinan-
ciacion, por supuesto, de la Union Europea y tam-
bién de los dos estados. Creemos que es
obligatorio plantear esto a las dos administracio-
nes, o a las tres.

Por ultimo, decimos ahora, diremos dentro de
unos meses y diremos dentro de unos arios, si este
proyecto, afortunadamente, puede salir adelante,
que la opinion de la gente del territorio sera siem-
pre fundamental para el Gobierno de Navarra. Y
también les repito algo que creo que he dicho en
alguna ocasion, yo creo que, dadas las circunstan-
cias y la relacion en el Pirineo con el resto de pro-
yectos que estan en marcha, me da la impresion de
que o este proyecto sale ahora o posiblemente
nunca veremos una via de comunicacion en condi-
ciones entre Navarra y Francia. Por mi parte, creo
que no queda nada mas que decir, gracias por su
paciencia, y, bueno, les manifiesto el compromiso,
por supuesto, de seguir informdndoles a medida de
que este proyecto vaya avanzando. Muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Muchas gracias, seiior Consejero. ;Portavoces
que deseen intervenir? Serior Garcia Adanero,
tiene la palabra.

SR. GARCIA ADANERO: Muchas gracias,
sefiora Presidenta. Buenas tardes, sefiorias. En
primer lugar, quiero agradecer la presencia del
Consejero de Obras Publicas y del Director Gene-
ral, también de Obras Publicas, para dar las
explicaciones correspondientes respecto a esta via
transpirenaica. Hay que decir que esta compare-
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cencia responde al compromiso que adquirio el
Consejero con esta Comision de ir explicando,
paso a paso, todo lo que ocurriera con esta via
transpirenaica y, por lo tanto, agradecemos, como
digo, especialmente el que haya sido a peticion
propia el hecho de venir a esta Comision de Obras
Publicas.

Yo he tenido la oportunidad de participar sobre
la idea de esta via transpirenaica desde un princi-
pio y hay que decir que lo que en opinion de UPN
era un eje estratégico para otros se trataba de una
idea peregrina que, desde luego, no tenia ningun
sentido y que no tenia ninguna proyeccion de futu-
ro. Yo creo que, una vez mds, el tiempo va ponien-
do a cada uno en su sitio y los avances dados con
esta obra yo creo que son fundamentales e impor-
tantes. Y son fundamentales e importantes tanto en
lo que respecta a los diferentes anteproyectos y
todo el trabajo que se ha realizado sobre la necesi-
dad, sobre la conveniencia y sobre los aspectos
positivos o negativos que podia tener esta via,
como a la mentalidad, que yo creo que es lo funda-
mental, de las personas que iban a ver atravesado
su territorio por esta via de comunicacion.

Es verdad que en un primer momento, sobre
todo en la zona de Francia, podia haber mds per-
sonas recelosas con esta via, pero yo creo que,
tras la ultimas reuniones mantenidas, se ha puesto
de manifiesto que ellos apuestan de una forma
decida por esta via de comunicacion de caracter
regional con la Comunidad Foral de Navarra.

Nosotros desde un principio teniamos muy
claro que esto tiene que servir de desarrollo de la
zona de influencia. Como ha dicho el Consejero,
era la unica zona de Navarra que no iba a tener
una via importante y de facil acceso respecto al
resto de la Comunidad Foral de Navarra. Nos-
otros creemos que eso no puede seguir asi y que,
desde luego, los habitantes de esa zona de Nava-
rra tienen el mismo derecho que los demas a des-
arrollarse de una forma ordenada respetando el
medio ambiente y como ellos deseen. Por las
informaciones que se van teniendo con esas enti-
dades locales, una vez mas incidimos en la necesi-
dad de contar en todo caso con su opinion, con su
participacion, y es lo que se esta haciendo con
esta via desde un principio, como digo esas enti-
dades locales en este momento, yo creo que de
forma mayoritaria, estan por la labor de que esta
via se lleve a cabo. Logicamente, luego, como ya
ha dicho el Consejero, cada uno respecto a lo que
pase cerca de su casa tendra que establecer cudl
es el mejor recorrido para esta via.

El desarrollo de esa zona es fundamental. Que
la carretera sea de cardcter regional, también.
Nos parece positiva la idea del peaje para el gran
transporte al estilo aleman o suizo, o como se
quiera hacer porque ya todo estd inventado. Tam-

poco nos parece descabellado hacer el cien por
cien de carretera nueva. Es una cosa que se hace
habitualmente y, por lo tanto, no le vemos ningun
problema, sino todo lo contrario. Es cierto que
tampoco las entidades locales le ven a eso mayor
problema. Por lo tanto, nosotros seguimos viendo
positivo hacer esta via. Vemos que cada vez esta
mds cerca, que se estd trabajando bien. Y volve-
mos a instar a que se siga colaborando, informan-
do, estando encima, recibiendo las aportaciones
que hagan todas las entidades locales, porque al
final el objetivo, como digo, es que todas esas enti-
dades locales de Navarra puedan ver su desarro-
llo, como dicen ellos, igual que en el futuro se des-
arrollara mas toda la zona de Estella, como se
desarrollo toda la zona de la Barranca, la zona de
Leizaran, la zona hacia la Ribera, logicamente, ya
lo estaba por las vias de comunicacion, y se des-
arrollara también lo que corresponde a la autovia
Jaca-Huesca.

Por lo tanto, hay que seguir apostando y cola-
borando con el Gobierno para que esta via sea
una realidad en el tiempo. Logicamente, ya sabe-
mos que cuando se empieza a hablar de una via de
gran capacidad se tarda un tiempo, pero por lo
menos, aunque habia quien decia que esto era un
suenio inalcanzable y que poco menos que era una
idea, como digo, peregrina de UPN, ya se ve que
yva va cogiendo cuerpo. También hay que decir que
esos mismos decian que nunca se iba a desdoblar
por ejemplo, la variante de Estella. Me imagino
que a estas alturas ya... Yo no les he vuelto a oir
ninguna opinion y eso que no estan tan lejanos,
pero ya sabemos que aqui cada uno es esclavo de
sus palabras, ultimamente lo estamos viendo
mucho, aunque no vamos a sacar la hemeroteca
porque yo creo que no es momento de reproches,
pero si por lo menos de que aquellos que decian lo
contrario reconozcan que esto va viendo la viabili-
dad. Muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, serior Garcia Adanero. Tiene la palabra
el sefior Lizarbe.

SR. LIZARBE BAZTAN: Muchas gracias,
sefiora Presidenta. Buenas tardes, sefiorias. Quie-
ro dar la bienvenida al Consejero y a las personas
de su departamento que le acomparian y agrade-
cerle, en primer lugar, la informacion, una infor-
macion muy interesante y detallada que nosotros
vamos a estudiar en profundidad y, desde luego,
con carino, fundamentalmente porque el Partido
Socialista de Navarra apuesta claramente por una
conexion directa a través de una via de gran capa-
cidad entre Pamplona y Francia. De las informa-
ciones del Consejero se puede avanzar que lo que
parecia una negativa rotunda por parte de las
diferentes autoridades francesas en estos momen-
tos es una esperanza mas que una ilusion, ya es
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algo constatable, ese proyecto incluso cofinancia-
do pues yo también coincido en que, efectivamen-
te, puede ser un primer paso y ya un titulo, si no
habilitante casi, para que esto se convierta en una
realidad en el futuro. Por lo tanto, nosotros, desde
ese apoyo evidente a una via de conexion, via de
gran o de alta capacidad entre Pamplona y Fran-
cia, vamos a seguir este tema con muchisimo inte-
rés, ilusion y, desde luego, dando nuestra opinion
en las pormenorizaciones correspondientes de
todo lo que habra que hablar, y mucho, a lo largo
de los proximos aiios, pero dejando claro, una vez
mds, nuestro apoyo inequivoco a esta cuestion.

