Estudio de Viabilidad Economico-Financiero

Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico

Contrato de concesion de Obras para la ejecucion, conservacion y
explotacion de la Duplicacion de calzada de la carretera A-127, entre los
pp.kk. 0+000 y 38+000. Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros.

Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autondmica
Aragonesa.

>~ GOBIERNO
== DE ARAGON

Departamento de Vertebracion
del Territorio, Movilidad y Vivienda

Departamento de Vertebracion, Movilidad y Vivienda

Direccion General de Carreteras

Febrero 2021



DISCLAIMER

El Servicio de Planeamiento, Inversién y Concesiones de Carreteras ha elaborado el presente
Estudio de Viabilidad, en el marco del Encargo del Departamento de Vertebracion, Movilidad y
Vivienda, de acuerdo con las instrucciones directas dictadas para su ejecucion por la Direccion

General de Carreteras, tanto en lo que se refiere a su contenido como a sus hipétesis
(previsiones, proyecciones, estimaciones...), habiendo sido este estudio objeto de revisién
previa por parte de dicho Departamento.

No existe garantia respecto a la materializacién efectiva de las proyecciones o estimaciones
contenidas en este documento.
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1.-INTRODUCCION, ALCANCE Y OBJETIVOS

1.0.-Antecedentes

El Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA 2020-2025 comprende una serie
de inversiones que se agrupan en ITINERARIOS que engloban uno o varios tramos de carreteras
que vertebran zonas concretas de la geografia aragonesa.

Incluye también, aparte de los diez ITINERARIOS, la duplicacidon de la carretera A-127, que
corresponde con la carretera comarcal C-127, que unia la carretera nacional N-232 con
Sangliesa. Actualmente esta carretera es la A-127, que une la actual N-232 (en breve A-68) con
el Limite Provincial de Navarra.

El presente estudio de viabilidad constituye la actualizacion del estudio de viabilidad aprobado
en marzo de 2011; el cual, dado el tiempo transcurrido y los cambios normativos que han
entrado en vigor, ha sido necesario actualizar.

En el ANEXO | se incluye el informe que motivaba su actualizacidn, asi como una copia del
estudio de viabilidad originalmente redactado.

1.1.-Introduccién y alcance

La duplicacion de la carretera A-127 entre la N-232 y Ejea de los Caballeros supone, de hecho, la
vertebracion de toda una comarca, la de Las Cinco Villas, cuyo eje vertebrador responde a unos
estandares claramente insuficientes para los traficos interiores. Dicha duplicacién tendra como
nombre autopista ARA A-2.

Por otra parte, la creciente actividad econdmica de toda la comarca, una de las mas pujantes 'y
dindmicas de la provincia de Zaragoza aconseja la impulsidn de todos los traficos generados por
dichos sectores mediante la ejecucién de una via de gran capacidad que resuelva el histérico
déficit de comunicaciones de la comarca. Ha de tenerse en cuenta que Ejea es el Unico centro
de segundo orden de Aragdn (entendiendo por tales los inmediatamente siguientes a las tres
capitales) que carece de comunicacion o servicio por parte de la Red de Interés General del
Estado.

En cierto sentido, la duplicacién propuesta constituye un eje de primer orden dentro de la RAA,
asimilable en cierto modo con un EJE nacional, y que viene a corregir un histérico desequilibrio.



Localizacion de la Duplicacién Gallur-Ejea dentro de los ITINERARIOS del Plan Extraordinario de
Inversiones en carreteras de la RAA
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El presente estudio tiene como objeto la descripcidn del escenario de referencia que sirva como
soporte para la licitaciéon del futuro contrato de concesién de obras para la ejecucion,
conservaciéon y explotacién de la duplicacion de la carretera A-127, entre la autovia A-68 y Ejea
de los Caballeros?, durante un periodo de 25 afios, a través de un pago por disponibilidad por
parte de la Administracidn. Esta féormula es la predominante en las ultimas concesiones en
Europa, estableciéndose para ello una tarifa asociada al cumplimiento de indicadores objetivos
de demanda, seguridad vial, estado de la infraestructura y servicio prestado.

El presente estudio se estructura de acuerdo con el articulo 247 de la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico (en adelante LCSP), en el que se recoge el contenido
minimo de los estudios de viabilidad:

e Finalidad y justificacién de la obra, asi como definicidon de sus caracteristicas esenciales.

L En el presente estudio se incluye una alternativa a la duplicacién completa del tramo, que se denomina
“FASE 11", y que comprenderia la duplicacion entre la interseccion de la A-127 y la A-126 y Ejea de los
Caballeros. (Ver punto 2.3).



e Ventajas cuantitativas y cualitativas que aconsejan la utilizacion del contrato de
concesion de obras frente a otros tipos contractuales, la estructura administrativa
necesaria para verificar la prestacion, asi como el impacto de la concesién en la
estabilidad presupuestaria.

e Previsiones sobre la demanda de uso e incidencia econdmica y social de la obra en su
area de influencia y sobre la rentabilidad de la concesion.

e Valoracién de los datos e informes existentes que hagan referencia al planeamiento
sectorial, territorial o urbanistico.

e Estudio de impacto ambiental cuando sea preceptivo de acuerdo con la legislacion
vigente.

e Justificacion de la solucion elegida, indicando, entre las alternativas consideradas las
caracteristicas de su trazado.

e Riesgos operativos y tecnoldgicos en la construccién y explotacion de la obra.

e Coste de la inversidn a realizar, asi como el sistema de financiacién propuesto para la
construccion de la obra con la justificacién, asimismo, de la procedencia de ésta.

e Estudio de seguridad y salud.

e Elvalor actual neto de las inversiones, costes e ingresos del concesionario, asi como los
criterios que sean precisos para valorar la tasa de descuento.

e Existencia de una ayuda de Estado y su compatibilidad con el Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea, en los casos de ayudas a la construccidon o
explotacion.

1.2.-Objetivos del contrato

La ejecucion de las presentes actuaciones en la carretera-127, que incluyen su duplicacion desde
su origen, en la futura autovia A-68, hasta la localidad de Ejea de los Caballeros tiene como
objeto:

e Mejora de la capacidad de la red actual, racionalizando la inversién buscando una
planificacién técnica adecuada a las necesidades reales. Las actuaciones se centran, por
tanto, preferentemente en actuaciones de mejora de la red basica, cual es la carretera
A-127, que vertebra la comarca de las Cinco Villas, y conectando, posteriormente, con
Navarra.

e Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado que refuerce la cohesion territorial y
la accesibilidad y la vertebracion del territorio en una comarca que carece de acceso a
la red nacional de alta capacidad.

e Disponer de una infraestructura acorde con la dimensidn actual y evolucion de la
demanda, teniendo en cuenta los condicionantes econdmicos.

e Completar los grandes ejes estructurantes de la Comunidad Auténoma y los itinerarios
basicos de la red.

e Avanzar, de acuerdo con criterios de rigor econdmico y con un modelo de gestion
eficiente y de calidad, hacia la consecuciéon de un modelo de transporte eficaz y
sostenible, puesto al servicio del crecimiento econdmico y la creacion de empleo.

e Un mantenimientoy conservacién del tramo que asegure su funcionalidad para permitir
el flujo de trafico en condiciones de seguridad, calidad y nivel de servicio adecuados, asi
como la preservacion del patrimonio viario.



2.-FINALIDAD Y JUSTIFICACION DE LA OBRA. DEFINICION DE SUS
CARACTERISTICAS ESENCIALES

2.1.-Finalidad v justificacion de la obra

El Plan de Carreteras 2013-2024, para contribuir con la mayor eficiencia posible al desarrollo
socioecondmico y a la generacidon de empleo en Aragdn, debe facilitar las relaciones entre estas
ciudades y ente los principales centros y subcentros de la actividad econdmica y comercial del
territorio, sin olvidar la accesibilidad a todas las cabeceras comarcales. Este criterio se ha
utilizado para definir la Red Mallada de Carreteras destinadas al desarrollo socioeconémico de
Aragon, y, en algun sentido, ilustra las determinaciones del Plan Extraordinario de Inversiones
en Carreteras de la RAA, el cual es origen de la presente actuacion.

Las distintas actuaciones que han conducido a la emisién de la Orden de Estudio para la
redaccién del Proyecto de Trazado de la Duplicacidn de la Carretera A-127, entre el P.K. 00,000
y el 38,000. Tramo: Gallur — Ejea de los Caballeros. Expte. A.T. 287-Z.PT son, en orden
cronoldgico, las siguientes:

*Estudio Previo de Duplicado de Calzada de la Carretera A-127 entre el PK 0,00 y el PK 38,00.
Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros” (Clave EP-287-Z), redactado en noviembre de 2005 por la
Direccién General de Carreteras del Gobierno de Aragon con la Asistencia Técnica de la empresa
Técnica y Proyectos, S.A. (TYPSA).

La solucién que se propone como mas beneficiosa es la llamada Solucién Variante, que
basicamente esta planteada como una aproximacion de la Comarca de las Cinco Villas y de la
propia Poblacién de Gallur en diez kilémetros a Zaragoza con una variante en el tramo entre la
N-232 y Gallur, al oeste de la actual A-127.

Se justifica esta solucidon por el “efecto llamada” que produciria frente al trafico de la carretera
A-126 de Alagdn a Remolinos y Tauste, una vez desdoblada la N-232 entre Figueruelas y Mallén.

*Estudio Informativo de Duplicacién de Calzada de la Carretera A-127, PK 0,00 al PK 38,00.
Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros (Clave EI-287-Z), redactado en febrero de 2009 por la
Direccién General de Carreteras del Gobierno de Aragdn con la Asistencia Técnica de la UTE
Grupo 5 Ingenieria y Medioambiente S.L. y Consultora Aragonesa de Ingenieria S.A. (CADISA).

El Estudio Informativo desarrolla 5 alternativas de trazado, de cuyo analisis multicriterio se
obtenia como alternativa seleccionada la 3:

Alternativa 1

Se trata de la transformacién de la calzada actual de la A-127 en via rapida, con control total de
accesos y enlaces a diferente nivel. Se proyecta una via de calzada Unica y dos carriles, uno por
sentido de circulacién, de 3,50 m de ancho, y arcenes de 1,00 m a ambos lados, y una velocidad
de proyecto de 90 km/h. Con el ancho considerado en esta alternativa se aprovecha casi
integramente la calzada existente, sin que sea necesaria su ampliacion.

Alternativa 2

Esta alternativa, es en planta y alzado igual a la Alternativa 1, diferencidndose de esta en el
ancho de calzada, que en este caso pasa a estar formada por dos carriles de circulacién, uno por
sentido, de 3,50 metros cada uno, y arcenes de 1,50 m. Por tanto, un ancho de plataforma de
10 m, que es ancho de la plataforma de las variantes de Ejea y de Tauste actualmente en



construccion. La modificacion de la seccion transversal al aumentar la anchura de arcenes
permite incrementar la velocidad de proyecto de 90 a 100 km/h.

Alternativa 3

Esta alternativa prevé la duplicacion de calzada, a fin de disponer de una por sentido de
circulacién. La calzada con sentido de circulacion, Ejea-Gallur, es la descrita en la alternativa 1,
que se mantiene con el ancho actual, en su mayor parte 7/9 m. La nueva calzada, se ha
proyectado con todo su trazado paralelo a la anterior, y por el lado derecho en todo el recorrido.

En seccidn transversal la nueva calzada se proyecta con dos carriles de circulacidon de 3,5 metros
cada uno arcén exterior de 2,5 y arcén interior de 1 metro, ancho 7/10,5, que es el de una
calzada de autovia. Igual que las anteriores soluciones, se proporciona control total de accesos
y enlaces a distinto nivel. Esta alternativa requiere la duplicacién de todas las estructuras de
paso existentes, y alargar unos 15 metros los pasos superiores previstos, con el fin de salvar el
mayor ancho de la via. En este caso, la velocidad de proyecto en la calzada existente se mantiene
en 90 km/h, al no actuar sobre la anchura de arcenes, mientras que en la calzada nueva se eleva
a 100 km/h, teniendo la nueva calzada las caracteristicas geométricas de autovia AV-100, no asi
la existente, que conserva su velocidad de proyecto de 90 km/h actual.

Alternativa 4

Igual que la alternativa 3 excepto en que se amplia la calzada con sentido de circulacién hacia
Gallur, dotandola en todo su recorrido con la seccién de autovia 7/10,5. Esta alternativa
constituye la conversidn en autovia AV-100 de la via.

Alternativa 5

Igual que la Alternativa 2, diferenciandose de esta en que las estructuras de los enlaces y pasos
superiores se proyectan con las dimensiones necesarias que permitan la transformacion en
autovia o carretera desdoblada en el futuro.

*Declaracion de Impacto Ambiental del Estudio Informativo del «Duplicado de Calzada de la
Carretera A-127, PK. 0+000 al PK. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de los Caballeros, Clave EI-287-Z,
en los términos municipales de Magalldn, Gallur, Tauste y Ejea de los Caballeros (Zaragoza)
emitida por el Instituto Aragonés de Gestién Ambiental (INAGA) en febrero de 2011.

*Aprobacion definitiva del Estudio Informativo y del Estudio de Viabilidad Econémico-
Financiera. (Marzo de 2011).

El Estudio Informativo, el Estudio de Impacto Ambiental asi como el Estudio de viabilidad
econdmica financiera fueron sometidos a Informacion Publica mediante publicacién en el B.O.A.
de 21 de diciembre de 2009 conforme al articulo 31 de la Ley /1998 de Carreteras de Aragdn, el
estudio de impacto ambiental, conforme al articulo 9 del Real Decreto Legislativo 1/2008, de 11
de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental
de Proyectos, y el estudio de viabilidad econémico financiero, conforme al articulo 227 de la Ley
13/2003, de 23 de mayo, reguladora del Contrato de Concesién de Obras Publicas

Estos mismos documentos fueron aprobados definitivamente por el Gobierno de Aragdn el 22
de marzo de 2011, seleccionando como alternativa a desarrollar en los proyectos sucesivos la
denominada como 4.

*Instruccion de 4 de febrero de 2020 de la Direccion General de Carreteras. relativa a la
aplicacion de lo dispuesto en la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras, en relacién



con las carreteras multicarril. Duplicado de calzada carretera A-127, P.K. 0+000 al P.K. 38+000.
Tramo Gallur — Ejea de los Caballeros P.K. 0+000 al P.K. 38+000.

2.2 .-Caracteristicas de la Duplicacion de la carretera A-127

2.2.1.-Situacioén actual

La carretera A-127 es uno de los accesos naturales a la comarca de las Cinco Villas. El tramo de
carretera objeto de este proyecto tiene su inicio en el actual PK 0+000 de la carretera A-127 que
conecta con la carretera N-232, carretera que se encuentra en fase de desdoblamiento, en el
momento de redaccién de este documento, y que incluye la conexion de ambas carreteras
mediante el enlace 1 de conexidn entre la Autovia A-68: tramo Gallur - Mallén y la carretera A-
127, en el término municipal de Magallén.

El trazado, enmarcado en un emplazamiento eminentemente agricola, discurre por terrenos
llanos, atravesando los términos municipales de Magallén, Gallur, Tauste y Ejea de los
Caballeros.

En los primeros kildmetros de trazado, las singularidades que nos encontramos son el paso de
la carretera A-127 sobre la linea de FFCC en el PK 5+400 aproximadamente, sobre el Canal
Imperial en el PK 5+600 y el paso sobre el rio Ebro mediante el viaducto construido entre los
PPKK 6+680 y 6+820 aproximadamente.

Aproximadamente en el PK 124200, la carretera A-127 conecta con la carretera A-126, de Tudela
a Alagdn, mediante una interseccion a nivel tipo glorieta al inicio de la variante de Tauste. La
variante continda hasta aproximadamente el PK 16+800 donde, de nuevo mediante glorieta, la
variante conecta con el trazado original de la carretera A-127 que atraviesa el municipio.

El poligono industrial de Tauste tiene su acceso desde la carretera en el PK 18+150 mediante
una interseccién a nivel tipo glorieta partida, que da prioridad a la circulacién de la A-127, y que
conecta ademads con la carretera provincial ZV-607 a Castejon de Valdejasa.

El siguiente punto singular lo encontramos en el PK 26+900 donde la carretera conecta con la
carretera de Escordn mediante una interseccion en T con un carril derecho adicional que permite
la deceleracion y parada de los vehiculos hasta encontrar la oportunidad de girar sin entorpecer
el trafico en la via principal.

El trazado continda sensiblemente rectilineo hasta encontrar la conexion del trazado original de
la carretera A-127 con la variante de Ejea que conecta en su enlace Sur mediante una
interseccion a nivel tipo glorieta y rodea el municipio por el Oeste, y de nuevo se desvia de la
variante, continuando su trazado hacia Sadaba, en la glorieta que hay en las inmediaciones del
PK 40+000.

2.2.2.-Datos Basicos de la duplicacion

TRAZADO GEOMETRICO
El disefio del tronco, que marca el disefio del resto de elementos del proyecto, tiene una longitud
de 36.890,19 m, y estd compuesto por alineaciones curvas entre las que se intercalan curvas de

transicién y alineaciones rectas, en las que se ha intentado cumplir la Norma 3.1-IC para
velocidad V=100 km/h siempre que los condicionantes al disefio lo han permitido.
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El radio minimo utilizado en planta es de 446,5 m y consta de 16 curvas a derecha, 21 curvas a
izquierda y 14 alineaciones rectas.

En cuanto al alzado, se ha intentado adaptarse lo maximo posible a la rasante de la carretera A-
127 existente lo que permitira la circulacién entre calzadas durante la ejecucién de las obras.

Los valores de las pendientes longitudinales resultantes se encuentran entre 4,61 % y 0,10%.
Consta de 75 tramos con 42 acuerdos céncavos y 31 convexos. El acuerdo cdncavo minimo es
5.428,57 y el acuerdo convexo minimo 7.810,02.

En cuanto al tronco de autovia, se trata de una via multicarril de calzadas separadas por una
mediana de 10 m de anchura, exceptuando la zona de influencia del enlace de Tauste norte, con
dos carriles de 3,5 m por sentido de circulacién, arcén exterior de 2,5 m e interior de 1,0 my
bermas de un metro a cada lado.

Los ramales de los enlaces tienen un ancho de 4,0 m, arcén exterior de 2,5 m e interiorde 1,0 m
y bermas de un metro a cada lado.

Las vias de servicio que se proyectan, en gran medida, paralelas al tronco para mantener los
accesos a fincas e instalaciones industriales, se disefian con una plataforma de 5 m de ancho.

SECCION TIPO
De manera general, la seccidn transversal responde a la siguiente descripcion:

¢ Mediana: 10,00 m de anchura entre lineas blancas, con cuneta de 3,50 m.
e (Calzada: 2 carriles x 3,50 m de anchura por sentido de circulacién.

e Arcén exterior de 2,50 m

e Arcén interior 1,00 m.

e Bermas 1,00 m en ambos lados de la calzada.

SECCIONES DE EXPLANADA Y FIRME

Se han seleccionado las siguientes secciones de firme para los distintos elementos de la
infraestructura:

TRONCO DE LA DUPLICACION

e Capade rodadura 3 cm de mezcla bituminosa discontinua tipo BBTM
8A PMB 45/80-65

e Riego de adherencia Emulsion bituminosa C60B3ADH

*  Primera capa inferior 6 cm de M.B.C. tipo AC22binS

e Riego de adherencia Emulsion Bituminosa C60B3ADH

e Segunda capa inferior 9 cm de M.B.C. tipo AC22 base S

e Riego de adherencia Emulsién Bituminosa C60B3ADH

e Riego de curado Emulsion Bituminosa C60B3CUR

* Base 25 cm Suelocemento

e Riego de curado Emulsion Bituminosa C60B3CUR

e Explanada E3 capa S-EST 3 30 cm de suelo estabilizado tipo S-EST3

e Explanada E3 capa suelo 25 cm de Suelo Seleccionado tipo 4

seleccionado

El proyecto también define completamente las secciones de firme en los siguientes elementos
constructivos de la duplicacién:
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e Ramales de enlace

e  Estructuras

e Caminos de servicio

¢ Arcenesy pasos de mediana
e Desvios provisionales

El proyecto se completa con la definicidn de los siguientes elementos, todos ellos basicos en un
proyecto de trazado como el que nos ocupa. Asi se estudian con el grado de detalle definido en

las instrucciones y pliegos correspondientes:

e Estructuras

e Pasos superiores agricolas

e Pasos superiores de enlaces

* Pasos inferiores

e Obras de drenaje transversal

e Pasos singulares

* Soluciones al trafico durante la construccion

e Seifializacién horizontal, vertical y balizamiento
e Reposicion de servicios

e Expropiaciones

Duplicacidon de la carretera A-127 entre el p.k. 0+000 y el 38+000. Tramo. Gallur-Ejea.

PED,

al21 Al132
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N
INSEQUE
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2.3.-Definicidn de las actuaciones

Los trabajos de redaccién del Proyecto de Trazado, base de licitacion de la futura concesion,
tiene su antecedente directo en el Estudio Informativo EI-287-Z, redactado a finales de 2009, en
el cual se proponia la alternativa 3. No obstante, en la aprobacién definitiva del expediente, fue

elegida la alternativa 4.
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El Estudio Informativo establecia el desdoblamiento de la via entre los PK 0+000 y 38+00 hasta
su conexion con el tramo Ejea de los Caballeros — Sadaba, sin embargo, en reuniones mantenidas
con representantes del Ayuntamiento de Ejea de los Caballeros, se ha manifestado la
preocupacién de que la duplicacién del tramo de variante afectado suponga una barrera fisica
que afecte a la permeabilidad del municipio con su entorno eminentemente agricola. Asi pues,
se redefinid el final de la actuacion de duplicado de calzada en la conexién de Ejea Sur,
aprovechando el enlace al municipio para la transformacion de carretera multicarril a carretera
convencional.

Por todo lo mencionado del tramo de carretera A-127 afectado por este proyecto, tiene una
longitud total de 36.890,19 m.

El trazado se inicia desdoblando la calzada en sentido Gallur — Ejea, desde el PK 0+000 hasta
aproximadamente el PK 3+250, manteniendo sensiblemente la misma rasante que en la calzada
existente.

Entre los PPKK 34250 y 44200 se define una nueva rasante para las dos calzadas para encajarlas
con el disefio del enlace, a nivel inferior, de Gallur Sur.

Entre los PPKK 4+200 y 4+805, de nuevo se desdobla por la derecha, aprovechando la calzada
izquierda actual.

A partir de aqui, la rasante ha sido modificada para adecuar el trazado a la visibilidad a velocidad
100, aunque se ha intentado ajustar la rasante, cuando ha sido posible, en las zonas en las que
nos encontramos con estructuras existentes. Asi pues, en el tramo de la estructura de paso sobre
el FFCC se mantiene, asi como en el tramo del viaducto sobre el rio Ebro.

Ademas de los ajustes en alzado descritos, esta zona presenta ajustes del trazado en planta
respecto de la carretera actual por lo que el desdoblamiento en la zona de cruce del rio Ebro se
hace por la izquierda, es decir aguas arriba del viaducto actual, aprovechando la calzada
existente como calzada derecha desde el PK 6+480 hasta el PK 7+600 donde comienza la
influencia del enlace de Gallur norte y ambas calzadas ven modificada su rasante, tanto en
planta como en alzado.

Sobrepasado el enlace de Gallur norte, en el PK 8+210, de nuevo el aprovechamiento se hace
por la izquierda y el desdoblamiento de la calzada discurre por la derecha hasta el PK 11+700,
donde se modifica la rasante actual para el disefio del enlace de Tauste sur entre los PPKK
11+700y 12+680.

La variante de Tauste se aprovecha como calzada izquierda entre los PPKK 12+680 y 16+320,
donde se varia de nuevo la rasante para incluir el disefio del enlace de Tauste norte hasta el PK
19+320.

A partir de aqui, y hasta una zona proxima al enlace de Escordn, en el PK 25+780, la calzada
aprovechada se mantiene por la izquierda exceptuando el tramo de nuevo trazado en las
inmediaciones del barranco de Mira entre los PPKK 21+460 y 23+730.

Del PK 25+780 al final, la se aprovecha la calzada por la izquierda excepto en 2,5 km entre los PK
26+23028+720 que se aprovecha por la derecha y los tramos de cambio de calzada o pequefios
ajustes de trazado.

