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(COMIENZA LA SESION A LAS 10 HORAS Y 2 MINU-
TOS.)

Comparecencia, a instancia de la Junta de
Portavoces, del Consejero de Obras Publi-
cas, Transportes y Comunicaciones para
informar sobre el nuevo proyecto de
comunicacion con Francia por la NA-135;
y a peticion del Consejero para informar
sobre la conexion entre Navarra y Francia
y el acuerdo alcanzado con el Consejo
General de Pirineos Atlanticos.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Buenos dias, sefiorias. Bienvenidos a esta sesion
de la Comision de Obras Publicas, Transportes y
Comunicaciones, que tiene dos puntos en su orvden
del dia. Ambos son comparecencias del Consejero,
que nos acomparia y a quien aprovecho para dar
la bienvenida, en el primer caso para informar
sobre el nuevo proyecto de comunicacion con
Francia por la NA-135, a instancia de Izquierda
Unida, y también sobre la conexion entre Navarra
y Francia y el acuerdo alcanzado con el Consejo

Democratas de Navarra), la sefiora Santesteban
Guelbenzu (G.P. Eusko Alkartasuna) y el sefior
Etxegarai Andueza (G.P. Mixto), a quienes res-
ponde, conjuntamente, el sefior Consejero
(Pag. 11).

Se suspende la sesion a las 11 horas y 46 minutos.
Se reanuda la sesion a las 11 horas y 59 minutos.

Comparecencia, a instancia de la Junta de
Portavoces, del Consejero de Obras Publi-
cas, Transportes y Comunicaciones para
informar sobre el trazado de la autopista
Pamplona-Jaca (Pag. 21).

Para exponer el asunto objeto de la comparecen-
cia interviene la sefiora Figueras Castellano
(Pag. 21).

A continuaciéon toma la palabra el Consejero de
Obras Publicas, Transportes y Comunicaciones,
sefior Miranda Simavilla (Pag. 21).

En el turno de intervenciones de los grupos parla-
mentarios toman la palabra la sefiora Figueras
Castellano y los seflores Garcia Adanero, Lizar-
be Baztan, Jiménez Hervas y Pérez-Nievas
Lopez de Goicoechea, a quienes responde, con-
juntamente, el sefior Consejero (Pag. 24).

Se levanta la sesion a las 12 horas y 44 minutos.

General de Pirineos Atlanticos, a instancia del
propio Consejero. En primer lugar, tiene la pala-
bra la seiiora Figueras.

SRA. FIGUERAS CASTELLANO: Gracias,
seriora Presidenta. Buenos dias a todos. Agradez-
co la comparecencia al Consejero y al personal de
su equipo para dar explicacion de la modificacion
que entendemos que ha existido respecto a la
comunicacion con Francia a través de la N-135.
Como todas sus sefiorias saben, era una propuesta
planteada por el Gobierno en el plan de carrete-
ras, con la consideracion de que fuera una autovia
de doble carril, dos en un sentido y otros dos en
otro, y nosotros reiteradamente, a través incluso
de propuestas y enmiendas a los Presupuestos,
entendiamos que esa carretera deberia tener una
intervencion importante para asegurar la pobla-
cion de los valles y facilitar la propia comunica-
cion, pero, como todos sabemos, nosotros siempre
hemos defendido que lo logico en este caso era la
propuesta que realmente es la que entiendo que
hoy vamos a conocer, una carretera que tenga fun-
damentalmente incorporado un tercer carril para
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facilitar el transporte tanto de mercancias como
de vehiculos por esa Nacional 135, y, desde luego,
consideramos que da satisfaccion a lo que siempre
ha sido el objetivo fundamental planteado por
nuestro grupo, que es, como he dicho al principio,
el asentamiento de la poblacion y facilitar la
comunicacion.

Como quiera que estamos satisfechos con la
modificacion que plantea el departamento y, ade-
mads, creemos que da satisfaccion también a lo que
era demandado por la otra parte, en este caso por
Francia, porque, como todas sus sefiorias saben,
Francia no optaba por que eso fuera una via de
gran capacidad, sino que fuera fundamentalmente
una carretera convencional mejorada, y como
quiera que ademds habia optado por un desarrollo
del tren y de lo que se llaman las autovias mariti-
mas, nos damos por satisfechos con esta modifica-
cion, y lo unico que pretendemos conocer a través
de la comparecencia del seiior Consejero es la
fecha de la obra y el compromiso para la ejecu-
cion de la misma. Por lo tanto, y a expensas de lo
que nos tenga que informar, simplemente le agra-
dezco la comparecencia y, desde luego, le mostra-
mos nuestra satisfaccion por la modificacion del
proyecto. Gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Muchas gracias, sefiora Figueras. Serior Miranda,
tiene la palabra.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Buenos dias a todos. Quiero
dar las gracias a la representante de Izquierda
Unida por la intervencion y por la presentacion de
esta comparecencia y también plantear que, como
ustedes saben, el mismo dia que se dio a conocer
cudl era el acuerdo alcanzado con el Departamen-
to de Pirineos Atlanticos solicité comparecer ante
esta Camara para poderles informar de primera
mano de cudl era el alcance de este acuerdo, las
razones y las perspectivas de esta importante via
de comunicacion para Navarra. Por tanto, sin
mads, voy a pasar a la intervencion y a la presenta-
cion de este acuerdo alcanzado con el Consejo
General de Pirineos Atlanticos.

En primer lugar, creo que es oportuno hacer
referencia a los antecedentes incluso de cardcter
historico que ha podido tener esta via de comuni-
cacion, algunos de ellos historicos y remotos y
otros que tienen su reflejo en la historia reciente de
las incomunicaciones entre Navarra y el sur de
Francia. La fuerza de la historia nos lleva a redes-
cubrir por qué el paso de Roncesvalles o de Ibarie-
ta fue durante milenios via privilegiada de entrada
en la Peninsula Ibérica. Su razon de ser no es otra
sino que este paso milenario era el ultimo puerto
de montaria occidental y, por tanto, el de mas baja
cota por el que se podia pasar directamente desde

Francia a la Espaiia Mediterranea y Atlantica; es
decir, tal y como se descubre desde el alto de Lepo-
eder en Roncesvalles, quien subiese desde Francia
por ese camino divisaba desde esa altura todo el
valle del Ebro y la puerta occidental ibérica.

El paso de los afios y la evolucion de la histo-
ria hicieron que pudiera franquearse la frontera
occidental franco-espariola por el paso de Irun, a
nivel del mar, aunque para adentrarse posterior-
mente en la peninsula hubiera que superar los
puertos de Belate, de Azpiroz o de Etxegarate,
todos ellos con cotas de paso inferiores al puerto
de Ibarieta, y con menores rigores invernales, pero
ya en territorio peninsular. Esta realidad orografi-
ca e historica, junto con la inapropiada evolucion
de las comunicaciones en Navarra durante el siglo
XIX, tal y como esta documentado, hizo que el
viejo Reyno perdiera su comunicacion directa con
Francia y con Europa.

Quiza el proyecto mas representativo de todos
ellos y de las aspiraciones de modernidad en
Navarra fue el nunca alumbrado ferrocarril de los
Alduides, ejemplo y paradigma de la frustracion
de los proyectos transfronterizos navarros. En esta
imagen que ven ustedes se aprecia cudl fue ese
proyecto, un proyecto que llego a tener caracteris-
tica de proyecto de construccion, que llego a tener
en ciernes una sociedad concesionaria que lo
explotase y que al final, por razones historicas y
fundamentalmente economicas del siglo XIX, no
fue construido.

Todo ello hizo que Navarra en la prdctica que-
dase al margen de los grandes ejes de comunica-
ciones tanto por carretera como por ferrocarril,
situacion que todavia, mds de cien anios después,
seguimos padeciendo. Aqui pueden ver ustedes,
por ejemplo —no he podido conseguir un buen
plano de carreteras, pero creo que el plano de
ferrocarriles nacionales es muy significativo—, la
red espaniola de ferrocarriles a 1 de enero de
1867, hace casi 150 afios. Desde entonces en
ferrocarril, por ejemplo, las comunicaciones en el
norte de la Peninsula Ibérica no han cambiado
absolutamente nada y, por tanto, esta realidad es
muy parecida, salvo la construccion de la carrete-
ra entre Pamplona e Irun, por el trazado de Bela-
te, que, como todos sabemos, se hizo hace 120
anos, las comunicaciones de Navarra prdctica-
mente no mejoraron hacia el norte en su comuni-
cacion con Francia y con el resto de Europa. Por
tanto, entendiamos que esta situacion, que, como
digo, tiene cardcter historico, merecia la pena ser
corregida.

No es de extrafiar, por tanto, que la suma de
inquietudes, de anhelos historicos y de busqueda
de mejores comunicaciones entre Navarra y el
Pais Vasco Francés interior cuajase en una
amplia reunion que se mantuvo en la localidad
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francesa de Saint Palais durante el mes de febrero
de 1997, hace ya nueve anos, y donde un buen
numero de electos franceses, junto con represen-
tantes del Gobierno de Navarra, decidieron poner
en marcha el andlisis de la viabilidad de una
nueva via de gran capacidad entre Navarra y
Pirineos Atlanticos.

En agosto de 1997, y fruto de esa primera reu-
nion en Saint Palais, se firmo la primera declara-
cion de intenciones entre el Consejo General de
Pirineos Atlanticos y el Departamento de Obras
Publicas, Transportes y Comunicaciones del
Gobierno de Navarra para poner en marcha un
estudio de viabilidad y solicitar las correspondien-
tes ayudas a la Union Europea.

El primer convenio de cooperacion transfronte-
riza, firmado al amparo del Tratado de Bayona
entre el Gobierno de Navarra y el Consejo Gene-
ral de Pirineos Atlanticos, se inicio el 3 de febrero
de 1998 y su objetivo era que Navarra contratase
la redaccion del estudio de viabilidad de las alter-
nativas posibles para una nueva comunicacion
entre Pamplona y una zona comprendida entre
Saint Palais y Bayona.

Para la supervision politica de este estudio se
creé una comision politica de seguimiento, con
una amplia representacion de miembros del Con-
sejo General, del Gobierno de Navarra y de dife-
rentes representantes politicos.

El estudio de viabilidad fue financiado a partes
iguales entre Navarra y Pirineos Atlanticos y
conto con subvenciones de la Union Europea, lle-
gando a analizar hasta 42 alternativas diferentes,
entre las que se encontraban soluciones de cone-
xion ferroviaria, de nuevas vias de gran capacidad
con formato autovia o de arreglo de las carreteras
existentes.

Aquel estudio, que fue finalizado y aprobado en
Jjunio de 1999 en una reunion celebrada en el Par-
lamento de Navarra en Pau, puso de manifiesto
que una nueva via de comunicacion con formato
de autovia en Navarra y carretera de dos por dos
carriles en Francia era viable desde el punto de
vista técnico, ambiental y socioeconomico.

A partir de ese momento también quedo paten-
te algo especialmente relevante en todo este proce-
so y en su desarrollo a lo largo de estos arios:
tanto la Comunidad Foral de Navarra como el
Consejo General de Pirineos Atlanticos son las
Administraciones competentes en las carreteras
objeto de este proyecto. Algo que ya es conocido y
asumido plenamente en Navarra, es decir, nuestra
historica competencia en materia de carreteras
tiene su espejo en lo que respecta a las carreteras
departamentales francesas —en Francia no hay
carreteras competencia de las regiones— y, por
tanto, el Consejo General de Pirineos Atlanticos

es plenamente competente para planificar, proyec-
tar, construir y financiar la reforma de sus carrete-
ras, y muy particularmente la carretera de Arne-
guy a Sant Jean de Pied de Port y Salies de Béarn,
es decir, la carretera departamental D933.

También hay que recordar que ya en aquel
momento se pudo constatar que aunque el estudio
de viabilidad respaldaba la solucion de autovia en
Navarra y via desdoblada en Francia, la opinion
social en las entidades locales francesas y la opi-
nion politica del Gobierno de Aquitania no eran
proclives a admitir la construccion de una via de
estas caracteristicas e incluso algunos planteaban
que el proyecto fuera directamente rechazado,
fuese cual fuese su formato.

Los motivos de esta oposicion social y politica
en Francia son muy amplios y variados, pero se
podrian resumir en cuatro aspectos. En primer
lugar, la tradicional oposicion francesa a abrir
nuevas vias de comunicacion con Espaiia, que ha
afectado durante décadas a todos y cada uno de
los ejes de comunicacion transpirenaicos, por
supuesto, no solo a los que afectaban a Navarra,
tanto de carreteras como de ferrocarril, a lo largo
de toda la frontera hispano-francesa. En segundo
lugar, como todos sabemos, la generacion de un
nuevo grupo de oposicion de cardcter politico,
amparado bajo la formula medioambiental, que
propicio la creacion de una plataforma opositora
que actua de forma muy activa en la vertiente
francesa. En tercer lugar, el modo de vida tradi-
cional de las pequeiias localidades francesas
directamente afectadas por este proyecto, cuyo
nivel de iniciativas actual esta, por lo general,
muy alejado de las inquietudes que existen en las
localidades del Pirineo navarro. Y, por ultimo, en
cuarto lugar, la posicion politica y estratégica del
Gobierno de la Region de Aquitania, respaldada,
sin duda, por las politicas europeas y por los
informes y posicionamientos de técnicos franceses,
por los cuales se ha propugnado durante estos
ultimos arios adoptar politicas de transporte que
traten de limitar el crecimiento del transporte por
carretera en favor de otros modos, como el ferro-
carril y ahora también el maritimo.

Esta politica de transportes, sin duda, afecta a
toda Esparia, pero no cabe duda de que también
afecta directamente a las comunicaciones de
Navarra, ya que Francia, con el respaldo de la
Union Europea, ha optado por focalizar el trans-
porte por carretera entre Francia y la Peninsula
Ibérica, concentrandolo exclusivamente en los dos
pasos fronterizos de Irun y La Junquera, reforzan-
do y ampliando exclusivamente las vias de comu-
nicacion, carreteras y ferrocarril que confluyen en
dichos pasos, es decir, repito, Irun y La Junquera.
Ahi encaja la transformacion actual a seis carriles
que se esta llevando a cabo en toda la Autopista A-
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8, en particular en su trazado por la provincia de
Guipuzcoa, y sin duda también, aunque con mucho
mds retraso, la misma ampliacion programada
entre Irun y Burdeos por la RN-10 y la Autopista
A-10 francesas.

En este escenario, que tanto el Consejo Gene-
ral de Pirineos Atlanticos como el Gobierno de
Navarra conociamos y sabiamos que no era espe-
cialmente halagiierio, considerabamos que era
imprescindible no renunciar a nuestro proyecto, y
ello también por diversas razones de gran calado.
En primer lugar, porque no cabian soluciones
intermedias, o ambas Administraciones apostaban
por promover un proyecto moderno y ambicioso de
nuevas comunicaciones por carretera entre Nava-
rra y Francia o la situacion volveria a quedar blo-
queada y sin solucion durante décadas. En segun-
do lugar, tanto el Gobierno de Navarra como el
Consejo General de Pirineos Atlanticos coincidi-
mos en que la unica esperanza que mantendria
vivo el territorio pirenaico y con perspectivas de
futuro es contar con unas buenas comunicaciones
que, ademads, tengan, y creemos que esta es la
clave, continuidad transfronteriza. Por ultimo, el
conjunto de Navarra y del Pais Vasco Francés
interior y del Béarn no tiene por qué quedar al
margen de vias de comunicacion que, sin duda,
pueden aportar un escenario completamente dife-
rente en materia de comunicaciones a escala
regional.

Por estas razones, y porque ademas en Nava-
rra siempre hemos contado con el apoyo y la
demanda de los valles pirenaicos para la mejora
sustancial de las comunicaciones de la zona, es
por lo que en el mes de septiembre de 2002, y tras
sucesivos periodos electorales en Francia y en
Navarra, se acordo nuevamente con el Consejo
General de Pirineos Atlanticos poner en marcha,
de forma decidida, el primer documento formal
que podia implicar que, al final, esta nueva
infraestructura se llevase a cabo.

Por ello, en el mes de febrero de 2003 se firma
un segundo convenio de cooperacion transfronte-
riza para la redaccion del estudio informativo de
la nueva via de conexion entre Navarra y Pirineos
Atlanticos. En este caso seria el Consejo General
de Pirineos Atlanticos el que contratase la totali-
dad de los trabajos entre Salies de Béarn y Pam-
plona, siendo nuevamente la financiacion de los
mismos a partes iguales entre las dos Administra-
ciones y contando con el respaldo y subvencion de
la Union Europea.

El estudio informativo se planted de forma
rigurosa y con cuatro posibles fases a desarrollar,
una detras de otra. La primera fase, que es en la
que estamos ahora, el diserio completo de esta via
de comunicacion entre la Autopista A-64 en Salies
de Béarn y Pamplona, es decir, un diserio detalla-

do del trazado y caracteristicas de esta nueva via
de comunicacion, que seguiria estando planteada
como nueva autovia en Navarra y carretera de
dos por dos carriles en Francia. En el caso de que
este proyecto se considerase viable, desde todos
los puntos de vista y en especial desde el punto de
vista de la aceptacion territorial, se pasaria a una
segunda fase, denominada de concertacion social,
que en Navarra es la equivalente a las consultas
previas de cardcter medioambiental. Si esta
segunda fase se resolviera de forma satisfactoria,
se entraria en la tercera fase, propia de la infor-
macion publica, tanto en Francia como en Nava-
rra. En nuestro caso se haria bajo el formato de
proyecto sectorial de incidencia supramunicipal y
formulacion de la declaracion de impacto
ambiental. En Francia el procedimiento se corres-
ponde con la declaracion de impacto ambiental y
la formulacion de la declaracion de utilidad
publica del proyecto. Y ya por ultimo, en el caso
de que la tercera fase se resolviese de forma satis-
factoria, se procederia a cerrar el proceso con
una cuarta fase que se corresponderia con la
aprobacion politica del proyecto y la decision
definitiva sobre su ejecucion.