Es mas, incluso tenemos alguna duda que plan-
tear, pero sin mds. Es decir, nosotros siempre
hemos pensado que seria importante que una via
de gran capacidad, y no de caracter regional sino
de cardcter internacional, uniese Pamplona con el
sur de Francia, pero, sinceramente, no nos preocu-
pa tanto el cardcter que se le dé a esa via, sino la
posibilidad de que se pueda romper lo que hasta
ahora era una negativa, daba la impresion de que
infranqueable, por parte de las autoridades france-
sas. Si el camino a seguir es la catalogacion como
via regional, pues que sea la catalogacion como
via regional. Bueno, una vez que esta hecha, evi-
dentemente, es mas facil conectarse con los gran-
des corredores de comunicacion del sur de Europa,
que nosotros pensamos que es la intencion y la
necesidad fundamental. Porque, claro, aqui hay
muchos temas —voy a ser muy breve—, pero yo creo
que no solamente estamos hablando de desarrollar
una parte de Navarra, que por supuesto y mds en
este Parlamento, jde qué vamos a hablar, no? Evi-
dentemente, ahi hay una parte de Navarra que si
no tiene una via de estas caracteristicas se va a
quedar en segunda division respecto del resto del
territorio navarro. Pero desde la perspectiva del
conjunto de la Comunidad Foral, es evidentemente
que el conjunto de la Comunidad Foral, por lo
tanto también Tierra Estella o la Barranca o la
Ribera o la propia Comarca de Pamplona, que ya
estd conectada a través de otras vias de gran capa-
cidad, aumentan sus posibilidades de desarrollo
futuro si, ademas, existe esa via. Por lo tanto, los
primeros beneficiados, los mas cercanos o los mads
proximos seran aquellas localidades que aparecen
en el correspondiente corte de plano como afecta-
dos en primer lugar, pero es evidente que el con-
junto de la Comunidad adquiere unas posibilidades
de desarrollo de una dimension, en ese sentido,
superior. Nos parece, pues, que habria un doble
interés e incluso habria un tercer interés, que es el
interés nacional o estatal, porque, sinceramente, a
nosotros nos parece que las conexiones de Esparia
con el resto de Europa por dos puntos, en los dos
extremos del Pirineo, es algo que para el siglo XIX
puede, pero para el XX ya se ha visto como queda y
para el XXI no puede ser.
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¢Todo esto es compatible —que es la siguiente
ya de las ultimas reflexiones posibles— con una
construccion que respete el medio ambiente? Nos-
otros creemos que si, depende de como se constru-
ya y es evidente que experiencia ya tiene Navarra
en vias de trazado y de caracteristicas muy com-
plicadas en cuanto a su afeccion medioambiental.
Nosotros pensamos que si las cosas se hacen bien,
ademas de oyendo a las entidades locales, por
supuesto, pero si las cosas se hacen escrupulosa-
mente, muy escrupulosamente desde un punto de
vista de respeto al medio ambiente, perfectamente
esa via es compatible ahi. Yo no soy un técnico y
ahora me da no vértigo, pero si miedo pensar
como esa via va a bajar de Roncesvalles a Valcar-
los, me imagino que igual que al resto de sus sernio-
rias. Estamos en el aiio 2005 y creo que, ademas
de cuesta abajo, si se quiere eso se puede hacer
bien, integrandolo en el medio ambiente, siendo
muy respetuosos. Esto, probablemente, sera algo
mds caro, pero es también una inversion de futuro
y no tengo ninguna duda de que con esas perspec-
tivas ya se estara contando.

Dicho todo esto y dado ese apoyo inicial, que,
logicamente, iremos viendo, queria hacer dos
pequerias anotaciones. La primera de ellas —para
terminar decia, sefiora Presidenta—, es que el futu-
ro de las comunicaciones en Europa no pasa por
la carretera, sea ésta de nuevo trazado, de un solo
carril, de dos carriles, vamos, de ida y vuelta, o de
cuatro, desdobladas, sino que pasa por el ferroca-
rril. Y si parecia imposible que las autoridades
francesas abriesen una perspectiva de posibilidad
a la conexion por carretera de altas prestaciones,
Yo creo que no tenemos que olvidar esa cuestion,
pero ya como integrantes de uno de los dos esta-
dos fronterizos, fundamentalmente porque, si no,
por mas que vaya habiendo cada vez diferentes
conexiones y se vaya permeabilizando la frontera
por via de carretera, va a ser una situacion de difi-
cil futuro. Por lo tanto, que no nos olvidemos de
esa cuestion y en cuanto haya una oportunidad,
por la razon que sea como puede ser ésta, de que
desde el lado francés se admita esa conexion, yo
creo que ahi tiene que haber una respuesta rapida
y sin dudarlo por parte de las instituciones forales.

La segunda anotacion era que en esta Comi-
sion, que suele ser ultimamente muy dada al deba-
te, a mi me parece que la presentacion de estas
intenciones, incluso ya de este protocolo, es suma-
mente interesante. Yo creo que ésta es la forma de
actuar, muy diferente de otras formas de actuar,
como puede ser invitar a los ayuntamientos que se
subleven a que presenten toda clase de mociones a
favor de las alegaciones que el seiior Consejero
haya presentado al plan estatal de infraestructuras
del Ministerio de Fomento. Yo creo, lo sabe desde
la primera vez que vino a esta Comision, y no solo
es la opinion de mi partido sino de mas fuerzas



D.S. Comision de Obras Publicas, T. y C.

Num. 16 / 6 de abril de 2005

politicas también, que en materia de infraestructu-
ras lo que se haga excede de una legislatura, yo
creo que es la tipica area donde lo que hay que
hacer es buscar el consenso y no hacer politica
partidista con estos temas, porque realmente con
lo que aqui esta planteando el Consejero estamos
hablando de 2015 o tal vez de mas, por lo tanto,
van a pasar muchas personas, va a haber muchas
cosas, por lo tanto en este tema, donde es evidente
que en Navarra hay que jugar no solamente con la
capacidad que el autogobierno le da en materia de
obras publicas sino también con la habilidad, lo
que conviene es hacer amigos, evidentemente al
otro lado de la muga con Francia, pero también al
otro lado no solo del Ebro, sino mas alla, al otro
lado de la frontera, de la muga, en definitiva, con
lo que es el territorio comun en materia de carre-
teras, que es el Ministerio de Fomento. Yo creo
que ésa tiene que ser la via correcta, y si las cosas
van por ahi, evidentemente, el Partido Socialista
las apoyara encantado. Si no van por ahi, también
apoyard esta via, pero desde luego lo hara con
una sonrisa de menor intensidad. Muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado): Gra-
cias, senior Lizarbe. Serior Nuin, tiene la palabra.

SR. NUIN MORENO: Muchas gracias, sefiora
Presidenta. Por nuestra parte, agradecemos la
informacion que ha dado el Consejero. En cual-
quier caso, nosotros no apreciamos grandes nove-
dades en la situacion en la que se encuentra este
proyecto en relacion con la que se podia encontrar
hace un ano o hace dos. Quiero decir que las
grandes preguntas y las grandes decisiones estd
pendientes de ser tomadas y de ser respondidas y,
por lo tanto, no sé donde reside la gran novedad
que ahora se puede presentar. Lo digo en relacion
con las grandes cuestiones que estdn planteadas:
la posicion de Francia. Bueno, la cooperacion y
colaboracion entre la Comunidad Foral de Nava-
rra y el Departamento de los Pirineos Atlanticos
se ha ido materializando a lo largo de arios a tra-
vés de diferentes acuerdos que se han ido adoptan-
do y que ha explicado el serior Consejero. Por lo
tanto, ésas son posiciones conocidas y sobre las
cuales no hay mayor novedad. Y en la posicion de
Aquitania o del Gobierno francés, negativa, rece-
losa, no favorable o como se quiera calificar, pero
desde luego no impulsora de este proyecto, hasta
la fecha, que nosotros sepamos, tampoco ha habi-
do grandes. Por tanto, en relacion con la posicion
francesa no sabemos realmente donde residen las
novedades, si es que existen. Y, si existen, que se
digan con claridad.