La tramificacion descrita puede verse en la tabla que se incluye a continuacion:
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p.k. lado Longitud
inicio p.k. fin aprovechamiento descripcion (m)
0 3250 izquierdo 3250
3250 4200 Nueva rasante enlace
4200 4805 izquierdo 605
4805 5340 Nueva rasante por visibilidad
5340 5450 izquierdo Puente FFCC 110
5450 6480 Nueva rasante y planta
6480 7600 derecho Puente Ebro hasta enlace 1120
7600 8210 Enlace Gallur Norte
8210 11700 izquierdo 3490
11700 12680 Enlace Tauste Sur
12680 16320 izquierdo Variante Tauste 3640
Enlace y poligono Tauste
16320 19320 Norte
Ligeras modificaciones
19320 21460 izquierdo rasante 2140
Nuevo trazado (Venta de
21460 23730 fRigo)
23730 25780 izquierdo 2050
25780 26320 Cambio lado
26320 28720 derecho 2490
28720 29380 Cambio lado
29380 30640 izquierdo ligeras modificaciones rasante 1260
30640 31200 Mejoras curvas
31200 31450 izquierdo 250
31450 31620 Mejoras curvas
31620 35700 izquierdo 4080
35700 36020 Curvas para enlace sur Ejea
36020 36650 Enlace Ejea Sur 240
Conexion ramales variante
36650 36890 Unico Ejea
TOTAL APROVECHAMIENTO 24725

En cuanto al tronco de autovia, se trata de una via multicarril de calzadas separadas por una
mediana de 10 m de anchura, exceptuando la zona de influencia del enlace de Tauste norte, con
dos carriles de 3,5 m por sentido de circulacién, arcén exterior de 2,5 m e interior de 1,0 my
bermas de un metro a cada lado.

Los ramales de los enlaces tienen un ancho de 4,0 m, arcén exterior de 2,5 m e interior de 1,0 m
y bermas de un metro a cada lado.

Las vias de servicio que se proyectan, en gran medida, paralelas al tronco para mantener los
accesos a fincas e instalaciones industriales, se disefian con una plataforma de 5 m de ancho.

Los accesos a la nueva carretera quedaran controlados mediante los siete enlaces a distinto nivel
gue conectan la via con municipios, zonas industriales y con la red de caminos municipales.
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A lo largo del trazado se han definido 26 estructuras, de las cuales ocho corresponden a pasos
superiores de caminos agricolas, una corresponde a un paso superior de la carretera A-126 sobre
la carretera A-127, siete estructuras dobles corresponden a los enlaces y el resto corresponden
a pasos inferiores y los viaductos sobre el barranco de Mira y el rio Ebro, tal y como puede verse
en la siguiente tabla:

estructura descripcion
E-1 P.S.1 Camino agricola
E-2 P.I. 3+750 Enlace sur Gallur
E-3 P.l. 54225
E-4 FFCC 5+400
E-5 P.S. Canal Imperial
E-6 P.l. 54770
E-7 P.l. 6+340
E-8 Viaducto Ebro
E-9 P.S. 6+800
E-10 P.S. 7+890
E-11 P.S. 10+380
E-12 P.I. 11+760 Canal Tauste
E-13 P.l. 12+200
E-14 P.S 14+200
E-15 P.S. 15+800
E-16 P.S. 16+800 Enlace Tauste
E-17 P.S. 20+200
E-18 P.S. 22+600
E-19 P.S. 23+700 Camino
E-20 ODT 26+200
E-21 P.S. 26+850
E-22 P.S. 30+200 Enlace
E-23 P.S. 32+400
E-24 P.S. 33+700
E-25 ODT 33+925
E-26 P.l. 36+350

Es intencidn de la Direccién General de Carreteras establecer la posibilidad de que se plantee la
concesion de sélo el tramo de la duplicaciéon que vamos a llamar TRAMO II, de acuerdo a lo que
ya se anticipaba en el PPTP del Proyecto de Trazado, en el cual se determinaba que el proyecto
tendria que incluir un anexo con dicho TRAMO I, que es el tramo de la duplicaciéon que
arrancaria de la glorieta en la que se intersectan la A-127 y la A-126 y finalizaria en Ejea de los
Caballeros. Asi se ha desarrollado en el citado estudio, y en este Estudio de Viabilidad se analizan
los escenarios correspondientes a la posible concesion del tramo completo de la duplicacién y
el correspondiente a dicha TRAMO II.
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2.4.-Valoracién de los datos e informes existentes que hagan referencia al
planeamiento sectorial, territorial o urbanistico

De conformidad con lo expuesto en el epigrafe 4 del presente Estudio (Estudio de Impacto
Ambiental), en la tramitacion del Estudio Informativo de la duplicacion de la carretera A-127
entre Gallur y Ejea, se emitieron los correspondientes estudios ambientales.

Para la elaboracion del estudio informativo correspondiente, se coordind el trazado de la
carretera con los instrumentos de planeamiento vigentes segun lo dispuesto en el articulo 30 de
Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragdn.

Ademas, en la redaccién del Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA 2020-
2025, en cuya ejecucion se pretenden llevar a cabo las obras de duplicacién de la carretera A-
127 entre la N-232 y Ejea, se han analizado las relaciones entre la planificacidn viaria y el
planeamiento territorial y urbanistico aplicable proponiendo las adecuadas medidas de
coordinacion en los términos del articulo 15.e) de la Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de
Carreteras de Aragon.

Por todo lo anteriormente expuesto, las actuaciones de mejora previstas son compatibles con
los instrumentos de planeamiento vigentes tanto en el ambito de la CCAA de Aragdn como de
las Corporaciones Locales afectadas.

Se incluyen a continuacion las previsiones de dotaciones presupuestarias del plan de carreteras
vigente en relacidn la actuacion objeto de este estudio de viabilidad
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PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN FINAL LONGITUD PLAN 2013-2024
ZARAGOZA | Arterial ll A-125 | L.P. Navarra - Valarefia 18,24 25 6,75 5.090.364,62
ZARAGOZA | Arterial | A-125 | Erla - Ardisa (L.P. Huesca) 57,04 80,09 23,06 15.172.361,59
HUESCA Arterial | A-125 | Ardisa (L.P. Zaragoza) - Ayerbe (Int. A-132) 80,09 90,94 10,85 7.842.810,88
ZARAGOZA | Arterial Il A-126 | LP Navarra - Tauste 19,09 34,97 15,88 10.420.103,77
ZARAGOZA Arterial | A-126 | Remolinos 37,11 40,97 3,87 3.389.250,03
ZARAGOZA | Arterial | A-126 | Puente Alagdn 53,1 53,31 0,2 2.780.728,30
ZARAGOZA | Arterial ll A-127 | Ejea de Los Caballeros - Castliscar 39,69 71,7 32,01 15.657.422,50
HUESCA Arterial | A-130 | Int. N-240 (Monzdn) - Estacion Selgua 0 1,94 1,94 1.075.198,61
HUESCA Arterial | A-130 | Estacion Selgua - Variante de Pomar 3,18 7 3,82 2.117.143,65
HUESCA Arterial | A-130 | Alcolea de Cinca - Ontifiena 24,1 29,65 5,55 3.785.302,47
HUESCA Arterial | A-131 | Sena - Sarifiena 41 54,06 13,06 6.388.768,78
HUESCA Arterial Il A-131 | Sarifiena - Venta de Ballerias (Int. A-1223) 54,06 66,89 12,83 6.274.823,35
HUESCA Arterial Il A-132 | Concilio - Int. A-1205 (Santa Maria) 35 46,22 11,23 11.385.156,71
HUESCA Arterial Il A-132 | Int. A-1205 - Int. A-2603 46,22 61,24 15,02 10.290.292,95
HUESCA Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 0 4,7 4,7 1.784.643,58
HUESCA Arterial | A-140 | Binéfar - Valcarca 25,07 30,64 5,57 2.742.087,94
HUESCA Arterial Il A-176 | Ansé - L.P. Navarra 35,6 40,81 5,21 4.219.355,88
ZARAGOZA | Arterial Il A-202 | Monasterio de Piedra - LP Guadalajara 28,15 46,07 17,93 8.342.038,59
ZARAGOZA Arterial | A-220 | La Almunia de D. Godina - Carifiena 0 20,1 20,1 9.408.090,75
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Carifiena - Villanueva de Huerva 21 34 13 6.534.242,09
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Villanueva de Huerva - Fuendetodos 37,7 46 8,3 4.855.535,65
ZARAGOZA | Arterial ll A-221 | Int. A-2105 - Escatron 21,72 26,75 5,03 4.235.000,00
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Interseccidn A-1404 23,5 24,7 1,2 851.127,70
TERUEL Arterial | A-225 Mas de las Matas - Aguaviva 15 17,2 2,2 1.540.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | Mirambel - L.P. Castellon 95,2 105,4 10,2 5.709.200,83
TERUEL Arterial | A-228 | Gudar - Camarillas 39 60,6 21,6 13.658.847,32
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Valdestrecha (curvas) 13 18 5 4.154.185,33
HUESCA Arterial | A-230 | LP Zaragoza - Int. A-129 (Sarifiena) 46 72,39 26,4 16.009.940,67
ZARAGOZA Arterial | A-1107 | De la N-Il a N-232 por Pina de Ebro 0 7,38 7,38 4.000.000,00
HUESCA Arterial Il | A-1223 | Int. A-1226 - Peralta de Alcofea 15,5 22,03 6,53 2.578.944,16
HUESCA Arterial Il | A-1223 | Peralta de Alcofea - Venta de Ballerias (Int. A- 22,03 30,56 8,54 6.684.244,49
131)
HUESCA Arterial Il | A-1226 | Int.A-22 - Fornillos 5 9,8 4,8 3.967.644,69
HUESCA Arterial | A-1235 | Alcolea de Cinca - Albalate de Cinca 0 2,86 2,86 5.389.260,72
HUESCA Arterial | A-1239 | Albalate de Cinca - Esplus 0 14,24 14,24 5.742.468,98
ZARAGOZA Arterial | A-1307 | Ints. A-222 (Belchite) - Ints. N-232 (Azaila) 0 21,68 21,68 4.763.430,75
ZARAGOZA Arterial | A-1404 | Azaila - A-224 0 14,2 14,2 6.413.739,55
TERUEL Arterial | A-1512 | Gea de Albarracin 15,58 26,48 10,9 6.088.190,35
ZARAGOZA | Arterial Il | A-2105 | Ints. A-230 (Bujaraloz) a Ints. A-221 (Sastago) 0 25,2 25,2 12.600.000,00
HUESCA Arterial | A-2220 | Valcarca a Variante Binaced (Int. A-1238) 0 3,54 3,54 439.150,10
HUESCA Arterial Il | A-2617 | Benasque - Cerler 0 4 4 5.991.033,97
PROGRAMA DE ACONDICIONAMIENTOS 406,29 240.964.041,55

17




PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA | RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN | FINAL | LONGITUD | PLAN 2013-2024
HUESCA Arterial | Nueva | Nuevo puente Zaidin - Velilla de Zinca. 0 1,804 1,804 14.680.916,77
A-1241
HUESCA Arterial | Nueva | Int. A-131 (Sarifiena) - Castelflorite. 68,065 84,3 16,235 10.576.070,83
A-129
HUESCA Arterial | Nueva | Castelflorite - Variante Binaced (Int. A-1238). 84,3 100,392 16,092 23.660.614,20
A-129
TERUEL Arterial | A-223 | Variante Albalate del Arzobispo 0 2,131 2,131 1.927.826,24
TERUEL Arterial | A-228 | Variante Mora de Rubielos 14 20 7,5 4.841.894,14
ZARAGOZA | Arterial | A-129 | Variante Villamayor 0 4,06 4,06 4.020.542,60
PROGRAMA DE NUEVA INFRAESTRUCTURA 47,822 59.707.864,78
PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN | FINAL |LONGITUD | PLAN 2013-2024
ZARAGOZA | Arterial | A-121 | Magallén- La Almunia de Doia Godina 0 42,3 42,3 5.076.000,00
ZARAGOZA | Arteriall | A-122 | Ints. N-232 (Alagon) - Ints. A-220y A-2 (La 0 40,85 40,85 3.982.766,68
Almunia)
ZARAGOZA | Arterial ll A124 | Zuera (Int. N-330a) - Erla (Int. A-125) 0 32,25 32,25 3.535.853,52
ZARAGOZA | Arterial Il A125 | Valarefia - Ejea de los Caballeros 25 39,13 14,13 807.195,41
ZARAGOZA | Arterial | A125 Ejea de los Caballeros - Erla 39,13 57,04 17,91 1.022.931,12
ZARAGOZA | Arterial | A126 Tauste - Remolinos 34,97 37,11 2,14 162.362,32
ZARAGOZA | Arterial | Al126 Remolinos - Puente Alagén 40,98 53,11 12,13 921.294,00
ZARAGOZA | Arterial | A126 Puente Alagdn - Alagén 53,31 55,97 2,66 158.287,00
ZARAGOZA | Arterial | A127 N-232 - Ejea de los Caballeros 0 36,6 36,6 6.535.533,04
ZARAGOZA | Arterial | A127 Ejea de Los Caballeros 36,6 39,69 3,09 253.524,14
ZARAGOZA | Arterial Il A127 | Castiliscar - Campo Real (L.P. Navarra) 71,7 99,231 27,531 2.258.826,20
ZARAGOZA | Arterial | A-129 | Ints. N-lla (Sta. Isabel) - LP Huesca 0 33,403 33,403 3.534.341,00
HUESCA Arterial | A-129 | LP Zaragoza a Int. A-131 (Sarifiena) 33,403 | 68,065 34,662 5.771.434,41
HUESCA Arterial | A-130 | Estacion Selgua 1,94 3,18 1,24 81.342,86
HUESCA Arterial | A-130 | Variante de Pomar 7 11,8 4,8 314.875,60
HUESCA Arterial | A-131 | Monflorite (Int A-1213) - Huesca 97,45 | 100,925 3,475 533.564,27
HUESCA Arterial | A-131 | Fraga (Int. N-ll) - Ballobar 0 16,4 16,4 2.849.394,40
HUESCA Arterial | A-131 | Ontifiena (Int. A-130) - Sena 28,502 41 12,498 1.494.999,42
HUESCA Arterial | A-131 | Ballobar - Ontifiena (Int. A-130) 16,4 28,5 12,1 2.919.965,68
HUESCA Arterial | A-132 | Huesca - Ayerbe 1,271 27,508 26,237 3.273.268,32
HUESCA Arterial Il A-132 | Ayerbe - Concilio 27,508 35 7,492 935.631,54
HUESCA Arterial Il A-132 | Int. A-2603 - Puente La Reina (Int. N-240) 61,249 | 70,909 9,66 1.132.107,47
HUESCA Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 4,7 9,632 4,932 862.470,83
HUESCA Arterial | A-136 | Int. N-260 (Biescas) - Portalet 0 27,058 27,058 3.530.635,00
HUESCA Arterial | A-138 | Salinas - Frontera Francesa 72,64 92,519 19,879 2.330.249,02
HUESCA Arterial | A-138 | Pte. Pilas - Salinas 0 72,64 72,64 7.600.000,00
HUESCA Arterial | A-139 | Graus (Int. N-123) - Int. N-260 (Campo) 0 26,122 26,122 6.326.759,81
HUESCA Arterial | A-139 | Castejon de Sos (Int. N-260) - Cerler (Int. A- 26,131 | 62,434 36,303 8.792.602,45
2617)
HUESCA Arterial | A-140 | LP Lérida - Tamarite de Litera 0 12 12 1.945.412,30
HUESCA Arterial | A-140 | Tamarite de Litera - Binefar 12 24,65 12,65 281.937,55
HUESCA Arterial Il A-176 | Puente La Reina (Int. N-240) - Anso 0 35,6 35,6 4.007.035,66
ZARAGOZA | Arterial Il A-202 | Calatayud - Monasterio de Piedra 0 28,15 28,15 3.639.608,18
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | La Almunia de D. Godina - Carifiena 0 20,1 20,1 2.873.848,66
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ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Fuendetodos - Ints. A-222 (Belchite) 46 63,52 17,52 1.426.954,64
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Villanueva de Huerva 34 37,7 3,7 421.147,88
ZARAGOZA | Arterial | A-221 | Escatrdn (Int. A-224) - L.P. Tarragona 26,839 | 82,592 55,753 5.887.802,92
ZARAGOZA | Arterial | A-222 | Int. N-232 (Hospital de Mediana) - LP Teruel 0 46,35 46,35 5.114.894,57
TERUEL Arterial | A-222 | LP Zaragoza - Muniesa 46,35 64 17,65 604.869,13
TERUEL Arterial | A-222 | Muniesa - Hoz de la Vieja 64 80,4 16,4 2.361.600,00
TERUEL Arterial | A-222 | Hoz de la Vieja - Int. N-211 (Cruce de 80,4 87,734 7,334 879.600,00
Montalban)
TERUEL Arterial | A-223 | Alcorisa - Andorra 0 10 10 1.440.000,00
TERUEL Arterial | A-223 | Andorra - Albalate del Arzobispo 10 35 25 6.426.574,44
TERUEL Arterial | A-223 | Albalate del Arzobispo - LP Zaragoza 35 44,8 9,8 1.422.960,00
ZARAGOZA | Arterial | A-223 | LP Teruel - Ints. A-222 (Lécera) 44,8 52,015 7,22 686.283,19
TERUEL Arterial | A-224 | Albalate del Arzobispo - Hijar 0 8,5 8,5 2.233.813,84
TERUEL Arterial Il | A-224 | Hijar - LP Zaragoza (Castelnou) 8,5 22 13,5 3.547.821,97
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | L.P. Teruel - Int..A-1404 22 23,5 1,5 252.768,36
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Ints. A-221 (Escatrén) 24,7 27,28 2,58 274.772,63
TERUEL Arterial | A-225 | Aguaviva - LP Castelldn 17,2 25,84 8,64 1.036.800,00
TERUEL Arterial | A-225 | Alcorisa - Mas de Las Matas (Int. A-226) 0 14,96 14,96 2.153.178,59
TERUEL Arterial | A-226 | Teruel (N-420) - Corbalan 0 21,6 21,6 6.608.274,31
TERUEL Arterial | A-226 | Corbalan - Cedrillas 21,6 25,2 3,6 432.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | L.P. Castelldn - Calanda 105,4 | 155,927 50,527 7.261.551,94
TERUEL Arterial | A-226 | Cedrillas - Cantavieja 25,6 86,8 61,2 6.907.928,70
TERUEL Arterial | A-226 | Cantavieja - Mirambel 86,8 95,2 8,4 1.008.000,00
TERUEL Arterial | A-227 | Cantavieja - LP Castellén 0 13,468 13,468 1.231.779,27
TERUEL Arterial | A-228 | Los Mases (N-234) - Alcala de la Selva 0,8 23,3 22,5 4.393.734,78
TERUEL Arterial | A-228 | Camarillas - Cafiada Vellida (N-420) 60,6 83,302 22,702 2.281.174,85
TERUEL Arterial | A-228 | Alcala de la Selva 23,3 26,7 3,4 408.000,00
TERUEL Arterial | A-228 | Alcala de la Selva - Gudar 26,7 39 12,3 760.695,36
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Valdestrecha - LP Huesca 18 46 28 2.104.958,36
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Ints. A-221 (Caspe) - Valdestrecha 0 13 13 1.242.178,79
TERUEL Arterial | A-231 | Valdealgorfa (N-232) - LP Tarragona 0 30,866 30,866 3.054.774,44
TERUEL Arterial | A-232 | La Puebla de Valverde - Mora de Rubielos (Int. 0 18,09 18,09 3.093.959,48
A-228)
HUESCA Arterial | A-242 | Int. N-ll en Fraga - LP Lleida 0 5,222 5,22 458.285,65
HUESCA Arterial | | A-1210 | Grafién (Int. A-1213) - Sarifiena (Int. A-129) 27 47,957 20,957 1.327.165,13
HUESCA Arterial Il | A-1211 | Almudevar - Tardienta (Int. A-1210) 0 8,761 8,761 220.000,00
HUESCA Arterial | | A-1213 |Int. A-131 a Int. A-1210 (Grafién) 0 18,792 18,792 1.189.029,20
HUESCA Arterial | A-1239 | Esplus - Binefar 14,24 19,75 5,51 539.517,50
HUESCA Arterial | | A-1240 | Tamarite - Alcampel 11,68 17 5,32 734.210,53
HUESCA Arterial | | A-1240 | Alcampel - Int. N-230 17 20,44 3,44 303.572,98
ZARAGOZA | Arteriall | A-1503 | Ints. A-2 (El Frasno) - lllueca (Int. A-1301) 0 21,904 21,904 3.277.897,84
TERUEL Arterial | A-1512 | Int. N-330 - Gea de Albarracin 0 15,58 15,58 2.804.327,18
TERUEL Arterial | | A-1512 | Gea de Albarracin - Albarracin 26,483 28,8 2,317 423.098,73
TERUEL Arterial Il | A-1512 | Albarracin - Int. A-1703 28,8 35,6 6,8 2.508.659,94
TERUEL Arterial Il | A-1703 | Royuela (Int. A-1704) - Int. A-1512 18,15 20,09 1,94 232.800,00
TERUEL Arterial Il | A-1704 | Royuela (int. A-1703) - LP Cuenca 0 26,074 26,074 2.658.958,54
TERUEL Arterial Il | A-2402 | Escucha - Castel de Cabra 0,3 12 11,7 1.440.000,00
HUESCA Arterial Il | A-2617 | Cerler - Ampriu 4 12 8 800.000,00
PROGRAMA DE CONSERVACION
EXTRAORDINARIA-REFUERZOS DE FIRME 1.427,367 185.624.433,47
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2.5.- Estudio de seguridad y salud

De conformidad con lo previsto en el Real Decreto 1627/1997, de 24 de octubre, por el que se
establecen disposiciones minimas de seguridad y de salud en las obras de construccidn,
corresponde al concesionario elaborar el Estudio de seguridad y salud.

El Estudio de seguridad y salud tiene por objeto establecer las previsiones respecto a prevencion
de riesgos de accidentes y enfermedades profesionales, durante la construccion de la obra, asi
como de los derivados de los trabajos de conservacién y mantenimiento. Se contempla también
las instalaciones preceptivas de higiene y bienestar de los trabajadores.

Por consiguiente, en el presente Estudio de viabilidad no se incluye el Estudio de seguridad y
salud que sera elaborado por el concesionario de acuerdo con las soluciones planteadas en los
proyectos constructivos finalmente aprobados. Posteriormente, en fase de construccion, el
contratista de las obras habra de desarrollar un Plan de Seguridad y Salud que debera ser
aprobado por la Propiedad (es decir, por el concesionario).

Sin perjuicio de lo anterior, para el calculo de las inversiones a realizar durante la fase de
construccion (epigrafe 6.5 del presente Estudio (Descripcion de las inversiones a realizar en fase
de construccion)) se ha considerado una prevision econdmica inicial en concepto de seguridad y
salud con un presupuesto de 1.929.504,43 € (IVA excluido). El proyecto de trazado redactado ha
dividido las actuaciones en TRAMO | y TRAMO II, lo cual permite ejecutar, como hemos venido
diciendo, la duplicacion completa o Unicamente el TRAMO Il. Se separan, asimismo, los
presupuestos destinados a seguridad y salud, siendo el correspondiente al TRAMO Il de
1.316.048,00 € (IVA excluido).

3.-PREVISIONES SOBRE LA DEMANDA DE USO. INCIDENCIA ECONOMICA Y
SOCIAL

3.1.-Previsiones sobre la demanda de uso de la infraestructura

La estimacién de la demanda actual y su prognosis se ha realizado conforme a los tramos
definidos para la actuacidn, de acuerdo con las proyecciones de trafico calculadas por el sistema
de aforos de la RAA.

Para la estimacién en el presente estudio del valor de la IMD del afio considerado como inicial
(2017), se aportan datos ciertos tanto para IMD total, como para el porcentaje de vehiculos
pesados. Dichos valores son los correspondientes al sistema de aforos desarrollado por la
Direccién General de Carreteras de Gobierno de Aragén.

Posteriormente, y para el calculo de las IMD de los restantes afios de la concesion, se ha
incrementado el valor de cada tipologia de vehiculos en un 1,44% anual como se indica en la
Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccién sobre las
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.

La tabla siguiente muestra el trafico de la carretera A-127 en la zona de la duplicacion
proyectada, en 2017. Por las caracteristicas generales de la Red Autondmica Aragonesa, los
tramos constituyen uno de los Ultimos escalones que vertebran la movilidad de los territorios,
por lo cual el tréfico no experimenta grandes variaciones hacia arriba o hacia abajo, no obstante,
por las razones indicadas en otro punto de este estudio, se estima que el crecimiento de los
tréficos sera importante una vez ejecutada la duplicacién, ya que dicha via tendrd un papel de
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acompafiamiento en el desarrollo de una zona no servida por ningin eje nacional de gran
capacidad.
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ESTACION PK CTRA | IMD2017 |LIGEROS| PESADOS | %PESADOS PKI PKF LONGITUD DESCRIPCION
471 3,03 A-127 1.927 1.513 398 20,7 0 5,942 5.828 Cruce N-232 - Gallur
467 11,4 A-127 2.005 1.622 366 18,3 5,942 12,4 6.468 Gallur - rotonda de Tauste
466 19,1 A-127 3.455 2.909 519 15,0 12,4 36,7 24.339 Tauste-cruce A-1102
461 37 A-127 2.354 1.818 529 22,5 36,7 39,67 2.830 Cruce A-1102-Ejea D los Caballeros
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No obstante, la determinacién del trafico durante la explotacién de la infraestructura,
particularmente el trafico pesado, es un aspecto clave en la cuantificacion de los costes de
conservacion. Por ello y con objeto de tener en consideracién posibles desviaciones respecto de
la tasa de crecimiento de trafico anual adoptada del 1,44%, cada licitador deberd hacer sus
consideraciones sobre el trafico previsto en los diferentes tramos de la duplicacidn, para asi
ajustar en mayor medida los costes de conservacién y mantenimiento.