Como habran observado sus sefiorias, a la
vista estd que un proyecto tan complejo no admite
atajos. Décadas o siglos de incomunicacion no se
pueden resolver en tres semanas. Esto es lo que
hemos venido defendiendo en el Departamento de
Obras Publicas y en el Gobierno de Navarra y
también en el Consejo General de Pirineos Atldn-
ticos durante estos anios. No hemos parado de tra-
bajar en este proyecto ni un solo dia desde el ano
1997, porque sabiamos y sabemos que ibamos a
intentar cambiar una situacion completamente
anquilosada. Partiamos de la nada, tanto desde el
punto de vista de la realidad fisica como del esta-
do de animo. Por ello, y también de forma consis-
tente y conscientes de las dificultades, nos fijamos
de partida los proyectos de calado mds ambicioso.
Sin duda, este ha sido el mayor acierto de todo el
proceso. Si desde un principio hubiéramos rebaja-
do nuestras pretensiones es muy posible que ahora
no tuviéramos nada o que tuviéramos algo real-
mente insuficiente.

Con base en todo lo vivido hasta ahora, ;jcudl
ha sido el acuerdo alcanzado? Saben ustedes, por-
que ha tenido un amplio reflejo en los medios de
comunicacion, que el acuerdo alcanzado supone la
construccion en su totalidad de una via de alta
capacidad con tres carriles en los 120 kilometros
de recorrido entre Salies de Béarn y Pamplona.
Creo, sefioras y seiiores Parlamentarios, que el
analisis que debemos hacer es que no teniamos
nada y ahora tenemos un acuerdo muy importante
para poder establecer una nueva via de comunica-
cion entre Navarra y Pirineos Atlanticos; y por
ello no solo vengo a informarles del acuerdo
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alcanzado sino también a conocer su opinion res-
pecto del proyecto.

Por tanto, no es que hayamos pasado de una
autovia que no teniamos a una carretera de tres
carriles. Insisto en que la realidad es que no tenia-
mos nada y ahora tenemos luz verde para desarro-
llar por primera vez una via de comunicacion
transpirenaica de alta capacidad y tres carriles de
calzada entre Navarra y Francia.

Creo que no es exagerado recordar que desde
el Convenio Page-Decomble de 1.880, hace cerca
de 120 aiios, por el cual se aprobé la construccion
del ferrocarril de Canfranc, y comparo nuestro
proyecto con este ferrocarril por la longitud de la
infraestructura objeto del acuerdo alcanzado, no
se habia alcanzado un acuerdo de estas caracte-
risticas en las comunicaciones transpirenaicas
entre Espania y Francia. Por tanto, creo que hay
que enmarcar también en su componente historica
el acuerdo alcanzado con el Consejo General de
Pirineos Atlanticos.

En cuanto a la gestacion del acuerdo, me
remonto al afio pasado, a febrero de 2005, cuando
mantuvimos una importante reunion en Roncesva-
lles con todos los alcaldes de las localidades mds
directamente afectadas en Navarra y en Francia.
En dicha reunion todo el que quiso pudo expresar
su opinion, y por parte de los servicios técnicos
del Gobierno de Navarra y del Consejo General
de Pirineos Atlanticos se presento el avance del
estudio informativo con el formato previsto en
aquel momento de nueva autovia en Navarra y
carretera de dos por dos carriles en Pirineos
Atlanticos.

De esta reunion y de su contenido informé a
este Parlamento de Navarra en mi comparecencia
del dia 6 de abril de 2005, es decir, hace exacta-
mente un ano. Tal y como ya manifesté en aquel
momento, la opinion de quienes estuvimos en
aquella reunion de Roncesvalles es que en la zona
de Navarra se constataba un notable respaldo al
proyecto, aunque, sin duda, con matices y con exi-
gencias muy concretas respecto de la integracion
medioambiental del mismo. Respecto de la posi-
cion de los representantes locales franceses, se
pudo comprobar que no habia una oposicion
rotunda al proyecto, ni mucho menos, y que ade-
mds con aquella reunion se abria un nuevo cauce
de comunicacion con las entidades locales de
ambos lados de la frontera.

A partir de ese momento el Gobierno de Nava-
rra llevo a cabo la tercera ronda de consultas con
todos los Ayuntamientos afectados por el proyecto;
se les presento el mismo y se les pidio su parecer.
Como siempre que se han producido estas rondas
de consultas, la colaboracion municipal en Nava-
rra ha sido mdxima y sus aportaciones, ademds de

servir al Gobierno de Navarra para conocer las
posiciones de los diferentes Ayuntamientos, ha ser-
vido para mejorar las propuestas del proyecto.

Pero si importantes fueron las reuniones muni-
cipales en Navarra, mas importante fue el hecho
de que esta iniciativa se llevase a cabo por prime-
ra vez en el territorio francés. El Presidente del
Consejo General de Pirineos Atlanticos, Jean Jac-
ques Lasserre, hizo suya esta iniciativa y asumio
personalmente los contactos con todas y cada una
de las entidades locales de su zona de influencia.
Igualmente, mantuvo contactos con los represen-
tantes econdmicos y sociales para ver el alcance
de su apoyo al proyecto en la parte francesa.

Las reuniones del Presidente Lasserre con las
entidades locales se desarrollaron, segun nos
informaron, en ambientes dispares, desde localida-
des que no veian problema al proyecto hasta aque-
llas que mostraron su oposicion mas frontal, en
algunos casos con recurso a la violencia por parte
del grupo opositor. Ademads, como telon de fondo,
se conocia la posicion no favorable del Gobierno
de la Region de Aquitania, lo cual impedia sumar
esfuerzos en la defensa del proyecto.

En estas circunstancias, el 17 de octubre de
2005 se llevo a cabo en Barcelona la Cumbre his-
pano-francesa, con la presencia del Presidente del
Gobierno de Espana, del Primer Ministro de Fran-
cia, de los Ministros de Infraestructuras de ambos
paises y del Presidente del Gobierno de Navarra,
Miguel Sanz, junto con el resto de presidentes de
las comunidades autonomas esparniolas y de las
regiones francesas, quienes por primera vez pudie-
ron hacer oir su opinion en materia de comunica-
ciones transfronterizas.

Puedo decirles que Navarra estuvo presente en
el origen de esta reunion, ya que hemos sido per-
sistentes en su demanda a través de la Comunidad
de Trabajo de los Pirineos, dentro de un proceso
que ha llevado anios para que la parte francesa
admitiese la presencia de los presidentes de las
regiones del pais vecino, en una reunion de este
formato al maximo nivel entre los dos Estados.
Pues bien, en dicha reunion, donde en los trabajos
preparatorios se trabajo estrechamente entre el
Gobierno de Navarra y el Ministerio de Fomento,
se puso de manifiesto el respaldo expreso de la
Cumbre a la nueva conexion Espania-Francia a
través del Eje Pamplona-Orthez.

El hecho de que en la Cumbre hispano-france-
sa de 17 de octubre de 2005, delante de los minis-
tros y de los presidentes de las siete regiones pire-
naicas, se llevase a cabo el respaldo formal a este
proyecto supuso un gran avance, en especial en lo
que respecta a la posicion de la region de Aquita-
nia. A partir de ese momento el Consejo General
de Pirineos Atlanticos concluyo la ronda de con-
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sultas con todas las entidades locales y agentes
economicos y sociales de la zona francesa.

Lo planteado por el Presidente Lasserre a
todos sus interlocutores era, en todo caso, la
misma cuestion con dos preguntas. En primer
lugar, ;queremos tener una nueva relacion con
Navarra? Y en segundo lugar, ;como debe ser la
via de comunicacion que nos facilite esa nueva
relacion?

Para el Consejo General de Pirineos Atlanticos
fue significativo constatar que la gran mayoria de
los consultados querian la nueva relacion con
Navarra y romper el muro que nos mantiene sepa-
rados desde hace décadas y décadas. Otra cosa
era el como.

El Presidente Lasserre resumio lo tratado en
esas reuniones en los siguientes términos: “Yo he
oido pero, sobre todo, he escuchado”.

Con base en todo este proceso de participa-
cion, y como resultado del mismo, el Consejo
General, a través del Presidente Lasserre, mani-
festo a los representantes del Gobierno de Nava-
rra, en la Navidad del aiio 2005, que consideraba
que era posible llevar adelante el proyecto si
Navarra estaba dispuesta a reconsiderar, de forma
conjunta con el Consejo General de Pirineos
Atlanticos, el alcance del mismo.

El proyecto podria ser viable si se optaba por
construir una via de comunicacion de tres carriles
en su totalidad entre Salies de Béarn y Pamplona,
pasando por Valcarlos.

El Gobierno de Navarra era plenamente cons-
ciente de las dificultades que habia superado el
Consejo General de Pirineos Atlanticos para
hacer factible esta propuesta. Es decir, y vuelvo a
repetir, no teniamos nada mas que la ambicion, y
si manteniamos el espiritu de colaboracion trans-
fronteriza podriamos tener, por fin, un acuerdo
para franquear la comunicacion entre Navarra y
Francia.

No obstante, la decision era de gran calado.
Por ello en el Gobierno de Navarra se considero
imprescindible que, antes de dar conformidad a la
propuesta, se consultara a un amplio numero de
representantes politicos, organizaciones sociales y
locales. Puedo decirles que la respuesta de la
cerca de veintena de organismos y organizaciones
consultadas fue unanime e inequivoca: “Adelante
con el acuerdo con Francia. No teniamos nada.
Ahora podemos tener una buena solucion y el futu-
70 no estd escrito, y, ademads, hay que mantener el
proceso de consenso con el Consejo General de
Pirineos Atldanticos .

Todos coincidieron con la opinion, que ha sido
la postura del Gobierno de Navarra, con el Presi-
dente Miguel Sanz a la cabeza, y que ya manifesto

en este Parlamento: “En cada momento hay que
hacer lo que se puede hacer, siempre que sea
bueno para los intereses de Navarra.” Y creemos,
sinceramente, que este es el caso.

Por tanto, el 17 de febrero de 2006 cerramos el
acuerdo, que, segun lo previsto en el convenio de
cooperacion transfronteriza, fue ratificado por
unanimidad de todos los representantes de los par-
tidos politicos en la Comision Permanente del
Parlamento de Navarra de los Pirineos Atlanticos
en sesion celebrada el dia 27 de febrero de 2006.

Una vez llegado a este acuerdo, creo que mere-
ce la pena también ver como encaja el mismo en la
politica de transportes transpirenaica de Navarra.
Creo que ahora podemos ratificar que esta nueva
via de comunicacion entre Navarra y Francia se
enmarca dentro de una politica de transportes
transpirenaica, donde Navarra quiere tener un
papel relevante.

Tal y como hemos repetido constantemente,
Navarra, a pesar de contar con un 24 por ciento
de la longitud de la frontera hispano-francesa,
mas de 160 kilometros, tan solo representa un 2
por ciento de la permeabilidad transpirenaica.
Hay que recordar, ademas, que de los mas de 200
millones de toneladas al aiio de mercancias que se
intercambian anualmente entre la Peninsula Ibéri-
ca y el resto de Europa la mitad circula por carre-
tera. Esto no es volver a incidir sobre la necesidad
del transporte por carretera, es reflejar el volumen
de intercambios comerciales que hay entre la
Peninsula Ibérica y Europa.

De la totalidad del transporte que se realiza
por medio terrestre, un 50 por ciento va mas alla
de Francia, y de la otra mitad, es decir de la rela-
cion entre la Peninsula Ibérica y Europa, el 50 por
ciento se realiza unica y exclusivamente entre las
regiones pirenaicas franco-espaiiolas. Esto da
idea de la importancia de los intercambios comer-
ciales que hay entre las regiones pirenaicas de
Espaiia y de Francia, dentro de la importancia de
los intercambios comerciales que hay entre Espa-
fia y el conjunto de Francia, que, repito, represen-
tan el 50 por ciento de los intercambios comercia-
les por carretera entre la Peninsula Ibérica y toda
Europa.

En este escenario, junto con la apuesta de
todas las Administraciones para que el ferrocarril
v la via maritima tengan un papel relevante en el
futuro del transporte de mercancias, Navarra
cuenta con su propia estrategia. Esta estrategia
pasa por la conexion del corredor navarro de alta
velocidad con la “Y” vasca ferroviaria en ancho
internacional y para trdfico mixto pasajeros-mer-
cancias, sin duda, dentro de la apuesta que tiene
que hacer Navarra para que esta via ferroviaria
en ancho internacional sea el gran eje de trans-
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porte de mercancias de Navarra hacia Europa. De
ahi nuestra satisfaccion al acuerdo que estamos
negociando con el Estado para poder acelerar
sustancialmente la totalidad de las obras del
corredor navarro de alta velocidad entre Zarago-
za, Pamplona y la “Y” vasca.

Esta formula se completa con la potenciacion
de la Ciudad del Transporte de Pamplona y otras
dareas logisticas en Navarra, para que se convier-
tan en verdaderas plataformas de transferencia
modal de la carretera al ferrocarril, de forma que
desde Navarra se pueda canalizar buena parte del
transporte de mercancias por ferrocarril hacia
Europa.

Por tanto, la politica de transportes a largo
plazo en nuestra relacion con Francia y el resto de
Europa debe ser el diseniar infraestructuras y
modelos de transporte donde el ferrocarril pase a
tener un papel relevante y usemos la carretera
para los intercambios comerciales de cardcter
regional y, especialmente, para las relaciones
sociales y territoriales. Es en este modelo de
transporte donde encaja perfectamente esta nueva
via de comunicacion entre Navarra y el sur de
Francia.

En cuanto a las caracteristicas de la nueva via
de comunicacion acordada, podemos decir que el
acuerdo alcanzado con el Consejo General de
Pirineos Atlanticos, con respaldo local en Francia
y en Navarra, que esperamos, sin duda, ratificar a
lo largo de lo que queda de proceso, y con el
apoyo, esta vez manifiesto, de la region de Aquita-
nia, es disefiar una nueva via de comunicacion en
su totalidad, es decir, en los 120 kilometros que
van desde Salies de Béarn en la A-64 hasta Pam-
plona, de forma que tenga tres carriles y de forma
que disponga de un carril por cada sentido de cir-
culacion mads un tercer carril alternativo en toda
su longitud que permita los adelantamientos,
dando capacidad, comodidad y seguridad.

Todos sabemos que esta via de alta capacidad
es especialmente dificil de proyectar y construir en
Navarra. Es este aspecto hemos tenido el acierto
de haber realizado el anteproyecto de trazado
correspondiente al estudio informativo con carac-
teristicas de autovia. Por tanto, en Navarra pro-
yectaremos y construiremos la via de tres carriles
sobre un trazado de autovia y, por tanto, sus
caracteristicas serdn similares a los mejores tra-
mos del eje de Belate.

Esta formula es plenamente respetuosa con el
acuerdo alcanzado y, ademas, no condena el futu-
ro. No obstante, en el futuro, estd bien claro, todo
deberd hacerse con consenso con las autoridades
francesas. No cabe hacer trampas, ni a unos ni
por otros.

Solo teniendo como base la relacion de fran-
queza mutua, como hasta ahora, y el principio de
que lo que debe prevalecer es la transparencia y el
espiritu de la nueva conexion, ha podido salir ade-
lante este proyecto y asi tendra que ser lo que se
decida en el futuro.

En cuanto a la financiacion, hay que indicar
que este va a ser uno de los aspectos mas relevan-
tes del proyecto de nueva conexion entre Navarra
y Francia, dada la importante inversion que lleva
aparejada y, por tanto, habrda que analizar qué
posibilidades hay de financiarlo.

La evaluacion de la inversion necesaria, y que
se ha podido hacer de forma muy aproximada con
base en los datos del anteproyecto del estudio
informativo, supone que en Navarra la construc-
cion de esta via de comunicacion, en el formato de
tres carriles, ascenderia a 530 millones de euros,
mientras que la parte francesa, entre Arneguy y la
A-64 en Salies de Béarn, supondra una inversion
de 270 millones de euros.

Precisamente uno de los factores que deberd
pesar de forma significativa para la realizacion de
este proyecto seran las formulas para su financia-
cion y, sin duda, la posible participacion de la
Union Europea en su cofinanciacion.

El hecho de que el formato propuesto para esta
via de conexion tenga las caracteristicas de ser
transfronteriza, de cardcter regional, con el objeti-
vo anadido de desenclavar economicamente a los
territorios locales y con el fin de superar los efec-
tos fronterizos entre los dos Estados de la Union
Europea, hace que sea un proyecto con muchos
componentes ad hoc para situar dentro de las nue-
vas politicas de financiacion de infraestructuras
por parte de la Union Europea, sin duda, y sin
olvidarnos de que el volumen total de los fondos
que va a recibir Espaiia para el periodo 2007-
2013 no son ni con mucho los fondos recibidos
hasta el momento y, por tanto, habrd que ver como
encaja este volumen de inversion en los planes de
inversion del Estado espariol con la ayuda de la
Union Europea.

Por tanto, la linea de la financiacion sera una
de las lineas de trabajo mds importantes para los
proximos aios. Ante una inversion de mas de 500
millones de euros este Parlamento de Navarra
debera ser protagonista en establecer las pautas
para su financiacion.

En cuanto al trazado definitivo del proyecto,
hay que decir que la redaccion del anteproyecto
ha dado informacion suficiente para confirmar lo
ya respaldado en el estudio de viabilidad de 1999,
es decir, que es plenamente factible la conexion
entre Navarra y Francia con una nueva carretera
de trazado comodo y seguro a través del paso de
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Roncesvalles-Ibarieta y el descenso hasta Valcar-
los-Arneguy.

También sabemos que en la parte navarra hay
que tomar la importante decision de como se enla-
zara la comarca de Pamplona con la zona de Erro
y que, por tanto, la fase de informacion publica
del proyecto va a ser muy relevante para el traza-
do definitivo en Navarra.

No ocurre lo mismo en la parte francesa, ya
que el hecho de poder aprovechar en gran medida
un trazado de la actual carretera departamental
D933, entre Arneguy y Salies de Béarn, permite
facilitar la toma de decisiones.

Asi, pues, el trazado y posibles alternativas en
Navarra —por cierto, creo que hay datos interesan-
tes en esta documentacion— son los siguientes.

En el grdfico se puede observar que entre la
zona de la comarca de Pamplona y Erro hay tres
alternativas, que se han denominado el corredor
este, que va por Urroz, Monreal y el valle de Lizo-
din hasta Erro; el corredor centro, que va por la
comarca de Pamplona, por el valle de Egiiés, tam-
bién pasaria el valle de Lizodin; y el corredor
oeste, que es el corredor de Esteribar.