Lo voy a decir a través de una pregunta para
que se explicite claramente cudl es la posicion o
cudl es la decision o el planteamiento por parte
del Gobierno de Navarra y, en su caso, si es cono-
cido por parte del Departamento de Pirineos

Atlanticos. Porque el Consejero ha afirmado que
ambas administraciones son favorables y son ple-
namente competentes. ;jEsto quiere decir, para que
le quede claro a mi grupo y a esta Comision, que
en el caso de que el Gobierno francés y Aquitania
mantengan una posicion no favorable, ésta serd
intrascendente a efectos de llevar adelante y eje-
cutar el proyecto? Esta es la pregunta y quisiera
una respuesta clara por parte del Gobierno de
Navarra. Porque si esto es asi, si efectivamente la
posicion de otras administraciones, de esa entele-
quia llamada Francia en palabras del Consejero,
Yo creo que es mejor que las autoridades francesas
no escuchen esta expresion en la boca del Conse-
Jjero, aprovecho para decirselo, si ésa es la situa-
cion, pues eso si que seria un dato sustantivo y mi
grupo quisiera saberlo. Si es intranscendente esa
posicion no favorable a efectos, por ejemplo, de
financiacion, ;el Departamento de Pirineos Atlan-
ticos esta condiciones de financiar por sus exclusi-
vos medios, por ejemplo, la parte de financiacion
francesa, que segun se ha conocido esta en torno a
lo trescientos millones de euros?, por ejemplo. Si
no es asi, esa financiacion entre esos estados jen
qué se sustanciaria si no hay apoyo por parte de
Agquitania o por parte del Estado Francés? Y ahi
entramos ya en el problema de la financiacion. Lo
digo porque estas son las preguntas que si tienen
una respuesta clara si que podrian aportar nove-
dades sustanciales en la situacion, pero, si no, a
Juicio de nuestro grupo creemos que no. Nos da la
sensacion de que de la intervencion del Consejero
no se deducen respuestas claras. Por lo tanto, se
lo planteo claramente y de sus repuestas veremos
si podemos deducir que hay novedades o no en
relacion con la situacion que podiamos tener hace
poco tiempo.

Otra cuestion que su intervencion nos ha susci-
tado. Ha afirmado que en este ultimo estudio que
se ha realizado, que ha sido contratado por el
Departamento de Pirineos Atlanticos, habia un
aspecto el Gobierno de Navarra que tenia especial
interés en tratar, asi hemos creido entender, y es
qué efecto se produciria en el trdfico en el caso de
que la parte navarra de esta infraestructura se
construyese y la francesa no. JEIl interés del
Gobierno de Navarra en conocer ese hipotético
escenario reside en que por parte del Gobierno de
Navarra se contempla la posibilidad de construir
en el futuro solo la parte del tramo navarro aun-
que por parte de Francia no haya un compromiso
de seguir adelante? Lo pregunto porque por lo
menos entendera que se suscita la duda de que, si
el Gobierno de Navarra tiene interés en conocer la
situacion creada en este escenario, queramos
saber si ese escenario es contemplado o no por
parte del Gobierno de Navarra. Y a partir de aqui,
poco mds.
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Me ha parecido que la intervencion del porta-
voz del grupo de UPN era una intervencion con un
danimo —y lamento que no esté aqui ahora— de
polemizar con el resto de grupos de la oposicion,
haciendo afirmaciones de que el tiempo pone a
cada uno en su lugar, intentando ponerse medallas
por parte de UPN, incluso he entendido hasta per-
sonales cuando ha hecho una alusion a que él ha
participado desde el principio en este proyecto. Yo
creo que esta Comision no es el escenario para
polemizar entre los grupos parlamentarios, sino
para escuchar la informacion del Consejero y
para que el Gobierno de Navarra nos dé toda la
informacion de que disponga. En cualquier caso,
el Gobierno de Navarra, el Consejero nos ha
informado hoy aqui de que en un plazo de aio y
medio o dos aiios habra que tomar la decision
definitiva y, por lo tanto, a mi grupo le parece que
el portavoz de UPN ha corrido un poco demasiado
a la hora de ponerse medallas y a la hora de
intentar polemizar o sentenciar en relacion con la
oposicion cuando todavia la decision, realmente,
ni siquiera estd tomada. Por lo tanto, al portavoz
de UPN le aconsejaria un poco de paciencia a la
hora de ponerse medallas o a la hora de avanzar
demasiado.

En cuanto a la financiacion, ;es necesaria la
financiacion del Gobierno francés o del Estado
francés, es necesario el apoyo del Estado francés,
también, para que la Union Europea entre en un
proyecto de cofinanciacion? Quiero decir, y vuelvo
a insistir un poco en lo mismo, jes determinante la
posicion del Estado francés en este sentido, o solo
la posicion favorable de Pirineos Atlanticos seria
suficiente?

Para finalizar, le diré que hay una parte de su
exposicion que, francamente, yo creo que habria
que retirar en la exposicion en diapositivas que ha
realizado, y es la frase final de las mismas, eso de
“ahora o nunca”, que parece muy similar a “yo o
el caos”, me parece que es un tanto excesivo.
Serior Consejero, permitame que se lo diga, a mi
grupo le parece un tanto excesivo, y por una
razon, que yo creo que va a entender, y es que
ahora va a comenzar un proceso de exposicion
publica y de debate, 0o va a empezar en breve, en
un periodo de tiempo escaso, y la mejor forma de
que esos debates sociales, publicos con entidades
locales, con instituciones, con ciudadanos, con
organizaciones se puedan hacer en un clima racio-
nal, sereno y sin mas tensiones de las que necesa-
riamente se deban producir, es no introducir argu-
mentos como “ahora o nunca”, “yo o el caos”, si
me lo permite. Por lo tanto, yo le aconsejaria esa
rectificacion en la exposicion que ha realizado.
Nada mas y gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado): Gra-
cias, sefior Nuin. Serior Jiménez, tiene la palabra.
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SR. JIMENEZ HERVAS: Arratsalde on. Como
no podia ser menos, también agradezco la infor-
macion aunque con dos meses de retraso con res-
pecto a cualquier otro agente social de esta Comu-
nidad, porque, practicamente, hemos tenido que
seguir todo este procedimiento por la prensa,
incluso los planos que se nos presentan. A mi la
informacion me parece interesante para empezar,
sefior Consejero, a pesar de que a la peticion que
le hizo nuestro grupo contestoé que no habia infor-
macion que dar, que cuando hubiese ya nos la
pasaria. Nos basta con que nos pase lo que nos ha
presentado hoy. Como le hemos vuelto a pedir for-
malmente dicha informacion, con que nos pase lo
que nos ha transmitido hoy sera suficiente. Poste-
riormente, ya se la iremos pidiendo.

En cualquier caso, derivado precisamente de
ese principio y, ademas, porque no es el momento,
nosotros no nos vamos a posicionar en estos
momentos en esta Comision, ni mucho menos,
sobre esta infraestructura. Sin embargo, hay dos o
tres elementos que de la exposicion que se ha
hecho nos llaman un poco a una reflexion. En pri-
mer lugar, la reconversion al cardcter regional de
la via de comunicacion que se plantea. Ni siquiera
parece que se crea mucho esa reconversion cuan-
do se explica, primero porque es muy dificil creer
que una via que puede llegar a costar mi millones
de euros tiene cardcter regional. No encaja en el
modelo de vias de cardcter regional con ese plan-
teamiento. Ademads, porque en toda la exposicion,
asi como cuando lo hemos leido anteriormente en
la prensa y cuando hay declaraciones, siempre se
habla de tiempos entre los extremos y de tiempos
de conexion con la Burdeos-Toulouse, es decir,
siempre estamos hablando desde el punto de vista
de los extremos de esta via y en ningun momento
de la exposicion se ha dicho, por ejemplo, una
empresa pequeiia que estd instalada en Burguete
en cudnto tiempo podria llevar sus productos a no
sé qué punto del mercado. Siempre estamos
hablando exclusivamente de una via de gran capa-
cidad que debe prestar sus servicios a movimien-
tos econdomicos que no se van a parar, me temo
que no se van a parar en la zona mas alla de que,
derivado de dicha via, si se construye, pueda gene-
rar no sé qué tipo de actividades o pueda facilitar,
como todo a cambio de un costo, sin ninguna
duda, ciertos servicios a la zona. Pero en la propia
presentacion a pesar de la reconversion al cardc-
ter regional de la via, en el fondo el discurso no se
ha modificado. Nadie se ha creido, ni siquiera los
proponentes, ni siquiera el sefior Consejero en este
caso, el tema del caracter regional.