3.2.-Incidencia econdmica y social de la obra

En este punto se estudiara la incidencia que genera la construccién del Proyecto en la sociedad
tanto desde el punto de rentabilidad econdmica como en los aspectos funcionales
medioambientales y de ordenacion del territorio.

El Estudio Informativo de Duplicacién de Calzada de la Carretera A-127, PK 0,00 al PK 38,00.
Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros (Clave EI-287-Z), redactado en febrero de 2009 por la
Direccién General de Carreteras del Gobierno de Aragdn, realizé un analisis multicriterio
comparando las alternativas técnicas evaluadas concluyendo que la 3 y la 4 eran las mds
convenientes. El Gobierno de Aragdn seleccioné como alternativa a desarrollar en los proyectos
sucesivos la denominada como 4.

Dentro de la evaluacién del Estudio Informativo se realizé evalué la rentabilidad social por medio
de un analisis costo-beneficio que ahora se actualiza en el presente estudio de viabilidad. Ambos
documentos se acompafian en el APENDICE 1.

Asimismo, se realizara la incidencia econémica y social para la opcién de realizar el proyecto en
el TRAMO Il entre las localidades de Tauste (interseccion de la A-126 y la A-127) y Ejea de los
Caballeros (APENDICE ).

3.2.1.-Andlisis Coste-Beneficio

La metodologia que se usa para el andlisis coste-beneficio se basa en el calculo de los ahorros
(basicamente tiempo y operacion vehicular) que se obtiene al ejecutarse la obra. Dicho modelo
se ha usado también y con andlogos coeficientes en los estudios de viabilidad de los 10
ITINERARIOS del Plan Extraordinario.

En el APENDICE Il se desarrolla el Analisis Costo- Beneficio incorporando en este apartado los
resultados del mismo.

Al tratarse de un proyecto de mejora y adecuacién de una carretera existente, los costos que
han de considerarse en el andlisis costo-beneficio, son los de inversiéon y conservacion del
Proyecto deduciendo los que tendria la carretera por mantenimiento en el estado actual y
teniendo en cuenta el valor residual de la inversidn al final del periodo considerado.

Por otra parte, los beneficios generados por la ejecucién de la obra provienen principalmente
de los ahorros de tiempo que tendran los usuarios y los ahorros en los costos de la operacion
vehicular derivados de ese ahorro de tiempo y de la mejora en la calidad de la via.

Existen otros ahorros que el proyecto podria generar, derivados de posible la disminucién de
accidentalidad, pero no se consideraran dando por tanto un caracter conservador al analisis.

Una vez estimados los costos y beneficios que genera el Proyecto, se calcula la rentabilidad social
gue genera calculando la TIR de costes y beneficios durante el periodo considerado.
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Respecto los ahorros de tiempo, suponemos aumentos en la velocidad media de los vehiculos
como consecuencia de la mejora y rehabilitacion contemplada en el proyecto. La diferencia
entre velocidad en la situacidn sin proyecto y la situacion con proyecto se establece en
velocidades tedricas, aunque las velocidades reales sean algo menores, el ahorro reside, en
cualquier caso, en la diferencia entre ambos estados en el mismo rango de velocidades.

Aplicamos ese incremento de velocidad a los traficos de la carretera y calculamos el ahorro de
tiempo generado por el Proyecto.

e Para monetizar el valor del tiempo de los usuarios y del transporte de carga, hemos
tenido en cuenta distintas fuentes tomando como valores 17,25 € |la hora de vehiculo
ligeroy 28,75 € la hora de vehiculo pesado, cifras que consideramos conservadoras. Asi
se calculan los valores que representan el beneficio anual por ahorros en los tiempos de
desplazamiento:

¢ En cuanto a la operaciéon vehicular tenemos en cuenta, tanto en vehiculos ligeros como
en pesados, los costos derivados de mantenimiento, combustibles y reparaciones.

e Asimismo, realizamos el desglose de costos (los datos se desglosan en los apartados 6.5
Descripcidon de las inversiones a realizar en fase de construccién y 6.6 (Descripcién de la
explotacién de la obra) del presente Estudio) sin tener en cuenta las derivadas del
modelo concesional (costes de estructura de la concesionaria, etc.) ya que el analisis de
rentabilidad social es previo a la decisién de efectuar el proyecto como contrato de obra
publica o como concesion.

Finalmente, efectuamos el flujo de los costes y beneficios del proyecto antes evaluados, durante
un periodo de 25 afios, desde la fecha estimada de inicio, calculando la tasa de rentabilidad
social que el mismo genera.

A continuacidn, adjuntamos un cuadro con los resultados:

TIR VAN
DUPLICACION GALLUR-EJEA 1,6% -14.867.845
DUPLICACION GALLUR EJEA (TRAMO 1) 3% 2.860.199,37

Conclusiones:

De acuerdo con el analisis realizado el proyecto arroja una rentabilidad social positiva tanto en
la opcidn de realizacion completa como en el caso de ejecutar solo el TRAMO |I.

En cuanto al Valor Actual Neto, al realizarse con una tasa de descuento de referencia (2,40 %),
que es la tasa que la Ley de Desindexacidn prescribe para el descuento de los flujos futuros en
este tipo de operaciones, la opcion de realizacidn completa arroja un valor negativo cosa que no
ocurre en el caso de ejecutar solo el TRAMO Il. Lo anterior deriva de que el trafico, y por tanto
los beneficios derivados, son mayores en el tramo |l, mientras que los costos por km son
equivalentes.

Concluimos que, aungque en ambos casos la rentabilidad social es positiva, esta es bastante mas
elevada, superando la tasa de descuento, en el caso de que se realice solo el TRAMO Il del
Proyecto.

3.2.2.-Incidencia global de la obra

Del estudio socioeconédmico se deducen los siguientes efectos derivados de la implementacion
del proyecto en el area de influencia:

24



e La mejora de las infraestructuras supondra una mejora de la accesibilidad,
promocionando la cohesidon econdmica y social a largo plazo y mejorando la economia
y el empleo a corto plazo.

e Las inversiones objeto de este proyecto aumentaran los niveles de seguridad de los
usuarios que circulen por ellas.

¢ Lamejoradelaredde comunicacién en el drea de influencia mejora los tiempos de viaje
tanto en trayectos de media distancia como de largo recorrido, reduciendo por tanto el
tiempo invertido por los usuarios de la carretera.

e Produce una mejora ambiental al optimizar la configuraciéon de las infraestructuras
permitiendo una conduccién mds eficiente y menor contaminacién ambiental.

e El proyecto asegura la conectividad mediante vias de altas prestaciones con el resto de
la Comunidad Auténoma y con el resto de Espafia, a través del Corredor del Ebro, y
también, a través de la N-122 y la A-15 hacia el centro de la peninsula.

A continuacion, se efectlia un pequefio analisis de la repercusidén que traen consigo la ejecucion
del Proyecto, tanto de manera completa como solo la del TRAMO II, para lo cual se consideran
los aspectos que habitualmente se consideran en este tipo de infraestructuras:

e RENTABILIDAD ECONOMICA
e ASPECTOS TECNICOS

e ASPECTOS AMBIENTALES

e ASPECTOS TERRITORIALES

Con relacidn a la rentabilidad social, se consideran ya suficientemente desarrollados en el
punto anterior, consiguiéndose un TIR positivo en ambos casos.

En cuanto a aspectos técnicos, la mejora va a ser evidente, mejorandose todo el trazado,
practicamente con caracteristicas de autovia. Por todo ello se considera que la influencia de la
mejora muy es positiva.

Los aspectos ambientales tienen mucho que ver con las condiciones de ejecucién, en las cuales
se han de observar todas las prescripciones de las Declaraciones de Impacto Ambiental. No
obstante, y del lado de la seguridad, se considera la influencia globalmente indiferente.

Por uUltimo, en cuanto a aspectos territoriales se podria considerar que la mejora del que genera
el Proyecto, unido al propio desarrollo del Plan Extraordinario, constituye un aspecto muy
importante para la accesibilidad del territorio, con lo que ello supone en concreto para la
comarca de las Cinco Villas y, consecuentemente, ello tendra un impacto muy positivo en dicho
plano.

La valoracidn de los cuatro epigrafes citados se efectua del siguiente modo:

¢ Influencia muy negativa, O puntos
¢ Influencia negativa, 2,50 puntos

* Influencia neutra, 5 puntos

¢ Influencia positiva, 7,50 puntos

* Influencia muy positiva, 10 puntos
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En el cdmputo global, puntuaciones superiores a 20 puntos son positivas, es decir, favorables a
la implementacién de la infraestructura.

DUPLICACION GALLUR-EJEA

INFLUENCIA VALORACION TOTAL
RENTABILIDAD ECONOMICA negativa 2,50
ASPECTOS TECNICOS muy postiva 10,00
ASPECTOS AMBIENTALES neutra 5,00
ASPECTOS TERRITORIALES muy postiva 10,00
27,50
Resultado global positivo |

DUPLICACION GALLUR-EJEA (TRAMO 11)

INFLUENCIA VALORACION TOTAL
RENTABILIDAD ECONOMICA positiva 7,50
ASPECTOS TECNICOS muy postiva 10,00
ASPECTOS AMBIENTALES neutra 5,00
ASPECTOS TERRITORIALES muy postiva 10,00
32,50
| Resultado global |positivo-muy positivol

4.-ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

El proyecto de trazado redactado (serd sometido a informacién publica juntamente con el
presente estudio de viabilidad) basa su redaccidn en los siguientes estudios:

e Estudios Informativo EI-287-Z, incluyendo el Estudio de Impacto Ambiental
e Declaracion de Impacto Ambiental de 28 de febrero de 2011.

Como dentro del tramo correspondiente a la duplicacién se han ejecutado obras
correspondientes a una de las calzadas de la futura duplicacidn, asi como la ejecucién de la
glorieta de inicio del tramo, se entiende que la Declaracién de Impacto Ambiental sigue vigente.

En el ANEXO Il del presente Estudio (Resoluciones ambientales y de impacto a la “red natura
2000” asociadas al trazado de la duplicacidn) se acompafian:

e Escrito del Director General de Carreteras describiendo las actuaciones ejecutadas en el
eje correspondientes (A-127, entre p.k. 0+000 y 39,670 ), y que justifican, de acuerdo
con la ley de Proteccion Ambiental de Aragdn, la vigencia de las declaraciones de
impacto ambiental del Estudio Informativo citado.

e Declaracion de Impacto Ambiental correspondiente al Estudio Informativo EI-287-Z, asi
como sus sucesivas ampliaciones.
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5.-JUSTIFICACION DE VENTAJAS CUANTITATIVAS Y CUALITATIVAS QUE
ACONSEJAN LA UTILIZACION DE UN CONTRATO DE CONCESION

5.1.-Modelos de financiacion de infraestructuras y motivos que recomiendan la
utilizacion del contrato de concesion.

Este apartado tiene por objeto evaluar los motivos por los que se recomienda la financiacion
privada, a través de un contrato de concesion, para el desarrollo del proyecto.

Desde un punto de vista presupuestario, para la financiacion de las infraestructuras que se
consideran necesarias para satisfacer las necesidades de los ciudadanos, es posible utilizar
distintas alternativas:

e Financiacion publica que esta asociada al modelo tradicional de contratacidn de obra
publica.

¢ Financiacién Privada es financiacion fuera del balance de la Administracién. El activo no
estd en el “balance” de la Administracién y la deuda tampoco. Esto no implica ausencia
de impacto en déficit, pero no en el afio de la promocién/actuacion

¢ Financiacion mixta cuando coinciden en un proyecto financiacién privada y publica caso
de que haya aportaciones publicas para cubrir parte de la inversién

Dentro de la financiacién privada podemos distinguir a su vez entre esquemas con retribucion
presupuestaria o extrapresupuestaria:

¢ La financiacién extrapresupuestaria se refiere a retribucién de la sociedad gestora y
financiadora de la infraestructura de origen extrapresupuestario es decir con ingresos
provenientes de los usuarios.

e La financiacidon presupuestaria se refiere a retribucion de la sociedad gestora vy
financiadora de la infraestructura proviene de la Administracién a partir de los
presupuestos anuales.

En el caso del presente escenario de realizacidn de las inversiones descritas anteriormente en
relacidn al proyecto de duplicacién de la calzada entre Gallur y Ejea de los Caballeros, se analizan
a continuacién una serie de razones por las cuales se concluye que la utilizacidn del contrato de
concesion de obra publica aporta ventajas cualitativas y cuantitativas que hacen aconsejable la
licitacién de un contrato de concesién de obra publica.

En concreto, de acuerdo con el esquema de alternativas conceptuales descrito anteriormente,
y a la vista de las caracteristicas de las carreteras objeto de intervencidn, se descarta desde un
punto de vista técnico la utilizacidon de sistemas de financiacién extrapresupuestarios con
ingresos provenientes de los usuarios.

Es claro que en el caso de carreteras pertenecientes a la red mallada no es posible técnica ni
socialmente el cobro de peajes por el uso de la carretera de manera que cualquier estructura
debe corresponderse con un contrato de concesion de obra publica con pagos por
disponibilidad.

En concreto, el mecanismo de retribucién desarrollado en el epigrafe 6.3 del presente Estudio
(Mecanismo de Retribucion al concesionario) consiste en pagos por disponibilidad que se
devengan tras la finalizacion de las obras en funcidn del grado de cumplimiento de unos
estandares de calidad del servicio.

Por lo tanto, el socio privado tiene incentivos para finalizar de forma temprana las obras, lo que
posibilita reducir el tiempo en que la infraestructura se ve afectada por las obras y disponer de
la duplicacion Gallur-Ejea ejecutada en el menor tiempo posible.
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Ademas, el hecho que los pagos estén condicionados al cumplimiento de unos determinados
estandares de calidad permite asegurar que las obras sean consistentes con el posterior
programa de operacidon y mantenimiento, asi como garantizar unos niveles de calidad en la
prestacion del servicio en el plazo que dure la concesion.

Del mismo modo, tal y como se expone en el epigrafe siguiente, la figura concesional permite
trasladar determinados riesgos al sector privado. Y una adecuada trasladacion de riesgos al socio
con mayor capacidad de gestionarlos, permite optimizar la relacién calidad-precio y, en ultima
instancia, incrementar los beneficios socioeconémicos de los usuarios.

Ciertamente, la preparacién de un contrato concesional es mas compleja y requiere de una
mayor planificacidon al incluir varias fases (disefio, construccidn, financiacién, operacion vy
mantenimiento) y trazar una relacidn contractual a largo plazo.

Sin embargo, el hecho de que exista una Unica contraparte en todas las fases del proyecto, en
lugar de varios contratistas para cada uno de los contratos, supone un incentivo para los
operadores econdmicos con experiencia en este tipo de contratos que, a su vez, permite al
sector publico eliminar las disfuncionalidades asociadas a la descoordinacion entre contratistas
(retrasos, incumplimientos, etc.) y al coste de preparar y monitorizar el cumplimiento de varios
contratos (licitaciéon, adjudicacion, supervisién y control, etc.).

Por ultimo, en el contexto de reforma, financiacién y operacidn de otros tramos de la red
mallada de carreteras secundarias de Aragdn a desarrollar también a través del sistema
concesional, este contrato producird un importante efecto dinamizador en el crecimiento
econdémico y creacién de empleo.

Por todo lo anteriormente expuesto, las motivaciones que recomendarian esta opcién son
fundamentalmente:

i. La busqueda de la eficiencia de la participacion privada

La eficiencia de un contrato concesional radica esencialmente en la estructura
contractual bajo la que se desarrolle y esto se relaciona directamente con una dptima
transferencia de riesgos.

Es cierto que la financiacidon es mas cara en un esquema concesional ya que se trata de
financiacién de mercado, que se ajusta necesariamente al riesgo transferido.

La idea que subyace es que el mayor coste financiero de una concesidn con respecto a
una financiaciéon publica es el precio a pagar por la eficiencia buscada. Que esa eficiencia
se muestre o no, dependera del contrato como instrumento de control de la gestidn y
de asignacién de riesgos, y de la actuacion de los entes publicos como fiscalizadores.

Hay evidencias empiricas de que el esquema concesional, adecuadamente estructurado,
es generador de ahorros netos en el costo total del proyecto ya que las mayores
eficiencias en cuanto a control de costes y gestidon de riesgos, en el largo plazo,
gestionando todo el ciclo de vida del proyecto, superan los mayores costes financieros
de esta alternativa, en comparacidn con la de contratacién tradicional.

La eficiencia y la generacién de ahorros globales, derivada de la transferencia de riesgos
al sector privado en un esquema concesional, se sustentan en:

— Una mayor capacidad para controlar el coste de ejecucién de obra.

— Mayor certidumbre en los plazos de construccion.

— Un aseguramiento del mantenimiento con la calidad determinada en el contrato y
sin afecciones derivadas de desviaciones de costos. El mecanismo de pago por
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disponibilidad propuesto incentivara al concesionario en el cumplimento de este
objetivo.

— Optimizacién del ciclo de vida del activo al ser el concesionario responsable del
disefio, construccidn y mantenimiento de la infraestructura.

La obtencidon de recursos adicionales, que no impacten en el endeudamiento de la
Comunidad Auténoma y gue permitan acelerar el desarrollo del proyecto.

Este tema, que tiene una gran importancia en un entorno de restriccion presupuestaria,
estara marcado por el andlisis de cumplimiento de la normativa de contabilidad publica
para que se considere inversion fuera del balance publico. Este punto serd analizado en
el apartado 5.3 del presente Estudio (Impacto del contrato de concesion en la estabilidad
presupuestaria).

La utilizacién del modelo concesional genera recursos financieros adicionales a los del
presupuesto publico sin impactar en el endeudamiento y permite la anticipacion de la
ejecucion de las obras y la puesta en servicio, adelantando, por tanto, los beneficios
sociales que las mismas generan.

Liberacién de recursos presupuestarios para la mejora de la red secundaria autondmica.

Tal y como se plantea este proyecto y el resto de los incluidos en el Plan las carreteras
seran trasferidas al concesionario en el momento de la firma del contrato, haciéndose
cargo desde ese momento de su conservacidon mientras que los pagos del contrato no
comenzaran hasta la terminacion de las obras de mejora y acondicionamiento
contempladas en el contrato.

Por tanto, quedan liberados los recursos dedicados actualmente a la conservacion de la
carretera durante las obras, generando la capacidad presupuestaria para actuar en la
mejora de la red secundaria.

La laminacidn del impacto econdmico en el presupuesto publico y por tanto equidad
intergeneracional.

Al tratarse de un esquema concesional sin cobro de peaje a los usuarios, el contrato
impactara en los presupuestos anuales, solo desde el momento de la terminacion de las
obras, pero de forma laminada durante todo el periodo contractual, y no solo en la fase
de construccién, retribuyendo por el uso de la infraestructura y por tanto siendo un
esquema mas equitativo desde el punto de vista intergeneracional.

5.2.-Estructura de riesgos de la concesion

Como se comentaba previamente, la transferencia de riesgos al privado es uno de los motivos
principales por el que el contrato concesional genera beneficios respecto la opcién del contrato
de obra publica.

Pero para definir la asignacién es necesario evaluar quien es el actor que tiene mas capacidad
para gestionar cada determinado riesgo con las medidas de mitigacién mas eficientes.

A continuacion, identificamos los principales riesgos del proyecto con la asignacién prevista que
seria materializada en el futuro contrato de concesion.

Para la identificacion y asignacion de riesgos consideraremos las fases de desarrollo de un
proyecto:
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e Fase de disefio y construcciéon: Desde la firma del Contrato hasta la finalizacién de las
obras y puesta en servicio total de la infraestructura.

e Fase de Operacion y Mantenimiento: Desde la puesta en servicio hasta la finalizacién
del Contrato y reversién de la infraestructura.

En este proyecto las etapas se solaparian ya que, al tratarse de obras de adecuacidon y mejora
de la red de carreteras existente, el concesionario recibira la infraestructura desde el inicio del
contrato coexistiendo labores de mantenimiento de las carreteras y de ejecucion de las obras
de mejora y adecuacion.

FASE DE DISENO Y CONSTRUCCION:

En esta fase los riesgos que se pueden materializar tendran como consecuencia un incremento
en el importe de las obras, o bien un incremento en los plazos de construccién de las obras, o
ambos simultdneamente.

En circunstancias extremas la materializacion de los riesgos en la etapa de disefio y construccion
puede derivar en la terminacion y cancelacion del Contrato.

La aparicion de sobrecostos de construccién respecto los inicialmente estimados es habitual en
los proyectos de infraestructura. Mientras que, en un esquema de obra publica tradicional, por
regla general, estos sobrecostos y sobre plazos serian asumidos por el Estado, en el caso de la
alternativa de APP el traspaso del riesgo de disefio y construccion al privado es uno de los
axiomas del modelo por lo que los sobrecostos de construccién y las consecuencias de las
demoras en la puesta en servicio deben ser asumidos por el Concesionario.

La forma de mitigacion habitual es que el Concesionario firme con un contratista un contrato de
disefo y obra a precio y plazo cerrados.

— Riesgo de deficiencias en el disefo

Es el riesgo de la existencia de errores o deficiencias en el disefio que repercutan en el costo
o la calidad de la infraestructura pudiendo también provocar retrasos en la ejecucion de la
obra.

Este riesgo sera transferido al Concesionario.

El Gobierno de Aragdn no asumira ningln riesgo relativo a la documentacién técnica
desarrollada en los estudios informativos y de viabilidad y que sean entregados junto con
los pliegos.

Asimismo, la aprobacion del proyecto constructivo al concesionario no significara en ningan
caso la asuncién por parte de el Gobierno de Aragdn del riesgo de disefio o de cumplimiento
de los indicadores de calidad y servicio de la infraestructura.

Esta medida indica que todos los licitantes deberan realizar una revisidén critica de la
documentacién técnica que se provea la licitacion, para asumirla o desarrollarla, o para
proponer los cambios que consideren necesarios para cumplir con la normativa vigente y las
especificaciones exigidas en los pliegos del concurso.

— Riesgo de construccion

El riesgo de construccidén agrupa todos los eventos que pueden ocasionar un sobrecosto o
sobre plazo en la ejecucion de las obras o inversiones en un contrato de APP.
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Este riesgo debe trasladarse al Concesionario ya que su oferta es con precio y plazo cerrados,
asumiendo las consecuencias de cualquier variacién en sus estimaciones.

Riesgo de expropiaciones

Es el riesgo derivado del encarecimiento en la estimacion inicial de su costo o que se
produzcan retrasos en su disponibilidad de los terrenos que provoquen retrasos en el
comienzo de las obras y sobrecostos en la ejecucion de estas.

Este riesgo, que es relativamente bajo en este proyecto al tratarse de mejora de las
carreteras existentes, sera asumido por el Gobierno de Aragén.

Si existiesen problemas de asignacidn presupuestaria para hacer frente a los costos de las
expropiaciones se puede determinar en el Contrato que el Concesionario cubra una cantidad
determinada y que el riesgo y la ventura de que haya diferencias en el costo final sea
asumido por el Concedente.

Es por tanto un requisito fundamental que exista suficiente certeza de que los terrenos
estaran disponibles en las fechas requeridas para poder cumplir con la planificacién de las
obras y no generar reclamaciones del Concesionario.

En los casos en los que por circunstancias sobrevenidas, en los términos que establezcan los
pliegos con sujecidn a las circunstancias admitidas en la LCSP, el Concesionario solicitase una
modificacion en el trazado éste deberd asumir el riesgo de sobrecosto o sobre plazo de la
liberacion de los nuevos terrenos requeridos.

Riesgo de afeccidn a redes de servicios

El riesgo de interferencias y afeccién a redes se traduce en la posibilidad de sobrecostos y
sobre plazos de construccion por una identificacion y cuantificacién de los costos y plazos
para adecuar los servicios afectados deficiente.

En este proyecto, al afectar reducidamente a areas urbanas este riesgo serd pequefio y se
transferird al Concesionario.