Las caracteristicas de estos tres corredores son
las siguientes. El corredor este, por el valle de
Lizodin, cuenta con 37 kilometros y medio aproxi-
madamente, prevé la necesidad de construir cuatro
tuneles, con una longitud total entre todos ellos de
2.900 metros, siendo la pendiente media en este
tramo del 0,50 por ciento. El corredor centro,
Noain-Egiiés-Urricelqui-Erro, cuenta con una lon-
gitud total de 30,8 kilometros, prevé la construc-
cion de cinco tuneles, con una longitud total de
4.160 metros y tiene una pendiente media en el
primer tramo, que es el mas acusado, del 1,3 por
ciento. Y el corredor oeste, Noain-Huarte-Zubiri-
Erro, mide 29,5 kilometros, contempla un tunel
corto en la zona de Sarriguren y un tunel entre
Zubiri y Erro de 2.200 metros de longitud, siendo
la pendiente media de todo el tramo del 0,65 por
ciento.

También hay que decir de las tres opciones que
todo lo que se corresponde con el paso de la
comarca de Pamplona, bien con la conexion entre
la AP-15 y la A-21, en el corredor este, como en el
caso de los corredores centro y oeste, el paso por
la ronda oeste de la comarca de Pamplona, en
estos casos lo que esta trazado en amarillo, si que
se construiria como autovia ya que se corresponde
con las rondas de circunvalacion de la comarca de
Pamplona.

Y, por ultimo, como ven ustedes, las tres opcio-
nes convergen en Erro, y el paso entre Erro-Ibarie-
ta y Valcarlos se considera un unico corredor, el
cual tiene, sin duda, alternativas locales de dife-
rentes pasos, es decir, esto habrd que concretarlo

en la fase de informacion publica, pero el corredor
de forma genérica es unico, y en este caso la lon-
gitud total de este tramo entre Erro y Valcarlos,
pasando por Ibarieta, es de 27 kilometros y medio,
pasa por Roncesvalles con cota mdaxima en la
entrada del tunel de 906 metros, es decir, 150
metros por debajo del actual paso de Ibarieta, que
tiene una cuota de 1.057 metros, y también es sig-
nificativo decir que tiene su entrada en Francia en
la cota 355.

Este tramo es especialmente complejo y consta
de cinco tuneles, el primero entre Guerendidin y
Espinal, con 650 metros de longitud, y otros cuatro
tuneles en la bajada entre Roncesvalles y la fronte-
ra con Francia, con una longitud total de 7,2 kilo-
metros de tuneles, siendo el mas largo de todos
ellos de 2.900 metros.

Hay que destacar que, a pesar de lo abrupto de
la orografia de la zona, en especial la bajada a
Valcarlos, el trazado propuesto consigue que la
pendiente media entre Erro y Roncesvalles sea tan
solo del 1,7 por ciento, y la pendiente media del
descenso entre Roncesvalles y la frontera con
Francia sea del 3,9 por ciento. Este tramo de des-
censo prolongado se prevé dotarlo de un carril
lento de bajada en todo el recorrido a cielo abier-
to, igual al existente en la actualidad en el descen-
so desde el tunel de Almandoz en la N-121-A.

En cuanto a los plazos y tramitacion, no cabe
duda de que nos encontramos ante un proyecto de
infraestructuras de comunicacion muy relevante y
que, ademas debemos, como hasta ahora, acompa-
sar y acompaniar todas nuestras actuaciones con
lo que realice el Consejo General de Pirineos
Atlanticos. Es evidente que el grado de coordina-
cion y cooperacion en sintonia con Pirineos Atlan-
ticos es optimo y que, por tanto, nuestros calenda-
rios y procedimientos deben ser paralelos.

Lo que tenemos por delante, y respondo de esta
manera a la pregunta que hacia la sefiora Figue-
ras, en cuanto a tramitacion, ligado con lo que ya
he planteado y he expuesto antes en relacion con
las fases, es lo siguiente. La adecuacion del estu-
dio informativo para adecuarlo, desde el punto de
vista técnico, al nuevo formato de la carretera, que
estimamos que va a ser de tres meses a partir de
ahora. La segunda fase, que previsiblemente se
iniciaria este verano, que corresponde a la concer-
tacion social en Francia y a las consultas previas
en Navarra; estimamos que supondrd unos cuatro
meses de tramitacion. La tercera fase, que, sin
duda, es la mads compleja desde el punto de vista
de su tramite, corresponde a la formulacion y
aprobacion del proyecto sectorial de incidencia
supramunicipal y declaracion de impacto ambien-
tal en Navarra y declaracion de utilidad publica y
declaracion de impacto ambiental en Francia, que
estimamos que, yendo todo muy bien, supondria
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unos diez meses de plazo. Y, por ultimo, y una vez
superadas estas fases, la cuarta fase, aprobacion
definitiva del proyecto, con una estimacion de dos
meses.

Por tanto, si todo fuera segun lo previsto, esta-
riamos iniciando un proceso cuya duracion seria a
partir de ahora aproximadamente de un ano y
medio, que concluiria con la definicion y aproba-
cion del trazado definitivo de toda la carretera
entre Pamplona y Salies de Béarn, que contaria
con la declaracion de impacto ambiental en Nava-
rra y en Francia y con la declaracion de utilidad
publica en la parte francesa. A partir de ese
momento podrian llevarse a cabo la redaccion del
proyecto de construccion y la posterior ejecucion
de las obras, pudiendo ser realidad contar con los
primeros tramos de esta importante obra puestos
en servicio en un plazo en torno a cinco o seis
afios. Sin duda, un gran reto en todos los ordenes,
especialmente en cuanto a su financiacion.

En cuanto a la integracion de esta via en el
Pirineo, su drea de influencia y la permeabilidad
respecto del mismo, hay que decir que esta nueva
via de comunicacion entre Navarra y el sur de
Francia, siempre lo hemos dicho y siempre lo
hemos defendido, tiene un altisimo componente de
desarrollo regional para una amplia zona del Piri-
neo navarro. Sin duda, este es uno de los principa-
les objetivos de este proyecto, es decir, servir de
forma relevante a la accesibilidad y a las comuni-
caciones pirenaicas.

El area de influencia directa de esta via de
comunicacion en el Pirineo navarro abarca un
total de cien localidades, con una poblacion de
7.700 habitantes. Es cierto que el numero de habi-
tantes no es muy elevado, pero creo que el interés
de esta via de comunicacion para el Gobierno de
Navarra y espero que también para la totalidad de
las fuerzas politicas de este Parlamento si que es
realmente elevado. La zona pirenaica de Navarra
se veria desbloqueada, tanto en sus conexiones
con Pamplona, el sur de Navarra y resto de Espa-
fla, como hacia el norte, con sus vecinos del Pais
Vasco Francés interior y el resto de Francia.

Esta zona pirenaica tiene un altisimo potencial
de desarrollo y sus habitantes pueden tener en esta
via de comunicacion la palanca para evitar su
propia desaparicion. Ademas, y lo he repetido
varias veces en este Parlamento, siempre hemos
defendido que estas infraestructuras son plena-
mente compatibles con los modos de vida tradicio-
nal, es decir, aquellos habitantes o localidades que
deseen mantener su estatus actual seran libres de
poder hacerlo, pero los que deseen apostar por
otro futuro también podran llevar a cabo sus pro-
pias iniciativas.

10

Esta nueva via de comunicacion se basa en el
principio irrenunciable de accesibilidad y de per-
meabilidad del territorio circundante, es decir,
deben ser los propios habitantes del Pirineo los
que primero y mdas intensamente disfruten de esa
via de comunicacion. Para ello se prevén construir
entre diez y doce enlaces con la red de carreteras
comarcal y local de la zona, y esto en los 60 kilo-
metros de recorrido a lo largo de Navarra, de
forma que el acceso a esta via de comunicacion
sea directo e inmediato desde el territorio circun-
dante.

Otro aspecto que creo que es relevante es ver
qué aporta esta via de comunicacion a los tiempos
de recorrido. Sin duda, el planteamiento de esta
nueva via de comunicacion tiene dos objetivos
relevantes. el primero, como ya hemos comentado,
que se convierta en una nueva carretera comoda,
moderna y segura, pero también que se reduzcan
sustancialmente los tiempos de recorrido entre las
localidades beneficiadas y los puntos de origen y
destino.

Quiza, de todos los parametros contemplados
hasta ahora, el de la reduccion de los tiempos de
recorrido sea el mas llamativo, y, por tanto, hay
que ver también lo que esto puede representar para
la vida de la zona y para las comunicaciones entre
Navarra y Francia. Ya que no es posible analizar
todas las relaciones posibles, vamos a centrarnos
en los tiempos de recorrido desde Pamplona a
diversas localidades y ciudades, y a partir de ahi se
pueden extraer el resto de consideraciones.

Aqui tienen reflejada cudl es la situacion actual
de tiempos de recorrido por las carreteras actua-
les, desde Pamplona a Erro, Roncesvalles, Valcar-
los, Sant Jean de Pied de Port, por la NA-135, que
es el trayecto habitual, y desde Pamplona a Salies
de Béarn, Bayona, Burdeos, Pau, Toulouse, por
Irun, que también es el recorrido habitual en estos
momentos. Bien, pues con la nueva via de alta
capacidad, con este nuevo proyecto, el recorrido
entre Pamplona y Erro pasaria a ser de 36 minu-
tos a 21; Roncesvalles, de practicamente 1 hora a
33 minutos; Valcarlos, de 1 hora y 20 minutos a
tan solo 42 minutos, Sant Jean de Pied de Port, de
1 hora y 30 minutos a 47 minutos, Salies de
Béarn, es decir, la conexion con la Autopista del
sur de Francia, de 2 horas y 15 minutos a 1 hora y
20 minutos, Bayona y Burdeos quedarian prdcti-
camente igual que ahora, Bayona 1 hora y 44
minutos por Irun, 1 hora y 55 minutos por este
paso, y Burdeos 3 horas y 35 minutos por Irun y 3
horas y 53 minutos por el paso de Valcarlos; y las
conexiones con Pau pasarian de 2 horas y tres
cuartos en este momento a 1 hora y tres cuartos y
con Toulouse de 4 horas y 20 minutos a 2 horas y
30 minutos.
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Por tanto, se comprueba que en todos los casos
la mejora de tiempos es realmente significativa y
la potencia de esta via de comunicacion para las
relaciones tanto hacia el sur como hacia el norte,
dentro de las relaciones locales y su vocacion
regional, es importantisima.

Aungque solo sea un ejemplo, Pamplona serd,
con esta via de comunicacion, la ciudad espariola,
excepto Gerona, mas cerca de Toulouse en tiempo
de recorrido y, por tanto, toda el drea de influen-
cia que hay entre Pamplona y la frontera francesa.

Termino ya con las conclusiones que me gusta-
ria extraer de esta exposicion. En primer lugar, en
nuestra opinion, ha quedado patente que una poli-
tica de consenso entre la Administracion de la
Comunidad Foral de Navarra y el Consejo Gene-
ral de Pirineos Atlanticos, al igual que el trabajo
realizado con las entidades locales de la zona, y
espero que con el respaldo de este Parlamento, ha
sido determinante para poder alcanzar este acuer-
do entre Navarra y el Consejo General de Pirineos
Atlanticos.

Ademas, el formato propuesto, como via de alta
capacidad con tres carriles en todo el recorrido, es
una solucion plenamente aceptable tanto para los
actuales intereses de Navarra como para los del
Departamento de Pirineos Atlanticos, y permite
encuadrar esta solucion en la sensibilidad y aspi-
raciones de las localidades pirenaicas.

A nadie se le escapa que el proyecto es impor-
tantisimo, ya que nos permitira contar por primera
vez en Navarra con una nueva via de comunica-
cion directa y eficaz con nuestro pais vecino. Una
via de comunicacion comoda, segura, capaz y
moderna.

También hay que volver a recalcar que uno de
los aspectos mas determinantes para su desarrollo
sera establecer el marco financiero para ejecutar
esta importante inversion.

En este contexto, los primeros beneficiarios
deben ser los habitantes de la zona pirenaica;
quiza sea este proyecto el que pueda cambiar real-
mente su futuro, con respeto a los grandes valores
ambientales de su territorio y a su modo de vida.

Por tanto, y con esto concluyo, espero que esta
Camara y sus grupos politicos hagan suyo tam-
bién este proyecto, ya que creemos que es un pro-
yecto que corresponde al conjunto de la sociedad
de Navarra y beneficia a todos sus habitantes.
Muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias a usted, sefior Miranda. Sefiora Figueras,
tiene otra vez la palabra.

SRA. FIGUERAS CASTELLANO: Gracias,
sefiora Presidenta. Por empezar por el final, este
proyecto, salvo que se cometa alguna atrocidad,

que no creo que sea el interés de ninguna de las
partes porque usted se ha encargado de repetir
con mucho ahinco que la politica que ha llevado a
este nuevo trazado ha sido consecuencia de acuer-
do entre las dos partes, entre los Pirineos Atlanti-
cos y Navarra, va a contar con el apoyo de este
grupo parlamentario, porque siempre que hemos
defendido la propuesta que hoy se plantea ha sido
fundamentalmente con lo mismo con que usted ha
acabado, que tenia que ver con afianzar y mante-
ner la poblacion en sus valles, darles seguridad,
darles rapidez y, ademads, poder desarrollarse en
una logica, y esta nos parece que debe ser la 16gi-
ca de ese desarrollo sostenible del que tantas
veces hablamos en el Parlamento y discutimos sin
mucho consenso y acuerdo.

Nosotros, desde luego, nos tenemos que felici-
tar fundamentalmente porque esta sea la propues-
ta, a expensas de un desarrollo mas detallado de
alternativas, que se vaya a defender, plantear y
acordar con los vecinos franceses por parte del
Gobierno de Navarra. ;Por qué? Porque es ver-
dad que a veces nos separan cosas importantes en
politica a los grupos de esta Camara y otras veces
también en desarrollo y equilibrio territorial. Y,
desde luego, era una barbaridad, lo entendiamos
por muchas razones, la propuesta que se defendia
a capa y espada por parte del Gobierno de que
tuviera que plantearse esa union a través de una
carretera de gran capacidad. ;Por qué? Porque se
ha demostrado que esa barbaridad suponia un
desembolso economico que no se justificaba con
las necesidades. Por otra parte, el impacto era
importantisimo. Y habrd que reconocer que el
empeiio, la sensibilidad y la apuesta que ha hecho
en este caso el Gobierno de los Pirineos Atlanticos
—y usted se ha encargado de hablar de las movili-
zaciones de cardcter politico que ha habido en la
otra parte de la frontera— es lo que yo creo que ha
llevado a reconvenir por parte de todas las autori-
dades la mejor via de comunicacion entre los dos
paises.

De lo que se trata, en definitiva, es de que esas
comunicaciones existan, que existan con el menor
coste posible, pero menor coste de todo, economi-
co, de impacto, y ademas, y por qué no decirlo, de
dificultad de acuerdo, ya que era reiterado, sabido
y conocido que en este caso tanto las autoridades
francesas mas proximas como el propio proyecto
de Francia como Estado para el desarrollo de sus
comunicaciones pasaban por otras apuestas, pre-
cisamente por esas apuestas que Nosotros como
grupo hemos defendido, que parece que, ademds,
ahora también el Gobierno de Navarra las defien-
de y es el tema del ferrocarril como elemento de
transporte de viajeros y también de mercancias.
Por lo tanto, yo creo que estamos de enhorabuena
v hay que admitir, y usted tendria que admitirlo sin
ningun empacho, que ha habido una modificacion
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sustancial de la propuesta y apuesta que ha hecho
reiteradamente el Gobierno. Es verdad, y lo ha rei-
terado hasta por cuatro veces, que no teniamos
nada y que ahora tenemos este proyecto consen-
suado. Yo creo que siempre ha habido propuestas
diferenciadas, desde que yo estoy en este Parla-
mento y lo conozco, por parte de la defensa a
ultranza que hacia el Gobierno de Navarra y el
que hacia la otra parte. Habia unas propuestas
seriamente diferenciadas y, logicamente, alguien
tendria que ceder. Y yo creo que en buena logica y,
ademas, aceptando que las cosas se deben contem-
plar con amplitud de miras, a veces mas que el
interés inmediato, pues lo que ha hecho es llevar a
modificar sustancialmente la propuesta del
Gobierno de Navarra.

Por lo tanto, nosotros nos damos por satisfe-
chos. Creemos que se consiguen, precisamente, los
objetivos a menos precio. Y, sobre todo, se ha con-
seguido la satisfaccion generalizada de todos los
ciudadanos y de todos los habitantes de aquella
zona y, en este caso, de partidos politicos que rei-
teradamente hemos planteado a través de iniciati-
vas en esta Camara para conseguir al final esta
via de gran capacidad, porque efectivamente es
sorprendente ver como se reducen los tiempos sin
un impacto tan severo y tan tremendo como el que
suponen las vias de gran capacidad, las autovias o
autopistas.

Por lo tanto, nosotros como grupo nos damos
por satisfechos y entendemos que cuando se discu-
te a veces desde el ambito del equilibrio territorial
con otras propuestas, por lo menos que se dedique
a pensar cinco minutos que es posible hacerlas y,
sobre todo, que es posible hacerlas de acuerdo y
con consenso, que es de lo que se trata en definiti-
va, porque a veces el empecinamiento e intereses
que yo creo que van mas alla de los simplemente
politicos llevan a defensas numantinas que no tie-
nen mucho sentido salvo que haya presiones que
exijan otro tipo de trazados, que sabemos que no
resuelven muchas veces lo que pretendemos, que
son los tiempos y la comodidad de los ciudadanos,
y si son beneficios importantes para las empresas
que los hacen.

Yo creo que en este caso se ha estado con altu-
ra de miras, se ha abandonado un proyecto que,
desde nuestro punto de vista, —y lo demuestra la
explicacion que nos ha dado, la que agradecemos
de antemano— consigue los objetivos que se pre-
tendian y que eso sea un poco el punto de inflexion
a veces para plantearse proyectos importantes
pero que satisfagan a la inmensa mayoria, yo creo
que en este caso va a satisfacer a todo el mundo, y
ademdas consiga que los ciudadanos permanezcan
en sus sitios y en sus comunidades, porque esta-
mos hablando de que aunque la poblacion es
importante, bueno, hablar del Pirineo y hablar de
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ese numero tan importante de localidades, son
cien pequerias localidades y 7.700 habitantes, yo
creo que es una parte importante de esta Navarra,
que ademas conociendo como esta el norte y fun-
damentalmente los valles pirenaicos es de estimar
sobre todo que se le dé satisfaccion.