Otro aspecto que nos llama la atencion es con
respecto al trazado y como se admite con toda
normalidad que hay dos elementos con respecto al
trazado claramente diferenciados: lo que tiene que
ver con la parte navarra y lo que tiene que ver con
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la parte de Iparralde-Pirineos Atlanticos. Y es que
algunos ya hemos utilizado hace mucho tiempo
esa carretera. Por ejemplo, yo he ido muchas
veces desde ahi a Baigorri, capital de la sexta
merindad —todavia esta la fabrica donde se produ-
cta la moneda navarra—, y ya sabemos lo que es
esa carretera. Lo sabemos. Es decir, si el tramo
navarro requiere ser completamente nuevo, proba-
blemente cabria la posibilidad de hacer una
misma reflexion sobre esa carretera, salvo que las
administraciones de un lado y otro estén hablando
de una via inicialmente diferente y la apuesta
sobre el modelo de via que se va a construir en la
parte navarra no coincida exactamente con las
previsiones que pueda tener la parte de Iparralde,
porque da la impresion, ademds, que de ese 60 por
ciento que se mantiene, pero es que el otro 40,
como usted bien ha dicho, es casi todo las varian-
tes de las poblaciones. Por lo tanto, el aprovecha-
miento real de la via actual en la parte de Pirineos
Atlanticos es casi del cien por cien, salvo las
variantes de poblaciones. Incluso, el hecho de que
se haya dejado hacer el anteproyecto a Pirineos
Atlanticos probablemente tenga su sentido, que
prefieran atar muy bien la parte que les corres-
ponde a ellos, el tipo de proyecto que les corres-
ponde a ellos, y no dejarlo en las pretensiones del
modelo de via que pueda tener, en este caso, su
departamento. Por lo tanto, incluso ese hecho de
que sean ellos quienes lo vayan a redactar tiene su
propia interpretacion.

Un tercer aspecto que me parece curioso es
quién paga esto. Estamos hablando de muchos
millones. No sé cudntos serian en el trazado de
Navarra, ;jquinientos millones, setecientos millo-
nes? No lo sé. ;Quién paga esto? Dice que vamos
a pedir a Europa. Si, pedir, pedir, no dar, no dar,
no sé qué va a pasar. Pero jcuanto le va a costar a
esta Comunidad y a costa de qué ese dinero? Por-
que, metidos como estamos ya en las autovias en
que estamos, ya sabemos lo que ha hecho su
departamento en 2005: cero redes de cardacter
local, cero redes de caracter de comunidad, cero
variantes, etcétera. Ha eliminado todas las inver-
siones en vias de comunicacion para mantener las
autovias que tiene encima de la mesa. Y nos estd
planteando una apuesta de quinientos millones,
setecientos millones de euros en proyeccion para
los proximos arios, ;a costa de qué? Porque eso es
importante.

También me llama la atencion una reflexion
que ha hecho usted de que no merece la pena
reformar la via actual, es mejor plantearse un tra-
zado nuevo. Oiga, ;y por qué no aplico eso en la
1212, que ya la tenemos con un trdfico consolida-
do y también es una apuesta de futuro. ;Por qué
estd reformando el trazado de la 121? ;Por qué no
ha hecho lo mismo en la 121?, donde ya tenemos
un problema de trdfico consolidado y donde se

estd generando precisamente con las mejoras
grandes problemas. Entonces, o vale para todo o
no vale para nada, sefior Consejero.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, senior Jiménez. Serior Pérez-Nievas, tiene
la palabra.

SR. PEREZ-NIEVAS LOPEZ DE GOICOE-
CHEA: Buenas tardes, sefiora Presidenta, muchas
gracias. Agradecemos al Consejero y al Director
General la informacion que se nos ha trasladado
con respecto a esta via que, desde luego, en Con-
vergencia tenemos claro que tiene una transcen-
dencia enorme con respecto a las comunicaciones
de esta Comunidad con el pais vecino y, desde
luego, también en el ambito nacional e internacio-
nal, porque comparto el criterio de que, efectiva-
mente, una vez construida esa via, el cardcter pre-
dominante se lo daran probablemente otras
cuestiones que escapan al control puramente poli-
tico y los deseos se podran o no transformar. En
todo caso, yo creo que es importante que se valore
desde el Parlamento de Navarra, que es la sede en
la que estamos, y dentro de la Comunidad Foral
de Navarra la importancia de esa comunicacion
regional, que, efectivamente, la tiene, con una
parte importantisima de Europa y con una zona en
clara expansion, como ha expuesto el Consejero,
que es la zona en concreto Pamplona-Toulouse,
pero sin desatender las otras relaciones con el sur
de Francia, pues hay mds de 150 kilometros de
frontera natural y, desde luego, las comunicacio-
nes en este momento no son ni muchisimo menos
las mas razonables que deberia haber para mante-
ner unas relaciones tanto comerciales como cultu-
rales y sociales lo mas normalizadas posibles.

Al portavoz de Izquierda Unida le parecia mal
lo de “ahora o nunca”, y, en todo caso, me parece
que los momentos hay que aprovecharlos y soy
consciente también de que este momento actual
hay que aprovecharlo, porque desde el principio,
cuando salio este tema, y comparto la opinion del
portavoz del grupo socialista, efectivamente, habia
una negativa y un rechazo absoluto por la parte
francesa, sin la cual no tendria mucho sentido esta
comunicacion. Y en la situacion actual yo creo que
varia, y varia ademas en lapsus de tiempo relati-
vamente pequernios, porque en las dos unicas reu-
niones en las que he participado, y no pretendo
colgarme medalla alguna porque mi papel ha sido
el de mero oyente en las reuniones del Gobierno
de Navarra con la region de Pirineos Atlanticos,
pues se ve que en casi dos anos ha habido un cam-
bio sustancial en algunos aspectos de la recepcion
por la parte francesa de esta via de comunicacion.
Y la situacion es que cuanta mds comunicacion y
cuanta mds explicacion hay..., y lo del otro dia en
Roncesvalles es un claro ejemplo de que habia una
apreciacion mayoritariamente positiva de la parte
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francesa, que digamos que es la mas contraria,
porque la parte navarra que ahi se expreso, desde
luego, apoyaba completamente el proyecto, y
luego ya valoraran ellos por qué lugar exactamen-
te de su terreno tiene que pasar, pero yo creo que
el apoyo navarro era mayoritario y abrumador, y
eso también animaba a la otra parte a manifestar-
se también en sus opiniones mayoritariamente a
favor del mismo.

Es cierto que ese tiron que se tiene ahora no se
puede desaprovechar y que los impulsos que haga-
mos de unidad también desde las instituciones
navarras van a ayudar clarisimamente a que ese
proyecto sea una realidad, y en ese sentido desde
Convergencia lo apoyamos como se han apoyado
todas las infraestructuras de este tipo que se han
hecho, desde la autovia del Norte, la autovia del
Camino, también la autovia de union con Huesca,
porque la propia realidad nos hace ver que las
comunicaciones son la parte sustancial y primor-
dial para el desarrollo de una zona. Y eso se ha
visto claramente en Areso, donde hay personas afi-
liadas al partido que han tenido responsabilidades
de gobierno, que en este momento son concejales
en ese ayuntamiento, donde en poco tiempo se ha
duplicado la superficie que han destinado a un
poligono industrial, porque se han querido incor-
porar al desarrollo que supone para ellos esa via
de comunicacion que ha sido la autovia del Norte.

Cuando se habla de la Montaria, del Pirineo,
las ayudas que se dan desde el Gobierno de Nava-
rra, desde el Parlamento siempre se consideran
escasas, pero, desde luego, mejorar la capacidad
de comunicacion con Francia, donde tienen un
mercado clarisimo, y, desde luego, les va a ayudar
sin ninguna duda, es una cuestion que no se puede
dudar.

La otra parte, cuando habla, lamentablemente
es porque a lo mejor estan conformes con su esta-
tus en ese sentido de vivir del turismo y no querer
potenciar ningun otro tipo de desarrollo industrial,
eso por lo menos se dejaba caer en alguna mani-
festacion por algun alcalde.

Yo creo que Navarra y los alcaldes de esa zona
apoyan claramente un desarrollo de todo tipo, no
solamente ése, que les dejaria una capacidad de
actuacion un tanto mermada, y, por lo tanto, creo
que eso es importante.