En cualquier caso, para mitigar este riesgo, se realizard un analisis detallado y una
estimacion de los costos y los plazos derivados de las interferencias que se vera
complementado con los analisis propios del licitante en fase de oferta.

Riesgo geoldgico o geotécnico

El riesgo geoldgico o geotécnico se identifica con la aparicion de diferencias en las
condiciones del medio geoldgico sobre las estudiadas que afecten al disefio geotécnico del
proyecto ocasionando sobrecostos o ampliacion de plazos de construccién de la
infraestructura.

Este riesgo, bajo dadas las caracteristicas de las obras, sera por el Concesionario que llevara
a cabo sus propios estudios geoldgicos y geotécnicos de condiciones del suelo donde se
construird la infraestructura de manera de poder definir y dimensionar las estructuras
correspondientes.

Riesgo Medioambiental

En fase de diseno: El riesgo medioambiental en fase de disefo proviene de la imposibilidad
o del retraso en la obtencién de los permisos medioambientales necesarios para la
aprobacién del proyecto constructivo. En este proyecto, ya se ha emitido la correspondiente
Declaracién de Impacto Ambiental que se acompafia en el ANEXO Il del presente Estudio
(Resoluciones ambientales y de impacto a la “red natura 2000” asociadas al proyecto). Sin
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perjuicio de lo anterior, las soluciones técnicas propuestas deberan adecuarse a los
condicionantes de las mismas.

En fase de construccidn: Es el riesgo derivado de incumplimiento de la normativa ambiental
o de incremento del costo o del plazo previsto para las medidas correctoras lo que derivaria
en sobrecostes o sobre plazos en la ejecucién de la obra.

El riesgo medioambiental se transferira completamente al Concesionario.

Riesgo arqueoldgico

Este riesgo se refiere al hallazgo de restos arqueoldgicos significativos que generen la
interrupcion del desarrollo de las obras generando retrasos y sobrecostes en la ejecucidn de
estas.

Para mitigar este riesgo se efectud en la fase de estudio informativo una identificacion de
las zonas de riesgo de hallazgos y una valoracidn del tiempo y costo de su tratamiento.

Esté debera ser un riesgo compartido de manera que el Concesionario tendra la obligacion
de efectuar las investigaciones adicionales necesarias para valorar la posible existencia de
restos arqueoldgicos en el subsuelo del predio y tener en cuenta la posible demora que el
tratamiento de estos puede tener en planificacion de la obra.

El Gobierno de Aragén por su parte asumird el costo de los trabajos de identificacion y
tratamiento de los restos y el efecto del sobre plazo ocasionado por paralizaciones si estas
exceden las previsiones estipuladas en el Contrato.

Riesgo de obtencion de permisos v licencias

En esta categoria se engloban el riesgo de sobrecoste derivado de la demora en la obtencidn
de posibles permisos y licencias que deben ser expedidas por las instituciones u organismos
publicos distintos al Gobierno de Aragdn antes del inicio o durante las obras de construccion.

El riesgo de la obtencidn de permisos y licencias se trasladara al Concesionario si la causa es
imputable a éste y es derivada de una falta de diligencia o por deficiencia en los expedientes
técnicos requeridos, en todos los otros casos seria un riesgo retenido por el Gobierno de
Aragon.

Riesgo de infraestructuras existentes transferidas al privado

Al tratarse la actuacidén objeto de estudio de viabilidad, de una intervencion sobre tramos
de la red mallada aragonesa ya construida y en funcionamiento, existe el riesgo inherente a
la calidad de la infraestructura transferida y al posible incremento del costo de inversion,
respecto lo inicialmente considerado, en realizar las mejoras necesarias para alcanzar el
estandar exigido.

Este riesgo se trasladard al Concesionario, que debe poder disponer de la documentacion
técnica existente y los analisis de esta realizados y debe tener acceso durante la fase de
oferta para realizar todas las auscultaciones y revisiones del estado para estimar
adecuadamente la inversién que sera necesaria para cumplir los estandares de calidad
exigida.

Excepcionalmente, en los casos de aparicion de vicios ocultos que no hubiera sido posible
detectar mediante estudios previos a la recepcion de la infraestructura, este riesgo seria
asumido por el Gobierno de Aragdn por un plazo definido en el Contrato.
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Riesgo de obras adicionales

Se refiere a cualquier modificacion o adicion al alcance definido en los Pliegos solicitada o
aprobada por el Gobierno de Aragdn, posteriormente a la firma del Contrato, que implique,
dentro del marco legal de la LCSP para los modificados en los contratos y en el propio pliego,
modificaciones en las inversiones u obras que impliquen un sobrecosto de obra o un plazo
superior al preestablecido. Este riesgo serd asumido por el Gobierno de Aragén.

No se consideran obras adicionales y por tanto no seran causa de ajustes o modificaciones
de Contrato aquellas obras que sean requeridas por el Concedente para poder dar
cumplimiento a los estandares de calidad de acuerdo a las exigencias que establezca el
Contrato. Asimismo, no se consideran obras adicionales cualquiera que fuese claramente
necesaria para cumplir con el objeto del Contrato, aunque la misma no hubiese sido incluida
en el proyecto.

Riesgos de financiamiento (obtencion y costo)

El riesgo de financiamiento consiste en la imposibilidad de cerrar un contrato de
financiamiento de la infraestructura.

Este riesgo es siempre del Concesionario quien tendra entre sus obligaciones contractuales
la obtencion de financiamiento para el proyecto asumiendo su costo durante el periodo
contractual.

En el caso que no se obtenga el financiamiento en el periodo establecido en el Contrato, el
Concesionario debera iniciar las obras en los plazos contractuales con recursos propios,
pudiendo solicitar una ampliacion del plazo para la obtencidn del cierre financiero, teniendo
el Gobierno de Aragdn potestad de ampliar o no dicho plazo y determinandolo en funcidn
de la posibilidad real de la obtencidon de dicho financiamiento con anterioridad a la
finalizacion de la prérroga.

La no obtenciéon del financiamiento en el plazo establecido al efecto, o en su prérroga si
fuere el caso, podra dar lugar a recisidon contractual por incumplimiento del socio privado.

Los mecanismos de mitigacion de este riesgo son una adecuada interacciéon con las
entidades financieras y posibles licitantes para incorporar en la estructuracion financiera
supuestos coherentes y que los costos de las fuentes de financiamiento sean de mercado.

Riesgo de inflacién / variacién de precios de construccién

Durante la etapa de construccién el principal efecto de la inflacién recae sobre los precios
de las obras. Este efecto es un riesgo asociado al sobrecosto de construccidn y por tanto
debe ser asumido por el Concesionario.

La forma de mitigacion habitual es que el Concesionario firme con un contratista un contrato
de disefio y obra a precio y plazo cerrado para lo cual deben instrumentarse las adecuadas
regulaciones sobre subcontratacién en el contrato de concesion.

Riesgo de Cambio Regulatorio o hormativo

Este riesgo se refiere a las consecuencias en sobrecosto o sobre plazo que sufriria el
Concesionario derivadas de cambios regulatorios o normativos.

Como norma general, se recomienda que el riesgo por cambio regulatorio general sea
transferido al Concesionario y el derivado de cambios especificos, afectando al sector o al
proyecto, sea retenido por la Administracién.
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Sin embargo, existen determinadas modificaciones regulatorias, tales como aquellas
derivadas del progreso de la ciencia, modificaciones a la normativa ambiental vy
modificaciones de la normativa tributaria donde el riesgo podria ser compartido, de acuerdo
con las normas que prevé el art. 270,4 de la LCSP para los casos de incorporacién de avances
técnicos.

El Contrato definird en su caso los esquemas de comparticién estableciendo un mecanismo
de restablecimiento del equilibrio econédmico financiero ante variaciones significativas de la
rentabilidad del Concesionario.

— Riesgo derivado de eventos de Fuerza Mayor

El riesgo de fuerza mayor se refiere a aquellos eventos que estan fuera del control de las
partes.

Por definicion se trataria de un riesgo cuyas causas no resultarian imputables ni a el
Gobierno de Aragdn ni al Concesionario.

El impacto de un evento de fuerza mayor puede ir desde los sobrecostos y sobre plazos, a la
imposibilidad de cumplir con el Contrato y por tanto la suspensién temporal o definitiva del
mismo.

La Fuerza Mayor, como regla general, es un riesgo retenido por la Administracién, aunque
el Concesionario tendra la obligacion de suscribir los seguros, con la maxima cobertura
posible y por la cantidad que el Contrato estipule, para cubrir los dafios provocados por los
eventos de fuerza mayor que el Contrato estipule de manera que el Gobierno de Aragdn
solo asumiria los costos que excedan la cifra cubierta por los seguros.

El Gobierno de Aragdn asumiria la totalidad del riesgo en los casos de Fuerza Mayor no
asegurable en los términos del art. 254.2 LCSP “Si la concurrencia de fuerza mayor implicase
mayores costes para el concesionario se procederd a ajustar el plan econémico-financiero.
Si la fuerza mayor impidiera por completo la realizacion de las obras se procederd a resolver
el contrato, debiendo abonar el rgano de contratacion al concesionario el importe total de
las ejecutadas, asi como los mayores costes en que hubiese incurrido como consecuencia del
endeudamiento con terceros”.

FASE DE OPERACION Y MANTENIMIENTO:

Una vez que ha finalizado la fase de construccién de la infraestructura y la misma ha sido puesta
en servicio, los riesgos que pueden materializarse en la fase de Operacion y Mantenimiento ya
no afectaran al importe de la inversidn realizada y su impacto en los potenciales pasivos suele
ser mas limitado.

Si bien muchos de los riesgos identificados en la fase de construccién se “repiten” en la fase de
operacion, su efecto no se traduce en sobrecostos de construccidon o sobre plazos, incidiendo
directamente en los flujos financieros del proyecto ocasionando menores ingresos o mayores
costos operacionales lo que tiene un impacto en las rentabilidades del proyecto limitando los
flujos destinados al pago de las deudas contraidas y a la devolucion y remuneracién del capital
invertido por el Concesionario.

Los principales riesgos identificados en esta fase son:

— Riesgo de ingresos

Este riesgo, que implica una disminucidon de los ingresos del proyecto respecto los
inicialmente previstos, debe ser asumido por el Concesionario.
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El mecanismo de pago propuesto sera presupuestario basado en la disponibilidad, calidad y
niveles de servicio. En el apartado 6.3 del presente Estudio (Mecanismo de Retribucion al
concesionario) se describird en detalle el mecanismo de pago.

Este riesgo se materializa como menores pagos a percibir por el Concesionario, respecto de
un escenario de pago mdximo, debido a la aplicacién de deducciones por parte de la
Administracidon cuando no se cumplen los criterios de disponibilidad, calidad y niveles de
servicio que se establezcan en el Contrato.

El riesgo de disponibilidad debe ser transferido totalmente al Concesionario, sin embargo,
la calibracién de las deducciones debera realizarse equilibradamente para que exista un
riesgo real transferido que incentive al Concesionario al cumplimiento de los estandares de
disponibilidad, pero permitiendo a su vez que el proyecto sea financiable.

Debe tenerse en cuenta ademas que, tal y como se explica en el apartado 6.3 del presente
Estudio 2 (Mecanismo de Retribucion al concesionario), no se prevé que la Administracion
realice pago alguno al concesionario, ni haga aportaciones durante la fase de construccién,
ni aporte garantias para la financiacién del concesionario lo que refuerza la traslaciéon de
este riesgo de ingresos al concesionario.

Riesgo de sobrecostos de operacién y mantenimiento

Este es un riesgo que debe asumir el Concesionario, ya que justamente uno de los
principales motivos para el uso del modelo concesional es la eficiencia del privado en la
gestién de costos de operacion.

Este riesgo, ademas de las variables inherentes a los costos de operacién y mantenimiento,
también puede ser generado por deficiencias en el disefio de la infraestructura.

Riesgo de infraestimacidn de los costos de mantenimiento extraordinario y reposiciones

Este riesgo puede ser debido tanto a una mala evaluaciéon y dimensionamiento de las
actuaciones requeridas como a un incremento del costo de los costes.

Este riesgo debe ser asumido integramente por el Concesionario, quien debera
presupuestar adecuadamente el costo de mantenimiento extraordinario y de reposiciones
que requiera la infraestructura para cumplir con los indicadores de calidad contemplados
en el contrato.

Riesgo de inflacidn

De forma andloga a lo que sucede en la fase de construccién, el efecto de la inflacidn se
traduce en un incremento de los costos necesarios para llevar a cabo las obligaciones
contractuales de operacidn y mantenimiento.

En términos generales, el riesgo de inflacién debiera ser mayormente retenido por el
concedente en el periodo de explotacion en virtud de la indexacién de los pagos o las tarifas,
en funcion de cédmo haya sido estructurado el mecanismo de pagos del Contrato. No
obstante lo anterior, en virtud de la reciente legislacién decretada por la Administracién
Central del Estado — Ley 2/2015, de desindexacion de la economia espafiola y Real Decreto
55/2017, de desindexacion de la economia espafiola — se procedio a eliminar la vinculacién
casi automatica de la indexacién / actualizacion de los pagos realizados por las
administraciones publicas a la evoluciéon del indice de Precios al Consumo (IPC),
requiriéndose ahora del estudio, andlisis y disefio de férmulas e indices con una vinculacidn
mas especifica, clara y directa a los costes de las sociedades vinculadas a la explotacién de
los servicios que la Administracion ha de retribuir. De este modo, por lo tanto, si bien el
Concedente sigue reteniendo una parte significativa del riesgo de inflacién, el efecto
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practico de estas modificaciones regulatorias es que este riesgo es ahora también
compartido por el Concesionario.

— Riesgo por cambios regulatorios y normativos

Véase lo establecido al efecto de este riesgo para la fase de construccion

— Fuerza Mayor

Al igual que en el periodo de construccién, el impacto de un evento de fuerza mayor en
periodo de explotacion puede ir desde los sobrecostos a la imposibilidad de cumplir con el
Contrato y por tanto la suspension del mismo, temporal o definitivamente.

La Fuerza Mayor en todas las fases del Contrato es un riesgo retenido por el Gobierno de
Aragdn, aunque el Concesionario tendra la obligacion de suscribir los seguros, con la maxima
cobertura posible y por la cantidad que el Contrato estipule, para cubrir los dafios
provocados tanto en la fase de construccién como en la de explotacion, por los eventos de
fuerza mayor que el Contrato estipule de manera que el Gobierno de Aragdn solo asumiria
los costos que excedan la cifra cubierta por los seguros.

El Gobierno de Aragdn asumiria la totalidad del riesgo en los casos de Fuerza Mayor no
asegurable.

5.3.-Impacto del contrato de concesion en la estabilidad presupuestaria

De conformidad con lo expuesto en el epigrafe 6.2 del Estudio (Mecanismo de retribucion al
concesionario) el mecanismo de retribucion del contrato de concesidn consiste exclusivamente
en Pagos por Disponibilidad. Por lo tanto, es la Administracién quien asume integramente el
coste del proyecto y no los usuarios que utilizan la infraestructura.

Es por ello que debe analizarse cuales son los efectos en la estabilidad presupuestaria de la
licitacién de este contrato a efectos de la generacidn o no de déficit publico. Pues bien, la Ley
Orgénica, 2/2012 de 27 de abril, de estabilidad presupuestaria y sostenibilidad financiera,
establece la obligacién de limitar el déficit publico para todas las administraciones publicas. Es
por ello necesario valorar qué impacto tendrd en el déficit publico de la CCAA de Aragdn este
contrato concesional. Para valorar el impacto de las operaciones en el déficit publico, la propia
Ley Organica 2/2012, establece que debe utilizarse como referencia el reglamento comunitario
por el que aprueba el Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales.

A continuacién, analizaremos el tratamiento del contrato en las cuentas publicas a partir de las
disposiciones del Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales (SEC-2010), aprobado
como Reglamento Comunitario 549/2013 y de lo prescrito por Eurostat en sus publicaciones y
manuales acerca del tratamiento de este tipo de operaciones desde el punto de vista del déficit
y endeudamiento publicos.

El tratamiento que da el SEC2010 a las operaciones de construccidn de infraestructuras se hace,
desde un punto de vista contable, como un supuesto de “formacién bruta de capital fijo”
(parrafos 3.10.2 y 3.10.5 del SEC2010). Desde esta perspectiva la cuestién consiste, en
determinar en qué balance debe registrarse el activo nuevo (la infraestructura), y por lo tanto la
formacién bruta de capital fijo.

Para ello, es necesario tener en cuenta que, a estos efectos, el SEC2010 prevé dos posibilidades:
(i) registro en el balance del sector Administraciones Publicas; o bien (ii) registro en el balance
del sector sociedades. En este segundo caso, se suele afirmar que se produce una
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“desconsolidacién”, es decir el activo no se registra en el balance de las Administraciones
Pudblicas (se desconsolida) y, por ello, no se produce incremento del déficit publico por dicha
operacion.

Por lo tanto, si debe registrarse el activo en el balance de las Administraciones Autondmicas,
sera necesario registrar también el pasivo que lo financia, de tal forma que se incrementara con
ello el endeudamiento de la Administracion y, en consecuencia, su déficit, a salvo de |a existencia
de ingresos que lo compensen.

Si, por el contrario, debe registrarse la inversién en el balance del ente o sociedad de mercado
(publica o privada) que lo construye, no habrd impacto en el déficit ni en el endeudamiento de
la Administracidon promotora.

La cuestién, por tanto, estriba en la determinacidn del balance en el que debe registrarse la
formacién del activo. A este respecto, el SEC2010 no condiciona el registro del activo con la
naturaleza juridica del ente titular o promotor uUltimo del mismo. Es decir, es posible que una
sociedad privada concesionaria no deba registrar la infraestructura construida en su activo (y si
lo deba hacer la Administracion concedente incrementando el endeudamiento de ésta) e
igualmente es posible que un ente publico o una sociedad publica 100% deba imputarse el
activo, y por lo tanto la deuda, de una infraestructura que promueva una Administracién Publica
(y no deba hacerlo, por tanto, dicha Administracién).

De los supuestos bdsicos contemplados por el Manual SEC2010, es aplicable al contrato que se
propone licitar el supuesto de las Asociaciones Publico-Privadas, es decir, el empresario privado
construye y explota y a cambio recibe pagos de la Administracion. Este modelo se caracteriza
porque el privado que lleva a cabo la construccion y explotacién de la obra recibe una cuantia
en funcidn de la utilizacion del bien, procedente de la propia Administracién, que paga un canon
periddico cuyo importe se hace depender bien de la utilizacién de la infraestructura por parte
de los ciudadanos (criterio del pago por demanda), bien, serd el supuesto utilizado en el
presente contrato, en funcidn de otros criterios como la disponibilidad o los pardmetros de
calidad (criterio del pago por disponibilidad), o bien una combinacién de ambos. El tratamiento
de este modelo depende, desde un punto de vista conceptual, de siel empresario privado asume
o no la mayoria de los riesgos derivados de la propiedad.

En caso afirmativo, no se genera déficit para la Administracion, pues la formacién bruta de
capital fijo y su pasivo se atribuyen al empresario. En caso negativo, se genera déficit publico en
la Administracion.

El Manual SEC2010, desarrolla la cuestién de la asuncion de riesgos indicando que los activos
afectos a una asociacién publico-privada podran registrarse fuera del balance del sector de la
Administracion Publica, si se cumplen las dos condiciones siguientes:

Por un lado, el socio privado debe soportar el riesgo de construccidn. Este riesgo se concreta en
las siguientes circunstancias: (i) retrasos en la entrega del activo, (ii) incumplimiento de los
criterios establecidos en el contrato, (iii) costes adicionales que puedan surgir durante la
ejecucién del contrato, (iv) deficiencias técnicas, y (v) efectos externos negativos. Respecto de
este riesgo, Eurostat considera que si la Administracion publica tiene que realizar pagos
periddicos a la sociedad sin que se tenga en cuenta el estado efectivo del activo, ello implicaria
que la misma soporta la mayor parte de los riesgos de la adquisicion del activo y que, por tanto,
no se cumpliria esta condicién debiendo contabilizarse el activo en el sector administraciones.

Pues bien, puede afirmarse que incluyendo las adecuadas previsiones en los pliegos de
prescripciones técnicas y administrativas, serd posible la translacién de este riesgo de
construccion que, de hecho con la aplicacién de las normas de la LCSP referidas al contrato de
concesion de obras publicas nos encontramos con que son las reglas generales de la Ley.
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En este sentido, la asignacidn de riesgos propuesta en el epigrafe 5.2 de este Estudio (Estructura
de riesgos de la concesion) viene a materializar esta traslacidén del riesgo de construccién en la
medida que el socio privado asume el grueso de riesgos identificados en la fase de construccion
(riesgo de deficiencias en el disefio, de construccion, de afeccidn a redes de servicios, geoldgico
o geotécnico, medioambiental, de infraestructuras existentes transferidas al privado, de
financiamiento, de inflacion y de cambio regulatorio o normativo) de modo que no recibira los
mismos pagos por parte del Gobierno de Aragdn si se produce alguna de las circunstancias
anteriormente referidas.

Es decir, el Gobierno de Aragdn no realizara pagos, los retrasard o los reducird, si se producen
las circunstancias citadas anteriormente de manera que puede confirmarse que se trasladara el
riesgo de construccion.

Por otro lado, el socio privado debe soportar uno de los dos riesgos siguientes: el riesgo de
disponibilidad o el riesgo de demanda. Nos centramos en los requisitos de la traslacién del riesgo
de disponibilidad que, como expondremos, es el que se corresponde a la estructura de contrato
prevista.

El riesgo de Disponibilidad consiste en: (i) la no entrega del volumen convenido en el contrato,
(ii) el incumplimiento de la normativa en materia de seguridad o de las certificaciones
administrativas aplicables a servicios a usuarios finales y especificados en el contrato y (iii) el
incumplimiento de los estdndares de calidad fijados contractualmente. Eurostat ha puesto de
manifiesto que en aquellos casos en los que la Administracion publica esté facultada para reducir
de forma automatica y significativa sus pagos periddicos cuando se den las situaciones antes
descritas, se entenderd que nos encontramos ante un riesgo que es asumido de manera
mayoritaria por el socio privado. Pero lo anterior solo sera cierto en la medida en que las
excepciones o exenciones a la transferencia de riesgo (supuestos de causa extraordinaria y no
previsible) no desvirtien la misma.

Es decir, si en el contrato se prevén clausulas que permiten a la Administracién publica reducir
los pagos a la sociedad con la que ha contratado en la medida en que se considere que ésta
incumple las obligaciones de calidad y servicio contractualmente especificadas, nos
encontraremos ante un riesgo asumido por el socio privado.

En este caso, el propio mecanismo de retribucidn propuesto se configura como un Pago por
Disponibilidad en funcién del grado de cumplimiento de los estandares de calidad y servicio
establecidos, tal y como se desarrolla en el epigrafe 6.3 de este Estudio (Mecanismo de
Retribucion al concesionario). Ademas, en el epigrafe 5.2 de este Estudio (Estructura de riesgos
de la concesion) se propone trasladar los riesgos de la fase de operacion y mantenimiento al
socio privado, entre otros, el riesgo de ingresos. Por lo tanto, el esquema propuesto evidencia
una traslacion del riesgo de disponibilidad toda vez que el Gobierno de Aragdn no realizard
pagos, los retrasara o los reducird, si se ve afectada la disponibilidad de la infraestructura en los
términos anteriormente expuestos.

Aplicando este conjunto de reflexiones a la concesidn del proyecto cuya viabilidad se estudia en
este documento, se alcanzan las siguientes conclusiones:

- Es posible la desconsolidacion presupuestaria si se traslada riesgo de construccién y
riesgo de disponibilidad. Es posible desconsolidar una concesion sin la necesidad de
trasladar ningun riesgo de demanda.

- El traslado de riesgo de construccién exige que no se garantice (en los términos

expuestos) al concesionario ninguno de los riesgos de retrasos, costes adicionales,
deficiencias técnicas, etc. Todo ello, de acuerdo con los términos de la LCSP que sera de
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aplicacion. La asignacidon de riesgos propuesta asegura una traslacion del riesgo de
construccion a los efectos del Manual del SEC2010.

- Respecto del riesgo de disponibilidad sera necesario que el sistema de pagos que se
establezca permita que en caso de incumplimiento de determinados estandares de
calidad los pagos sean ajustados de forma relevante en relacién con el servicio no
prestado. Ello exige, en la practica, definir unos estandares de calidad que permitan
pagos “cero”, es decir que, si en determinado tramo fisico y rango temporal
potencialmente no se cumple ningun indicador, el pago final sea efectivamente cero.
Ello seria comercialmente aceptable y permitiria la traslacién plena del riesgo de
disponibilidad. El mecanismo de retribucién y la asignaciéon de riesgos propuestos
asegura una traslacion del riesgo de disponibilidad a los efectos del Manual del SEC2010.