En cuanto a la financiacion, la verdad es que
yo creo que va a ser el tema mas complicado o
conflictivo porque, logicamente, teniendo compe-
tencias como tenemos, habra que afrontar una
negociacion importante y dificil con la Comunidad
Europea, entendiendo que todos los factores que
usted ha enunciado pueden ser objetivo para con-
seguir financiacion. Nosotros entendemos y apoya-
remos todo el trabajo que hagan para conseguirlo,
pero es verdad que hay que tener previsto, por lo
menos en la retaguardia, que en este caso la finan-
ciacion no sea toda la que quisiéramos, pero aun
con todo y las dificultades que se puedan plantear,
bueno, el hecho de que sea transfronterizo puede
ser un elemento importante para que haya finan-
ciacion via europea, pero de todos modos nosotros
creemos que hay recursos y, ademds, para otro
tipo de actuaciones también se ha contado y se
cuenta con los recursos que hay en alguna de la
empresas montadas por el Gobierno.

Por lo tanto, al margen de la dilacion normal
que tenga todo el proceso de conocimiento, de lici-
tacion y demds, consideramos que estamos en
tiempos de ver en ese plazo de cinco, seis aiios que
usted se ha dado, que por lo que se conoce siem-
pre serd algo mas, no en algunos casos como la
autovia del Camino, pero pensando que esos son
los tiempos me parece que es razonable, aceptable
y reitero para acabar que yo creo que en este caso
ha funcionado la cordura y esperemos que en otros
sucesivos trabajos también sea esa la tonica por
parte del Gobierno. Agradecemos toda la informa-
cion que ha facilitado el departamento. Gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Muchas gracias, seiiora Figueras. Por UPN, sefior
Garcia Adanero.

SR. GARCIA ADANERO: Muchas gracias,
sefiora Presidenta. Buenos dias, sefiorias. Agrade-
cemos la presencia del Consejero y del Director
General de Obras Publicas y la amplia informa-
cion que nos han transmitido.

La verdad, sefiora Figueras, es que da gusto
ver a un representante de Izquierda Unida en este
Parlamento tan feliz por un proyecto que trae el
Gobierno. Yo le agradezco y espero que siga en
esa linea en cuestiones que son fundamentales
para el futuro de nuestra Comunidad Foral. La
verdad es que alegria, le he visto con satisfaccion
y debo reconocer que eso agrada, porque hay que
decir que —ya lo decia el Consejero— si en su
momento, cuando se empezo a hablar de esto, nos-
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otros hubiéramos empezado a hablar de tres carri-
les, pues ahora mismo quizds estariamos hablando
de la carretera actual mas un par de variantes.
Esa es la diferencia. Si uno aspira a hacer una
cosa, logicamente fruto de la negociacion, al final
se firma un acuerdo que, desde luego, yo creo que
hay que calificar de historico por todos los compo-
nentes que tiene, como ya ha relatado el Consejero
¥y no voy a repetir, pero es un acuerdo importante
con la parte francesa, con Pirineos Atlanticos, y,
por lo tanto, yo creo que es una muy buena noticia
para el desarrollo de nuestra Comunidad, para el
objetivo que todos teniamos de desarrollo y de
equilibrio territorial de esa zona de Navarra, que
en estos momentos, con las vias de comunicacion
que existen en nuestra Comunidad, era la parte
que iba a quedar en peor situacion, por decirlo de
alguna forma, respecto a las demds debido a las
autovias que ya estan construidas o estan en este
momento en construccion y, por lo tanto, es una
via de comunicacion fundamental e importante
que, al final, fruto del acuerdo parece que empieza
a ver la luz tras arios de trabajo. Y hay que decir
que se han hecho bastantes cosas, porque ya esta-
mos hablando de que sabemos qué tipo de recorri-
do puede tener, qué salidas puede tener y, desde
luego, con esa permeabilidad que también nos ha
contado el Consejero.

Por lo tanto, sin alargarme mucho mds, porque
Yo creo que se trata de que los grupos parlamenta-
rios se posicionen sobre este proyecto, pues, desde
luego, mostramos el apoyo claro de Union del
Pueblo Navarro a esta cuestion, como asi ha sido
desde el principio; damos nuestra felicitacion por
el acuerdo alcanzado con Pirineos Atlanticos. Cre-
emos que es un hecho historico, que una via de
gran capacidad de tres carriles va a servir para el
desarrollo de la zona y para el equilibrio territo-
rial de la misma y, por lo tanto, de toda Navarra.
Hay que decir que la inversion es muy importante,
porque aqui, cuando se hablaba de tres carriles,
de cuatro carriles, parecia que la diferencia eco-
nomica iba a ser abismal, pero hay que decir que
estamos hablando de una inversion aproximada de
530 millones de euros, segun se ha dicho, lo cual
es una inversion importantisima. Y si llega a ser
de cuatro carriles quiza no habria sido muchisimo
mayor. Quiero decir que al final estamos hablando
de una inversion muy importante como para tener
en cuenta y que, desde luego, va a ser, entre comi-
llas, el problema, porque al final habrd que ver
como financiamos una inversion de 530 millones
de euros. En eso habra que ponerse de acuerdo en
los proximos arios para ver como llevamos a cabo
entre todos este proyecto, siendo conscientes tam-
bién de que habra que empezar, que se podran ir
abriendo tramos, como también se ha dicho por
parte del Consejero, y, por lo tanto, se ira viendo

la facilidad con que se puede llegar a los primeros
sitios cercanos a Pamplona en el plazo previsto.

En todo caso, si seria bueno tener un amplio
consenso dentro de las fuerzas politicas de este
Parlamento porque, como hemos dicho antes, esta-
mos hablando de una obra fundamental, de una
inversion millonaria y, por lo tanto, conviene que
tengamos todos bastante claro que estamos de
acuerdo en las cosas fundamentales sobre lo que
puede ser esta union con el territorio francés por
los Pirineos atlanticos y el desarrollo del Pirineo
navarro y la zona de Roncesvalles, Erro, etcétera.
Mostramos el apoyo de UPN, y nada mdas, sefior
Consejero.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, seiior Garcia Adanero. Sefior Lizarbe,
tiene la palabra.

SR. LIZARBE BAZTAN: Gracias, sefiora
Presidenta. Buenos dias, sefiorias. Damos la bien-
venida al Consejero como siempre y a las perso-
nas de su equipo que le acomparian. Por nuestra
parte, ademas de agradecer la informacion que
creemos que ha sido bastante exhaustiva, desde el
apoyo claro que mi grupo tiene a la conexion de
Navarra directamente con Francia por carretera
de gran capacidad, entendemos que no se pueda
dar mas informacion porque probablemente no la
hay, pero si hay que iniciar y nutrir bien una linea
de trabajo permanente que es la de la financiacion
de esta obra con la intencionalidad clara, eviden-
temente, de conseguir el mayor numero de ayudas
europeas o de porcentaje en la financiacion por
parte de la Union Europea.

A partir de ahi, a nosotros nos parece que la
via de comunicacion, tal y como se esta plantean-
do, es importante tanto desde un punto de vista de
comunicacion interregional como de comunica-
cion de la zona pirenaica de ambos lados de la
frontera, de la muga con Francia, como también
de la comunicacion internacional, porque, claro,
no querer ver el incremento de los flujos de circu-
lacion de mercancias por los diferentes canales
establecidos es simplemente no querer ver la reali-
dad, y esa es una realidad. Navarra no va a cam-
biar de sitio geograficamente por mucho que
pueda moverse algo el globo terraqueo y, por lo
tanto, si hay, evidentemente, aumento de circula-
cion, pues aqui lo vamos a sufrir o lo vamos a
digerir mejor o peor en funcion de lo que se haga
en materia de infraestructuras.

Por lo tanto, a mi me parece que no querer ver
esa realidad es simplemente estar retrasando con-
tinuamente el problema. Y lo que paso en el siglo
XIX, que fue por muchas cosas, el Consejero lo ha
explicado bastante bien, pero fundamentalmente
por razones politicas, espero que no pase también
en el siglo XXI, ya que llevamos sufriendo el aisla-
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miento en las comunicaciones pero sufriendo el
trafico por las orillas, como en estos momentos,
por otra parte, estd pasando.

Dicho eso, nos parece que esto viene bien para
el desarrollo del Pirineo, pero no es todo lo que
hay que hacer para el desarrollo del Pirineo. Esa
es otra cuestion, es otra asignatura que hoy no
toca, ciertamente, pero, evidentemente, habrd que
ver esa Estrategia Territorial con la que el Gobier-
no, sobre todo algun que otro Consejero, se llena
la boca, ya veremos a ver en qué grado desarrolla
el Pirineo, porque es evidente que esta via no es lo
unico que hay que hacer para desarrollar el Piri-
neo, es una cosa mas que tendria que estar dentro
de una politica global.

Y, por ser breve, hay una tercera cuestion que
queria aniadir, a nosotros nos parece que Si que
hay un cambio, el cambio es pasar de una via de
dos por dos carriles a una via de tres carriles, evi-
dentemente, pero, logicamente, nosotros vamos a
ser muy claros, nosotros seguimos defendiendo,
pero no numantinamente, Sino porque nos parece
lo mejor, que lo optimo y lo ideal hubiese sido la
via mediante una autovia de dos carriles por un
lado y dos carriles por otro. Esa es la realidad, lo
pensabamos antes y lo pensamos ahora, no nos
parece que eso sea una barbaridad, como tampoco
nos parece que esto sea casi una barbaridad, por-
que, claro, al bajar de cuatro carriles a tres, si lo
de cuatro es una barbaridad pues lo de tres es casi
una barbaridad. Ni nos parece que esto sea casi
una barbaridad ni que cuatro fuese una barbari-
dad, nos parece que esas son las vias de circula-
cion actuales y que no es tanto el ancho de la via
sino como se realizan las cosas desde el punto de
vista medioambiental, lo que afecta al desarrollo
sostenible, que son cuestiones muy diferentes como
por otra parte se conoce a nivel técnico. Por lo
tanto, si de nosotros en exclusiva hubiese dependi-
do, cosa que nadie puede hacer desde ninguna
Administracion, lo que hubiésemos intentado
hubiera sido eso. Y me consta que también es lo
que ha intentado el Gobierno. ;Qué sucede? Que
aqui hay que hacer un ejercicio de pragmatismo, y
si los franceses no querian nada, no tres sino
nada, ni uno, y al final se ha llegado a esta solu-
cion negociada, esta es la solucion negociada que
hay que defender. Evidentemente, hay un salto
cualitativo importante de lo que pensaban las
autoridades francesas hasta hace bien poco a lo
que estan defendiendo ahora, y, por lo tanto, es
logico que apoyemos lo que se ha podido negociar
con Francia. Y aun diré mas respecto a lo que
parece que va a ser el consenso en Navarra, por-
que esta obra, claro, va a durar muchos anios,
como todas, y es evidente que en muchos anos
pueden pasar muchas cosas, esperemos que pasen
muchas, incluso que cambie el Gobierno, y, por lo
tanto, es importante que quienes puedan configu-
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rar otro Gobierno coincidan. Y, bueno, como pare-
ce que con Francia tenemos que hacer la de tres y
como parece que en Navarra también va a tener
que ser de tres, pues nada, razones que convencen,
oiga, pragmatismo en la relacion con Francia y
pragmatismo entre los que en Navarra pueden
gobernar, sea UPN con el CDN, que ya estan de
acuerdo con la de tres, o sean todos los demas,
que parece que van a exigir tres. Pues nada, de
cuatro a tres, por pragmatismo, pero no porque
necesariamente vaya a ser mejor desde el punto de
vista técnico.

Por lo tanto, yo creo que aqui hay que hacer
ese ejercicio de lo que se puede hacer, al margen
de las vicisitudes de la politica navarra, que yo
creo que es mas facil entendernos aqui, quienes
estamos en este Parlamento, logicamente, que
entenderse con una Administracion o con unas
Administraciones diferentes, de otro pais, nada
menos, y, por lo tanto, a mi me parece que esta es
una solucion aceptable aunque no sea una solu-
cion idonea. Entonces, nos parece que hay que
seguir adelante y ahi el Gobierno sabe que cuenta
con todo nuestro apoyo.

ST que nos parece importante algo que ha dicho
el Consejero, este es un acuerdo dificil, que ha
costado, y la buena salud de ese acuerdo con las
autoridades francesas que lo estan apoyando
requiere absoluta lealtad. Por lo tanto, la via tiene
que ser como se esta diciendo que va a ser, pero si
que nos parece también importante que al menos
en lo que a nosotros compete se haga sobre una
plataforma con caracteristicas de autovia, funda-
mentalmente porque no es lo mismo, logicamente,
una carretera de tres carriles en una plataforma
de las caracteristicas propias de una autovia que
simplemente una carretera con un carril ariadido,
yo creo que aqui estamos hablando de lo primero y
no de lo segundo, y ambas cosas yo creo que pue-
den avanzar claramente hacia el futuro.

Mientras tanto, deseemos que el ferrocarril se
desarrolle como estd previsto en cuanto al trdfico
de mercancias, y no solamente me refiero a la alta
velocidad de viajeros y de mercancias en Navarra,
sino también a nivel internacional, pero es eviden-
te que esa es la solucion definitiva, la de que las
largas filas que en estos momentos van en el tramo
de la A-8 entre Irun y San Sebastian sean largas

filas de containers en un tren, y no largas filas de

camiones. Pero eso es evidente que no depende de
las autoridades navarras, ni tan siquiera de este
acuerdo, sino que depende de que la politica que
se disefia en el seno de las instituciones europeas
sea finalmente bien acogida por parte de los ope-
radores de transportes y eso haga que el resto de
las actuaciones que podemos hacer las autorida-
des en unos niveles inferiores puedan tener toda su
virtualidad y toda su rentabilidad, pero, insisto,
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eso no depende tanto de nosotros, sino que depen-
de fundamentalmente de esa cultura del ferrocarril
como elemento fundamental en el transporte de
mercancias que permita la compatibilidad con el
desarrollo del resto de las zonas.

Por lo tanto, quiero mostrar el apoyo de mi
grupo a la solucion acordada y alcanzada con las
autoridades francesas y, evidentemente, animar al
Gobierno a que realice una buena gestion en
cuanto a la financiacion de otras autoridades,
incluyendo, por supuesto, las europeas, que alivia-
ra esta importante inversion de 530 millones de
euros que, como ha dicho antes el portavoz Carlos
Garcia Adanero, evidentemente, si hubiese sido de
cuatro no hubiese sido el doble, sino que hubiese
sido algo mas.

Pero, insisto, yo creo que ese ya es un debate
pasado y suficientemente cerrado y, por lo tanto,
ahora lo que nos interesa, yo creo que también
para que se vea firmeza por parte de las autorida-
des francesas, es que se cumplan, no se retrasen
las previsiones temporales, y también el mayor
grado de unidad y de consenso posible entre los
grupos politicos navarros que, a la vista de lo que
en alguna otra Comision hemos visto y de lo que
previsiblemente veamos aqui, también puede ser
una mejor tarjeta de presentacion en busca del
mayor nivel de financiacion europea. Muchas
gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefior Lizarbe. Por Aralar, tiene la pala-
bra.

SR. JIMENEZ HERVAS: Bai, egun on guztioi.
En primer lugar, quiero reconocer el esfuerzo que
seguramente han tenido que hacer el sefior Conse-
jero y su Gobierno remontandose incluso a las cal-
zadas romanas en el inicio de la exposicion para
disimular lo que me imagino que tiene que ser una
gran frustracion por una apuesta que ni siquiera
era una dos por dos, recordamos que la apuesta
inicial era una autopista de peaje, incluso en un
momento dado quizds de alucinacion se considero
la posibilidad de meter también por ese corredor
el tren de alta velocidad, nada mds y nada menos.
Es decir, el Gobierno de Navarra en un momento
dado considero que podia competir con todas las
regiones pirenaicas y convertirse en el eje central
de transporte en competencia con los pasos actua-
les, incluso en contradiccion con las propias visio-
nes que los Estados y la propia Comunidad Econo-
mica Europea tenian con respecto a la proyeccion
de futuro del transporte. Me imagino que disimu-
lar eso para llegar a donde hemos llegado requie-
re cierto reciclaje, pero a este Parlamentario no le
importa, y podemos quedar que hemos ido de
derrota en derrota hasta la victoria final, no hay
ningun problema por parte de este Parlamentario.
Una referencia que ha hecho nos preocupa y por

lo menos tenemos que hacer referencia, y es cuan-
do dice que no han dejado de trabajar ni un solo
dia desde el 97. Quizas sea asi, no soy quién para
cuestionarlo, lo que si cree este Parlamentario es
que si ustedes hubiesen trabajado desde el princi-
pio en este proyecto probablemente no estariamos
ahora ante una hipotesis de que sea una realidad
en los proximos seis arnios, sino que probablemente
estariamos bastante mas cerca si no disfrutando
de esta via de comunicacion. Ha sido el empecina-
miento de su Gobierno en un proyecto absoluta-
mente desproporcionado, fuera de sentido e irres-
petuoso con todo el medio el que ha llevado a que
a dia de hoy, 2006, estemos donde estamos. Por lo
tanto, si buscaba un reconocimiento de nuestro
grupo ya le digo que no, todo lo contrario, mads
que reconocimiento vaya un reproche y una acusa-
cion por una actitud absolutamente fuera de senti-
do que ha perjudicado, ademas, directamente a
dos zonas importantes de nuestra Comunidad: ha
castigado especialmente a esa zona del Pirineo
que se deberia haber visto favorecida de una
mejor comunicacion ya, la 135, porque ustedes
han utilizado y vienen utilizando desde hace
muchisimo tiempo, quizds tanto tiempo como usted
dice que llevan trabajando, desde el 97, la no
mejora de las comunicaciones como elemento de
presion para la asuncion y para la admision del
proyecto desproporcionado de via de gran capaci-
dad que ustedes estaban defendiendo; y la segun-
da zona que se ha visto directamente perjudicada
por sus actuaciones ha sido la 121-A4, porque
igualmente han creado un modelo de mejora y un
modelo de via que sabian de antemano que era
absolutamente insuficiente para el trdfico que
generaba y han hecho esa apuesta para justificar
la necesidad de abrir una nueva via de gran capa-
cidad a través del Pirineo.

Por lo tanto, sus actuaciones no solamente son
de reconocer y de agradecer sino todo lo contra-
rio, de echar en cara y pedirles cuentas. En cual-
quier caso, estamos aqui, y como estamos aqui,
Aralar estd de acuerdo con el proyecto de tres
carriles que en estos momentos estd encima de la
mesa, estamos de acuerdo y lo apoyaremos, discu-
tiremos algunos aspectos, como puede ser el traza-
do final, los detalles técnicos. Hombre, plataforma
como dos por dos, depende de lo que quiera decir
plataforma, me imagino que no estardn hablando
de desdoblar los tuneles, porque, claro, si estuvie-
sen hablando de dobles tuneles, estariamos
hablando de algo mas que de una plataforma para
un dos por dos, depende.