Esa realidad es la que nos hace ver que no hay
sinceramente un dato negativo para oponerse a
esta via de comunicacion, que los impactos
medioambientales que, efectivamente, se dan y no
se trata de decir que no existen, se minimizaran,
pero existen y eso estd claro. Ayer saliamos los
miembros de la Comision de Ordenacion del Terri-
torio, Vivienda y Medio Ambiente a ver un poco la
comarca, y esta claro que desde la altura ver una
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via de comunicacion de gran capacidad supone
una agresion clara al medio ambiente, que es
insoslayable y que no puede negarse, pero, en todo
caso, los beneficios son infinitamente superiores a
ese impacto visual que supone cortar, por ejemplo,
una zona natural verde con una carretera. En ese
sentido, estd claro que para mantener la mayor
parte de verde y la mayor parte de zona protegida
es necesario que haya riqueza en esas zonas por-
que, si no, no tendria ningun sentido, y en ese caso
la autovia nos parece, y comparto con el Conseje-
70 que es un momento importante, y no sé si es ser
un poco exagerado decir que “ahora o nunca”, yo
comparto que desde luego ahora es el momento de
aprovechar la situacion y de apoyar desde Nava-
rra sin ambages esa via, porque yo estoy convenci-
do de que, cuanta mayor unidad seamos capaces
de trasladar desde aqui, mas facil va a ser conven-
cer a los pocos o muchos dudosos que quedan en
la parte francesa. Nada mas.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefior Pérez-Nievas. Seriora Santesteban,
tiene la palabra.

SRA. SANTESTEBAN GUELBENZU: Gra-
cias, sefiora Presidenta. Bueno, agradecemos al
serior Consejero las informaciones que nos ha
dado y desde Eusko Alkartasuna no tenemos abso-
lutamente nada en contra de la transpirenaica,
pero si que es cierto que a mi si que me parece que
es lugar para reproches, porque mirando las sali-
das, la unica via que no es ni autovia ni autopista
es la 121, y le voy a leer una frase literal del serior
Consejero: “Porque una carretera reformada no
es un proyecto de futuro”. Oiga, y me lo dice usted
a mi, y resulta que cuando estan haciendo valora-
ciones del volumen de trdfico que va a tener la
carretera en el aiio 2015 y se dice que por su
cardcter regional no pretende desviar el trdfico
pesado nacional, me tengo que seguir resignando
a que sea la 121-A por la que vayan, porque, ade-
mas, en la A-15 y en esta nueva via se propone un
trdfico pesado con peaje, pues, hombre, compren-
dera usted que no es precisamente para estar sal-
tando de alegria. A mi me parece muy bien, y creo
que el desarrollo sostenible en Navarra hace que
todas las vias y que las zonas mas deprimidas pue-
dan tener una via, aunque, ojo, la carretera por si
sola no les va a dar el desarrollo, me parece muy
bien que lo tengan, pero, desde luego, quiero cons-
tatar el agravio comparativo objetivo que hay que
denunciar en este momento por lo que supone que
en el proyecto de futuro no se considera una carre-
tera reformada para esta carretera, que se le estd
dando un cardcter regional y del que no se preten-
de ademas desviar el trdfico de la 121, valga para
la 121-A, que ya me hubiese gustado a mi. Es que
yo no sé si los franceses les han obligado a hacer
politica-ficcion de lo que puede ser el trdfico de
aqui al 2015, y como la carretera 121-A era com-
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petencia exclusiva de la Comunidad Foral de
Navarra no han pensado como vamos a estar en el
anio 2015. Yo, desde luego, le garantizo una cosa:
en el ario 2015 estaremos colapsados, y mucho
antes, y usted sabe que en cuanto se termine va a
estar permanentemente colapsado porque no
somos ni una autovia ni una autopista, somos solo
una via de gran capacidad, que se ha considerado
insuficiente para una zona de Navarra que en este
momento no tiene ni tan siquiera garantizado un
trdfico suficiente que la justifique. Porque, claro,
dicen que vamos a estar de Pau y de Toulouse a no
sé cudanto tiempo, pero ;jcuantos van a ir a Toulou-
se? ;Se sabe qué trafico va a generar desde Pam-
plona?, porque si no se pretende desviar el trdfico
nacional, habra que justificarlo con el trafico inte-
rior, el propio de la Comunidad hacia Francia.

Mire, a mi me parece que una cosa es hacer
carreteras y otra cosa es solucionar el trdfico, y
cuando se justifica una autovia para esquiadores
se puede hacer un boulevard para ir a Pau, y lo
siento, pero, desde luego, quienes estamos pade-
ciendo la 121-A, asumiendo y reconociendo las
enormes mejoras que se han hecho, que eso es evi-
dente e innegable, cuando se plantea esta inver-
sion, a la que se da un cardcter regional, que ade-
mas se sabe que va de aqui a Pau, a enlazar a
Toulouse, oiga, ;v al que va a Burdeos le va a
venir mucho peor? Cuando resulta que en Bayona
hacen una inmensa ciudad del transporte, cuando
resulta que desde Bayona y desde la Comunidad
Autonoma Vasca se esta pensando que la solucion
del transporte también puede ser maritima, ;jqué
pasa, que vamos a descubrir ahora...? Me alegro
un monton, seguramente habra que ser muy cuida-
doso, me gustaria saber si el trazado va a tocar el
Quinto Real, que para mi es importante, yo soy de
esa zona, la conozco y me gustaria saber por
donde piensan tirar desde Erro, si van a tocar el
Quinto o no, y, desde luego, quiero constatar que
hacer solo una carretera no va a ser suficiente
para la zona.

En todo caso, le agradezco la informacion y
estaremos pendientes de que desde el departamen-
to se vayan atendiendo las demandas de los ayun-
tamientos porque, ademds, sé que al Consejero le
importa mucho la opinion de los ayuntamientos y
a ver si entre todos podemos hacer algo, eso si,
dejando constancia expresa del agravio que desde
luego supone que la 121-A no haya tenido ni pre-
vision de futuro ni un tratamiento de autovia o de
autopista. Gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefiora Santesteban. Sefior Etxegarai,
tiene la palabra.

SR. ETXEGARAI ANDUEZA: Gracias, seno-
ra Presidenta. Buenas tardes a todos. Agradezco
la presencia del serior Consejero y de las personas

que lo acomparian. En primer lugar, y tras agrade-
cerle sus explicaciones claras que ha dado en esta
Comision, le quiero mostrar nuestra preocupacion
por su planteamiento. No tenemos nada en contra
de esta obra, ni mucho menos, pero si quisiera
decir que ustedes consideran necesaria la realiza-
cion de esta obra, la transpirenaica —que todavia
no sabemos si se llama autopista o autovia, toda-
via no se nos ha aclarado, porque, segun hemos
leido en la prensa, podria ser cualquiera de las
dos cosas—, para conseguir el desarrollo de esta
zona del Pirineo, y nosotros, sin embargo, creemos
que solo con la construccion de una autovia no se
produce el desarrollo socioeconomico de una zona
deprimida. Si realmente se pretende contribuir al
desarrollo de una zona entendemos nosotros que
este tipo de comunicaciones deben ir acompana-
das de medidas complementarias, medidas com-
plementarias dirigidas, en primer lugar, a la
poblacion local con el fin de fomentar las activida-
des economicas y mejorar también la proteccion
ambiental de la zona, y, en segundo lugar, medidas
tendentes a mejorar la dotacion de servicios y, en
definitiva, a potenciar el desarrollo endogeno de
ese territorio, buscando, si es preciso, cofinancia-
cion europea.

Nosotros en varias ocasiones, y la ultima de
ellas fue con ocasion de los Presupuestos Genera-
les de Navarra, tengo que recordarlo, hemos mos-
trado nuestra preocupacion por la falta de politica
de desarrollo en la zona del Pirineo navarro, por
cierto, una de las zonas con menores indices de
desarrollo y con graves problemas de envejeci-
miento de sus habitantes e incluso con problemas
de despoblamiento en este momento, y ante ello
propusimos un estudio para realizar un plan de
desarrollo integral de la zona pirenaica, incluida
la carretera, estudio que fue denegado o rechaza-
do, y de ahi mis dudas sobre si la apuesta de des-
arrollo de la zona va precisamente con esta auto-
via o autopista o si es real o si se trata solo de
buenas palabras e intenciones y, por lo tanto, su
proyecto lo unico que persigue es construir la
carretera.

Respecto al contenido concreto de este proyec-
to que hoy se nos ha presentado quiero referirme,
en primer lugar, a las vias de comunicacion, y es
obvio que lo primero que debemos tener en cuenta
es la demanda de esa zona que se pretende comu-
nicar, la zona navarra, me refiero, y en este senti-
do, en la zona existe una demanda urgente de
mejora de sus comunicaciones, porque es una de
las areas peor comunicadas de Navarra, y, sin
embargo, tanto en esta zona como en la llamada
sexta merindad de Navarra creemos que la deman-
da no se refiere a una via de gran capacidad, sino
a reformar y mejorar las vias actualmente existen-
tes, aunque se ha dicho que eso no es un proyecto
de futuro, de manera que puedan salvarse median-
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te tuneles las dificultades orograficas de Ibarieta,
Erro y Mezquiriz, que eso si que nos parece abso-
lutamente urgente.