- Una cuestidén adicional que incorpora el Manual del SEC2010 para permitir la
desconsolidacion presupuestaria es la necesidad de que la inversidn realizada sea
superior al 50% del valor del activo que resulte tras la correspondiente inversion, es
decir, que la inversion nueva sea preponderante a la ya existente en el activo. Ello exigira
acreditar en base al porcentaje de amortizacion del tramo que se cumple con el referido
principio de preponderancia.

En conclusién, teniendo en cuenta las consideraciones que hemos realizado, desde el punto de
vista del SEC-2010 el sistema concesional permite obtener la financiacion para la ejecucion de
las obras sin comprometer los presupuestos publicos y, por consiguiente, sin incurrir en déficit
publico.

Sin perjuicio de lo anterior, desde el punto de vista de estabilidad presupuestaria, el Gobierno
de Aragon debe poder asumir los Pagos por Disponibilidad, tal y como se desarrolla en el
epigrafe 6.01 del presente Estudio (Sensibilidades), junto con el resto de las inversiones
comprometidas o programadas en materia de infraestructuras de carretera, en equilibrio
financiero.

Para ello, el Departamento de Vertebracion del Territorio, movilidad y Vivienda ha recogido la
inversion comprometida en infraestructuras de carreteras con una proyeccion estimada para los
proximos 7 afios (ver ANEXO IlI).

De lo anterior se deduce que los PPD requeridos en esta concesién son compatibles con la
inversion comprometida o programada en las infraestructuras de carreteras, sin incumplir por
ello el objetivo de estabilidad presupuestaria al que se somete la Administracién de la
Comunidad Auténoma de Aragon.

5.4.-Estructura administrativa necesaria para verificar la prestacion de la
concesion

La Direccién General de Carreteras del Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad
y Vivienda dispone de la siguiente estructura administrativa para verificar el adecuado
cumplimiento de la prestacién objeto de la concesion:

¢ Funcionarios pertenecientes al Cuerpo de Funcionarios Superiores de la Administracién
de la Comunidad Auténoma de Aragdn, Escala Facultativa Superior, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, adscritos a la Direccion General, en su Servicio de
Planeamiento, Inversién y Concesiones de Carreteras, capacitados para asumir las
funciones de responsable del contrato previstas en el articulo 62 de la LCSP, es decir,
todas las funciones relacionadas con la gestidon del contrato, la inspeccion de la
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concesion y el efectivo cumplimiento de todas las obligaciones que impone el servicio
publico. Son un total de dos funcionarios.

* Funcionarios de carrera adscritos a las diferentes Subdirecciones Provinciales de
Carreteras, pertenecientes al Cuerpo de Funcionarios Superiores de la Administracién
de la Comunidad Auténoma de Aragdn, Escala Facultativa Superior, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, capacitados para asistir técnicamente al responsable del
contrato en todas y cada una de las fases del contrato. Son un total de ocho funcionarios.

e Funcionarios de carrera adscritos a las diferentes Subdirecciones Provinciales de
Carreteras, pertenecientes a los cuerpos y escalas correspondientes, capacitados para
asistir técnicamente al responsable del contrato en todas y cada una de las fases del
contrato. Son un total de doce funcionarios.

e Empleados publicos adscritos del Departamento de Vertebracién del Territorio,
Movilidad y Vivienda capacitados para asumir las funciones de control del cumplimiento
de las obligaciones econdmico-financieras por parte de la sociedad concesionaria. Son
un total de veinticinco empleados publicos.

Al incluir el conjunto del Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA un 28% de
la longitud de la red y mas de un 50% del trafico, toda la plantilla se reestructurard, basando
dicha reestructuracién en las exigencias minimas de personal de inspeccidn que los pliegos de
la concesién planteen. En este sentido, la duplicaciéon Gallur-Ejea es una concesidon mds dentro
del Plan Extraordinario.

Para ello, tras la firma del Contrato el Consejero de Vertebracion del Territorio, Movilidad y
Vivienda designard un Inspector del Proyecto en calidad de responsable del Contrato y un
Delegado del Organo de Contratacién que pueda asistir al Consejo de Administracién de la
sociedad concesionaria con voz pero sin voto.

El Inspector del Proyecto estara asistido por las asistencias técnicas que sean necesarias para el
correcto desempefio de sus funciones, en los términos que se describan en los futuros pliegos y
cuyo coste asumira el Concesionario.

6.-COSTE DE INVERSION A REALIZAR Y SISTEMA DE FINANCIACION
PROPUESTO. EXPLOTACION DE LA OBRA

6.1.-Caracteristicas esenciales del modelo concesional

En este epigrafe se elabora el caso base sobre el que se licitara el contrato de concesion objeto
de este estudio para la ejecucién, conservacidn y explotacion de la duplicacidn de calzada de la
carretera A-127, entre los municipios de Gallur y Ejea de los Caballeros, correspondiente al Plan
Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autondmica Aragonesa.

Para su disefio se ha tenido en cuenta la inversion requerida y las hipdtesis macroecondmicas,
financieras, contables y fiscales vigentes en estos momentos. Con estos calculos se han obtenido
los rangos de retribucion, plazo y resto de variables basico a definir en la concesion que habra
de permitir al futuro concesionario hacer frente a todos los costes de operacién y
mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario, satisfacer los costes financieros asociados
a la solicitud de recursos a terceros financiadores, y retribuirle con un rendimiento razonable y
ajustado a la Ley de Contratos sobre el capital propio invertido. A la vista del periodo de
recuperacion de la inversién se ha fijado el plazo concesional y actualizado el VAN.
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De acuerdo con todo ello, se obtiene como resultado de la modelizacién los PPD que el futuro
adjudicatario recibira a modo de contraprestacién por la ejecucion del contrato.

Para la elaboracion del caso base, y especialmente para el cdlculo de la retribucién al
concesionario y de la rentabilidad del proyecto, se han considerado exclusivamente los
parametros recogidos por la LCSP y el Real Decreto 55/2017 por el que se desarrolla la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia espafiola.

Adicionalmente, en los andlisis recogidos en este epigrafe se incluyen de manera desglosada el
valor actual neto de todas las inversiones, costes e ingresos del concesionario, a efectos de la
evaluacion del riesgo operacional, asi como los criterios que son precisos para valorar la tasa de
descuento.

Es por ello que puede adelantarse que en el modelo y cuantias de retribucién se determina
concluyentemente que se estd trasladando riesgo operacional al concesionario, pues el
contratista necesita asegurar el cumplimiento de los estandares de calidad en un grado muy
relevante para conseguir que los ingresos potenciales consigan retribuir la inversidn de forma
positiva. Esto es, queda claro del modelo desarrollado que:

“No esté garantizado que, en condiciones normales de funcionamiento, el mismo
vaya a recuperar las inversiones realizadas ni a cubrir los costes en que hubiera
incurrido como consecuencia de la explotacion de las obras que sean objeto de
la concesion. La parte de los riesgos transferidos al concesionario debe suponer
una exposicion real a las incertidumbres del mercado que implique que cualquier
pérdida potencial estimada en que incurra el concesionario no es meramente
nominal o desdefiable”. (Art. 14,4, p 2 LCSP).

6.2.-Aproximacion metodoldgica

Para llevar a cabo un preliminar y relativamente basico andlisis de viabilidad-financiera del
proyecto se ha construido una herramienta de modelizacién financiera al objeto de simular el
funcionamiento de una sociedad concesionaria encargada de la ejecucidon de las obras /
actuaciones inicialmente requeridas, asi como el mantenimiento de la totalidad de la carretera
objeto de la concesidn. Adicionalmente, se asume en el andlisis que esta sociedad serd también
responsable de hacer frente con los recursos necesarios — tanto propios como ajenos — a las
necesidades de financiacion sobrevenidas, asi como la operacion y el mantenimiento de la
totalidad de la longitud de la carretera durante todo el plazo de vigencia del futuro contrato de
concesion.

Si bien la herramienta de modelizacidon posibilita dar respuesta a multitud de preguntas
relacionadas con la viabilidad financiera futura del proyecto, el objetivo Ultimo y mas importante
de esta herramienta ha sido cuantificar el esfuerzo presupuestario a realizar por parte de la
Administracion a fin de retribuir apropiadamente a la sociedad concesionaria. Concretamente,
se ha trabajado bajo la definicién de un escenario de “factibilidad financiera” el cual girara en
torno a la satisfaccién de un pago suficiente para que el concesionario pueda obtener una
rentabilidad de proyecto minima y de acuerdo a los preceptos del marco regulatorio
actualmente en vigor.

Esta rentabilidad habra de verse materializada en la generacidn de un excedente de fondos que
qgueden a disposicion de la sociedad concesionaria para, una vez satisfechos todos los gastos de
operacidon / explotacidn ordinarios y extraordinarios, hacer frente al pago de los gastos
financieros derivados de la solicitud de préstamos/créditos de terceros financiadores, asi como
retribuir a los accionistas de esta sociedad concesionaria por los fondos propios invertidos en el
proyecto.
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6.3.-Mecanismo de Retribucion al concesionario

El Mecanismo de Pago, en el desarrollo del esquema concesional, estructura los valores
econdmicos derivados de la asignacidn de responsabilidades entre la Autoridad Contratante y
el Concesionario, estructuracion que ha de realizarse con una correcta y equilibrada
transferencia de riesgos que cumpla con los requisitos establecidos en el Reglamento UE
549/2013 relativo al Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales de la Unién Europea
SEC 2010 para, ademas, permitir la desconsolidacidn presupuestaria.

El mecanismo de pago del contrato de concesidén debe dimensionarse de manera que cubra los
costes de operacion y mantenimiento y amortice los recursos necesarios para la inversion de las
obras consideradas, retribuyendo tanto al capital del Concesionario como a la deuda de terceros
financiadores con una adecuada rentabilidad. Todo ello cumpliendo el Real Decreto 55/2017,
de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la
economia espafiola.

Asimismo, el Mecanismo de Pago debe incentivar al Concesionario, tanto a disefiar y a ejecutar
una obra de calidad, como a realizar una prestacidon dptima del servicio, poniendo en riesgo el
pago si el funcionamiento se verifica por debajo del estandar convenido.

El mecanismo de retribucién de la sociedad concesionaria elegido por el Gobierno de Aragon
para el pago consistira en un Pago por Disponibilidad.

El criterio de “Disponibilidad” se define como el hecho de que la infraestructura esté
“disponible” para los usuarios bajo una serie de condiciones que se marcan en el contrato de
concesion. Luego, para el cdlculo del pago devengado por disponibilidad, se establecera una
medicion periddica de las especificaciones fijadas, las cuales reflejaran la realidad de la
infraestructura de manera objetiva, transparente y sencilla.

La retribucion resultante en concepto de Pago por Disponibilidad dependerd del grado de
cumplimiento de los estandares de calidad y servicio establecidos. Dicha retribucidn se calculara
mediante la aplicacidn de un sistema de deducciones, sobre el pago méximo contemplado en el
Contrato, segun el incumplimiento de los estandares exigidos, de forma sectorizada y en base a
una unidad temporal diaria; transfiriendo el 100% total del riesgo de disponibilidad, sin ninglin
tipo de porcentaje de pago fijo. No obstante, el hecho de aplicar el mecanismo por tramos y por
unidad de tiempo mitigara el riesgo de ingresos del concesionario.

Los indicadores de calidad y servicio considerados, para la valoracidn de la disponibilidad de la
infraestructura, se propondran en los Pliegos indicando los tiempos de respuesta y de
correccién, asi como el factor de ajuste aplicado a la deduccién del cdlculo del pago por
disponibilidad:

e Factor de Ajuste: porcentaje de deduccidon que se le aplica a la formula del pago
dependiendo del nivel de importancia del indicador j

e Tiempo de Respuesta: tiempo disponible para la resolucién de la no-disponibilidad
durante el cual no se aplica deduccién alguna

¢ Tiempo de Correccién: tiempo afectado con la aplicacién de la deduccidn de pago, hasta
la rectificacién del indicador no-disponible.

Los indicadores establecidos pretenden destacar la gestidn del concesionario relativa al nivel de
servicio y disponibilidad, asi como también en referencia a la seguridad vial, y sobre las
actividades de conservacion y calidad de la infraestructura. Aunque los Pliegos definirdan en
detalle el mecanismo de pago descrito, los indicadores que se contemplaran seran al menos los
siguientes:
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Indicadores

VIALIDAD INVERNAL
NIVEL DE SERVICIO

CONSERVACION DE TALUDES

GESTION DE INCIDENCIAS: ATENCION A ACCIDENTES / INC IDENTES
SEGURIDAD VIAL

INDICADOR INDEPENDIENTE DE SEGURIDAD. INDICE DE PEL IGROSIDAD

FIRME. CAPACIADAD ESTRUCTURAL

FIRME. SUPERFICIE DE RODADURA

CONSERVACION Y CALIDAD
DE LA INFRAESTRUCTURA

FIRME. DETERIOROS

SENALIZACION

LIMPIEZA DE LA VIA

Durante la fase de construccidn, y hasta la fecha real de comprobacion de las obras, no habra
retribucién a la Sociedad Concesionaria.

La periodicidad del pago inicialmente prevista sera mensual, aunque la definitiva se determinara
en los Pliegos de Licitacion.

En cuanto a la actualizacién del mismo para mitigar el riesgo de inflaciéon, se propone
referenciarlo a determinados criterios tal y como se indica en el apartado 6.6 del presente
Estudio (Descripcion de la explotacion de la obra), pero limitando el impacto de la variacién al
que afecta a los costes de operacidon y mantenimiento ya que la inversién inicial se desarrolla
con antelacidn al inicio de la retribucién.

El mecanismo de retribucion fijado no constituye una ayuda del Estado de conformidad con lo
previsto en los articulos 107 y siguientes del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
porque no se configura como una ayuda a la construccion o explotacion de la infraestructura
otorgada por el Estado o mediante fondos estatales para lograr la viabilidad de la concesidén vy,
en todo caso, la Comisién Europea excluye en la Comunicacién 2016/C 262/01 la financiacion
publica de carreteras para uso publico y gratuito del ambito de las normas sobre ayudas
estatales.

6.4.-Desarrollo temporal del contrato: fase de construccién sin pagos

Se ha considerado un periodo maximo de 30 meses para la realizacidon y aprobacion de los
proyectos constructivos pertinentes, asi como para la realizacion de los trabajos de construccion
/ actuaciones de reforma/rehabilitacion de mayor urgencia dentro de los sectores/tramos que
comprenden la duplicacién Gallur-Ejea aqui analizado. Este plazo se considera el plazo maximo
para el desarrollo de la ejecucién de la inversidn inicial, siendo mas que probable desde un punto
de vista técnico, que las actuaciones previstas requieran de un periodo de ejecucidon menor.

El Pago Por Disponibilidad, tal y como indicado, iniciara su devengo a partir del dia siguiente a la
finalizacion de los trabajos mencionados en el parrafo anterior.

6.5.-Descripcion de las inversiones a realizar en fase de construccion

La duplicacién de la carretera A-127, correspondiente al plan extraordinario de inversiones en
carreteras de la red autondmica aragonesa, afectard a una longitud
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total de 39,670 kms. Dos son los TRAMOS principales que conforman esta longitud.

Cruce N-32 / Gallur — Tauste 12,400 kms

Tauste — Ejea de los Caballeros 27,270 kms

De cara a este primer andlisis técnico, desde la Direccidn General de Carreteras, se ha estimado
conveniente llevar a cabo el analisis y el desarrollo del anteproyecto (en este caso, bajo la forma
de Proyecto de Trazado) llevando a cabo el disefio del proyecto completo, pero posibilitando la
redaccién independiente de sus dos TRAMOS. No obstante, sélo se consideran las opciones de,
o bien ejecutar la infraestructura completa, o bien sélo ejecutar el lamado TRAMO II.

El desarrollo del analisis especifico de viabilidad econémico-financiera a continuacidn contempla
el proyecto completo; esto es, ejecutandose los dos TRAMOS.

En el Anexo |, se replicard idéntico anadlisis para el escenario en que el proyecto objeto de
concesion fuese Unicamente el TRAMO Il (Tauste — Ejea de los Caballeros). De esta manera,
cuando se disponga de la documentacidn técnica suficiente, los responsables técnicos y politicos
del Gobierno de Aragdn, y en consideracidon de un criterio claro y argumentos consistentes,
definiran la dimensidn del proyecto definitivo a licitar bajo la férmula concesional.

Asi, en este sentido, el importe del Presupuesto Base (PB) del proyecto completo que se ha
obtenido de los distintos estudios técnicos realizados desde la Administracién, y que seran
adjuntados a los pliegos del concurso, asciende a un total de aproximadamente 128,3 millones
de euros (euros del 2020, IVA excluido).

En consideracion de la hipdtesis de calendario de ejecucidon contemplada para la realizacion del
presente estudio de viabilidad, la ejecucién material se ha previsto sea la recogida en la tabla a
continuaciéon. El PB comprende el Presupuesto de Ejecucidon Material (PEM) mas un margen en
concepto de gastos generales y beneficio industrial sobre éste. Este margen se ha cifrado en un
19% del PB.

Presupuesto Base (PB) Total Ano 1 Afo 2 Ao 3
Presupuesto de Ejecuciéon Material (PEM) 107.809.352 21.561.870 43.123.741 43.123.741
Gastos generales y beneficio industrial 20.483.777 4.096.755 8.193.511 8.193.511

PRESUPUESTO BASE (IVA excluido)  128.293.128 25.658.626  51.317.251 51.317.251

En consideraciéon de los distintos items o categorias descriptivas de este Presupuesto Base, el
total del coste de ejecucién de la obra, por cada una de las categorias identificadas, se
desglosaria del modo descrito en la tabla a continuacién.

Notese que adicionalmente al Presupuesto Base anteriormente indicado, se afiade en esta
partida el gasto previsto en la partida denominada Seguridad y Salud. En consideracion de esta
partida de gasto adicional, el coste total de ejecucidn de la obra ascenderia hasta los 130,2
millones de euros.
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Detalle de Ejecucion de la Obra de Construccion

Obra civil 70.561.221  14.112.244  28.224.488  28.224.488
Firmes 38.487.938 7.697.588 15.395.175 15.395.175
Sefializacién Horizontal 5.131.725 1.026.345 2.052.690 2.052.690
Sefializacién Vertical 10.263.450 2.052.690 4.105.380 4.105.380
Instalaciones de trafico 1.282.931 256.586 513.173 513.173
Seguridad y salud 1.929.504 289.426 771.802 868.277

TOTAL COSTE EJECUCION DE LA OBRA DE

CONSTRUCCION (IVA excluido) 130.222.633  25.948.051 52.089.053 52.185.528

Ademas de los trabajos de construccién y/o actuaciones iniciales en las que habra de incurrir la
sociedad concesionaria, ésta deberd hacer frente a gastos iniciales para el arranque del contrato,
gastos que son necesarios para el desarrollo del mismo. Estos gastos se han considerado serian,
al menos, los siguientes:

e Elaboracion de la oferta para el concurso de concesion.

e Estudios de ingenieria del concesionario para la redaccién de los proyectos
constructivos, asi como de los gastos de publicidad exigidos por los pliegos de la
licitacion.

e Gastos de constitucidn y primer establecimiento de la sociedad, asi como los gastos de
formalizacién de todos los contratos que conformen la concesion (contrato principal de
concesion con la administracidn, y otros contratos con terceros como el de construccion,
mantenimiento, financiacion, etc.).

El adjudicatario, de forma previa a la firma del contrato de concesidn, estard ademas
obligado a constituir una sociedad andnima en la Comunidad Auténoma de Aragdn que
serd la encargada de la gestién y explotacion de la concesidn.

De la misma forma, durante la fase de ejecucion de los trabajos / actuaciones de obra
especificas, y previo al comienzo devengo y cobro del preceptivo Pago por Disponibilidad, la
sociedad concesionaria se presume debera afrontar gastos en los siguientes conceptos:

e Construccion de las instalaciones necesarias para llevar a cabo las labores de
conservacién y explotacion (Centro COEX).

e Otros gastos asociados a la fase de construccion como los gastos de direccién obra, de
control de calidad de la construccién (incluyendo laboratorio y ensayos), de gestion del
aseguramiento de la calidad, de vigilancia ambiental, de asesorias y de auditorias de
diversa naturaleza®.

A continuacién, se recoge la tabla descriptiva con el importe total de las inversiones y el resto
de los costes a soportar durante la fase de construccidn y que se utilizaran en el escenario de
referencia del estudio. Los importes estimados expresan euros constantes / reales del afio base
y no se ha considerado ninguna actualizacidn de precios sobre los distintos importes.

2 Las expropiaciones de los terrenos necesarios para la construccion de las actuaciones, incluyendo las tramitaciones, las gestiones
necesarias y el abono del importe total de las mismas, recaeran en la Administracién, quedando eximida, por lo tanto, la sociedad
concesionaria de este gasto.
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Concepto

Presupuesto de Ejecucién Material (PEM) 107.809.352 21.561.870  43.123.741  43.123.741
Gastos generales y beneficio industrial 20.483.777 4.096.755 8.193.511 8.193.511
PRESUPUESTO BASE (IVA excluido) 128.293.128 25.658.626 51.317.251 51.317.251
Seguridad y salud 1.929.504 289.426 771.802 868.277

COSTE TOTAL DE EIECUCION DE LA OBRA DE 130.222.633 25.948.051  52.089.053  52.185.528

CONSTRUCCION
Instalaciones de conservacion (Centro COEX) 470.000 0 117.500 352.500
Gastos iniciales (proyectos y oferta) 3.848.794 3.848.794 0 0
Gastos de constitucion y primer establecimiento 1.924.397 1.924.397 0 0

Otros gastos asociados a la construccion (direccidon

3.848.794 769.759 1.539.518 1.539.518
de obra, seguros, ...)

TOTAL INVERSION INICIAL (IVA excluido) * 140.314.617  32.491.001 53.746.071 54.077.546

* Estos importes no recogen la estimacion de los gastos financieros en los que el Concesionario habra de incurrir
durante el periodo de ejecucidn de estos trabajos de construccidn iniciales, y que si constituiran una necesidad de
financiacion a cubrir por parte del Concesionario.

Como se observa en la tabla, el importe total de la inversidn inicial a realizar se estima rondara
los 140,3 millones de euros. No6tese, por ultimo, que este importe no incluye los costes tanto de
gestién como de operaciéon y mantenimiento que la sociedad concesionaria habra de hacer
frente a partir del dia de la firma del contrato de concesidn. Estos costes se incluyen dentro del
importe que se detalla en el apartado a continuacion.

6.6.-Descripcion de la explotacion de la obra

Gastos operativos

En lo que respecta a los gastos operativos durante la vida del contrato de concesidn, el
adjudicatario debera realizar las tareas que se establezcan en los pliegos del concurso, teniendo
que soportar por ello los costes asociados que se enumeran a continuacién. Estos costes, como
indicado anteriormente, se ha previsto en este momento corran por cuenta de la sociedad
concesionaria a partir del dia de la firma del contrato de concesidn.

e Costes de explotacion y conservacidn ordinaria de la carretera, entre los que destacan
los costes de conservacién, mantenimiento y vialidad de la infraestructura con objeto
de prestar el mejor servicio posible a los usuarios de la carretera y cumplir en el grado
establecido con todos los indicadores de calidad y de servicio que se recojan en los
pliegos.

e Costes operativos del concesionario (gastos de personal, oficina, seguros, avales por las
garantias exigidas, asesorias, estudios, tributos, etc., vinculados al contrato de
concesion). Estos costes se producirdn desde el inicio del contrato, tanto en la fase de
construccion como en explotacion.

* Mantenimiento extraordinario / reposiciones dentro del periodo de concesion. Esta
conservacién extraordinaria genera unos costes que obedecen a la necesidad de paliar
el desgaste usual de los elementos que componen la infraestructura. Asociado a esta
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tarea se incluirdn los costes de la redaccion de los proyectos correspondientes y de
control y vigilancia de las correspondientes obras.

e Costes de financiacion, tanto la devolucion del principal como de los intereses de los
préstamos / créditos solicitados a terceros.

e Costes relacionados con la gestién y mitigacién de los riesgos asociados al contrato.

¢ Impuestos que sean de aplicacion durante la vida del contrato (siendo los principales el
Impuesto de Sociedades y el IVA).

En cuanto a los costes de operacidn de la sociedad concesionaria y a los costes de conservacion
y mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran los 2,377
millones de euros anuales.

Por ultimo, a la finalizacién del plazo contractual, el concesionario debera entregar a la
Administracion la infraestructura en perfecto estado de uso, por lo que deberd programar su
calendario de actuaciones de reposicion para lograr este fin.