Apoyamos y estamos de acuerdo con el proyec-
to que esta encima de la mesa de tres carriles,
estamos de acuerdo. Habra que discutir los deta-
lles técnicos, logicamente, de esas tres proyeccio-
nes que se han hecho de hipotesis de entrada hasta
Erro, también tendremos opinion, pero en cual-
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quier caso estamos de acuerdo en eso. Ahora, esta
Comunidad tiene experiencia en hacer o en ade-
lantarse, vamos a hacerlo en sentido positivo, en
infraestructuras de comunicacion, llega antes a
los puntos que las continuaciones, y este grupo no
tendria inconveniente en que en este caso actue-
mos asi también y empecemos rapido a hacer el
tunel de Erro para que esos valles se vean benefi-
ciados cuanto antes. Ya terminaremos y ya segui-
remos hasta el final y empalmaremos, por cierto,
con los hermanos vascofranceses, porque creo que
usted cuando ha hecho esa apreciacion estaba
hablando de que somos vasconavarros, por lo
menos, ha dicho con los vecinos vascofranceses.

En cualquier caso, digo, adelantemos, empece-
mos, hagamos el tunel de Erro cuanto antes, lle-
guemos al tunel de Mezkiritz, lleguemos a Burgue-
te cuanto antes, y, ademds, proyectemos con el
otro lado la conexion en tiempos y en ritmos sufi-
cientes.

Y quiero hacer dos puntualizaciones mds. Asi
no se resuelve el problema del Pirineo, porque,
entre otras cosas, esa via que va a afectar a una
parte importante muy necesitada, si no se toman
medidas complementarias claras va a quedar bas-
tante a desmano de otros dos valles. Es decir, si en
la transversal del Pirineo no hay mayor apuesta
que la que tiene ese departamento, pues a pesar de
la mocion que se aprobd en este Parlamento a
peticion de este grupo que yo tenga informacion a
dia de hoy todavia no han empezado las obras que
iban a empezar, y, ademads, si una vez que llegue la
autovia de Jaca a la altura del cruce de Lumbier
no apostamos por una entrada fuerte, en buenas
condiciones, de una via moderna que atienda los
valles de Salazar y Roncal, estaremos cubriendo
con este nuevo diserio y trazado de la 135 un valle,
una zona importante muy necesitada pero no esta-
remos cubriendo la necesidad del Pirineo.

Y, para finalizar, les diré que esperemos que
estas vias, por ejemplo esta que afectara directa-
mente a un poligono industrial como el de Espinal,
permitan entre otras cosas que también eso se
plasme en iniciativas que generen puestos de tra-
bajo. Por ejemplo, Sodena, que nunca ha invertido
un euro de Pamplona hacia arriba, una vez que
tengamos esta carretera probablemente no tendra
excusas para no gestionar la implantacion de
empresas en los valles pirenaicos, y fijate que
piden poco, dicen que con cuarenta o cincuenta
puestos de trabajo por cada uno de los tres poligo-
nos industriales de Espinal, Burgui e Iciz, bastaria
para aguantar y mantener la poblacion sin que se
fuera deteriorando.

Por lo tanto, enhorabuena a todos por este pro-
yecto, esperemos que se lleve adelante, pero no
hemos hecho mas que empezar. Gracias.
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SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, serior Jiménez. Serior Pérez-Nievas, tiene
la palabra.

SR. PEREZ-NIEVAS LOPEZ DE GOICOE-
CHEA: Buenos dias. Muchas gracias, sefiora Pre-
sidenta. Quiero agradecer al Consejero y al Direc-
tor General su presencia y la informacion
exhaustiva que se nos da sobre un proyecto sobra-
damente conocido sobre el cual Convergencia se
manifiesta rotundamente a favor en su culmina-
cion final con una solucion, desde luego, acepta-
ble y razonable tanto para el Gobierno de Navarra
como para el Consejo General de Pirineos Atlanti-
cos. Nosotros creemos, en todo caso, que Navarra
debe intentar siempre conseguir lo maximo para
esta Comunidad, a pesar de que otros portavoces
con un tono ironico traten de desacreditar la labor
del Gobierno considerando irrealizables propues-
tas por las que nosotros también entendemos que
es necesario apostar, aunque no puedan conse-
guirse porque, desde luego, si lo primero, como se
dice, fue la necesidad de una autovia o una auto-
pista, incluso con una via ferroviaria para conse-
guir lo que nosotros como Gobierno de Navarra o
como partido que estd implantado exclusivamente
en Navarra entendemos que debe ser, potenciar al
maximo posible Navarra, si de aquello que nos-
otros apoyamos, aunque no sea realizable, se con-
sigue al final una via de tres carriles pues serd esa
la mejor solucion o, como se dice en algunas oca-
siones, lo mejor puede ser enemigo de lo bueno.
En todo caso, nos parece lo mds razonable, habra
que pensar que si otros desde el principio ya des-
acreditan esas propuestas es porque, desde luego,
no tienen como objetivo politico potenciar esta
Comunidad Foral y tendrdan que explicar a los
navarros cual es su objetivo politico en esta
Comunidad, porque, desde luego, si forman parte
o pretender formar parte de una plataforma o coa-
licion que se denomina Navarra Bai, para al final
determinar que Navarra cuanto menos, mejor, ten-
dran que explicar a los navarros por qué tienen
ese posicionamiento politico. Si de una autovia y
de una comunicacion ferroviaria se ha sacado una
via de tres carriles, a lo mejor, si ustedes hubieran
negociado partiendo del principio, no sé cual
hubiera sido su postura mdxima, en este momento
probablemente tendriamos un carril bici con
Salies de Béarn, que no seria lo mas razonable. Yo
creo que esa hubiera sido su propuesta. Nosotros
entendemos que Navarra debe ir al mdximo para
conseguir lo maximo, porque entendemos que
potenciar Navarra es nuestra obligacion. Otros
tienen la obligacion, entiendo yo, de potenciar
otras comunidades, pues eso tendran que explicar-
lo, repito, en las comunidades donde se presenten
y justificarlo asi ante el electorado.

A nosotros nos parece que esta es una solucion
razonable porque la otra parte imprescindible en
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este acuerdo no va mas alla. Evidentemente, desde
lo que habia en el principio, que era un no rotun-
do, a lo que tenemos ahora es un acuerdo franca-
mente loable y elogiable porque los representantes
del Gobierno, tanto el Consejero actual como el
Director General, han formado parte, yo creo que
desde el principio, de estas negociaciones y, por lo
tanto, ellos conocen perfectamente la variacion
que se ha logrado conseguir en la parte francesa,
donde su representante Jean Jacques Lasserre ha
tenido un papel yo creo que fundamental y magni-
fico y nunca suficientemente ponderado para con-
seguir, repito, modificar en el pais vecino unos
posicionamientos politicos bastante cerrados en
un principio. Yo creo que esta es una muy buena
solucion para Navarra. Evidentemente, somos
conscientes de que si la decision fuera nuestra
exclusivamente obligariamos a que pasaran a tra-
vés de una via de alta capacidad con autovia, con
cuatro carriles, etcétera, pero es que la politica no
es hacer lo que uno quiere y se empeiia o romper
los acuerdos, la politica es necesidad de hacer lo
posible. Entonces, evidentemente, me parece que
es una magnifica solucion que desde luego no sol-
venta la unica propuesta que hay para el Pirineo.
Se hace una referencia velada al Consejero, o asi
lo entiendo yo, de Ordenacion del Territorio, cuan-
do se refieren al plan del Pirineo pero el plan del
Pirineo esta ahi, el plan del Pirineo va a poner en
marcha actuaciones complementarias a esta, que,
desde luego, no se plantea desde esa perspectiva
exclusiva. Hay una voluntad clara de poner en
marcha toda esa zona de Navarra de la que fran-
camente no hace falta estar muy puesto en la
actualidad politica para saber que necesita un
apoyo institucional y politico claramente expresa-
do, y en este momento se esta haciendo desde esa
perspectiva.

Yo coincido en que esta es una medida de prag-
matismo politico, evidentemente que si, pero todo
en la politica debe ser asi, se trata de buscar solu-
ciones razonables que potencien una zona y no
enconarse y no estancarse en posiciones inmovilis-
tas que impidan alcanzar acuerdos favorables
para Navarra, que es lo que a nosotros en este
momento y desde este Parlamento nos debe impor-
tar. Yo creo que hay que valorar también lo que ha
sido una actuacion de discrecion politica durante
muchisimo tiempo porque la negociacion se ha lle-
vado con un sentido comun y, repito, se ha llevado,
como se suele decir, con mano izquierda. No ha
habido mas alla de algunos posicionamientos sin
mas en la otra parte y aqui, en Navarra, donde en
este aspecto las coordinadoras estan al uso, diga-
mos que no han sido eficaces o eficientes o han
creido que era un proyecto de imposible solucion
y, desde luego, no han actuado como en otras oca-
siones. Desde luego, gracias a Dios el resultado
ha sido completamente contrario al que mucha

gente podia prever y ha sido una solucion muy
buena y muy positiva para Navarra, evidentemen-
te, también para el Pais Vasco Francés, que no
son primos, sobrinos o hermanos, pero en todo
caso son vecinos nuestros y con los cuales tenemos
que tener una relacion absolutamente fluida por-
que compartimos no solamente fronteras sino, evi-
dentemente, también cultura y, por lo tanto, cuan-
tas mejores comunicaciones tengamos con ellos
mejor para todos y mds crecerdn nuestras relacio-
nes con ellos.

Por lo tanto, tenemos que mostrar satisfaccion
plena en cuanto al acuerdo, porque es plena para
las partes implicadas y, desde luego, nos parece
que es una forma de hacer politica que deberia ser
seguida en la mayoria de los casos, es decir, bus-
car soluciones posibles ante realidades que en un
principio son claramente dificiles.

Por lo tanto, damos la enhorabuena al equipo
que ha negociado esta solucion y esperemos que
sea posible cuanto antes, porque falta la parte de
financiacion, que todo el mundo estd de acuerdo
en que serd dificultosa, pero como lo es en toda
obra de estas caracteristicas, en todo caso, satis-
faccion porque esa realidad de comunicacion es
practicamente ya un hecho.

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

SRA. SANTESTEBAN GUELBENZU: Gra-
cias, seriora Presidenta. Yo creo que hoy tiene que
ser un dia muy especial para el seiior Miranda
porque ha conseguido lo que el Gobierno en prin-
cipio no queria, lo que queria la oposicion y que
estemos todos de acuerdo. Eso si que es hacer
diana, porque, claro, no sé donde esta la dificul-
tad. Al final, resulta que se ha conseguido lo que
algunos de la oposicion queriamos. Nosotros siem-
pre hemos estado a favor de la 135 si no era una
autovia ni una autopista, ademds, teniamos razo-
nes suficientes, porque conociamos la oposicion
francesa, para conocer que eso no se iba a llevar
a cabo. Claro, venir ahora diciendo que los nego-
ciadores franceses... Hombre, yo quiero creer que
los negociadores franceses han sido por lo menos
tan serios como los navarros, y dejar la duda de
que si nosotros hubiésemos empezado a discutir
esto habriamos acabado con un carril bici... Oiga,
no, la logica no tiene por qué estar solo por parte
de los negociadores navarros. Si ellos hubiesen
creido que esto era bueno... ;Qué ha cambiado
para aceptar como bueno ahora y antes no, si se
sabe que las plataformas no han resultado? Hom-
bre, a mi me parece que, al final, entre lo deseable
v lo posible, a veces hay que quedarse con lo posi-
ble, y este posible es el que a Eusko Alkartasuna le
gusta y, desde luego, el que va a contar con nues-
tro apoyo.
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En cuanto a las demas cosas, los demas razo-
namientos y toda la informacion que se ha dado,
la verdad es que es muy de agradecer, pero si que
es cierto que se partia de la dificultad de que no
sabiamos si los franceses iban a aceptar esto.
Bueno, pues muy bien, se ha llegado a esto y nos
parece muy bien porque, ademas, es lo que coinci-
de con lo que Eusko Alkartasuna queria. Es ver-
dad que también coincidimos con que esto va a ser
importante para los valles pirenaicos, no es lo
unico, siempre se ha pensado que una via de
comunicacion posibilita un desarrollo ulterior y lo
que estamos pensando es que en el momento en
que empiece el desarrollo, y ahi coincidiriamos
con el serior Jiménez, es verdad que la necesidad
es tal que podrian plantearse periodos anticipados
al desarrollo que estd previsto para que estas
zonas, pendientes de un desarrollo frente a otras
zonas de la Comunidad, desde luego, empiecen a
ver que va a ser posible y se sientan ilusionadas
con este proyecto que, desde luego, solo espera-
mos que traiga bienestar para las zonas de los
valles cantdbricos y pirenaicos.

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

SR. ETXEGARAI ANDUEZA: Gracias, serio-
ra Presidenta. Buenos dias a todos. En primer
lugar, como no podia ser de otra forma, quiero dar
la bienvenida y agradecer la exhaustiva informa-
cion que nos han presentado el sefior Consejero y
su equipo. Nosotros también nos alegramos de
que, al final, el Gobierno se haya decidido por
algo que tanto hemos defendido nosotros durante
todo el tiempo que llevo en este Parlamento. Y
quiero decir y dejar claro que si hemos defendido
este tipo de carretera es porque creemos que esta
era la mejor opcion para el desarrollo de la
comarca de los Pirineos, que, por cierto, buena
falta le hace. Ahora, yo sigo sin entender una
cosa, sigo sin entender el empecinamiento del
Gobierno de Navarra en esta carretera, que se nos
decia hasta hoy que tenia que ser de dos por dos,
y, sin embargo, donde esta demostrado que es
totalmente insuficiente con dos carriles y por tra-
mos con tres, que es la 121, no se esté llevando a
la velocidad que a nosotros nos gustaria o que
necesitaria en este momento esa carretera dado el
trdfico que tiene.

Esto, en cuanto a la carretera. Al serior Pérez-
Nievas le tengo que decir que no se preocupe,
Nafarroa Bai defenderd tan bien como defienden
UPN y CDN Navarra y trabajarad por ello en todas
sus causas igual o mejor, porque estd demostrado
que en las comunidades donde gobierna asi lo
hace. Por lo tanto, usted preocupese de que su
equipo trabaje por Navarra y nosotros nos dedica-
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remos a trabajar también por Navarra como Nafa-
rroa Bai. Gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefior Etxegarai. Sefior Miranda, cuando
quiera, tiene la palabra.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Yo creo que no seria ni justo
siquiera que me extendiese porque a la vista esta
la posicion de todos los grupos del Parlamento de
Navarra. Unicamente quiero hacer tres o cuatro
puntualizaciones. Desde luego, a la representante
de Izquierda Unida, como ya habia hecho su
entrada en esta comparecencia manifestando su
apoyo y luego lo ha reiterado, yo le agradezco el
tono de su intervencion. Desde luego, he creido
entender que cuando hacia referencia a la defensa
numantina precisamente creo yo que era demos-
trar que no hay que tener posiciones numantinas
cuando se esta hablando de proyectos de esta
envergadura sino todo lo contrario, y buscar al
final no solo el consenso sino el respaldo politico
lo mas amplio posible. Bueno, pues esta ha sido la
tonica que ha inspirado al Gobierno y ahora en
las siguientes explicaciones diré por qué.

Es evidente que el respaldo de UPN debe agra-
decerse, también conociamos por supuesto cudl
era su opinion y también sabemos, porque es par-
tido del Gobierno, que la preocupacion de la
financiacion es una preocupacion que nos tiene
que informar este proyecto a todos. Es decir, es un
proyecto cuyo disernio de la financiacion, como ya
he dicho, trascenderd a quien gobierne en el
momento que haya que tomar la decision, porque
es una inversion de mucho calado. También hay
que repetir lo que han dicho tanto el representante
de UPN como el del Partido Socialista, que la
inversion, y con esto de alguna manera no quiero
contradecir pero si aclarar lo que ha dicho la
seniora Figueras, que hay que realizar es del
mismo orden o magnitud que para una autovia, es
algo menos, pero estamos hablando de una inver-
sion también muy importante y yo creo que, desde
luego, no ha sido el factor economico ni mucho
menos el que ha decidido apostar por este proyec-
to sino el factor del consenso social y de la reali-
dad territorial.

En cuanto a la postura manifestada por el
senior Lizarbe, creo que coincidimos al cien por
cien. Nosotros hemos defendido que este proyecto,
por logica, porque no tenia por qué ser de otra
manera, podia haber sido perfectamente una auto-
via, igual que es un autovia la autovia del norte, la
de Logrorio o la de Jaca, esto podia haber sido
perfectamente una autovia, y habiéndola hecho
bien no tenia por qué haber sido ninguna barbari-
dad desde el punto de vista medioambiental, por-
que ya hay autovias en territorios parecidos cons-
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truidos en Navarra y, por tanto, cuando defendia-
mos una autovia creo que no defendiamos ninguna
barbaridad sino algo que podia haber sido perfec-
tamente, pero también es cierto que en politica, y
cuando hablamos de relaciones internacionales
todavia mas, lo que tiene que preponderar por
encima de todo, y siempre que no hagamos ningu-
na barbaridad en sentido contrario, es el acuerdo
y sacar los proyectos adelante. Y yo creo que los
razonamientos del sefior Lizarbe son plenamente
correctos en este sentido. Yo creia que él iba a
hacer alguna mencion al papel del Ministerio de
Fomento pues siempre que hablamos en esta
Comision siempre sale a relucir unas veces para
bien y otras veces para no tan bien, pero tengo que
decir, repetir y recalcar que el Ministerio de
Fomento tanto del Gobierno anterior, que quizads
era logico, pero ahora igual, exactamente igual,
muestra un pleno respaldo a esta via de comunica-
cion. Siempre hemos tenido su apoyo, lo estamos
teniendo ahora, dia a dia, y en particular en la
preparacion de la cumbre de Barcelona, que fue
una cumbre muy dificil, la gente de la Secretaria
de Estado de Infraestructuras colaboro estrecha-
mente durante muchisimas horas de trabajo con el
Departamento de Obras Publicas para que la
declaracion de Barcelona fuera una declaracion
acorde con los intereses por supuesto de Esparia,
que era lo que tenia que defender el Ministerio de
Fomento, pero que también, evidentemente, fueran
de acuerdo con los intereses de Navarra, como asi
fue. Por tanto, yo creo que hay que reconocer en
esta sala la intervencion del Ministerio en este
expediente tan importante para Navarra.