Creo que también es urgente realizar estas
mejoras y no permanecer inactivos hasta que se
haga la via de gran capacidad, sin antes hacer
ningun tipo de mejora a la espera de que pueda
construirse una autovia o una autopista y, ademds,
vy aqui finalizaré mi intervencion, dudo mucho de
que el Estado francés finalmente apueste por la
via que ustedes estan planteando. Por lo tanto, yo
iria en un principio a mejorar las comunicaciones
de estos pueblos, a buscar, de alguna forma, el
desarrollo de los mismos, y a partir de ahi poner-
nos a estudiar una via de gran capacidad que en el
futuro podria ser muy bueno, no decimos que no,
no estamos en contra, pero primero habria que
hacer un estudio de desarrollo de la zona de la que
estamos hablando. Muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefior Etxegarai. Seiior Consejero.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Muchas gracias por sus inter-
venciones. Intentaré responder lo mas ajustada-
mente posible y por orden. La intervencion de
UPN se da por descontada, se lo agradezco. Evi-
dentemente, ha sido un proyecto impulsado por el
Gobierno de UPN y también hay que decir que,
generalmente, ha recabado apoyos de otros grupos
politicos, e, incluso, la esperanza de este Gobierno
es que, al final, cuando se vea la bondad de este
proyecto tenga la unanimidad del respaldo, como
ha pasado en otras vias recientes, en eso trabaja-
remos.

En cuanto a la intervencion del serior Lizarbe,
salvo en lo ultimo, sobre lo que haré un breve
comentario porque es un tema que en realidad no
tiene mucho que ver con lo de hoy, le diré que
comparto al cien por cien lo que ha dicho en todas
sus reflexiones, no he querido entrar en mucho
detalle en un tema que ya hemos hablado aqui
alguna vez, que es la situacion de las comunica-
ciones del Pirineo y también el tema del ferroca-
rril, porque es cierto, pero hoy se trataba funda-
mentalmente de exponer la situacion de un
anteproyecto en concreto, no de reflexionar muy
extensamente sobre estas circunstancias, pero es
cierto que nos enmarcamos dentro de una situa-
cion absolutamente obsoleta en cuanto a las
comunicaciones entre Esparia y Francia y que nos
afecta directamente a Navarra. Lo que también es
cierto, y luego lo ligaré con una aportacion que ha
hecho el serior Jiménez, es que desde hace seis o
siete anios se estd poniendo de manifiesto por
todas las regiones esparnolas la verdadera catds-
trofe que significan las relaciones de comunica-
cion terrestre entre las regiones pirenaicas espa-
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fiolas y las francesas, porque, evidentemente, no se
avanza nada, y todo lo que se avanza, verbigracia
el tunel de Somport, pues es una verdadera des-
gracia lo que ha pasado, lo que estd pasando y lo
que pasara con esta infraestructura.

Quiero decir que apuestas que quizas por parte
de Navarra de ir muy adelante con comunicacio-
nes rompedoras en cuanto a nuestro papel fronte-
rizo con Francia, yo creo que si estamos llegando
a conclusiones quizds mas sosegadas, es decir, que
realmente esto si que puede ser una via de comuni-
cacion de cardcter regional pero con caracteristi-
cas de una via de comunicacion de futuro, es decir,
es compatible perfectamente construir una auto-
via, con independencia de como se financie, igual
que se estan construyendo el resto de autovias en
Navarra, es decir, no hay por qué apostar por cap-
tar gran trdfico en Navarra. Yo hace tiempo dije y
no se me entiende, pero, en fin, es una frase que la
repito, que yo lo que quiero son infraestructuras,
no quiero trdfico, porque las infraestructuras per-
miten el desarrollo, aqui no es cuestion de coger
5.000 camiones de los que pasan por Irun para
traerlos a Navarra, yo creo que eso no lo quere-
mos nadie, lo que queremos es... Pero, en fin, a
veces se confunden los conceptos.

Incluso, al principio de este proyecto parecia
que lo que queriamos era construir el gran eje de
comunicaciones entre Espaiia y Francia pasando
por Pamplona, y yo creo que el tiempo nos ha
hecho reflexionar a los que estabamos en este pro-
yecto y realmente en este aspecto nuestros colegas
franceses nos han hecho moderar, de alguna
manera, nuestro discurso y yo creo que es una
buena sugerencia. Y esto, y no quiero irme por las
ramas, si que se enmarca dentro de una politica de
comunicaciones entre las regiones fronterizas
espaiiolas y las francesas, es decir, puede haber
grandes vias de comunicacion por carretera, fun-
damentalmente en los pasos de los extremos, pero
se tiene que complementar necesariamente con
vias competentes de cardcter regional y una de
éstas tendria que ser la que hoy estamos tratando,
¥, sin duda, sefior Lizarbe, comparto también ple-
namente que esto se enmarca también dentro de un
proyecto donde el ferrocarril, desde luego, tiene
que tener un claro papel de futuro. También
comentamos en su dia que el Gobierno de Navarra
apuesta directa, activamente y con plena decision
en que Navarra cuente con una conexion ferrovia-
ria de gran capacidad con Francia a través de la
“Y vasca” de manera que sea complementaria
para el transporte de mercancias en el futuro.
Insisto en que yo creo que es ahi donde estamos.

No voy a entrar en los detalles, pero a la pre-
gunta de como se puede bajar desde Valcarlos
hasta Arneguy o desde Roncesvalles hasta Arne-
guy con esa carretera que ahora conocemos que es
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terrorifica, lo cierto es que por pendiente, es decir,
por diferencia de altura, y por distancia hay inclu-
so algo mas de lo que se necesito para bajar desde
Pagozelai hasta Andoain, es decir, ya se ha hecho
entre Navarra y Guipuzcoa, hacer una bajada de
cota relativamente importante, que son 400
metros, incluso menos, una distancia que te lo per-
mite, la bajada de Roncesvalles hasta Arneguy es
muy similar —o sera muy similar si se construye— a
lo que ya se construyo en su dia entre Pagozelai y
Andoain, o sea, es una buena pregunta pero yo
creo que merece respuestas también grdficas por-
que, si no, es dificil de imaginar. Esta dibujado y
luego haré una invitacion general a todos ustedes
para ver toda la documentacion que hay en el
departamento, por supuesto.

Y esta el tema de las alegaciones del PEIT, que
es a lo que ha hecho referencia y que esta en la
prensa creo que de hoy o de ayer, no hemos queri-
do sublevar a nadie, por supuesto, Dios nos libre,
en la carta que se remitio por mi parte, a instan-
cias del Gobierno de Navarra, a todos los ayunta-
mientos de Navarra se decia expresamente que no
estamos en contra de la planificacion del Estado,
se dice expresamente en la carta, es decir, no que-
remos ni mucho menos enfrentarnos a la Adminis-
tracion del Estado, creemos que tenemos que lle-
varnos bien, pero entendemos que es un momento
muy importante porque se estan planificando las
infraestructuras del Estado, y, por tanto, de Nava-
rra, para los proximos veinte anos, y entendiamos
que los ayuntamientos de Navarra tenian que
conocer la opinion del Gobierno, tanto los gober-
nados por UPN, como los gobernados por el Par-
tido Socialista o por cualquier otra formacion
politica. Se les ha mandado a todos los ayunta-
mientos de Navarra, entonces, para que conozcan
cudl es la posicion del Gobierno de Navarra en
este asunto de tanta importancia, y quien quiera
que se sume a lo que ha dicho el Gobierno de
Navarra, que haga otro tipo de alegaciones o,
como dice alguien de su partido, que agradezca al
Estado el que haya un PEIT, pues también ;no? Yo
solo quiero decir un cosa: el Ministerio de Fomen-
to ha recibido miles de alegaciones. Hoy se ha
publicado ya la primera oleada de la situacion del
PEIT, ha recibido miles de alegaciones de toda
Espaiia, con lo cual, yo creo que Navarra ha
hecho lo que tenia que hacer, que es analizar ese
documento y tomar posicion, que no es una posi-
cion agresiva, en absoluto, es una posicion cohe-
rente e, insisto, y con esto termino, Navarra tiene
un titulo, que es un acuerdo de infraestructuras
que tenemos que defender a capa y espada, porque
eso no lo tienen otras comunidades autonomas,
nosotros si. Entonces, Navarra tiene que defender
ese documento, y les invito a todos a que lo defien-
dan con nosotros, porque eso no lo tienen otras
comunidades, y como la Ministra y el PEIT estan

diciendo que van a respetar los acuerdos firmados
entre el Estado y las comunidades autonomas,
pues, con perdon, lo tenemos a huevo. No quiero
trivializar pero ésa es la postura formal del
Gobierno y, como les digo, el Ministerio de
Fomento ha recibido miles de alegaciones en esta
materia, prdacticamente todas las comunidades
autonomas han alegado, supongo que mads o
menos de manera activa, en relacion con este
documento tan importante para los proximos arios
de las infraestructuras en Espana.