A efectos del presente analisis, el presupuesto y el calendario tentativo considerados para la
ejecucion de trabajos de mantenimiento extraordinario y reposiciones, se ha estimado en aprox.
28,2 millones de euros (euros reales).

El grafico a continuacidon ilustra los periodos en los que inicialmente se ha considerado
conveniente, por parte de los técnicos del Departamento de Vertebracidn, Movilidad y Vivienda
de la Direccién General de Carreteras, la realizacidn de las actuaciones pertinentes a lo largo del
periodo de concesién contemplado.

Mantenimiento extraordinario / reposiciones anuales
(en millones; euros constantes del afio base)
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Ingresos de explotacion

En lo que respecta a los ingresos del Concesionario, tal y como descrito anteriormente, una vez
finalizado el periodo de realizacion de los trabajos de construccion / actuaciones inicialmente
precisas, se iniciara el devengo y el cobro del Pago Por Disponibilidad (PPD) en los términos que
éste quede explicitado en el contrato de concesion.

Este PPD podra verse deducido en funcién del grado de incumplimiento en los niveles de calidad
y de servicio establecidos en el Pliego del concurso. Estas deducciones seran aplicadas tras la
validacién de los periddicos informes de auditoria que serdn encargados por parte de la entidad
supervisora del contrato determinada por la Direccién General de Carreteras del Gobierno de
Aragon.

La formula de actualizacion bajo la cual se procedera a la actualizacidn temporal del PPD serd
definida con precisidn en la ulterior fase de estructuracidn del proyecto y de redaccién de pliegos
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y del contrato de concesion. En este sentido, estara a lo dispuesto en preceptos recogidos en el
articulo 9 del Real Decreto 55/20173.

No obstante lo anterior, de cara al presente ejercicio, como premisas fundamentales para la
indexacién de los PPDs se han contemplado las siguientes consideraciones e hipétesis:

e Cada PPD ha de retribuir al Concesionario por la inversion inicial realizada, los gastos de
conservacién y mantenimiento ordinario y extraordinario, los gastos generales de la
sociedad concesionaria, el gasto financiero vinculado a los recursos ajenos invertidos en
el proyecto, asi como posibilitar la obtencidén de una rentabilidad minima esperada por
el Concesionario (promotor).

e Dado que la inversion inicial se desarrolla con antelacidn al inicio del devengo y pago
del PPD, esta parte del pago se considera no estaria sujeta a actualizacién durante el
contrato. Se ha procedido por tanto a calcular que porcentaje representa el valor
actual de la inversidn inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversién inicial,
los gastos de operacion y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Este
porcentaje se cifra en aproximadamente un 36%.

e En ausencia, como indicado, en este momento del anilisis, de una formula
particularizada a este proyecto para la revisidn periddica y predeterminada de precios,
se ha optado por emplear la variacién del indice de Precios al Consumo (IPC) general
como indice de referencia genérico, pero limitando el impacto de la variacion al
porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor de
actualizacién anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 64% de la
variacion total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

* De acuerdo ademas a los preceptos establecidos en el articulo 9 del RD 55/2017, se
procede a la revision periddica y predeterminada de dichos precios, transcurridos dos
afios desde la formalizacion del contrato y ejecutado al menos el 20 por ciento de su
importe, y en el supuesto de que concurran acumulativamente las circunstancias
requeridas; esto es, que el periodo de recuperacion de la inversion del contrato sea igual
o superior a cinco afios, y que asi estard previsto en los pliegos.

6.7.-Hipotesis macroecondmicas, financieras y fiscales

Hipdtesis macroeconémicas

La inflacién anual prevista para la realizacidn del presente ejercicio de viabilidad, y que refleja la
evolucién anual prevista para el indice de Precios al Consumo (IPC), queda detallada en la tabla

a continuacion:

Afio 1 0,90%
Afio 2 1,10%
Afio 3 1,20%
Afio 4 1,50%
Afio 5 1,75%
Afo 6 y siguientes 2,00%

3RD 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia espafiola
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Los gastos de operacion y mantenimiento ordinario, asi como los gastos relativos a
mantenimientos extraordinarios / reposiciones seran actualizados integramente en base al
factor resultante de la consideracion de las citadas proyecciones de tasas de inflacion.

Hipdtesis de financiacion

En relacién a la financiacién de las necesidades que en este sentido se identifican en el ejercicio
de modelizacién financiera se ha contemplado una estructura financiera con un apalancamiento
maximo de 2/3 sobre el total de necesidades de financiacidn identificadas.

Esta financiacidon se materializa a través de la figura de un préstamo a largo plazo en esquema
de Project finance (a riesgo proyecto). El horizonte del préstamo se ha estimado en un maximo
de 18 afios y con un periodo de disposiciéon maximo de 30 meses (2,5 afios).

El coste promedio de la financiacidn contemplado se ha cifrado entorno al 3,10% anual.?

Hipdtesis fiscales

¢ |VA (repercutido/soportado): 21%

¢ Impuesto de sociedades: 25%

¢ Impuesto de Actividades Econdmicas: 25.000 €/afio
e |TP de la concesion: Exento

¢ |Bl de la concesién: No aplica

6.8.-Periodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido

De acuerdo con el apartado sexto del articulo 29 de la LCSP, la duracion maxima para los
contratos de concesion de obras que comprendan ejecucion de obras y explotacidn del servicio:
“no podrad exceder del tiempo que se calcule razonable para que el concesionario recupere las
inversiones realizadas para la explotacion de las obras o servicios, junto con un rendimiento
sobre el capital invertido, teniendo en cuenta las inversiones necesarias para alcanzar los
objetivos contractuales especificos”, no pudiendo exceder de cuarenta afos para aquellas
concesiones que comprendan la ejecucidn de obras y la explotacién de servicio.

Adicionalmente, en el apartado 9 de dicho articulo 29 se indica que: “el periodo de recuperacion
de la inversion (...) serd calculado de acuerdo con lo establecido en el Real Decreto al que se
refieren los articulos 4 y 5 de la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia
espainola”.

En este sentido, el articulo 10 del citado Real Decreto (RD 55/2017), realiza una definicion del
periodo de recuperacién de la inversidn similar a la recogida en la LCSP, indicando que dicho
periodo debe: “permitir al contratista la obtencion de un beneficio sobre el capital invertido en
condiciones normales de explotacion”.

De la misma forma, el apartado 2 del mismo articulo 10 sefiala la formulacion para el célculo
numérico del periodo de recuperacion de la inversion del contrato, definiéndolo como “el

4 Para la estimacion de los costes de financiacion, se ha tenido en cuenta una proyeccidn reciente de la curva de tipos forward del
Euribor, sobre la cual se ha aplicada una estructura creciente de margenes de financiacion aplicables en un rango que va desde los
175 hasta los 300 puntos basicos. Adicionalmente se han considerado comisiones de apertura, disponibilidad y gestién, de un 2,00%,
de un 0,80% y de 25.000 €/afio, respectivamente. La consideracion de todas estas hipétesis redunda en un coste “all-in” de la
financiacién del entorno de la cifra indicada.
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minimo valor de “n” para el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado todas
las inversiones para la correcta ejecuciéon de las obligaciones previstas en el contrato:

n
1+b)E~

=0
Donde,

e tson los afios medidos en numeros enteros.

e FCt es el flujo de caja esperado del afio t, definido como la suma de a) + b):

0 a) El flujo de caja procedente de las actividades de explotacion, que es la
diferencia entre los cobros y los pagos ocasionados por las actividades que
constituyen la principal fuente de ingresos del contrato, incluyendo cobros y
pagos derivados de cdnones y tributos, pero excluyendo aquellos que graven el
beneficio del contratista.

0 b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion.
0 FCtnoincluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.

0 La estimacion de los flujos de caja ha de realizarse sin considerar ninguna
actualizacion de los valores monetarios que componen el FCt.

e beslatasadedescuento, cuyo valor serd el rendimiento medio en el mercado secundario
de la deuda del Estado a diez afios en los ultimos seis meses, incrementado en un
diferencial de 200 puntos bdsicos. Se tomard como referencia para el cdlculo de dicho
rendimiento medio los ultimos datos disponibles publicados por el Banco de Espafia en
el Boletin del Mercado de Deuda Publica.”

Debido a que la presente formula de calculo esta disefiada como férmula tipo para cualquier
proyecto de concesion, el propio articulo 10 del RD sefiala como posibilidad que: “el instrumento
de deuda y el diferencial que sirven de base al cdlculo de la tasa de descuento podrdn ser
modificados por Orden del Ministro de Hacienda (...), para adaptarlo a los plazos y condiciones
de riesgo y rentabilidad observadas en los contratos del sector publico”.

Con los datos del escenario de referencia enunciados en los apartados anteriores se han
obtenido los diferentes parametros establecidos por el Real Decreto:

¢ Se hatomado como valor de t=0 en este analisis el afio 2020, si bien el inicio estimado
de la concesidn se prevé tenga lugar en el curso del afio 2023°.

¢ Flujo de Caja del proyecto para cada afio t de la concesién, compuesto por:

0 Ingresos por el cobro del PPD. Este es el parametro independiente de la férmula
del articulo 10 del Real Decreto.

0 Inversidninicial, gastos de actividades de explotacion y gasto en mantenimiento
extraordinario / reposiciones durante el periodo concesional, indicados en el
apartado anterior.

5> Entre el momento actual y el segundo semestre de 2022, momento en el que se prevé tenga lugar la licitacién del concurso, la
Direccion General de Carreteras del Gobierno de Aragon prevé completar la redaccién de los anteproyectos constructivos, asi como
la realizacion del estudio de viabilidad definitivo, que dara lugar a la estructuracién definitiva de la documentacién contractual
relativa a la futura concesidn y la redaccion de los pliegos de concesion.
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0 No seincluyen los cobros y pagos de la financiacion, ni el pago del impuesto de
sociedades.

0 Se utilizan todos los valores monetarios en términos corrientes.

e El pardmetro b se ha tomado con valor de 2,40%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en los Ultimos seis meses (0,40 tomado del tipo de interés
medio de las Obligaciones del Estado a 10 afios entre mayo y octubre de 2020), mas un
incremento de 200 puntos basicos.

Tipo de interés de las obligaciones del Estado a 10 afios en el

mercado secundario

may-20 0,750%
jun-20 0,520%
jul-20 0,380%
ago-20 0,300%
sep-20 0,280%
oct-20 0,170%

* Fuente: Banco de Espafia. Boletin estadistico. Mercado secundario de valores. Deuda del Estado. Obligaciones
del Estado no Segregados. Operaciones simples al contado.

De la forma en la que esta construida la formula del Real Decreto, se asemeja a la férmula de
la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que el flujo FCt es el flujo del
proyecto antes de impuestos. Por este mismo motivo, la tasa de descuento a utilizar
(parametro b) equivaldria a la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que es
la tasa que hace cero el descuento del flujo.

Con las hipétesis y parametros anteriormente indicados conocidos, y en consideracién de la
metodologia establecida para estimar el importe minimo de retribucién a percibir por el
concesionario a fin de posibilitar la recuperacién de las inversiones realizadas para la explotacién
de las obras o servicios, junto con un rendimiento sobre el capital invertido, hemos procedido a
calcular el importe de ese PPD minimo necesario en consideracién de diferentes horizontes
temporales para el contrato de concesion.

Los graficos a continuacidn ilustran los importes requeridos en el Pago por Disponibilidad anual
estimado (en euros constantes del afio base; IVA excluido), y el importe del Valor Actual Neto
(VAN) del total previsto (sumatorio) de esos PPDs, a resultas de la consideracidon de los
diferentes plazos indicados.
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PPD anual (en euros constantes; IVA excluido)

16.000.000 14.722.868
13.950.077

14.000.000 13.025.664
12.293.584
11.588.543
12.000.000

10.000.000
8.000.000
6.000.000
4.000.000
2.000.000

0
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

VAN total PPDs a pagar (IVA excluido)

220.000.000
215.183.685 216.208.420

215.000.000
209.965.072

210.000.000
205.000.000 203.359.682
200.000.000
195.000.000 —— 191.817.500
190.000.000
185.000.000
180.000.000

175.000.000
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

Come se observa, para un periodo maximo de concesién de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo maximo para la ejecucidon de los trabajos de
construccion requeridos al inicio del periodo concesional - el valor del Pago por Disponibilidad
anual que haria que la desigualdad anteriormente planteada tome un valor igual a cero es de
13.025.664 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar
se prevé ascienda a un total de 209.965.072 euros (IVA excluido).

Como se observa en los gréficos, plazos menores requeririan de PPDs anuales mayores, aunque
el sumatorio del VAN total de PPDs se veria obviamente minorado. Asi, por ejemplo, un
horizonte concesional de 30 afios minoraria el PPD anual hasta los 11.588.543 euros —un 11,0%
menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementaria el sumatorio del VAN de
pagos hasta los 216,2 millones de euros, un 3,0% mas. Por el contrario, un horizonte concesional
de 20 afios exigiria un PPD anual mayor — 14.722.868 euros (un 13,0% mas) — y un sumatorio de
pagos de algo mas de 191,8 millones de euros (un 8,6% menos).

Graficamente,

6 La periodificacion anual de este pago quedard establecida en ulteriores fases del andlisis de viabilidad y/o estructuracion del
contrato de concesion.
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PPD anual - Variacién con respecto a importe escenario base (en %)

15,0% +13,0%
12,5%
10,0%
7,5%
5,0%
2,5%
0,0%
-2,5%
-5,0%
-7,5% -5,6%
-10,0%

+7,1%

-12,5% -11,0%
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

VAN total PPDs - Variacién con respecto a importe escenerario base (en %)

4,0% 9
7% +2,5% +3,0%

= B
0,0%

-2,0%

-4,0% -3,1%

-6,0%

-8,0%

-10,0% -8,6%

20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

A la vista del periodo de recuperacién, calculado segln los requerimientos de la Ley de
Contratos, y de los pagos por disponibilidad a realizar en esta concesién integrante del Plan
Extraordinario de Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autondmica Aragonesa, se adopta
como horizonte temporal del caso base un plazo de 25 afios por ser el mas adecuado a la
capacidad presupuestaria del Departamento de Vertebracién del Territorio, Movilidad vy
Vivienda en cumplimiento del objetivo de estabilidad presupuestaria. En otras palabras, la
exigencia del sumatorio de pagos a realizar por la Administracién, se considera combina del
mejor modo posible, la necesidad de ofrecer a potenciales inversores interesados un horizonte
temporal lo suficientemente dilatado para asumir y distribuir los riesgos que les seran
transferidos, con la obligacion de la Administracion de comprometer un volumen de pagos a tal
fin, comprometiendo de un modo razonable - tanto en el fondo como en la forma - y prudente
en el tiempo la sostenibilidad de las cuentas publicas del Gobierno de Aragon.

Sin perjuicio de lo anterior, el plazo de la concesidn debera fijarse en los pliegos que se elaboren
para la licitacién de la futura concesidn, no superando en ningln caso el plazo necesario parala
recuperacion de la inversién.
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6.9.-Valor actual neto de las inversiones, costes e ingresos del concesionario

A continuacidn, se presenta el valor actual neto de los siguientes conceptos considerados en el escenario de referencia del presente estudio, el cual, queda
caracterizado, tal y como indicado en el apartado anterior, en un maximo plazo de concesién de 25 afios’:

e Inversidn inicial estimada a realizar por el concesionario,

¢ Costes de operacidon y mantenimiento (incluye gastos generales de la sociedad concesionaria),

* Gasto en mantenimientos extraordinarios / reposiciones a ejecutar durante toda la vida del contrato y
¢ Ingresos por el Pago por Disponibilidad.

Tal y como expuesto anteriormente, en consideracion de la informacion relativa a los tipos de interés de las obligaciones del Estado a 10 afios en el mercado
secundario, publicada en el boletin estadistico del Banco de Espafia, y la metodologia de cuantificacién del pardmetro b / tasa de descuento descrita en el RD
55/2017, ésta ha quedado fijada en un 2,40% en el presente andlisis.

Inversion inicial

Otros gastos asociados a la

. .y Instalaciones de Gastos iniciales Gastos de ., . - .
Ejecucion de la .. o a2 . construccion (direccion de obra,
conservacion (Centro (proyectos y constitucién y primer . .
obra . seguros, gastos financieros
COEX) oferta) establecimiento ..
durante construccion ...)

Afo 1 25.948.051,3 € 0,0€ 3.848.793,8 € 1.924.396,9 € 769.758,8 € 32.491.000,9 €
Afo 2 52.089.053,1 € 117.500,0 € 0,0€ 0,0€ 4.595.623,2 € 56.802.176,3 €
Ao 3 52.185.528,3 € 352.500,0 € 0,0€ 0,0€ 3.161.872,6 € 55.699.900,9 €
SUMA TOTAL 130.222.632,7 € 470.000,0 € 3.848.793,8 € 1.924.396,9 € 8.527.254,6 € 144.993.078,1 €
VAN (2,40%; aiio 2020) 117.890.783,8 € 419.948,5 € 3.584.468,6 € 1.792.234,3 € 7.704.895,7 € 131.392.330,9 €

7 Observaran en las tablas la referencia a un afio 26, lo cual se justifica por el hecho de que en el analisis se ha considerado como una hipétesis adicional de cardcter temporal, que el inicio de la concesidn se produce
el 1 de julio del afio 1; consecuentemente, 25 afios de periodo concesional recaen sobre un horizonte temporal de 26 afios naturales.
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Costes de operacién y mantenimiento

Ano 12

Ao 13

Ao 14

Aiio 15

Afo 16

Ao 17

Aiio 18

Ao 19

Aio 20

Ano 21

Afo 22

Aio 23

Afo 24

Afo 25

Aio 26

SUMA TOTAL

VAN (2,40%; afio 2020)

Nominal
397.372,5€
2.403.875,6 €
2.432.722,1€
2.469.212,9 €
2.512.424,1 €
2.562.672,6 €
2.613.926,0 €
2.666.204,6 €
2.719.528,7 €
2.773.919,2 €
2.829.397,6 €
2.885.985,6 €
2.943.705,3 €
3.002.579,4 €
3.062.631,0 €
3.123.883,6 €
3.186.361,3 €
3.250.088,5 €
3.315.090,3 €
3.381.392,1 €
3.449.019,9 €
3.518.000,3 €
3.588.360,3 €
3.660.127,5 €
3.733.330,1 €
1.888.349,0 €

74.370.159,9 €

“ Gastos O&M (IVA excluido)

Real
397.372,5€
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
2.377.720,6 €
1.179.088,9 €

58.641.756,3 €

50.817.777,7 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Reposiciones / Mantenimientos
Extraordinarios (IVA excluido)

Nominal Real
Ano 1 0,0€ 0,0€
Ao 2 0,0€ 0,0 €
Aio 3 0,0€ 0,0 €
Ao 4 0,0€ 0,0 €
Afo 5 0,0€ 0,0 €
Afio 6 0,0€ 0,0€
Ao 7 0,0€ 0,0 €
Afio 8 3.389.451,4 € 3.022.712,0 €
Afio 9 0,0€ 0,0€
Aio 10 0,0€ 0,0 €
Ao 11 0,0€ 0,0€
Ao 12 0,0€ 0,0€
Ao 13 17.047.928,8 € 13.770.132,5 €
Ao 14 0,0€ 0,0€
Aio 15 0,0€ 0,0 €
Aio 16 0,0€ 0,0 €
Ao 17 0,0€ 0,0€
Aio 18 4.131.722,4 € 3.022.712,0 €
Ao 19 0,0€ 0,0€
Afo 20 0,0€ 0,0€
Ao 21 0,0€ 0,0€
Afo 22 0,0€ 0,0€
Aio 23 10.390.665,0 € 6.885.066,3 €
Ao 24 0,0€ 0,0€
Ao 25 2.373.025,1 € 1.511.356,0 €
Aio 26 0,0€ 0,0€
SUMA TOTAL 37.332.792,8 € 28.211.978,8 €

VAN (2,40%; afio 2020) 24.183.520,3 €



Ingresos por pagos por disponibilidad

Ano 12

Ao 13

Ao 14

Aiio 15

Afo 16

Ao 17

Aiio 18

Ao 19

Aio 20

Ano 21

Afo 22

Aio 23

Afo 24

Afo 25

Aio 26

SUMA TOTAL

VAN (2,40%; afio 2020)

Nominal
0,0€
0,0€
0,0€

13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.120.332,1 €
13.215.688,0 €
13.311.736,9 €
13.408.483,8 £
13.505.933,9 €
13.604.092,2 €
13.702.963,9 €
13.802.554,2 €
13.902.868,3 €
14.003.911,4 €
14.105.688,9 €
14.208.206,2 €
14.311.468,4 €
14.415.481,2 €
14.520.249,9 €
14.625.780,1 €
14.732.077,2 €
14.839.146,9 €
7.358.590,7 €

310.797.911,4 €

“ Ingresos por PPD (IVA excluido)

Real
0,0€
0,0€
0,0€
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
13.025.664,3 €
6.459.302,0 €

293.023.917,1 €

209.965.071,5 €
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Las tablas a continuacién resumen los datos utilizados y los calculos realizados para la estimacion
de la cuantia del Pago por Disponibilidad® descrito en el apartado 6.8 del presente Estudio
(Periodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido) y en la tabla anterior
descriptiva de los ingresos por pagos por disponibilidad del Concesionario. Como se observa,
en consideracién del PPD indicado, dentro de un periodo de duracién maxima efectiva de la
concesion de 25 afos (26 afios naturales por la razén anteriormente descrita en el pie de pagina),
la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la tasa requerida segun el RD
55/2017, es igual a 0.

8 Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mas coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha contemplado
una deduccién minima anual promedio del 2% sobre el PPD maximo anual a satisfacer.
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Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion
periodo 1 periodo 2 periodo 3 periodo 4 periodo 5 periodo 6 periodo 7 periodo 8 periodo 9
Flujo de caja procedente de
las actividades de explotacién -401.550,6 -2.429.150,6 -3.751.003,2 8.098.065,8 8.126.562,5 9.250.778,2 9.197.438,0 13.472.619,8 5.859.139,7
(A
Flujo de caja procedente de
. . L, 10 -32.491.000,9 -53.746.070,6  -54.077.545,9 0,0 0,0 0,0 0,0 -3.389.451,4 0,0
las actividades de inversion (B)
Flujo total esperado
) (A+ B)p -32.892.551,4 -56.175.221,2 -57.828.549,1 8.098.065,8 8.126.562,5 9.250.778,2 9.197.438,0 10.083.168,4 5.859.139,7
Afio t 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Factor b acumulado (para
- 1,0737 1,0995 1,1259 1,1529 1,1806 1,2089 1,2379 1,2677 1,2981
cada aio n), tasa de descuento
Flujo total esperado (A
-30.633.575,7 -51.091.066,0 -51.362.069,4 7.023.952,4 6.883.466,2 7.652.064,4 7.429.631,3 7.954.217,3 4.513.717,1
+ B), descontado a Factor b
Suma acumulada FLUJO
TOTAL (A + B) descontado a -30.633.575,7 -81.724.641,7 -133.086.711,1 -126.062.758,7 -119.179.292,4 -111.527.228,0 -104.097.596,8 -96.143.379,5 -91.629.662,4

Factor b

9 Contempla el flujo de pagos recibidos, gastos de operacién y mantenimiento ordinario, asi como el efecto del pago de los impuestos considerado y de las dotaciones y disposiciones requeridas por las cuentas de

reserva contempladas en el analisis.

10 Contempla el flujo de caja generado por las inversiones inicialmente previstas, asi como los mantenimientos extraordinarios / reposiciones a acometer dentro del plazo de concesién contemplado.