En cuanto a la intervencion de Aralar, con
todos los respetos, sefior Jiménez, si hubiera hecho
una porra, habria acertado. Es decir, creo que su
intervencion es logica. A pesar de que es su solu-
cion, tiene que acusar al Gobierno incluso de por
qué esto no se planteo desde el principio. Pues
como les he dicho varias veces, cuando gobiernen,
ya nos diran como lo hacen, nosotros ahora tene-
mos que decir como lo hacemos cuando goberna-
mos. Esto no ha sido una partida de cartas, porque
creo que los que hemos estado implicados somos
mads serios que eso, sobre todo la parte francesa,
no ha sido una partida de cartas, pero ha sido una
negociacion de siete arnios donde habia mucha
gente en la mesa negociadora, aunque al final
nuestra relacion directa ha sido con el Departa-
mento de Pirineos Atlanticos, que siempre ha apo-
yvado la postura de Navarra y nosotros siempre
hemos apoyado sus posturas, es decir, siempre ha
habido comunion en los planteamientos entre el
Consejo General y el Gobierno de Navarra, pero
en la mesa habia mucha gente, unos a los que se
les veia la cara y otros a los que no se les veia la
cara, y, bueno, todo eso ha conformado durante

esos siete anos una negociacion o un proceso
largo y complejo.

¢ Cudl fue el planteamiento de Navarra? Desde
luego, apostar por lo que creiamos que era lo
mejor para Navarra en aquel momento, es decir,
formato de autovia. El Consejo General también
apostaba por una via de dos por dos carriles,
exactamente igual, si no, ahi estan los documen-
tos, porque el estudio informativo de 3 de febrero
del aiio 2004, o sea, hace solo dos anios, se puso
en marcha para eso, pero lo que también es cierto
es que hemos mantenido el tipo hasta el final por-
que también sabiamos desde el principio, desde el
ano 1998, que si hubiéramos empezado por la
reforma de una carretera o por haber planteado
un eje de las caracteristicas que ahora va a salir,
pues, como bien se ha dicho en esta Camara por
dos o tres representantes politicos, y estoy absolu-
tamente seguro, en este momento no tendriamos
nada, porque la vida es asi, porque habia mucha
gente con mucho poder en la parte francesa,
supongo que con sus razones, que lo que querian
era nada, y si quienes hemos llevado el proyecto
adelante hubiésemos empezado dos escalones por
debajo de lo que al final ha resultado, en este
momento Navarra, no el Gobierno de Navarra,
ojo, Navarra, no tendria nada, que es lo que yo
creo que es muy importante decir. Porque muchas
veces parece que es un tema de Gobierno, y como
bien ha dicho el serior Lizarbe, y yo creo que es de
las cosas mas importantes que se han dicho hoy,
este proyecto, como los grandes proyectos, es para
Navarra y para los diferentes gobiernos que vaya
a haber en Navarra en los proximos arios, sean del
color politico que sean, y, por tanto, no acepto, en
el sentido cordial de la palabra, su recriminacion
ni su acusacion, porque, al final, hemos consegui-
do lo que todos queremos en este momento gracias
a que se planteo el proyecto apuntando lo mds alto
posible y, por tanto, creo que hemos alcanzado
una solucion que a la vista esta que hoy por hoy
satisface a todo el Parlamento de Navarra y, por
tanto, yo le pido, dentro de la discrepancia politi-
ca, que reconozca también que el papel negocia-
dor durante estos siete afios ha sido un proceso
muy largo donde han participado muchisimas per-
sonas, muchas instituciones unas muy a favor y
otras radicalmente en contra.

Y también, como un apunte breve, le diré: ha
dicho incluso con tintes no voy a decir ridiculos
pero si con cierta sorna, que se diria también en el
valle del Ebro, que incluso Navarra quiso salir a
Francia directamente por ferrocarril. ;A quién se
le ocurre? Ya me gustaria que hubiera estado
usted en muchas reuniones con los franceses
durante estos arios para ver a quién se le ocurria
salir directamente a Francia por ferrocarril, a ver
a quién se le ocurria, no era al Gobierno de Nava-
rra ni a sus representantes. La vida es asi, o sea
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que no nos tache poco menos que de, no sé, por el
Imperio hacia Francia o algo asi, en este caso no
es asi, en este caso han sido muchas veces los
franceses, altisimas instancias de la Republica
Francesa, y documentado estd, los que han dicho
que se saliera directamente desde Pamplona a
Francia por ferrocarril sin pasar por Irun. Asi es
la vida. Al final, creo que también ahi ha prevale-
cido el sentido comun y se ha apostado por un pro-
yecto unico en Espaiia y en Francia, que es poten-
ciar al maximo el eje atlantico en via ferroviaria.

También ha hecho una critica a la 121-A, que
creo que es el momento de rebatirla de plano, es
decir, usted nos estd criticando porque hemos
planteado una autovia con Francia y porque al
final era mucho mejor quedarnos donde nos
hemos quedado y no sé qué, porque no hay mas
que ver el desastre que es la 121. Pues claro, es
que el error historico de la 121, como bien he
dicho muchas veces en esta Camara, que no
corresponde a nadie de los que estamos aqui, es
como se disefio esa carretera. Es asi y hemos
dicho aqui muchas veces que ese fue el error de la
121. Ustedes estan pidiendo ahora que sea auto-
via, pues fijese, ;jqué no pedirdan dentro de veinti-
cinco arios otros seriores?

El problema, como todos sabemos, es que la
121 no puede ser autovia sobre la carretera
actual, si se quiere que sea una autovia, que
alguien podra decidir en su dia que lo sea, sin
lugar a dudas podra ser una autovia, pero, como
bien ha dicho el sefior Lizarbe, no es lo mismo una
carretera disefiada como esta disefiado el eje de
Belate y tenemos lo que tenemos, que disernar,
como vamos a hacer esto, con un trazado de auto-
via una carretera de tres carriles. No se puede
cerrar el futuro a nadie. Tampoco hay que decir
como va a ser el futuro, pero por lo menos no
debemos dejarlo cerrado y, por tanto, si hubiéra-
mos hecho caso a sus planteamientos estariamos
otra vez cometiendo errores historicos en materia
de comunicaciones en Navarra.

En fin, dicho esto, me voy a quedar con su ulti-
ma parte, de verdad me quedo con ella, con el res-
paldo de Aralar a este proyecto. Yo creo que
muchos representantes locales del Pirineo, diga-
mos, del entorno de su formacion respaldan este
proyecto, hemos tenido su apoyo durante estos
anios, alcaldes de UPN y alcaldes de otras forma-
ciones politicas han sabido esperar, y al final creo
que han podido conseguir lo que realmente queri-
an ellos.

En cuanto a las manifestaciones del sefior
Pérez-Nievas, me consta que también ha sido su
apoyo y su respaldo, el de su partido, el que nos
ha animado a alcanzar este acuerdo. Desde luego,
repito, Navarra aspiro al maximo y se ha quedado
con una solucion francamente buena. Navarra
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siempre tendra que aspirar al maximo en todo
aquello que signifique un impulso para el des-
arrollo de las relaciones con nuestros territorios
vecinos.

Y, desde luego, en cuanto a la relacion politica
con el Consejo General y con los territorios cir-
cundantes, como bien ha dicho, no es un tema de
si somos primos hermanos o sobrinos de nadie, no,
nosotros somos iguales que los demds, ellos son
iguales que nosotros y lo que tiene que haber pre-
cisamente es una relacion normal con el Pais
Vasco Francés interior, con el Consejo General de
Pirineos Atlanticos, con el Gobierno Vasco, con el
de La Rioja, con el de Aragon y con todos los que
quieran relacionarse en plano de igualdad con
Navarra. Creo que es en lo que estamos.

En relacion con la posicion de la sefiora San-
testeban, de Eusko Alkartasuna, también agradez-
co el respaldo de su formacion a este proyecto.
Nos constaba que era asi. También le voy a decir, y
lo digo con seriedad, que los negociadores france-
ses que han estado con nosotros han sido tan
serios como nosotros, ellos han apostado como
nosotros. Estoy hablando del Consejo General de
Pirineos Atlanticos, no estoy hablando de otras
instituciones ni de otros grupos. El Consejo Gene-
ral ha apostado igual que nosotros, hemos ido
siempre a la par, es decir, no hemos engaiiado a
nadie, hemos apuntado alto y, afortunadamente,
hemos conseguido sacar adelante un proyecto que
creo que en este momento es excelente para las
dos administraciones, es decir, no hemos sido los
navarros mas que los franceses en la peticion de
las soluciones. Ahi estan los documentos, y creo
que hay que reconocer, como bien ha dicho el
serior Pérez-Nievas, la labor del Presidente Lasse-
rre en este proyecto, porque en Francia no habia
nada, lo tengo que repetir por quinta vez esta
maniana, no habia nada, y lo que se ha conseguido
ha sido un acuerdo para que haya una gran via de
comunicacion entre Navarra y el sur de Francia.

Por ultimo, el apoyo del Partido Nacionalista
Vasco, del seiior Etxegarai, también nos constaba
porque ademds se manifestaron de forma muy
casual en la misma semana en que iba a producir-
se el acuerdo. El Partido Nacionalista Vasco dijo
dos dias antes cual era la solucion, lo cual para
nosotros fue verdaderamente sorprendente, pero

fue asi, o sea, dos dias antes el Partido Naciona-

lista Vasco estaba diciendo cuadl era la solucion,
con lo cual estabamos convencidos de que su
apoyo iba a ser manifiesto.

Para terminar, les agradezco a todos el apoyo.
Creo que en proyectos de esta envergadura es muy
importante la solucion técnica, sin duda, impor-
tantisima la solucion que se haga, porque al final
de lo que entienden los ciudadanos es de como se
viaja, no tanto de lo que se debate, pero también
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es cierto que el apoyo politico a un proyecto de
infraestructuras a largo plazo creo que tiene un
valor importantisimo para todos nosotros. O sea
que muchas gracias.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias a usted, serior Miranda. Seriorias, /dese-
an que hagamos un breve receso de cinco minutos,
porque la sesion ha sido un poco larga, o prefieren
continuar? ;Serior Consejero? Bien, pues vamos a
hacer un receso de cinco minutos.

(SE SUSPENDE LA SESION A LAS 11 HORAS Y 46
MINUTOS.)

(SE REANUDA LA SESION A LAS 11 HORAS Y 59
MINUTOS.)

Comparecencia, a instancia de la Junta de
Portavoces, del Consejero de Obras Publi-
cas, Transportes y Comunicaciones para
informar sobre el trazado de la autopista
Pamplona-Jaca.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Seriorias, reanudamos la sesion para pasar a tra-
tar el segundo punto del orden del dia, que es la
comparecencia del Consejero para informar sobre
el trazado de la autopista Pamplona-Jaca. Esta
comparecencia la ha solicitado también Izquierda
Unida, asi es que tiene la palabra la sefiora
Figueras.

SRA. FIGUERAS CASTELLANO: Gracias,
sefiora Presidenta. Tuvimos una sesion de trabajo
con el Ayuntamiento de Liédena sobre como va a
afectarle el trazado de la autovia a Jaca. Creo que
ustedes lo conocen igual que nosotros porque la
verdad es que en aquel momento la exposicion del
Ayuntamiento fue muy pormenorizada. Ademas,
ellos apostaban de una manera clara y yo creo que
logica por que fuera esa variante la que menos
afeccion tuviera hacia la ciudad para no limitarles
el posible desarrollo y para intentar alejarla lo
mdximo de lo que era el centro urbano para evitar
posibles afecciones de todo tipo. Creo que fue
especificado con tanto detalle que yo, desde luego,
no voy a tener la capacidad de hacerlo ni es el
objeto, pero lo que si estd claro es que la inmensa
mayoria de esta Comision, por no decir que por
unanimidad, estuvimos de acuerdo en convenir
que lo defendian con conocimiento de causa. Y
con informacion pormenorizada de los diferentes
trazados.

Es un tema que esta sobre la mesa desde el ario
2001, y, sin mas dilacion en la presentacion, nos-
otros consideramos que habia razones poderosisi-
mas por parte del propio Ayuntamiento para que
se hiciera la variante tal como ellos planteaban, la
alternativa que ellos planteaban, por eso digo que
fundamentalmente atendia a dos cuestiones: por

una parte, no hipotecar el futuro desarrollo urba-
nistico de la ciudad, y, por otra, tener ese nivel de
afeccion lo mas lejos posible. Es, ademas, una
propuesta que se puede realizar. No entendemos
los intereses que han primado para que esto no
haya sido un acuerdo entre el departamento y el
propio Ayuntamiento y estamos a la espera de qué
informacion sobre esa variante nos pueden plante-
ar en este momento, pero, desde luego, vaya por
delante que nuestra propuesta, a la vista de la
informacion que nos facilito el Ayuntamiento, es
estar con la propuesta que realizaron y, desde
luego, que se hagan los esfuerzos necesarios para
convencer a todas las partes implicadas en este
proyecto para que sea por lo menos de satisfac-
cion mayoritaria. Yo creo que el Ayuntamiento
aqui lo tiene muy fundado. Por lo tanto, y a expen-
sas de lo que nos tenga que decir el Consejero,
nada mds.

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

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): Muchas gracias. Voy a inten-
tar ser breve en la exposicion de la situacion y
donde estamos. Me gustaria, sefiora Figueras,
incidir desde el principio en dos aspectos impor-
tantes. Uno es que estamos hablando del trazado
de una autovia y, por tanto, de una obra muy
importante que, evidentemente, no puede quedar
condicionado de manera severa por la oposicion
de nadie. Evidentemente, los ayuntamientos mere-
cen nuestro mdximo respeto, sin lugar a dudas,
pero lo cierto es que el Departamento de Obras
Publicas, en primer lugar, tiene que intentar pri-
mar el interés general, y ese interés general, que
es el que tenemos que defender, por supuesto,
amoldarlo lo mdximo posible al interés particular
y en este caso al local, y en eso estamos desde
hace, como bien dice, cerca ya de cuatro arnos, y
ahora vamos a ver donde estamos.

El segundo aspecto que también es muy impor-
tante es que esta es una autovia con estudio infor-
mativo y declaracion de impacto ambiental apro-
bados oficialmente y, por tanto, modificar ese
estudio informativo y sobre todo la declaracion de
impacto ambiental no esta en la mano, no es un
tema menov, Sino que tiene su trascendencia. Por
lo tanto, quiero decir que hay una posicion formal
previa que no podemos olvidar desde el punto de
vista de la situacion administrativa de este proyec-
to, es decir, no es un tema de voluntarismo entre
las partes en este momento, sino que también hay
una situacion de formalidad a la que nos tenemos
que acoger las dos administraciones.

Bien, les voy a explicar rapidamente por qué la
autovia esta aprobada en Liédena tal y como esta,
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insisto, reflejada en el estudio informativo y en la
declaracion de impacto ambiental y cual es la
situacion en la que nos encontramos en este
momento.

Como todos ustedes saben, la autovia del Piri-
neo es un proyecto que va desde Pamplona, pasan-
do por Jaca, hasta el norte de Huesca, que es
donde ya esta construida. Hasta aqui ya hay auto-
via viniendo desde Zaragoza. Formalmente, este
tramo de autovia es la autovia A-21 del Pirineo,
hasta Jaca, porque aunque el proyecto fue unico el
tramo desde Nueno hasta Jaca realmente forma
parte de la autovia o del eje Sagunto hasta Som-
port, por aqui.

Esta autovia en su totalidad —lo que esta dibu-
jado entre Pamplona y el norte de Huesca— tiene
156 kilometros, de los cuales en Navarra —hasta
aqui— son 47 kilometros. Liédena, como todos
sabemos, estd en este punto de aqui.

Rapidamente, por lo que digo de la importan-
cia de los aspectos formales de donde estamos,
hay que decir que todo el estudio de esta autovia
se llevo a cabo por el Estado gracias a un acuerdo
que se firmo con el Ministerio de Fomento el dia
10 de marzo del 98, es decir, en ese momento con
ese acuerdo el Estado hizo toda la tramitacion,
también en Navarra, para el analisis de esta auto-
via y al final, tal como se refleja aqui, que es muy
importante, para la redaccion del estudio informa-
tivo y la declaracion de impacto ambiental en todo
el recorrido, ese decir, en este caso fue el Estado,
no el Gobierno de Navarra, el que formalmente
llevé a cabo el estudio informativo también en
territorio de Navarra para esta parte de la auto-
via, por supuesto, en coordinacion con el Gobier-
no de Navarra y bajo nuestra supervision. Diga-
mos que este es un claro ejemplo de como se
pueden sacar los temas adelante si dos adminis-
traciones cooperan en el ambito de sus competen-
cias. De acuerdo con eso se puso en marcha el
estudio informativo. El 10 de abril de 2001 se
aprobo inicialmente y el dia 20 de junio se somete
a informacion publica el estudio informativo.
Estamos hablando del ario 2001.

Cuando se redacto el proyecto técnico del estu-
dio informativo se analizaron tres opciones al paso
por Liédena. Esto es Liédena, el casco urbano
actual; esta es la carretera 240; bueno, pues se
analizo una opcion proxima al casco urbano y dos
opciones mads separadas del casco urbano y que se
acercaban a lo que es la cantera en explotacion.
De estas dos opciones, a su vez en una zona que
creo que ya no afecta a las pretensiones del Ayun-
tamiento, en definitiva, de estas dos habia una que
se acercaba mas a la zona de la Foz de Lumbier y
otra que saltaba hacia esta ladera, y realmente el
estudio informativo salio solo con dos opciones a
efectos de informacion publica, es decir, lo que
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salio a informacion publica no fueron tres sino que
fueron dos opciones, que es la proxima al casco
urbano de Liédena y una alternativa por la zona
de cantera. Este se somete a informacion publica y
se hacen las alegaciones correspondientes. El
Ayuntamiento de Liédena que regia entonces se
posiciona a favor de la opcion 3, y también hay
que decir que la opinion del Gobierno de Navarra
era que esta era la opcion viable. Bien, se somete
a informacion publica y esto es lo que se aprueba.