En cuanto a lo que ha dicho el sefior Nuin, en
representacion de Izquierda Unida, yo discrepo
cuando dice que no hay grandes novedades. Hom-
bre, creo que es una gran novedad, o novedad, que
el Consejo General del Departamento francés de
Pirineos Atlanticos haya contratado todo un ante-
proyecto de una via de comunicacion, con caracte-
risticas de autovia, entre la autopista A-64 y Pam-
plona. A mi eso me parece una novedad, aunque
nosotros tampoco queremos darle bombo y plati-
llo, pero, bueno, es hasta historica, que una admi-
nistracion francesa contrate un anteproyecto for-
mal con visos de realidad con lo que significa
también desde el punto de vista politico de riesgo
para ellos, porque quizds tengan mas riesgos ellos
que nosotros, bueno, que se haya embarcado en
este proyecto creo que si que merece la pena ser
resaltado, porque es cierto, es una novedad muy
importante.

En cuanto al papel de las administraciones
francesas, también es importante repetir o ampliar
lo que he dicho. El Consejo General del Departa-
mento de Pirineos Atlanticos no es que apoye la
infraestructura, es que esta implicado en el pro-
yecto junto con nosotros, con todas las reservas
propias de un proyecto de estas caracteristicas. La
siguiente region, Aquitania, que no tiene compe-
tencias en materia de carreteras, es evidente que
no ha apoyado este proyecto nunca, tampoco lo ha
atacado, porque también sabemos que dentro de la
sensibilidad del gobierno de Aquitania, que es un
gobierno del Partido Socialista francés con los
verdes, no sé exactamente si es con los verdes y
con el Partido Comunista, pero si que existe una
coalicion entre Partido Socialista francés y verdes,
sabemos que el presidente de Aquitania, segun
nuestras informaciones, es mas favorable a este
proyecto que otra parte de la administracion, pues
como en todas las organizaciones complejas hay
sensibilidades diferentes.

Y en cuanto al Gobierno francés, me permitiré
decirle que en todas las cumbres franco-espario-
las, tanto a nivel de ministros como a nivel de pre-
sidentes de gobierno, que se han realizado en los
ultimos cuatro o cinco anios se ha tratado expresa-
mente este proyecto, en todas las actas figura que
se ha tratado expresamente y en todas las actas lo
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que vienen a decir los dos estados es que se felici-
tan por el avance de los estudios del eje de comu-
nicacion Pamplona-Orthez, que cuenta con la coo-
peracion de la Union Europea, y eso en todas las
actas, en la de Perpifian, en la de Zaragoza, en la
de Santander, en las ultimas reuniones, tanto a
nivel de presidentes de gobierno como de ministros
de Fomento, aparecen. Quiero decir que bien
podria aparecer en las actas que el Gobierno fran-
cés no apoya la operacion.

Y le diré mas, no tuvo mucha transcendencia
porque no se quiso que la tuviera, pero la ultima
reunion de los directores generales de carreteras
de Esparia y de Francia que se mantuvo con el
Gobierno anterior, no sé si ahora ha vuelto a
haber o no, pues hace tiempo que no estoy tan
informado como antes, pero la ultima reunion de
directores generales del Ministerio de Fomento y
del Ministerio de Paris, que son sefiores que tienen
un cierto poder de decision en este campo, se rea-
lizo en Pamplona. Y el director general de carrete-
ras de Francia comio en Valcarlos, porque fuimos
hasta Roncesvalles, bajamos a Valcarlos, vio todo
el eje, 0 sea, que es un tema conocido plenamente
por la administracion central francesa. Puedo
decir que en esa reunion por primera vez se invito
al Gobierno de Navarra, porque, evidentemente,
no son una competencia del Estado espariol las
carreteras en Navarra, se nos invito, participamos,
las opiniones les puedo decir que eran favorables,
no voy a ser mds optimista que esto, y, bueno, ahi
quedo el tema. También les diré como anécdota
que son tan escrupulosos en Francia que el direc-
tor general de carreteras de Francia no quiso
entrar oficialmente en Francia a través de una
carretera competencia del departamento francés
de Pirineos Atlanticos, para que veamos hasta qué
punto llega el escrupulo administrativista, y enton-
ces en la frontera se monto en su coche oficial y
cogio el coche y se fue a Biarritz o a donde fuera,
pero asi como recorrio todo el recorrido integra-
mente entre Pamplona y la frontera tuvo el escru-
pulo de no invadir las competencias del Consejo
General del Departamento de Pirineos Atldnticos.
Esto fue en marzo de 2004 —igual me fallan las
fechas pero ahi las tenemos—.

Por ultimo, en cuanto a la frase de “ahora o
nunca’ pues, evidentemente, no es mds que para
llamar la atencion. Yo lo que si les digo que lo de
“0yo o el caos” pues evidentemente no, y es obvio
que no, seguro que vendrdn otros que lo haran
mejor, pero lo que si que es cierto es que hay una
oportunidad en este momento para Navarra y para
los Pirineos Atlanticos de que un proyecto puede
madurar. Si en este momento se aborta, por las
razones objetivas que pudieran darse, yo creo que
se mnecesitardn anios para retomar esta iniciativa,
entonces ese nunca lo digo desde el punto de vista
de los que podamos estar hoy en dia al frente de

20

las responsabilidades de Navarra, nosotros y el
Parlamento. No es mas que esa apreciacion.

En cuanto a la exposicion del sefior Jiménez,
por parte de Aralar, ha dicho al principio que se
enteran con dos meses de retraso, y yo lo lamento,
usted sabe, y lo sabe de primera mano, que el
mismo dia de la reunion en Roncesvalles yo pedi
comparecer ante el Parlamento, y por cuestion de
agenda parlamentaria estamos hoy aqui, yo si
hubiera sido al dia siguiente, al dia siguiente se
hubiera informado. El mismo dia pedi comparecer
ante todos ustedes y no creo que sea de reprochar
que estemos a 6 de abril, ni mucho menos. Yo por
mi parte ya les he dicho muchas veces que estoy
encantado de venir aqui.

En cuanto a que la transformacion en una
carretera regional no se la cree ni el Consejero no
es cierto. Yo si que me creo, porque nos han con-
vencido de ello nuestros colegas franceses, que
esto puede ser una carretera de cardcter regional
con caracteristicas de autovia, y me lo creo a pie
Jjuntillas, porque nos creemos que el esquema de
comunicaciones y de trafico en la parte occidental
del Pirineo es la que antes les he dicho, es decir, el
gran trdfico por Irun y la conexion, con caracte-
risticas de autovia, entre Navarra y Francia por
esta via de comunicacion, y me lo creo a pies jun-
tillas, o sea, que asi es porque me lo creo y lo
puedo decir.

En cuanto a que haya contratado Pirineos
Atlanticos el proyecto para no dejarnos a nosotros
hacer el proyecto de acuerdo a nuestras caracte-
risticas pues no es exactamente cierto. Lo han
contratado ellos, es una ingenieria franco-espano-
la donde participan, ademas, ingenieros navarros,
v la comision de seguimiento se hace paritaria, es
decir, hay una direccion del proyecto exactamente
igual por parte de la Direccion General de Obras
Publicas y por parte de los directores del servicio
francés, entonces, es una posicion totalmente equi-
librada, nos llevamos perfectamente con ellos y el
hecho de que se pueda aprovechar la carretera en
Francia no significa que es la carretera actual y
poner la otra al lado, lo que se aprovecha es lo
que ocupa la carretera, es decir, sobre ese trazado
de carretera se construira una via de desdoblada.

En cuanto a la N-121, a la que también ha
hecho una referencia, como se ha ampliado mas
por la sefiora Santesteban, ahora lo respondereé.