59



Flujo de caja procedente de
las actividades de explotacién
(A)

Flujo de caja procedente de
las actividades de inversion (B)

Concesion

periodo 10

5.896.662,6

0,0

Concesion
periodo 11

5.933.737,4

0,0

Concesion
periodo 12

5.970.346,6

0,0

Concesion Concesion Concesion

Concesion Concesion Concesion

periodo 13 periodo 14 periodo 15 periodo 16 periodo 17 periodo 18
27.316.383,0  9.271.146,8 9.306.248,7 9.340.810,1 9.374.811,0 14.572.884,1
-17.047.928,8 0,0 0,0 0,0 0,0 -4.131.722,4

Flujo total esperado

5.896.662,6 5.933.737,4 5.970.346,6

(A+B) 10.268.454,2 9.271.146,8 9.306.248,7 9.340.810,1 9.374.811,0 10.441.161,7
Afo t 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Factor b acumulado (para
o 1,3292 1,3611 1,3938 1,4272 1,4615 1,4966 1,5325 1,5693 1,6069
cada afio n), tasa de descuento

Flujo total esperado (A
+ B), descontado a Factor b

Suma acumulada FLUJO
TOTAL (A + B) descontado a
Factor b

4.436.155,9 4.359.421,8 4.283.513,6

-87.193.506,5

-82.834.084,7

-78.550.571,1

7.194.584,6 6.343.576,1 6.218.353,3 6.095.163,0 5.973.974,2 6.497.550,9

-71.355.986,5 -65.012.410,5 -58.794.057,2  -52.698.894,2  -46.724.920,0 -40.227.369,1

60



Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion
periodo 19 periodo 20 periodo 21 periodo 22 periodo 23 periodo 24 periodo 25 periodo 26
Flujo de caja procedente de las 7.876.314,0  7.908.509,8  7.346.804,8  7.377.689,3 20.396.215,4 10.994.856,3 15.931.961,3 7.191.564,2
actividades de explotacién (A)
Flujo de caja procedente de las 0,0 0,0 0,0 0,0 -10.390.665,0 0,0 -2.373.025,1 0,0
actividades de inversion (B)
Flujo total esperado
) (A+ B)p 7.876.314,0 7.908.509,8 7.346.804,8 7.377.689,3 10.005.550,4 10.994.856,3 13.558.936,2 7.191.564,2
Afio t 21 22 23 24 25 26 27 28
Factor b acumulado (para
" 1,6455 1,6850 1,7254 1,7668 1,8093 1,8527 1,8971 1,9427
cada afo n), tasa de descuento
Flujo total esperado (A +
4.786.564,7 4.693.486,9 4.257.939,6 4.175.624,1 5.530.215,7 5.934.589,5 7.147.049,5 3.701.899,1
B), descontado a Factor b
Suma acumulada FLUJO -35.440.804,4 -30.747.317,5 -26.489.377,9 -22.313.753,7 -16.783.538,1  -10.848.948,6  -3.701.899,1 0,0

TOTAL (A + B) descontado a Factor b
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6.10.-Sensibilidades

Las tablas y graficos a continuacién ilustran y detallan las variaciones en el Pago por
Disponibilidad anual (en euros constantes del afio base) estimado, asi como en el Valor Actual
Neto (VAN) del total previsto de pagos por disponibilidad, en consideracién de las variaciones
porcentuales indicadas en el encabezado de cada tabla, para las variables que mas
significativamente afectan a la viabilidad econémica financiera del proyecto:

1) lainversion inicial,
2) los gastos de operacidon y mantenimiento ordinario y
3) los gastos de mantenimiento extraordinario / reposiciones.

Inversién inicial
(CapEx)

12.176.757 12.601.211 13.450.075 13.874.486

Gastos de operacion

. 12.723.696 12.874.680 13.025.664 13.176.642 13.327.619
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento

N 12.877.312 12.951.488 13.099.833 13.174.002

Extraordinario (RepEx)

-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

nversiéninicial ¢ oo 3,26% O 3.26% 6,52%

(CapEx)

Gastos de operacion

.. -2,32% -1,16% 0,0% 1,16% 2,32%
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento ;4o 057% 057% 1,14%

Extraordinario (RepEx)

Asi, por ejemplo, una variacién porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
analisis como inversién inicial / coste total de ejecucién de la obra requeriria de un
incremento del 6,52 % en el monto anual del PPD a satisfacer a fin de garantizar la obtencién
de una rentabilidad de proyecto del 2,40% requerido.

Como se observa, tanto en la tabla, como el grafico a continuacidn, esta variable — la
inversion inicial — es la que representa una sensibilidad mas significativa.
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Variacién PPD a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o RepEx (en euros
constantes, IVA excluido)

14.500.000

14.000.000

13.500.000

13.000.000

12.500.000

12.000.000

11.500.000

11.000.000

-10,0%

-5,0%

0,0%

e version inicial (CapEx) === Gastos de operacion y mantenimiento (OpEx)

5,0%

10,0%

Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

13.025.664

Las tablas y grafico a continuacién recogen la sensibilidad de variaciones en cada una de
variables indicadas, sobre el VAN del total previsto de pagos por disponibilidad a lo largo de
todo el periodo de vigencia de la concesidn.

Inversién inicial
(CapEx)

Gastos de operacion
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

*(to= 2020; tasa de descuento
=2,40%)

Inversién inicial
(CapEx)

Gastos de operacion
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

-10,0% -5,0% 0,0%

196.988.349 203.476.710
204.619.173 207.292.122 209.965.072
207.345.707 208.655.389

-10,0% -5,0% 0,0%

-6,18% -3,09%

-2,55% -1,27% 0,0%

-1,25% -0,62%

5,0% 10,0%
216.453.433 222.941.794
212.638.021 215.310.970
211.274.754 212.584.436

5,0% 10,0%

3,09% 6,18%
1,27% 2,55%
0,62% 1,25%



Graficamente,

Variacién en el VAN total de PPDs a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o
RepEx ((en euros, IVA excluido)

225.000.000

220.000.000

215.000.000
210.000.000 | é09.965.072
205.000.000
200.000.000
195.000.000
190.000.000

185.000.000

180.000.000
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

e [Version inicial (CapEx) === Gastos de operacion y mantenimiento (OpEx) = »Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

A continuacion, en el Apéndice | se acompainan todos los calculos econdmicos y financieros
correspondientes a la concesion de la duplicacién ejecutando Unicamente el TRAMO II, es decir,
la duplicacion de la calzada entre la interseccion de la A-127 y la A-126 y Ejea de los Caballeros.

Zaragoza, a 5 de febrero de 2021

El Jefe de Servicio de Planeamiento, Inversién y Concesiones de Carreteras

Fdo.: Gonzalo Fernandez Mancefiido
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Apéndice I: MAGNITUDES ECONOMICAS Y FINANCIERAS EJECUTANDO SOLO
ELTRAMO I
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Los apartados, importes, tablas y graficos a continuacion desarrollan y
muestran los resultados del andlisis de viabilidad econdmico-financiera en
consideracién de que Unicamente se desarrolla bajo un esquema
concesional el TRAMO Il del proyecto; esto es, el tramo que discurre
entre las localidades de Tauste y Ejea de los Caballeros, con una longitud
total de 27,270 kms.
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A.1.-Descripcion de las inversiones a realizar en fase de construccion del TRAMO
Il

El importe del Presupuesto Base (PB) se ha obtenido de los distintos estudios técnicos realizados
desde la Administracidn, que serdn adjuntados a los pliegos del concurso, y asciende a un total
de aproximadamente 83,4 millones de euros (euros del 2020, IVA excluido).

En consideracion de la hipotesis de calendario de ejecucidon contemplada para la realizacion del
presente estudio de viabilidad, la ejecucién material se ha previsto sea la recogida en la tabla a
continuaciéon. El PB comprende el Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) mas un margen en
concepto de gastos generales y beneficio industrial sobre éste. Este margen se ha cifrado en un
19% del PB.

Presupuesto Base (PB) Total Ano 1 Ao 2 Ao 3
Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) 70.064.123 14.012.825 28.025.649 28.025.649
Gastos generales y beneficio industrial 13.312.183 2.662.437 5.324.873 5.324.873

PRESUPUESTO BASE (IVA excluido) 83.376.306 16.675.261 33.350.522  33.350.522

El total del coste de ejecucidon de la obra, por cada una de las categorias identificadas, se
desglosaria del modo descrito en la tabla a continuacién.

Detalle de Ejecucion de la Obra de Construccion Total

Obra civil 45.856.968 9.171.394 18.342.787 18.342.787
Firmes 25.012.892 5.002.578 10.005.157 10.005.157
Sefializacién Horizontal 3.335.052 667.010 1.334.021 1.334.021
Sefializacién Vertical 6.670.104 1.334.021 2.668.042 2.668.042
Instalaciones de tréfico 833.763 166.753 333.505 333.505
Seguridad y salud 1.316.048 197.407 526.419 592.222

TOTAL COSTE EJECUCION DE LA OBRA DE

e 84.692.354 16.872.668 33.876.942 33.942.744
CONSTRUCCION (IVA excluido)

Notese que adicionalmente al Presupuesto Base anteriormente indicado, se afiade en esta
partida el gasto previsto en la partida denominada Seguridad y Salud. En consideracion de esta
partida de gasto adicional, el coste total de ejecucidon de la obra ascenderia hasta los 84,7
millones de euros.

Ademas de los trabajos de construccién y/o actuaciones iniciales en las que habra de incurrir la
sociedad concesionaria, ésta deberd hacer frente a gastos iniciales para el arranque del contrato,
gastos que son necesarios para el desarrollo del mismo. Estos gastos se han considerado serian,
al menos, los siguientes:
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e Elaboracion de la oferta para el concurso de concesion.

e Estudios de ingenieria del concesionario para la redaccién de los proyectos
constructivos, asi como de los gastos de publicidad exigidos por los pliegos de la
licitacion.

e Gastos de constitucidn y primer establecimiento de la sociedad, asi como los gastos de
formalizacién de todos los contratos que conformen la concesidon (contrato principal de
concesion con la administracidn, y otros contratos con terceros como el de construccion,
mantenimiento, financiacion, etc.).

El adjudicatario, de forma previa a la firma del contrato de concesidn, estard ademas
obligado a constituir una sociedad andnima en la Comunidad Auténoma de Aragdn que
serd la encargada de la gestidn y explotacion de la concesion.

De la misma forma, durante la fase de ejecucién de los trabajos / actuaciones de obra
especificas, y previo al comienzo devengo y cobro del preceptivo Pago por Disponibilidad, la
sociedad concesionaria se presume debera afrontar gastos en los siguientes conceptos:

e Construccion de las instalaciones necesarias para llevar a cabo las labores de
conservacién y explotacion (Centro COEX).

e Otros gastos asociados a la fase de construcciéon como los gastos de direccién obra, de
control de calidad de la construccién (incluyendo laboratorio y ensayos), de gestion del
aseguramiento de la calidad, de vigilancia ambiental, de asesorias y de auditorias de
diversa naturaleza®.

A continuacioén, se recoge la tabla descriptiva con el importe total de las inversiones y el resto
de los costes a soportar durante la fase de construccién y que se utilizardn en el escenario de
referencia del estudio. Los importes estimados expresan euros constantes / reales del afio base
y no se ha considerado ninguna actualizacién de precios sobre los distintos importes.

Concepto Total Aiio 1 Ao 2 Aiio 3
Presupuesto de Ejecucién Material (PEM) 70.064.123 14.012.825 28.025.649 28.025.649
Gastos generales y beneficio industrial 13.312.183 2.662.437 5.324.873 5.324.873
PRESUPUESTO BASE (IVA excluido) 83.376.306  16.675.261  33.350.522  33.350.522
Seguridad y salud 1.316.048 197.407 526.419 592.222

COSTE TOTAL DE EIECUCION DE LA OBRA DE 84.692.354  16.872.668  33.876.942  33.942.744

CONSTRUCCION
Instalaciones de conservacion (Centro COEX) 400.000 0 100.000 300.000
Gastos iniciales (proyectos y oferta) 2.501.289 2.501.289 0 0
Gastos de constitucion y primer establecimiento 1.250.645 1.250.645 0 0

Otros gastos asociados a la construccion (direccién

2.501.289 500.258 1.000.516 1.000.516
de obra, seguros, ...)

TOTAL INVERSION INICIAL (IVA excluido) * 91.345.577  21.124.860  34.977.457  35.243.260

* Estos importes no recogen la estimacion de los gastos financieros en los que el Concesionario habra de incurrir
durante el periodo de ejecucion de estos trabajos de construccion iniciales, y que si constituiran una necesidad de
financiacion a cubrir por parte del Concesionario.

11 Las expropiaciones de los terrenos necesarios para la construccidn de las actuaciones, incluyendo las tramitaciones, las gestiones
necesarias y el abono del importe total de las mismas, recaerdn en la Administracion, quedando eximida, por lo tanto, la sociedad
concesionaria de este gasto.
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Como se observa, el importe total de la inversidn inicial a realizar se estima rondara los 91,3
millones de euros.

Ndtese, por ultimo, que este importe no incluye los costes tanto de gestién como de operacion
y mantenimiento que la sociedad concesionaria habrd de hacer frente a partir del dia de la firma
del contrato de concesidn. Estos costes se incluyen dentro del importe que se detalla en el
apartado a continuacién.

A.2.-Descripcion de la explotacion de la obra

Gastos operativos

En lo que respecta a los gastos operativos durante la vida del contrato de concesién, el
adjudicatario debera realizar las tareas que se establezcan en los pliegos del concurso, teniendo
que soportar por ello los costes asociados que se enumeran a continuacion. Estos costes, como
indicado anteriormente, se ha previsto corran por cuenta de la sociedad concesionaria a partir
del dia de la firma del contrato de concesion.

* Costes de explotacidn y conservacidon ordinaria de la carretera, seccion de éstas y/o
tramos de éstas, entre los que destacan los costes de conservacidon, mantenimiento y
vialidad de la infraestructura con objeto de prestar el mejor servicio posible a los
usuarios de la carretera y cumplir en el grado establecido con todos los indicadores de
calidad y de servicio que se recojan en los pliegos.

e Costes operativos del concesionario (gastos de personal, oficina, seguros, avales por las
garantias exigidas, asesorias, estudios, tributos, etc., vinculados al contrato de
concesion). Estos costes se producirdn desde el inicio del contrato, tanto en la fase de
construccion como en explotacion.

e Mantenimiento extraordinario / reposiciones dentro del periodo de concesidn. Esta
conservacién extraordinaria genera unos costes que obedecen a la necesidad de paliar
el desgaste usual de los elementos que componen la infraestructura. Asociado a esta
tarea se incluirdn los costes de la redaccion de los proyectos correspondientes y de
control y vigilancia de las correspondientes obras.

e Costes de financiacion, tanto la devolucion del principal como de los intereses de los
préstamos / créditos solicitados a terceros.

e Costes relacionados con la gestién y mitigacién de los riesgos asociados al contrato.

¢ Impuestos que sean de aplicacion durante la vida del contrato (siendo los principales el
Impuesto de Sociedades y el IVA).

En cuanto a los costes de operacidn de la sociedad concesionaria y a los costes de conservacion
y mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran los 1,676
millones de euros anuales.

Por ultimo, a la finalizacién del plazo contractual, el concesionario debera entregar a la
Administracion la infraestructura en perfecto estado de uso, por lo que debera programar su
calendario de actuaciones en reposicion para lograr este fin.

A efectos del presente analisis, el presupuesto y el calendario tentativo considerados para la
ejecucion de trabajos de mantenimiento extraordinario y reposiciones, se ha estimado en aprox.
21,7 millones de euros (euros reales).

El grafico a continuacidon ilustra los periodos en los que inicialmente se ha considerado
conveniente, por parte de los técnicos del Departamento de Vertebracidén, Movilidad y Vivienda
de la Direccién General de Carreteras, la realizacidn de las actuaciones pertinentes a lo largo del
periodo de concesién contemplado.
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Mantenimiento extraordinario / reposiciones anuales
(en millones; euros constantes del afio base)

12
10,58

10 i

5,29

2,32 ‘ 2,32

1,16

Ingresos de explotacion

En lo que respecta a los ingresos del Concesionario, tal y como descrito anteriormente, una vez
finalizado el periodo de realizacion de los trabajos de construccion / actuaciones inicialmente
precisas, se iniciara el devengo y el cobro del Pago Por Disponibilidad (PPD) en los términos que
éste quede explicitado en el contrato de concesion.

Este PPD podra verse deducido en funcién del grado de incumplimiento en los niveles de calidad
y de servicio establecidos en el Pliego del concurso. Estas deducciones seran aplicadas tras la
validacién de los periddicos informes de auditoria que serdn encargados por parte de la entidad
supervisora del contrato determinada por la Direccién General de Carreteras del Gobierno de
Aragon.

La formula de actualizacion bajo la cual se procedera a la actualizacidn temporal del PPD serd
definida con precisidn en la ulterior fase de estructuracidn del proyecto y de redaccién de pliegos
y del contrato de concesion. En este sentido, estara a lo dispuesto en preceptos recogidos en el
articulo 9 del Real Decreto 55/2017%2.

No obstante lo anterior, de cara al presente ejercicio, como premisas fundamentales para la
indexacién de los PPDs se han contemplado las siguientes consideraciones e hipétesis:

e Cada PPD ha de retribuir al Concesionario por la inversion inicial realizada, los gastos de
conservacién y mantenimiento ordinario y extraordinario, los gastos generales de la
sociedad concesionaria, el gasto financiero vinculado a los recursos ajenos invertidos en
el proyecto, asi como posibilitar la obtencién de una rentabilidad minima esperada por
el Concesionario (promotor).

¢ Dado que la inversion inicial se desarrolla con antelacidn al inicio del devengo y pago
del PPD, esta parte del pago se considera no estaria sujeta a actualizacién durante el
contrato. Se ha procedido por tanto a calcular que porcentaje representa el valor
actual de la inversidn inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversion inicial,
los gastos de operacion y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Este
porcentaje se cifra en aproximadamente un 39%.

e En ausencia, como indicado, en este momento del analisis, de una formula
particularizada a este proyecto para la revisién periddica y predeterminada de precios,
se ha optado por emplear la variacién del indice de Precios al Consumo (IPC) general
como indice de referencia genérico, pero limitando el impacto de la variacién al
porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor de

12RD 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espafiola
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actualizacién anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 61% de la
variacion total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

* De acuerdo ademas a los preceptos establecidos en el articulo 9 del RD 55/2017, se
procede a la revision periddica y predeterminada de dichos precios, transcurridos dos
afios desde la formalizacion del contrato y ejecutado al menos el 20 por ciento de su
importe, y en el supuesto de que concurran acumulativamente las circunstancias
requeridas; esto es, que el periodo de recuperacion de la inversion del contrato sea igual
o superior a cinco afos, y que asi estard previsto en los pliegos.

A.3.-Hipotesis macroecondmicas, financieras vy fiscales

Hipdtesis macroeconémicas

La inflacién anual prevista para la realizacidn del presente ejercicio de viabilidad, y que refleja la
evolucién anual prevista para el indice de Precios al Consumo (IPC), queda detallada en la tabla

a continuacion:

Afio 1 0,90%
Afio 2 1,10%
Afio 3 1,20%
Afio 4 1,50%
Afio 5 1,75%
Ao 6y siguientes 2,00%

Los gastos de operacion y mantenimiento ordinario, asi como los gastos relativos a
mantenimientos extraordinarios / reposiciones seran actualizados integramente en base al
factor resultante de la consideracion de las citadas proyecciones de tasas de inflacion.

Hipdtesis de financiacion

En relacién a la financiacién de las necesidades que en este sentido se identifican en el ejercicio
de modelizacién financiera se ha contemplado una estructura financiera con un apalancamiento
maéaximo de 2/3 sobre el total de necesidades de financiacién identificadas.

Esta financiacidn se materializa a través de la figura de un préstamo a largo plazo en esquema
de Project finance (a riesgo proyecto). El horizonte del préstamo se ha estimado en un maximo
de 18 afios y con un periodo de disposiciéon maximo de 30 meses (2,5 afios).

El coste promedio de la financiacién contemplado se ha cifrado entorno al 3,10% anual.®®

13 Para la estimacion de los costes de financiacion, se ha tenido en cuenta una proyeccion reciente de la curva de tipos forward del
Euribor, sobre la cual se ha aplicada una estructura creciente de margenes de financiacion aplicables en un rango que va desde los
175 hasta los 300 puntos basicos. Adicionalmente se han considerado comisiones de apertura, disponibilidad y gestién, de un 2,00%,
de un 0,80% y de 25.000 €/afio, respectivamente. La consideracion de todas estas hipétesis redunda en un coste “all-in” de la
financiacion del entorno de la cifra indicada.
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Hipdtesis fiscales

¢ |VA (repercutido/soportado): 21%

¢ Impuesto de sociedades: 25%

¢ Impuesto de Actividades Econémicas: 25.000 €/afio
e |TP de la concesion: Exento

e |Bl de la concesién: No aplica

A.4.-Periodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido

De acuerdo con el apartado sexto del articulo 29 de la LCSP, la duracién maxima para los
contratos de concesion de obras que comprendan ejecucion de obras y explotacién del servicio:
“no podrad exceder del tiempo que se calcule razonable para que el concesionario recupere las
inversiones realizadas para la explotacion de las obras o servicios, junto con un rendimiento
sobre el capital invertido, teniendo en cuenta las inversiones necesarias para alcanzar los
objetivos contractuales especificos”, no pudiendo exceder de cuarenta afios para aquellas
concesiones que comprendan la ejecucidn de obras y la explotacién de servicio.

Adicionalmente, en el apartado 9 de dicho articulo 29 se indica que: “el periodo de recuperacion
de la inversion (...) serd calculado de acuerdo con lo establecido en el Real Decreto al que se
refieren los articulos 4 y 5 de la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia
espanola”.

En este sentido, el articulo 10 del citado Real Decreto (RD 55/2017), realiza una definicion del
periodo de recuperacién de la inversién similar a la recogida en la LCSP, indicando que dicho
periodo debe: “permitir al contratista la obtencidon de un beneficio sobre el capital invertido en
condiciones normales de explotacion”.

De la misma forma, el apartado 2 del mismo articulo 10 seiiala la formulacion para el cdlculo
numérico del periodo de recuperacion de la inversiéon del contrato, definiéndolo como “el
minimo valor de “n” para el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado todas
las inversiones para la correcta ejecucion de las obligaciones previstas en el contrato:

n
" PG
2 arr=’
t=0 '
Donde,
e tson los aflos medidos en niumeros enteros.

e FCtes el flujo de caja esperado del afio t, definido como la suma de a) + b):

0 a) El flujo de caja procedente de las actividades de explotacion, que es la
diferencia entre los cobros y los pagos ocasionados por las actividades que
constituyen la principal fuente de ingresos del contrato, incluyendo cobros y
pagos derivados de cdnones y tributos, pero excluyendo aquellos que graven el
beneficio del contratista.

0 b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion.
0 FCtnoincluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.

0 La estimacion de los flujos de caja ha de realizarse sin considerar ninguna
actualizacion de los valores monetarios que componen el FCt.
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e beslatasade descuento, cuyo valor serd el rendimiento medio en el mercado secundario
de la deuda del Estado a diez afios en los ultimos seis meses, incrementado en un
diferencial de 200 puntos bdsicos. Se tomard como referencia para el cdlculo de dicho
rendimiento medio los ultimos datos disponibles publicados por el Banco de Espafia en
el Boletin del Mercado de Deuda Publica.”

Debido a que la presente formula de calculo esta disefiada como férmula tipo para cualquier
proyecto de concesion, el propio articulo 10 del RD sefiala como posibilidad que: “el instrumento
de deuda y el diferencial que sirven de base al cdlculo de la tasa de descuento podrdn ser
modificados por Orden del Ministro de Hacienda (...), para adaptarlo a los plazos y condiciones
de riesgo y rentabilidad observadas en los contratos del sector publico”.

Con los datos del escenario de referencia enunciados en los apartados anteriores se han
obtenido los diferentes parametros establecidos por el Real Decreto:

e Se ha tomado como valor de t=0 en este analisis el afio 2020, si bien el inicio estimado
de la concesidn se prevé tenga lugar en el curso del afio 2023,

¢ Flujo de Caja del proyecto para cada afio t de la concesién, compuesto por:

0 Ingresos por el cobro del PPD. Este es el parametro independiente de la férmula
del articulo 10 del Real Decreto.

0 Inversidninicial, gastos de actividades de explotacién y gasto en mantenimiento
extraordinario / reposiciones durante el periodo concesional, indicados en el
apartado anterior.

0 No seincluyen los cobros y pagos de la financiacion, ni el pago del impuesto de
sociedades.

0 Se utilizan todos los valores monetarios en términos corrientes.

e El pardmetro b se ha tomado con valor de 2,40%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en los Ultimos seis meses (0,40 tomado del tipo de interés
medio de las Obligaciones del Estado a 10 afios entre mayo y octubre de 2020), mas un
incremento de 200 puntos basicos.

Tipo de interés de las obligaciones del Estado a 10 afios en el

mercado secundario

may-20 0,750%
jun-20 0,520%
jul-20 0,380%
ago-20 0,300%
sep-20 0,280%
oct-20 0,170%

* Fuente: Banco de Espafia. Boletin estadistico. Mercado secundario de valores. Deuda del Estado. Obligaciones
del Estado no Segregados. Operaciones simples al contado.

14 Entre el momento actual y el segundo semestre de 2022, momento en el que se prevé tenga lugar la licitacion del concurso, la
Direccion General de Carreteras del Gobierno de Aragoén prevé completar la redaccién de los anteproyectos constructivos, asi como
la realizacion del estudio de viabilidad definitivo, que dara lugar a la estructuracién definitiva de la documentacién contractual
relativa a la futura concesidn y la redaccion de los pliegos de concesion.
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De la forma en la que esta construida la formula del Real Decreto, se asemeja a la férmula de
la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que el flujo FCt es el flujo del
proyecto antes de impuestos. Por este mismo motivo, la tasa de descuento a utilizar
(parametro b) equivaldria a la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que es
la tasa que hace cero el descuento del flujo.