Voy rapidamente para atras, es decir, tres estu-
diadas, dos sometidas a informacion publica y una
definitivamente aprobada por el Ministerio de
Fomento el 6 de febrero del aiio 2003. Perdon,
declaracion de impacto ambiental el 6 de febrero
del ario 2003 y estudio informativo aprobado el...
Vamos a ver, el 4 de diciembre del ario 2002 decla-
racion de impacto ambiental y el 6 de febrero del
ario 2003 aprobacion del estudio informativo con
la aprobacion de la opcion 3. Por tanto, este es el
trazado que oficialmente estd aprobado para el
paso por Liédena.

;Qué pasa en ese momento? Bueno, pues en
ese momento a nadie se le escapa que hay un cam-
bio de corporacion en el Ayuntamiento de Liédena,
y el Ayuntamiento de Liédena no se muestra favo-
rable a este trazado de la autovia.

El Gobierno de Navarra, el Departamento de
Obras Publicas, aun sabiendo que esta es la
opcion aprobada y la que en teoria tenia que eje-
cutarse y proyectarse, entendia que quiza se podi-
an ver opciones alternativas. Es cierto que este
trazado discurre por debajo del campo de futbol
de la localidad, pero esta previsto que todo este
trazado se recupere en un falso tunel, que se resti-
tuya toda la meseta de Liédena hacia la zona de
las canteras, es decir, aqui habria una continuidad
de cota por encima de la autovia, y ya digo que
con esta solucion la autovia no se ve desde Liéde-
na, es decir, la autovia pasa en Liédena en falso
tunel, lo cual es muy importante respecto a la solu-
cion que al final se vaya a adoptar, pero pasa en
falso tunel porque la orografia en esta parte del
terreno, este limite de aqui, todo esto es una mese-
ta y ya a partir de esta zona hay una gran bajada
hacia la zona de la cantera, que es precisamente la
zona de operacion de la cantera, es decir, aqui
permanentemente se estd operando en la cantera
y, lo que es mas importante y ahora lo voy a expli-
car, esta es una zona de riesgo de voladuras de la
cantera, cosa a la que, evidentemente, cuando se
aprueba el estudio informativo no se le da una
especial importancia porque se aprueba una solu-
cion en la que ese riesgo queda evitado, evidente-
mente, y, por tanto, no se le da una especial
importancia, pero en el momento en que entramos
a hablar con el Ayuntamiento de Liédena y se
empieza a manifestar claramente a favor de una
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solucion que pase por la parte de abajo de la can-
tera es cuando en el Departamento de Obras
Publicas empezamos a decir que hay que tener
una especial prevencion respecto del riesgo de
voladuras de la cantera, es decir, no podemos
meter una autovia por una zona en la que estdin
cayendo piedras cada vez que se vuela, o sea, tan
importante como eso. Aqui se ve en vista aérea.

Entonces, ;jqué hace el Departamento de
Obras Publicas? El Departamento de Obras
Publicas se compromete con el Ayuntamiento de
Liédena a estudiar qué pasa si se proyecta la
variante segun lo que ellos estan diciendo, es
decir, qué pasa si la autovia pasa, y nunca mejor
dicho, por la zona de cantera y por la zona de
riesgo de voladuras. La cantera en explotacion es
esto, esto es la concesion minera para la cantera
—esta linea roja—, lo que quiere decir que aunque
ahora se esté volando aqui, si quisiera la cantera
manana estarian volando aqui, es decir, esto hay
que volarlo en algun momento, no sabemos si
ahora o dentro de veinte arios, pero hay que volar-
lo, y, por tanto, este es el trazado que planteaba y
que plantea el Ayuntamiento de Liédena.

Bueno, cuando hicimos este nuevo estudio, que
es un estudio, digamos, no oficial, el Departamen-
to de Obras Publicas pidio informacion de cudl es
la zona de riesgo estimada en una cantera y se nos
informo de que entre 200 y 300 metros. Entonces,
nosotros fijamos una banda de proteccion de 270
metros en torno al area minera de la cantera, es
decir, todo esto, insisto, se puede excavar y, por
tanto, fijamos un limite de proteccion en 270
metros. Bueno, pues se ve con nitidez que la alter-
nativa propuesta por el Ayuntamiento entra de
forma importante en esta drea de proteccion.
Entonces, en ese estudio, insisto, no oficial vimos
que para que la autovia pudiera pasar por aqui
obligatoriamente habia que construir en este caso
de manera totalmente artificial un tunel para
tapar la autovia para que no le cayesen piedras
cuando se estuviera volando. No es lo mismo que
el falso tunel para pasar por la zona de la meseta
de Liédena, porque esto es un falso tunel de mane-
ra que se excava la meseta, se pone la autovia, se
tapa y se recupera otra vez toda la meseta, de
manera que puede quedar integrada perfectamen-
te en lo que es el casco urbano de Liédena. El
falso tunel que hay que construir aqui es para
tapar la autovia —ahora vamos a ver una foto—,
hay que poner la autovia sobre el suelo, hay que
hacer un falso tunel encima, se queda el falso
tunel y luego ya veriamos qué es lo que dicen los
de la cantera, que nosotros tenemos nuestra opi-
nion al respecto también, pero ese falso tunel no es
para enterrar un autovia, es para protegerla res-
pecto de las proyecciones.

Bueno, pues lo que intentamos hacerle ver al
Ayuntamiento de Liédena es que creiamos que esta
solucion no era viable por las razones que estoy
exponiendo y también porque costaba 16 millones
de euros mds que pasar por aqui, es decir, pasar
por aqui, por dentro de la zona de canteras, y
tener que tapar la autovia cuesta 16 millones de
euros mas. Bien, aqui se ve. Bueno, pues hemos
puesto lo que es el presupuesto del tramo, pero, en
fin, frente a 109 millones de euros para el tramo
pasaria a ser 127 millones de euros. No sé si se ve
bien, pero la situacion es la siguiente. El proyecto
de la autovia que estd aprobado pasa realmente
por esta zona de aqui, es decir, pasa por una zona
que no es el casco urbano de Liédena, sino que es
la zona del campo de futbol, pasa por esta parte, y
lo que se preveia aqui era haber desmontado esta
meseta, haber introducido la autovia y haber
repuesto esta meseta, es decir, haber hecho una
reposicion en estos términos, de manera que, y
luego insistiré mas, Liédena no se vea afectada
por la autovia, porque la meseta de Liédena va a
quedar repuesta. En cambio, la alternativa que da
el Ayuntamiento de Liédena es que la autovia se
meta por aqui, entonces al meter la autovia por
aqui, hay que construir la autovia sobre el terreno,
hay que construir un tunel para tapar la autovia,
para evitar las voladuras de esta zona, y nuestra
opinion es que la cantera, que estd en explotacion
y es una empresa en servicio, dira: bueno, seriores,
ustedes me meten aqui una autovia, me ponen un
tunel encima de la autovia, pues ya me estan relle-
nando toda esta plataforma para que yo pueda
seguir operando en mi industria, porque mi indus-
tria no es la cantera, mi industria es todo. Bien,
quiero decir que esto ni siquiera se ha tenido en
cuenta. Y con esto ya me adelanto a decir que nos-
otros no estamos defendiendo la cantera, ni mucho
menos. Lo que estamos defendiendo es la autovia,
y también vamos a intentar defender a Liédena,
pero es evidente que si por no pasar por aqui con
un falso tunel en la meseta, que Liédena incluso
gana terreno respecto a lo que tiene ahora, tene-
mos que meternos debajo de una cantera, sin nin-
guna necesidad, hacer un tunel y posiblemente
rellenar todo, es una solucion que no tiene visos de
ser lo que hay que hacerse con una nueva autovia
en Navarra.

Esta es la situacion en este momento. Estas son
las fotos, aqui se ve mejor, la zona de paso nuestra
inicial, la aprobada es por aqui, la que propone el
Ayuntamiento es por acd, ya se ve la diferencia
sustancial que hay entre una zona y otra. Bien, y
con esto termino, y ya ven que he sido rapido,
Jqué es lo que vamos a intentar hacer? Insisto en
que hay verdadera voluntad, y yo lo pongo aqui
bien en grande, verdadera voluntad de alcanzar un
acuerdo con el Ayuntamiento de Liédena, sin lugar
a dudas.
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Por otra parte, ya le hemos dicho al Ayunta-
miento, y la verdad es que no nos han hecho caso,
que vamos a diseriar una solucion intermedia que
separe este trazado de la parte que a vista de paja-
ro es mds urbana de Liédena, digo a vista de pdja-
ro porque la realidad es que la autovia va a estar
completamente tapada, es decir, va a haber mucha
menos autovia que en Marieru o que en Cirauqui,
por ejemplo, en la autovia que estamos constru-
yendo ahora, mucha menos, porque aqui la auto-
via pasa en tunel, es decir, Liédena va a estar por
encima de la autovia, pero de cualquier manera
vamos a buscar una solucion, que se separe del
casco urbano de Liédena a vista de pajaro, que no
entremos, por supuesto, en la zona de voladuras de
la cantera y que permita al Ayuntamiento, prime-
ro, quedarse mds tranquilo, segundo, hacer algo
que a ellos les parezca bien, y, tercero, que haya
una solucion que sea viable para las dos partes. Y,
por tanto, insisto, y lo pongo aqui bien en grande,
hay voluntad de llegar a un acuerdo con el Ayun-
tamiento de Liédena sin ningun género de dudas,
también es cierto que hay que alcanzarlo ya por-
que llevamos cuatro afios con el tema.

También es cierto y no se le oculta a nadie que
el Ayuntamiento de Liédena tiene un problema con
la cantera, pero que la autovia no tiene que servir
para resolver los problemas del Ayuntamiento con
la cantera, esto también es muy importante, y, por
tanto, lo que tenemos que hacer es buscar una
solucion de compromiso, y veran ustedes, incluso
sin ser técnicos en la materia, que aqui hay un
margen suficiente para buscar una solucion que le
valga a la autovia y le valga también al Ayunta-
miento de Liédena y que sea beneficiosa para las
dos partes. Esperemos que en las proximas sema-
nas y meses podamos cerrar este acuerdo.

Y ya para terminar, para ver la situacion en la
que se encuentra esta autovia, que yo creo que
merece la pena, en este momento, de los 47 kilo-
metros en Navarra, estd en servicio el tramo cero,
y marniana se pone en servicio, a lo que estdan todos
ustedes invitados y esperemos vernos alli, la auto-
via hasta Monreal, y hoy se firma la aprobacion
del proyecto hasta Izco. Con lo cual, con estos tres
tramos, que son los tramos cero, uno y dos, esta-
mos ya en la mitad de la autovia en Navarra. Estd
ya en redaccion el proyecto de construccion de la
zona de la muga con Zaragoza, en coordinacion
con el Ministerio de Fomento, que esta haciendo
el proyecto entre el limite y Tiermas, se estda con-
tratando el proyecto entre Izco y Venta de Judas,
esto esta en este momento contratandose en el
departamento, y en el momento que se resuelva y
se defina el trazado a su paso por Liédena, ya solo
quedaria por poner en marcha el proyecto de
construccion entre Venta de Judas y Yesa. Repito,
marniana hasta aqui puesta en servicio, hoy se
aprueba el proyecto de construccion de la autovia
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hasta Izco para que se puedan contratar las obras
durante este ano. Esta en redaccion junto con el
Ministerio de Fomento el tramo del limite de pro-
vincia, contratdndose el proyecto entre Izco y
Venta de Judas, y pendiente de contratarse el pro-
yecto entre Venta de Judas y Yesa. No me extende-
ré mds.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Muchas gracias, serior Consejero. Seriora Figue-
ras, tiene la palabra.

SRA. FIGUERAS CASTELLANO: Creo que
usted ha dicho de una manera explicita y manifies-
ta un poco el sentir que tiene el Ayuntamiento con
la cantera, porque la verdad es que cuando estuvi-
mos en la sesion de trabajo con ellos daba la
impresion de que ahi habia prevalecido poco
menos que el derecho de la cantera sobre el dere-
cho municipal, y lo cierto es que yo no sé de cudn-
do viene el conflicto o el litigio que puede tener el
Ayuntamiento con la cantera, lo que si sé es que
esta nueva corporacion se ha visto obligada o por
lo menos limitada en sus deseos porque ha preva-
lecido un principio y un planteamiento, y es que la
cantera tenia, aparte de la explotacion, su drea de
influencia, que esta limitando con los proyectos
planteados tanto por parte del Ministerio como en
este caso por el propio departamento, limitando lo
que es la posible expansion del pueblo. Porque, al
margen de por donde vaya a discurrir el trazado
de la autovia, lo que no es menos cierto es que
segun toda la informacion que ellos nos facilita-
ron, y hay unas sobre otras, es evidente que el pro-
yecto que se plantea o uno de los proyectos que se
plantean invade un desarrollo logico porque esta
tocando todo lo que es la zona del propio campo
de futbol, incluso ese espacio de terreno que esta-
ria previsto para actividades economicas del pro-
pio pueblo, no del desarrollo actual, pero si del
desarrollo que se estima que va a venir como con-
secuencia del propio trazado de la autovia por esa
zona. Por lo tanto, esa es la sensacion que a mi
grupo le quedo cuando estuvo aqui el grupo del
Ayuntamiento con su asesor técnico, y usted ha
mentado también que cuando menos esta limitan-
do ese desarrollo de un modo armonico o acorda-
do o pactado por ambas administraciones.

Me da la impresion de que se quiere hacer un
esfuerzo por parte del departamento, no sé si toda-
via estamos a tiempo de hacer un esfuerzo suple-
mentario o, como ellos comentaban cuando estu-
vieron, si el tema estda muy complicado y estd
prdcticamente cerrado.

Yo, desde luego, insisto en que el pueblo es
algo mas que la cantera; yo no sé la limitacion, ni
tampoco tengo en estos momentos la informacion
de la explotacion de esa industria, pero lo cierto es
que el desarrollo urbanistico de la ciudad tiene
que estar pensado a medio y largo plazo, y, desde
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luego, también tendrd que tenerse en cuenta en ese
nuevo proyecto lo que ellos reivindican con toda la
logica del mundo, y es que el trazado no vaya a
solucionar el problema de la cantera, vaya a inva-
dir de tal manera el espacio de un desarrollo
urbanistico posterior y que actualmente ya estd
condicionandolo. Por lo tanto, me da la impresion,
eso he querido entender, de que va a ser posible
todavia sentarse sobre el proyecto y dar solucion.
Yo quisiera saber si en esa posibilidad que se esta
barajando desde el departamento se va a tener en
cuenta el que no se condicione el futuro desarrollo
por los acuerdos, concesiones o lo que quiera que
sea de la actual cantera, porque si que me parece
que no puede influir de una manera tan decisiva.
Aparte de que se tendrd que tener en cuenta la
seguridad, se tendrd que tener en cuenta todo lo
que tenga que primar para que no afecte, logica-
mente, al trazado de la autovia en ese tramo, pero
solo y exclusivamente ese, porque lo demas me
parece que va a condicionar de tal manera el des-
arrollo que eso si que o me lo explican o la verdad
es que no lo acabaré de entender.

Y una cuestion que hemos repetido hasta la
saciedad es que cualquier via de gran capacidad
de estas caracteristicas si algo hace a medio o
largo plazo es desarrollar poligonos industriales y
de otro tipo, pues, bueno, pensamos que en este
caso debe prevalecer eso y que no se esté condi-
cionando, porque, desde luego, lo que estd claro es
que el desarrollo de la propia poblacion de Liéde-
na esta muy limitado por la propia orografia y por
el propio rio y demas. Por lo tanto, yo creo que ahi
deberemos hacer todo el esfuerzo posible y yo
insto a que el departamento haga todo el esfuerzo
posible para no condicionar y para que no preva-
lezca el derecho de la cantera, que en este caso
creo que serd temporal, sobre un desarrollo poste-
rior de la propia zona. Y si me gustaria que me
dieran mas informacion, si se puede, sobre como
se estd intentando volver sobre ello y que se plan-
tee ese equilibrio de intereses por todas partes. Yo,
desde luego, si tengo que primar, primo el interés
del desarrollo de Liédena a medio y largo plazo
sobre la cantera, eso lo tengo claro.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefiora Figueras. ;Portavoces que deseen
intervenir? Serior Garcia Adanero.

SR. GARCIA ADANERO: Brevisimamente,
seriora Presidenta, muchas gracias. Pues habra
que decir que la capacidad o la intencion del
departamento para conseguir acuerdos con las
entidades locales carece de limites, porque, como
ya se ha explicado, cuando en su momento se
sometio a informacion publica y se aprobo el tra-
zado, el Ayuntamiento de Liédena estaba a favor, y
ahora dice usted que han cambiado los represen-
tantes, por supuesto, pero también habra que reco-

nocer que eso ocurre en todas las administracio-
nes publicas, que cambian tras las elecciones y
que, logicamente, toda administracion publica es
heredera de la anterior, porque si estuviéramos
revisando todo lo que han hecho los anteriores,
avanzariamos poco. Quiero decir con esto que me
parece bien que el departamento esté colaborando
para satisfacer, en la medida de lo posible, a la
actual representacion del Ayuntamiento de Liéde-
na, pero creo que al departamento poca culpa se
le podra echar, porque, logicamente, el departa-
mento en su momento hizo lo que tenia que hacer,
someter a informacion publica, y pacto con el
Ayuntamiento que estaba en ese momento legiti-
mado para hacerlo. Si esto nos ocurriera en el
resto de grandes vias de comunicacion que se
hacen en esta Comunidad, es decir, que cada vez
que hay unas elecciones tuviéramos que revisar
cual es la postura de cada Ayuntamiento sobre el
recorrido, creo que nos podria traer problemas.
En todo caso, como digo, agradezco al departa-
mento que mientras haya capacidad y en la medi-
da de lo posible intente consensuar y satisfacer lo
que son las necesidades en este caso del Ayunta-
miento de Liédena, conjugdandolas con el interés
general, pero siendo también conscientes de que
habra que tener en cuenta que esa Administracion
ya dio por bueno en su momento el recorrido
actual.

Y ya, si me permite, sefiora Figueras, no sé si a
modo de broma o qué, quiero decirle que usted en
su escrito habla de autopista, no sé si sera con el
objetivo de que en el futuro esta via de comunica-
cion tenga peajes, espero que no.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, sefior Garcia Adanero. Sernior Lizarbe,
tiene la palabra.