En cuanto a la postura de CDN, es de todos
conocido que han apostado firmemente por el des-
arrollo de infraestructuras en Navarra y particu-
larmente en las carreteras, y, bueno, no queda mas
que agradecérselo. Yo quiero volver a insistir en
que creo que se ha acertado en esta politica, por-
que, al fin y al cabo, Navarra necesitaba un gran
revulsivo en materia de comunicaciones, porque el
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Estado esta haciendo una gran modificacion de su
red de carreteras y ferroviaria, y, bueno, creo que
se acerto por parte del CDN cuando se aposto sin
dudas por que Navarra contara con vias de comu-
nicacion equilibradas en todo su territorio.

En cuanto a la opinion de la sefiora Santeste-
ban, por parte de Eusko Alkartasuna, le agradezco
el apoyo a esta via de comunicacion y que declare
que no tiene nada en contra pues yo creo que es
importante, y yo ademds me lo creo, sin duda,
entiendo que no puede ser de otra manera. Y lo
que voy a decir respecto a la 121 espero que no se
me malinterprete respecto a la situacion actual,
pero es cierto que precisamente ustedes y Navarra
estan viendo con sus ojos una decision tomada
hace muchos arios, como ya lo he dicho varias
veces, no se ha tomado ahora ni se ha tomado
hace ocho ni hace diez anos, se ha tomado hace
veinticinco arnios, cuando alguien, que yo no sé
quién fue, y ya lo he dicho alguna vez en este Par-
lamento, con el ojo de los arios 70 dijo que la
comunicacion por gran capacidad con el Pais
Vasco, en particular con la frontera francesa, en
lugar de hacerlo por la via que desde principios
de siglo se dijo que tenia que ser la comunicacion
natural de Navarra, es decir, por Irun, tenia que
ser por Irurzun y Andoain, y se equivoco, asi de
sencillo. Y, entonces, ustedes y nosotros somos no
los sufridores, pero es asi. Yo le digo que en el
Departamento de Obras Publicas hay proyectos
desde los anios 1900, donde se habla de la autovia
a Francia por Irun, y alguien en los arios 70, evi-
dentemente Esparia no era igual en aquellos
momentos, pues no habia ni Union Europea, se
vivia en otro régimen politico, no existia Europa,
bueno, existia Europa pero para buena parte de la
Administracion espaiiola no existia, alguien tomo
esa decision. No es ni mads ni menos que esto, Y,
por tanto, lo que les he querido trasladar a su
grupo politico y a otros que piensan de forma
parecida es que precisamente ahora, que estamos
en disposicion de tomar una decision de la misma
importancia que la de entonces, acertemos, ni mas
ni menos, y, por lo tanto, quizds no se tuvo pleno
acierto en aquel momento y lo que queremos es
que ahora, cuando a nosotros nos toca decidir, que
no se pueda decir dentro de treinta arios que quién
estaba en el Parlamento de Navarra dijo que en
lugar de hacer una autovia se hiciera una carrete-
ra, porque posiblemente lo preguntaran.

Yo también le quiero decir que hay que ser
optimistas respecto a la capacidad de atraccion de
trdfico de esa carretera, es decir, los primeros que
tendrian que pedir esta via de comunicacion preci-
samente son los que estdn sufriendo el trafico de
la N-121 y otros territorios vecinos, es decir, que,
poco o mucho, esta via de comunicacion se llevara
parte del trdfico de la N-121, es evidente, y, por
tanto, es complementaria de esta carretera, es

decir, no se van a quedar con mds trafico, por
logica, se tienen que quedar con menos. Entonces,
pues bueno esta carretera o esta via de comunica-
cion tiene que ser un excelente complemento de la
N-121 A, en la que, por otra parte, se ha invertido
una ingente cantidad de dinero por parte de todos
los navarros, y, por tanto, tampoco me parece de
justicia decir, como ha dicho usted, que se va a
construir una autovia para esquiadores, Supongo
que hara referencia a la autovia entre Pamplona y
Huesca, y digo esto y aprovecho para decirlo por-
que me parece que es una injusticia decir que esa
autovia es para esquiar, porque de la que estamos
hablando hoy dependen cien localidades con
7.000 habitantes, de la autovia entre Pamplona y
Yesa dependen 11 localidades con 22.000 habitan-
tes, localidades como Liédena, Sangiiesa, Aibar,
Caseda, todo el Roncal, todo el Salazar, creo que
también esa parte de Navarra tiene derecho a
estar comunicada, y, por lo tanto, cada vez que se
dice que esa autovia es para esquiar, el Roncal,
Salazar, Sangiiesa, Lumbier reciben una patada en
la espinilla, porque estan mas lejos de tener una
via de comunicacion. Por tanto, siempre he dicho
que me ha parecido ligeramente injusto decir que
esta autovia es para los esquiadores; es para
Navarra, porque ademds es una via de comunica-
cion que nos conectard con Huesca y nos conecta-
ra con Lérida y, si no lo hacemos nosotros, el
Estado no lo hard porque es de sentido comun
también, o sea, si Navarra no da los pasos para
hacer esta via de comunicacion pues el Estado
dira que no hace su parte desde Jaca hacia Nava-
rra, porque tienen muy poco interés, Supongo, en
hacer ese tramo de autovia.

Por ultimo, y en respuesta al sefior Etxegarai,
por parte del grupo Mixto, dice que tiene preocu-
pacion porque no va ligado a un plan de desarro-
llo de la zona, y yo creo que los antecedentes de
construccion de autovias en Navarra no han teni-
do tampoco plan de desarrollo y posiblemente
habria sido mucho mejor, pero, bueno, una cosa
no obliga a la otra. Hombre, yo también soy parti-
dario de que haya un plan de desarrollo en la zona
del Pirineo, sin duda, pero el que no haya un plan
de desarrollo no quiere decir que tengamos que
paralizar el resto de proyectos. La autovia de
Logroiio se esta construyendo sin plan de desarro-
llo, la autovia de la Barranca se construyo sin
plan de desarrollo, la autovia de Leizaran se cons-
truyo sin plan de desarrollo, y afortunadamente
todas esas zonas se han desarrollado, y mucho,
vinculadas a estas vias de comunicacion.

Y la ultima apuesta que ha dicho usted de que
se reformen los puertos de Erro y Mezquiriz y que
a partir de entonces ya hablaremos, pues nuestra
opinion no es ésa, nuestra opinion es que la inver-
sion, la afeccion medioambiental y el tiempo que
habria que gastar y emplear en reformar Erro y
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Mezquiriz serian inutiles si después, al cabo de
dos, tres o cuatro afios, podemos ser capaces de
acometer esta via de comunicacion. Lo que hay
que hacer es volcar todos nuestros esfuerzos, y asi
se lo estamos diciendo desde hace tiempo a las
localidades de la zona, en poder construir esta via
de comunicacion.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, seiior Consejero. ;jAlgun portavoz desea
volver a intervenir? En ese caso, agradezco mucho
su asistencia, sefior Consejero...

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Perdon, quiero decir, y, sobre
todo, a instancias del sefior Jiménez, perdon por-
que lo tenia que haber dicho en el turno, que en
este momento no hay una documentacion oficial
respecto de la primera fase del estudio informativo
y, por tanto, seguimos sin poder enviarla porque
no podemos enviar documentos de trabajo. Pero,
dicho esto, les invito a todos, desde luego, sin nin-
gun género de dudas, a que pasen por el Departa-
mento de Obras Publicas, quienes estén interesa-
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dos, y tendran a su disposicion a la Direccion
General de Obras Publicas para enseiiarles abso-
lutamente toda la informacion disponible, para
recabar su opinion, para que nos den su parecer,
en fin, para lo que quieran, y, desde luego, en el
momento en que la primera fase esté concluida,
encuadernada y aprobada, por supuesto que la
tendran a su disposicion, como no puede ser de
otra manera. De ahi viene, digamos, no la negati-
va a facilitar la informacion, es que no hay una
informacion que oficialmente se pueda remitir,
pero que Si que estd a su disposicion y estariamos
encantados de que vinieran al departamento a
hablar sobre ella, a ver los planos y a ver todo el
contenido del estudio.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado): Le
reitero nuestro agradecimiento por su asistencia a
esta comparecencia asi como a las personas que lo
acomparian. Gracias también a ustedes, seriorias,
se levanta la sesion.

(SE LEVANTA LA SESION A LAS 18 HORAS Y 38
MINUTOS.)