SR. LIZARBE BAZTAN: Gracias, sefiora Pre-
sidenta. Bien, pues la verdad es que nosotros segui-
mos teniendo dudas al respecto. También en aque-
lla sesion de trabajo oimos al Ayuntamiento de
Liédena lo que decian y las razones que daban, y,
bueno, nos queremos quedar con ese posible inten-
to de acuerdo que ahi aparece, porque, sincera-
mente, y esto lo digo sobre todo aqui, bueno aqui y
en todas partes, porque hay muchos municipalistas
y sobre todo muchos municipes, entonces, en cuan-
to se dice algo de esto da la impresion de que se
estda cuestionando..., como digo, el Gobierno de
Navarra cuando pasa por Liédena no pasa por un
territorio ajeno o extrano al Gobierno de Navarra
sino por su territorio, donde, ademas, hay una
administracion municipal, y, por lo tanto, las deci-
siones las toma el Gobierno de Navarra, no las
toma el Ayuntamiento de Liédena, ni antes ni
ahora. No es lo mismo que estuviésemos haciendo
la carretera de la que hablabamos antes, que va
por otro. No, no, aqui no hay islas, toda Navarra es
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territorio de la Comunidad Foral y quien tiene la
competencia para hacer esas obras es el Gobierno
de Navarra. Y aunque la verdad es que nos preocu-
pa la explicacion que se ha dado de la afeccion que
puede tener la zona de voladuras, hay que recono-
cer, y creo que el resto de los portavoces coincidi-
ran conmigo, que cuando aqui estuvo el Ayunta-
miento de Liédena, ademds de exponer lo que
pensaban, convencian, la verdad es que convenci-
an; logicamente, igual hay que tener toda la infor-
macion, pero al menos la informacion con la que se
quedaron este portavoz y su grupo es que la opcion
que de alguna forma ahora esta elegida iba a redu-
cir y a constreniir considerablemente el desarrollo
urbanistico futuro. Esa es la verdad. Yo no sé si la
anterior corporacion, si llega a saber la dificultad
que iba a suponer todo esto, habria actuado de una
manera o de otra; pues probablemente no, supon-
go, porque ahora ese otro tunel artificial puede ser
un verdadero problema ariadido.

Por lo tanto, confiamos en que puede hacerse
ese acuerdo, y yo ahi si que difiero de Carlos Gar-
cia Adanero, creo que el departamento no tiene
que ser preso ni de las decisiones anteriores del
Ayuntamiento de Liédena ni de estas. Y si no valen
las de este, jpor qué van a valer las del anterior?
Por lo tanto, tendra que actuar con absoluta obje-
tividad, y no sé si ese nuevo falso tunel puede ser
la solucion, yo la verdad es que no lo sé, no tengo
informacion en ese sentido, pero si que creo que,
de alguna manera, hay que entender lo que supone
la preocupacion en Liédena, yo incluso diria que
hay que entender e interpretar que algo de todo
este tema de la cantera influyo en la decision de
los ciudadanos a la hora de producirse ese cambio
politico ahi, nada es por casualidad, y menos en
este caso, y, hombre, no me atreveria a decir con
qué interés hay que quedarse, pero, claro, en prin-
cipio y con todas las salvedades del mundo, si
tiene que primar un interés, entre el desarrollo
urbanistico del conjunto de la ciudadania o los
derechos, en todo caso temporales y siempre
sometidos al interés general, que pueda tener la
empresa explotadora de la cantera, evidentemente,
me quedo con el primero y no con los intereses de
la cantera, eso desde luego. Muchas gracias.

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

SR. JIMENEZ HERVAS: Por no repetirme,
quizas hay algunas apreciaciones que merece la
pena comentar. Primero, estamos hablando de que
esta proyectado el mejor trazado. Pues estard pro-
yectado un buen trazado, me imagino, pero hubo
tres alternativas. Si se dijera que este es el trazado
natural, que no hay alternativa, pero no parece
que sea el caso, aqui lo que parece, por la infor-
macion que nos trasladaron, es que si hay una
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confrontacion de intereses. Por un lado, estd la
explotacion de la cantera con los derechos que le
correspondan y, por otro lado, estan los intereses
municipales, desde el punto de vista por lo menos
de la corporacion actual. Y ahi st que la corpora-
cion actual entiende, respecto a la defensa de los
intereses publicos de Liédena, que tiene afecciones
claras de cara al desarrollo que en el futuro pueda
tener el pueblo en diferentes aspectos.

Pero hay un elemento que no ha salido sufi-
cientemente y yo si queria hacer una reflexion al
respecto, y es que por la propia informacion que
nos traslado la corporacion cuando vino aqui,
ademas, da la impresion de que precisamente el
reforzamiento de los intereses de la cantera, inte-
reses privados que ahora existen, se da en el afio
2000 en unas circunstancias bastante sospechosas,
incluso se atrevieron a decir que incluso podrian
llegar a ser motivo de... Y yo digo: pues Adminis-
tracion Local ya podria interesarse de oficio en
saber en qué condiciones se dieron desde la corpo-
racion anterior esos derechos.

Pero, a la vez, hay otro elemento que no se
puede obviar: si esos nuevos derechos de explota-
cion de la cantera —mads alla de si se dieron en unas
condiciones correctas o no, desde la defensa del
interés publico— se dieron cuando ya estaba este
proyecto encima de la mesa, pues en el aiio 2000
me imagino que el proyecto de la autovia ya estaba
encima de la mesa, jqué pasa?, ;que no se intervi-
no con respecto a la afeccion que podrian tener
esas nuevas concesiones o esos nuevos acuerdos a
los que estaba llegando el Ayuntamiento con la
cantera con respecto al trazado previsto para la
autovia en la medida que habia alguna —por lo
menos alguna— de las proyecciones de trazado que
estaban mas pegadas a la cantera? Habria que
preguntar por qué, estando el proyecto de autovia
encima de la mesa, el departamento, el Ministerio
de Fomento o quien fuera, no intervino y permitio
que el Ayuntamiento cerrase unos convenios con la
explotacion de la cantera. Insisto, mds alla de si se
hizo una defensa correcta del interés publico o no,
que alguien deberia investigar, pero con respecto
expresamente a la afeccion que tenia sobre el pro-
yecto de la autovia, sorprende también que estando
hablando desde el anio 2000, nadie se interesase
por que ese convenio pudiera tener consecuencias
con respecto al trazado.

La realidad es que parece que la unica alterna-
tiva es viable con la modificacion que presenta el
Consejero, que esperemos que el Ayuntamiento la
considere suficiente o no, pero si es cierto que en
estos momentos hay una polémica sobre el interés
de la explotacion de la cantera y el interés publico
que defiende el Ayuntamiento sobre el futuro des-
arrollo del pueblo de Liédena, y es un problema.
No basta con decir que yo defiendo solamente la
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autovia, sino que somos Administracion, este
Gobierno quizas en su momento tuvo posibilidad
de incidir o de intervenir y no se intervino y, si no,
en cualquier caso, Administracion Local también
podria haber intervenido y todavia estaria a tiem-
po de echar una ojeada sobre en qué condiciones
se dio aquello. Gracias.

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

SR. PEREZ-NIEVAS LOPEZ DE GOICOE-
CHEA: Muchas gracias, sefiora Presidenta. En
esta cuestion, que es obvio que ya fue traida aqui y
fue explicada correctamente por la representacion
municipal, estd claro que la primera conclusion es
que la cantera de explotacion que estd situada en
Liédena condiciona el desarrollo de la localidad,
con independencia de la existencia de la autovia,
es una obviedad que el desarrollo urbanistico que
se vaya acercando a la cantera tiene dificultades
por las explosiones y voladuras que se realizan a
diario, que ya afectan en este momento a edificios
de la localidad, si no a su totalidad, si a los mas
cercanos a la cantera, que estan, como se ve en el
plano, alejados todavia de lo que es la linea de
explotacion, pero ahi ya se ven las dificultades de
desarrollo urbanistico en esa zona.

Por otro lado, esta claro que la autovia va a
condicionar también el desarrollo de Liédena. En
todo caso, habra que valorar y poner en una
balanza si el desarrollo de la autovia consensuada
con el departamento va a tener solamente un
impacto negativo de limitar el crecimiento, porque
va a suponer, logicamente, una barrera natural,
pero, por otro lado, las compensaciones que se
supone que va a tener como es razonable pensar,
como en otras localidades de Navarra, de alguna
manera decantaran la balanza claramente en
favor de buscar una solucion dialogada y consen-
suada con el Ayuntamiento.

La realidad de Liédena, que este portavoz ha
tenido ocasion de conocer en un momento deter-
minado, es evidente que estd muy condicionada
por la existencia de una cantera, y mas que por la
cantera en si misma, que podria ser un mal menor
Si tuviera una compensacion economica logica y
razonable para los darios que ocasiona y las per-
turbaciones que produce, es cierto que, por mor de
un acuerdo firmado en la legislatura pasada y
refrendado por el Ayuntamiento, que dio lugar
entre otras muchas vicisitudes a un cambio politi-
co en ese Ayuntamiento, la realidad es que no estd
teniendo una compensacion economica equilibra-
da para el Ayuntamiento.

Respecto a lo que planteaba el portavoz de
Aralar de si Administracion Local conocia o no,
quiero dejar claro que ese convenio fue convenien-

temente impugnado por el Ayuntamiento de Liéde-
na y la sentencia declaro que ese convenio no era
nulo, que era un convenio valido, excepto una
clausula concreta que tampoco viene al caso
determinar cudl es, pero en su conjunto era un
convenio cuya nulidad se solicito pero no fue
aceptada por los tribunales. El Ayuntamiento, en
todo caso, se puso en marcha para ver qué formu-
las tenia de condicionar la actividad de las cante-
ras y tratar de alcanzar acuerdos; en eso estan. Y
yo entiendo que el Ayuntamiento en un momento
determinado ve la posibilidad de que el paso de la
autovia puede ser una salida razonable para con-
dicionar —algo que yo creo que estd también legiti-
mamente planteado por el Ayuntamiento— la acti-
vidad de la cantera de una u otra manera, y con
esa postura digamos que ellos han tratado, logica-
mente, de condicionar también el trazado de la
autovia y el posicionamiento que tiene la cantera
con respecto a la localidad, que, repito, no es en
absoluto un acuerdo de mal menor, sino que en
este momento es de mal exclusivamente, porque
prdacticamente no aporta ningun beneficio econo-
mico a las arcas municipales. Entiendo yo que el
departamento no es el culpable de esa situacion y
que valora que eso es una negociacion que debe
llevarse al margen, pero, en todo caso, el Ayunta-
miento sigue manteniendo y sigue negociando
para tratar de dar una solucion global, repito, a
toda la situacion, como se nos expuso aqui, y
como, desde luego, ya se conoce.

La realidad es que en todo momento el depar-
tamento ha mantenido siempre abiertas varias
posibilidades, porque en ese estudio medioambien-
tal yo creo que Liédena era la unica parte del tra-
zado que dejaba abiertas las dos posibilidades
precisamente para posibilitar alcanzar un futuro
acuerdo. Parece ser que ahora, como se nos estd
poniendo de manifiesto por el departamento, se
buscara una alternativa entre lo que estd ahi en
gris y en verde, que yo creo que eso deberia ser lo
razonable.

Y de todas las maneras es legitimo y es razona-
ble que el Ayuntamiento esté convencido de que es
necesario que la solucion a la autovia sea también
la solucion que condicione diversas actividades
que en este momento no le reportan beneficio
alguno a la localidad. Con independencia de cual-
quier otra cuestion, creo que es legitimo que el
Ayuntamiento lo plantee asi, y yo creo que, en todo
caso, hay voluntad de alcanzar acuerdos en todas
las partes, y creo que aqui todo el mundo, cantera,
Departamento de Obras Publicas y Ayuntamiento
son conscientes, y esa es la impresion que uno
tiene, de que deben alcanzar acuerdos porque a
nadie le beneficia estar en una situacion de enfren-
tamiento, y yo solamente espero que eso sea posi-
ble mas pronto que tarde y que, por lo tanto, el
trazado de la autovia, que es una obra importante
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de comunicacion, también en Navarra, sea hecho
con satisfaccion suficiente de todas las partes y
que Liédena no tenga la necesidad de hacer nin-
gun planteamiento como aqui se nos ponia de
manifiesto en su momento. Yo estoy convencido de
que se alcanzara el acuerdo necesario y pienso
que todas las partes deben velar por el interés de
que eso se haga con el mayor respaldo posible, y,
por lo tanto, abogamos por que ese acuerdo se
tome lo mads rapidamente posible también.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Gracias, serior Pérez-Nievas. Sefior Consejero,
tiene la palabra.

SR. CONSEJERO DE OBRAS PUBLICAS,
TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (Sr.
Miranda Simavilla): En primer lugar, quiero
comentar un tema que ha salido bien planteado
por unos y no tan bien planteado por otros. En
estos casos es evidente que no hay dos intereses, el
privado y el local; sino que hay tres intereses: el
privado, que merece respeto, el interés local, que
tambiéen merece respeto y desde el punto de vista
de la Administracion quizas con un especial trata-
miento, pero el mds importante es el interés gene-
ral, y el Gobierno de Navarra lo que tiene que
defender por encima de los otros dos intereses es
el interés general. Lo que hay que intentar es que
ese interés general sea compatible con el interés
local y con el interés privado, pero alguien se ha
olvidado de que el paso de una autovia no es un
conflicto entre un interés privado de una empresa
privada, que suponemos que estd funcionando con
todos sus atributos en regla, y un interés local de
un ayuntamiento, sino que es una obra de interés
general, y hay que medir mucho lo que hacemos
para que sean compatibles los tres.

Dicho esto y contestando a la sefiora Figueras
en cuanto a la limitacion severa que el trazado de
la autovia puede tener sobre el desarrollo de Lié-
dena, he traido expresamente esta imagen para ver
que yo creo que puede ser compatible si se quiere.
Iré rapidamente; Liédena es esto, y el desarrollo
de Liédena es lo demas. La autovia que estd apro-
bada oficialmente con declaracion de impacto
ambiental es esto de aqui y esto lo conoce el Ayun-
tamiento de Liédena. En fin, no voy a criticar ni a
hacer juicios de valor sobre la actitud del Ayunta-
miento de Liédena al plantear un plan municipal
que se monta encima de una autovia, no se puede
plantear un plan municipal que se monte encima
de una autovia aprobada, ni en Liédena ni en nin-
gun sitio. O sea, el Ayuntamiento de Liédena sabe,
como bien ha dicho el seiior Garcia Adanero, que
es heredero de sus actos como todos somos here-
deros de los nuestros, y debido a sus actos se apro-
bo un trazado de una autovia y es lo que estd
aprobado. Esto verde que estd aqui en este
momento es oficial, entonces, un ayuntamiento no
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puede motu proprio plantear un plan municipal, y
esto puede ser una autovia, una cafiada o un darea
de proteccion ambiental, o sea, esto, a efectos for-
males, existe, entonces, el Ayuntamiento de Liéde-
na no puede en principio montarse sobre un plane-
amiento ya existente, y eso lo decimos desde el
punto de vista de como hay que tramitar las cosas.

Pero, dicho esto, insisto en que del desarrollo
previsto por Liédena, de todo el desarrollo previs-
to, yo creo que lo unico que estd condicionado, y
yo creo que voluntariamente condicionado, es esta
zona gris que no es compatible con la autovia,
pero ni con este trazado ni con ninguno. Todo lo
demas es plenamente compatible con la autovia y,
por tanto, y sobre todo en esta zona de aqui, por-
que aqui la autovia no existe, o sea, esto es un
tunel, lo que en este momento es una rampa con
un monton de industrias que no sabemos como
esta, cuando se termine la obra de la autovia esto
serd pie llano para la meseta de Liédena, es decir,
toda esta zona de aqui no se pierde para Liédena,
es mas, yo creo que se gana para Liédena. Tam-
bién es cierto que aunque no fuera asi, aunque no
existiera autovia, tampoco la pueden aprovechar,
porque se meten dentro de la zona de voladuras de
la cantera; es decir, que aunque no hubiera auto-
via esto es inutil para Liédena. Entonces, lo unico
que estd en cuestion, que yo creo que no tendrian
por qué haberlo planteado asi, es esta zona de
aqui, pero después de ver como estd planteado
todo lo demas de Liédena.

Por lo tanto, nosotros lo que vamos a intentar
con el Ayuntamiento es buscar un trazado que
incluso separandonos de esta zona, que es quizds
la que tiene mds valor de Liédena, pues yéndonos
mas para alld, pasar el falso tunel por esta zona
de aqui, y volver por aqui, de manera que ni nos
metamos directamente, porque no podemos meter-
nos, en la zona de la cantera, porque habria que
cerrar la cantera, y entonces empezamos a hablar
de otras cosas, como decia, del interés local, del
privado y del general, pero nosotros creemos que
se pueden hacer coincidir los tres intereses sin
tener que cerrar una empresa, seria la primera vez
en Navarra que para que pase una autovia haya
que cerrar una empresa, pues es una empresa en
funcionamiento, es una cantera pero podria ser
una fabrica de zapatos. Yo creo que se puede
intentar salvar la empresa, no perjudicar a Liéde-
na, que yo creo que no se le tiene por qué perjudi-
car, y que la autovia tenga un trazado razonable y
por supuesto seguro.

Entonces, insisto en que se puede diseriar, si
queremos, un trazado mejor que este, como bien
ha dicho el senior Pérez-Nievas, la declaracion de
impacto ambiental nos permite tener cierto mar-
gen, y por tanto nosotros siempre hemos hecho
juego de ese margen, no nos hemos aferrado a este
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trazado, pero, bueno, lo que tenemos que ver es
cudl es el que puede ser bueno para el Ayunta-
miento y el Gobierno de Navarra. Y los problemas
que tiene Liédena con su cantera, que los tiene,
como ya hemos dicho, pues los tienen que resolver
ellos, ni es un problema del Parlamento ni de la
autovia sino que es un problema estrictamente
entre una empresa y un ayuntamiento, y creo que
no seria justo y no seria viable, y asi lo he dicho
siempre, que para intentar resolver un problema
de una empresa con un ayuntamiento se perjudica-

se gravemente el trazado de una autovia. Insisto,
hay margen y hay voluntad por nuestra parte de
llegar a acuerdos con el Ayuntamiento de Liédena.

SRA. PRESIDENTA (Sra. Alba Cuadrado):
Muchas gracias, seiior Consejero. Gracias tam-
bién al serior Director General y a ustedes sefiori-
as por su asistencia. No habiendo otro punto en el
orden del dia, se levanta la sesion.

(SE LEVANTA LA SESION A LAS 12 HORAS Y 44
MINUTOS.)
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