Con las hipétesis y parametros anteriormente indicados conocidos, y en consideracién de la
metodologia establecida para estimar el importe minimo de retribucién a percibir por el
concesionario a fin de posibilitar la recuperacion de las inversiones realizadas para la explotacién
de las obras o servicios, junto con un rendimiento sobre el capital invertido, hemos procedido a
calcular el importe de ese PPD minimo necesario en consideracién de diferentes horizontes
temporales para el contrato de concesion.

Los graficos a continuacidn ilustran los importes requeridos en el Pago por Disponibilidad anual
estimado (en euros constantes del afio base; IVA excluido), y el importe del Valor Actual Neto
(VAN) del total previsto (sumatorio) de esos PPDs, a resultas de la consideracion de los
diferentes plazos indicados.

PPD anual (en euros constantes; IVA excluido)
12.000.000

9.915.347
e 8.339.843
7.863.439

8.000.000
6.000.000
4.000.000

2.000.000

20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

VAN total PPDs a pagar (IVA excluido)

150.000.000
146.535.187 147.332.135

145.000.000 142.840.256

140.000.000 138.081.762

135.000.000
129.534.513
130.000.000

125.000.000

120.000.000
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

Como se observa, para un periodo maximo de concesidn de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo maximo para la ejecucion de los trabajos de
construccion requeridos al inicio del periodo concesional - el valor del Pago por Disponibilidad
anual que haria que la desigualdad anteriormente planteada tome un valor igual a cero es de
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8.828.748 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar
se prevé ascienda a un total de 142.840.256 euros (IVA excluido).

Como se observa en los graficos, plazos menores requeririan de PPDs anuales mayores, aunque
el sumatorio del VAN total de PPDs se veria obviamente minorado. Asi, por ejemplo, un
horizonte concesional de 30 aflos minoraria el PPD anual hasta los 7.863.439 euros — un 10,9%
menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementaria el sumatorio del VAN de
pagos hasta los 147,3 millones de euros, un 3,1% mas. Por el contrario, un horizonte concesional
de 20 afios exigiria un PPD anual mayor —9.915.347 euros (un 12,3% mds) —y un sumatorio de
pagos de algo mas de 129,5 millones de euros (un 9,3% menos).

Graficamente,

PPD anual - Variacién con respecto a importe escenario base (en %)

15,0%
12,5%
10,0%

7,5%
5,0%
2,5%
0,0%
-2,5%
-5,0%
7,5% -5,5%
-10,0%

-12,5% -10,9%
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

+12,3%

+7,0%

VAN total PPDs - Variacidn con respecto a importe escenerario base (en %)

3 +3,1%
4% +2,6% °

2,0% -

0,0%
-2,0%
-4,0% -3,3%
-6,0%
-8,0%

-10,0% 9.3%
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

A la vista del periodo de recuperacién, calculado segln los requerimientos de la Ley de
Contratos, y de los pagos por disponibilidad a realizar en esta concesion, integrante del Plan
Extraordinario de Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autondmica Aragonesa, se adopta
como horizonte temporal del caso base un plazo de 25 afios por ser el mas adecuado a la

15 La periodificacién anual de este pago quedard establecida en ulteriores fases del andlisis de viabilidad y/o estructuracion del
contrato de concesion.
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capacidad presupuestaria del Departamento de Vertebracién del Territorio, Movilidad vy
Vivienda en cumplimiento del objetivo de estabilidad presupuestaria.

En otras palabras, la exigencia del sumatorio de pagos a realizar por la Administracion, se
considera combina del mejor modo posible, la necesidad de ofrecer a potenciales inversores
interesados un horizonte temporal lo suficientemente dilatado para asumir y distribuir los
riesgos que les serdn transferidos, con la obligacidon de la Administracién de comprometer un
volumen de pagos a tal fin, comprometiendo de un modo razonable - tanto en el fondo como
en la forma - y prudente en el tiempo la sostenibilidad de las cuentas publicas del Gobierno de
Aragon.

Sin perjuicio de lo anterior, el plazo de la concesidn debera fijarse en los pliegos que se elaboren
para la licitacién de la futura concesidn, no superando en ningln caso el plazo necesario parala
recuperacion de la inversién.
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A.5.-Valor actual neto de las inversiones, costes e ingresos del concesionario

A continuacidn, se presenta el valor actual neto de los siguientes conceptos considerados en el escenario de referencia del presente estudio, el cual, queda
caracterizado, tal y como indicado en el apartado anterior, en un maximo plazo de concesién de 25 afios?®:

e Inversidn inicial estimada a realizar por el concesionario,

¢ Costes de operacidon y mantenimiento (incluye gastos generales de la sociedad concesionaria),

* Gasto en mantenimientos extraordinarios / reposiciones a ejecutar durante toda la vida del contrato y
¢ Ingresos por el Pago por Disponibilidad.

Tal y como expuesto anteriormente, en consideracion de la informacion relativa a los tipos de interés de las obligaciones del Estado a 10 afios en el mercado
secundario, publicada en el boletin estadistico del Banco de Espafia, y la metodologia de cuantificacién del pardmetro b / tasa de descuento descrita en el RD
55/2017, ésta ha quedado fijada en un 2,40% en el presente andlisis.

Inversion inicial

Otros gastos asociados a la
construccion (direccion de obra,
seguros, gastos financieros
durante construccion ...)

Gastos de
constitucion y primer
establecimiento

Instalaciones de Gastos iniciales
conservacion (Centro (proyectos y
COEX) oferta)

Ejecucion de la

obra

Ao 1 16.872.668,4 € 0,0€ 2.501.289,2 € 1.250.644,6 € 500.257,8 € 21.124.860,0 €

Ao 2 33.876.941,5 € 100.000,0 € 0,0€ 0,0€ 3.006.764,1 € 36.983.705,6 €

Ao 3 33.942.743,9 € 300.000,0 € 0,0€ 0,0€ 2.069.063,4 € 36.311.807,3 €

SUMA TOTAL 84.692.353,8 € 400.000,0 € 2.501.289,2 € 1.250.644,6 € 5.576.085,3 € 94.420.372,9 €
VAN (2,40%; afio 2020) 76.672.008,4 € 357.403,0 € 2.329.507,1 € 1.164.753,5 € 5.038.234,9 € 85.561.906,9 €

16 Observaran en las tablas la referencia a un afio 26, lo cual se justifica por el hecho de que en el analisis se ha considerado como una hipétesis adicional de caracter temporal, que el inicio de la concesién se produce

el 1 de julio del afio 1; consecuentemente, 25 afios de periodo concesional recaen sobre un horizonte temporal de 26 afios naturales.



Costes de operacién y mantenimiento

Ano 12

Ao 13

Ao 14

Aiio 15

Afo 16

Ao 17

Aiio 18

Ao 19

Aio 20

Ano 21

Afo 22

Aio 23

Afo 24

Afo 25

Aio 26

SUMA TOTAL

VAN (2,40%; afio 2020)

Nominal
280.174,1 €
1.694.892,8 €
1.715.231,6 €
1.740.960,0 €
1.771.426,8 €
1.806.855,4 €
1.842.992,5 €
1.879.852,3 €
1.917.449,4 €
1.955.798,4 €
1.994.914,3 €
2.034.812,6 €
2.075.508,9 €
2.117.019,0 €
2.159.359,4 €
2.202.546,6 €
2.246.597,5 €
2.291.529,5 €
2.337.360,1 €
2.384.107,3 €
2.431.789,4 €
2.480.425,2 €
2.530.033,7 €
2.580.634,4 €
2.632.247,1€
1.331.412,2 €

52.435.930,7 €

“ Gastos O&M (IVA excluido)

Real
280.174,1 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
1.676.451,9 €
831.336,4 €

41.346.355,6 €

35.829.928,0 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Reposiciones / Mantenimientos
Extraordinarios (IVA excluido)

Nominal Real
Ano 1 0,0€ 0,0€
Ao 2 0,0€ 0,0 €
Aio 3 0,0€ 0,0 €
Ao 4 0,0€ 0,0 €
Afo 5 0,0€ 0,0 €
Afio 6 0,0€ 0,0€
Ao 7 0,0€ 0,0 €
Afio 8 2.604.190,1 € 2.322.416,2 €
Afio 9 0,0€ 0,0€
Aio 10 0,0€ 0,0 €
Ao 11 0,0€ 0,0€
Ao 12 0,0€ 0,0€
Ao 13 13.098.298,8 € 10.579.895,8 €
Ao 14 0,0€ 0,0€
Aio 15 0,0€ 0,0 €
Aio 16 0,0€ 0,0 €
Ao 17 0,0€ 0,0€
Aio 18 3.174.493,2 € 2.322.416,2 €
Ao 19 0,0€ 0,0€
Afo 20 0,0€ 0,0€
Ao 21 0,0€ 0,0€
Afo 22 0,0€ 0,0€
Aio 23 7.983.376,6 € 5.289.947,9 €
Ao 24 0,0€ 0,0€
Ao 25 1.823.247,4 € 1.161.208,1 €
Aio 26 0,0€ 0,0€
SUMA TOTAL 28.683.606,2 € 21.675.884,2 €

VAN (2,40%; afio 2020) 18.580.730,9 €



Ingresos por pagos por disponibilidad

“ Ingresos por PPD (IVA excluido)

Nominal Real
Afo 1 0,0€ 0,0€
Ao 2 0,0€ 0,0€
Aio 3 0,0€ 0,0€
Aio 4 8.828.747,5 € 8.828.747,5 €
Afo 5 8.828.747,5 € 8.828.747,5 €
Afio 6 8.828.747,5 € 8.828.747,5 €
Ao 7 8.828.747,5 € 8.828.747,5 €
Ao 8 8.897.386,4 € 8.828.747,5 €
Afio 9 8.966.558,9 € 8.828.747,5 €
Aio 10 9.036.269,2 € 8.828.747,5 €
Ao 11 9.106.521,4 € 8.828.747,5 €
Afo 12 9.177.319,8 € 8.828.747,5 €
Ao 13 9.248.668,7 € 8.828.747,5 €
Ao 14 9.320.572,2 € 8.828.747,5 €
Ao 15 9.393.034,8 € 8.828.747,5 €
Aio 16 9.466.060,7 € 8.828.747,5 €
Ao 17 9.539.654,3 € 8.828.747,5 €
Aio 18 9.613.820,1 € 8.828.747,5 €
Ao 19 9.688.562,5 € 8.828.747,5 €
Afo 20 9.763.886,0 € 8.828.747,5 €
Ao 21 9.839.795,1 € 8.828.747,5 €
Ao 22 9.916.294,3 € 8.828.747,5 €
Ao 23 9.993.388,3 € 8.828.747,5 €
Ao 24 10.071.081,7 € 8.828.747,5 €
Ao 25 10.149.379,0 € 8.828.747,5 €
Ao 26 5.032.979,7 € 4.378.091,2 €

SUMA TOTAL 211.536.223,3 € 198.610.536,4 €

VAN (2,40%; afio 2020) 142.840.255,9 €



Las tablas a continuacién resumen los datos utilizados y los calculos realizados para la estimacion
de la cuantia del Pago por Disponibilidad'” descrito en el apartado A.4 del presente Anexo
(Periodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido) y en la tabla anterior
descriptiva de los ingresos por pagos por disponibilidad del Concesionario. Como se observa, en
consideracion del PPD indicado, dentro de un periodo de duracion maxima efectiva de la
concesion de 25 afos (26 afios naturales por la razén anteriormente descrita en el pie de pagina),
la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la tasa requerida segun el RD
55/2017, es igual a 0.

17 Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mas coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha contemplado
una deduccién minima anual promedio del 2% sobre el PPD maximo anual a satisfacer.
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Flujo de caja procedente de las
actividades de explotacién (A)*®

Flujo de caja procedente de las
actividades de inversién (B)°

Concesion
periodo 1

-284.352,2

-21.124.860,0

Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesidn Concesidn Concesion
periodo 2 periodo 3 periodo 4 periodo 5 periodo 6 periodo 7 periodo 8 periodo 9
-1.720.167,8 -2.652.251,8 5.300.308,5 5.320.266,6 6.112.758,0 6.074.990,6 9.358.971,7 3.508.702,8

-34.977.457,2  -35.243.259,6 0,0 0,0 0,0 0,0 -2.604.190,1 0,0

Flujo total esperado

-21.409.212,2

-36.697.625,0 -37.895.511,3 5.300.308,5 5.320.266,6 6.112.758,0 6.074.990,6 6.754.781,6 3.508.702,8

(A +B)
Afio t 3 4 5 6 7 8 9 10 11
Factor b acumulado (para
1,0737 1,0995 1,1259 1,1529 1,1806 1,2089 1,2379 1,2677 1,2981

cada afo n), tasa de descuento

Flujo total esperado (A +
B), descontado a Factor b

Suma acumulada FLUJO
TOTAL (A + B) descontado a
Factor b

-19.938.882,6

-19.938.882,6

-33.376.295,5 -33.657.975,4 4.597.284,8 4.506.441,1 5.056.354,9 4.907.338,4 5.328.583,1 2.703.006,3

-53.315.178,2 -86.973.153,6 -82.375.868,7 -77.869.427,6 -72.813.072,7 -67.905.734,3 -62.577.151,2 -59.874.144,9

18 Contempla el flujo de pagos recibidos, gastos de operacién y mantenimiento ordinario, asi como el efecto del pago de los impuestos considerado y de las dotaciones y disposiciones requeridas por las cuentas de

reserva contempladas en el analisis.

19 Contempla el flujo de caja generado por las inversiones inicialmente previstas, asi como los mantenimientos extraordinarios / reposiciones a acometer dentro del plazo de concesién contemplado.
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Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion
periodo 10 periodo 11 periodo 12 periodo 13 periodo 14 periodo 15 periodo 16 periodo 17 periodo 18
Flujo de caja procedente de las 3.536.939,9 3.564.906,5 3.592.590,7 19.992.854,0 6.128.0145 6.154.777,4 6.181.207,3 6.207.290,9 10.201.131,0
actividades de explotacién (A)
Flujo de caja procedente de las 0,0 0,0 0,0 -13.098.298,8 0,0 0,0 0,0 0,0 -3.174.493,2
actividades de inversion (B)
Flujo total esperado
J (A+ B)p 3.536.939,9 3.564.906,5 3.592.590,7 6.894.555,2 6.128.014,5 6.154.777,4 6.181.207,3 6.207.290,9 7.026.637,7
Afio t 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Factor b acumulado (para
N 1,3292 1,3611 1,3938 1,4272 1,4615 1,4966 1,5325 1,5693 1,6069
cada afo n), tasa de descuento
Flujo total esperado (A +
2.660.897,8 2.619.079,6 2.577.557,4 4.830.664,8 4.192.957,7 4.112.567,9 4.033.425,9 3.955.514,0 4.372.687,4
B), descontado a Factor b
Suma acumulada FLUJO
TOTAL (A + B) descontado a -57.213.247,1 -54.594.167,4 -52.016.610,0 -47.185.945,2 -42.992.987,5 -38.880.419,6 -34.846.993,7 -30.891.479,7 -26.518.792,3

Factor b
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Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion Concesion
periodo 19 periodo 20 periodo 21 periodo 22 periodo 23 periodo 24 periodo 25 periodo 26
Flujo de caja procedente de las 5.056.143,0 5.081.1040 4.649.849,8 4.673.989,2 14.676.915,6 7.393.5350 11.064.679,5 4.912.4655
actividades de explotacién (A)
Flujo de caja procedente de las 0,0 0,0 0,0 0,0 -7.983.376,6 0,0 -1.823.247,4 0,0
actividades de inversion (B)
Flujo total esperado
) (A+ B)p 5.056.143,0 5.081.104,0 4.649.849,8 4.673.989,2 6.693.539,0 7.393.535,0 9.241.432,1 4.912.465,5
Afio t 21 22 23 24 25 26 27 28
Factor b acumulado (para
" 1,6455 1,6850 1,7254 1,7668 1,8093 1,8527 1,8971 1,9427
cada afo n), tasa de descuento
Flujo total esperado (A +
3.072.700,7 3.015.497,9 2.694.883,0 2.645.384,1 3.699.618,0 3.990.738,4 4.871.250,3 2.528.719,9
B), descontado a Factor b
Suma acumulada FLUJO 23.446.091,6 -20.430.593,7 -17.735.710,6  -15.090.326,5 -11.390.708,6  -7.399.970,2  -2.528.719,8 0,0

TOTAL (A + B) descontado a Factor b
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A.6.-Sensibilidades

Las tablas y graficos a continuacién ilustran y detallan las variaciones en el Pago por
Disponibilidad anual (en euros constantes del afio base) estimado, asi como en el Valor Actual
Neto (VAN) del total previsto de pagos por disponibilidad, en consideracién de las variaciones
porcentuales indicadas en el encabezado de cada tabla, para las variables que mas
significativamente afectan a la viabilidad econémica financiera del proyecto:

4) lainversion inicial,
5) los gastos de operacidon y mantenimiento ordinario y
6) los gastos de mantenimiento extraordinario / reposiciones.

Inversién inicial o ¢ 010 8.552.379 9.105.084 9.381.421
(CapEx)
Gastos de operacion g ¢ oo, 8.722.321 8.828.748 8.935.171 9.041.594
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimiento g 21/ g7 8.771.777 8.885.712 8.942.676
Extraordinario (RepEx)
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%
Inversion inicial 6,26% 3,13% 313% 6,26%
(CapEx)
Gastos de operacion
s @ 2,41% 1,21% 0,0% 1,21% 2,41%
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimiento _; »q9, 0,65% . 0,65% 1,29%

Extraordinario (RepEx)

Asi, por ejemplo, una variacién porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
analisis como inversién inicial / coste total de ejecucién de la obra requeriria de un
incremento del 6,26 % en el monto anual del PPD a satisfacer a fin de garantizar la obtencién
de una rentabilidad de proyecto del 2,40% requerido.

Como se observa, tanto en la tabla, como el grafico a continuacidn, esta variable — la
inversion inicial — es la que representa una sensibilidad mas significativa.
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Variacién PPD a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o RepEx (en euros
constantes, IVA excluido)

9.600.000

9.400.000

9.200.000

9.000.000

8.800.000

8.600.000

8.400.000

8.200.000

8.000.000

7.800.000

7.600.000

-10,0%

-5,0%

0,0%

e version inicial (CapEx) === Gastos de operacion y mantenimiento (OpEx)

5,0%

10,0%

Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

8.828.748

Las tablas y grafico a continuacién recogen la sensibilidad de variaciones en cada una de
variables indicadas, sobre el VAN del total previsto de pagos por disponibilidad a lo largo de
todo el periodo de vigencia de la concesidn.

Inversién inicial
(CapEx)

Gastos de operacion
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

*(to= 2020; tasa de descuento
=2,40%)

Inversién inicial
(CapEx)

Gastos de operacion
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

-10,0% -5,0% 0,0%

134.392.483 138.616.369
139.071.040 140.955.648 142.840.256
140.827.739 141.833.997

-10,0% -5,0% 0,0%

-5,91% -2,96%

-2,64% -1,32% 0,0%

-1,41% -0,70%

5,0% 10,0%
147.064.142 151.288.029
144.724.864 146.609.471
143.846.514 144.852.772

5,0% 10,0%

2,96% 5,91%
1,32% 2,64%
0,70% 1,41%
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Graficamente,

Variacién en el VAN total de PPDs a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o
RepEx ((en euros, IVA excluido)

155.000.000

150.000.000

145.000.000

—

—— ——— T e e e <-142.840.256

140.000.000

135.000.000 -

130.000.000

125.000.000
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

@ [version inicial (CapEx) === Gastos de operacion y mantenimiento (OpEx) =====Mantenimiento Extraordinario (RepEx)
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Apéndice II. ANALISIS COSTE BENEFICIO
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All.1.-Analisis Analisis Coste Beneficio.

Tablas descriptivas del andlisis en consideracidn de las dos alternativas de aproximacién del desarrollo del proyecto: tramo completo vs tramo

Tramo completo

En el cuadro siguiente presentamos los valores calculados para el beneficio anual por ahorros en los tiempos de desplazamiento:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA

Valor horaligeros Valor hora pesados
17,25€ 28,75€
a AHORRO TIEMPO AHORRO TIEMPO
DESCRIPCION LONGITUDkm| ViniclLlG | VfinlLIG Vini PES | VfinPES
LIGEROS PESADOS

Cruce N-232 - Gallur 5,94 75 110 - 13.921,26 65,00 100,00 |- 4.647,97
Gallur - Tauste 6,46 75 110 - 16.220,19 65,00 100,00 |- 4.645,44
Tauste-Ejea 24,30 75 110 - 109.460,38 65,00 100,00 |- 24.786,84
Ejea 2,97 75 110 - 8.360,98 65,00 100,00 |- 3.087,87
39,67 - 147.962,81 - 37.168,12

-2.552.358,46 € -1.068.583,551 €

TOTAL AHORRO DE TIEMPO ANUAL 3.620.942,013 €




En cuanto a la operacién vehicular tenemos en cuenta unos ahorros en los componentes del costo que quedan plasmados en la tabla siguiente donde se
realiza el calculo del beneficio anual derivado de los ahorros en la operaciéon vehicular:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA

€/km 0,03860 0,02540 0,07800 0,31850 0,01000 0,03330 0,05200 0,05710
DESCRIPCION VEH-KM LIG VEH-KM PES Mant. Lig. Mant. Pes. | Comb. Liger. | Comb. Pes. Rodaje Lig. Repar. Pes. Otros Lig. Rodaje Pes.
Cruce N-232 - Gallur 3.281.439,79 863.194,34 126.663,58 21.925,14 255.952,30 274.927,40 32.814,40 28.744,37 170.634,87 49.288,40
Gallur - Tauste 3.823.329,74 862.724,22 147.580,53 21.913,20 298.219,72 274.777,66 38.233,30 28.728,72 198.813,15 49.261,55
Tauste-Ejea 25.801.375,50 4.603.270,50 995.933,09 116.923,07| 2.012.507,29| 1.466.141,65 258.013,76 153.288,91 1.341.671,53 262.846,75
Ejea 1.970.802,90 573.462,45 76.072,99 14.565,95 153.722,63 182.647,79 19.708,03 19.096,30 102.481,75 32.744,71
1.346.250,19 175.327,35| 2.720.401,94] 2.198.494,51 348.769,48 229.858,30 1.813.601,29 394.141,40
longitud m ahorros Coste anual de operacion vehicular 9.226.844,451 €
CRUCE N-232 - GALLUR 5.940 12% porcentaje de ahorro 13,00%
GALLUR - TAUSTE 6.468 12% AHORRO ANUAL EN COSTES DE OPERACION VEHICULAR 1.199.075,852 €
VARIANTE DE TAUSTE 7.000 12%
TAUSTE ESCORON 10.300 16%
ESCORON EJEA 7.000 16%
VARIANTE DE EJEA 2.970 2%
39.678 13,00%
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Finalmente realizamos el desglose del flujo de costos y beneficios del proyecto, antes evaluados, durante un periodo de 25 afios, desde la fecha estimada de
inicio, calculando la tasa de rentabilidad social que el mismo genera.

A continuacidn, adjuntamos unos cuadros con los calculos:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA

INVERSION

130.155.214,00

MANT ORD TOTAL

2.365.133,75

MANT EXTRA 28.211.978,80
Ahorro ord, extr y otros 473.520,00
ahorr. Tiempo 3.620.942,01

ahorro. Mant.

1.199.075,85

val residual

0,65

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

26.031.042,80 52.062.085,60 52.062.085,60

2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75

3.022.712,00

515.933,55 523.362,99 530.899,42 = 610.534,33 619.326,03 628.244,32 637.291,04 646.468,03 655.777,17  665.220,36

4.668.671,69 4.735.900,56 4.804.097,53 4.873.276,54 4.943.451,72 5.014.637,42 5.086.848,20

1.546.031,80 1.568.294,65 1.590.878,10 1.613.786,74 1.637.025,27 1.660.598,43 1.684.511,05

BENEFICIOS-COSTOS

-27.880.243,00 -53.903.856,36 -53.896.319,93 4.460.104,07 4.558.387,49 4.658.086,20 4.759.220,57 1.839.099,27 4.965.879,28 5.071.445,87
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2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047

2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75 2.365.133,75

13.770.132,50 3.022.712,00 6.885.066,30 1.511.356,00
674.799,54 684.516,65 694.373,69 @ 704.372,67 714.515,64 724.804,66 @ 735.241,85 745.829,33  756.569,27 767.463,87 778.515,35 789.725,97 801.098,03 812.633,84  824.335,77
5.160.098,82 5.234.404,24 5.309.779,66 5.386.240,49 5.463.802,35 5.542.481,10 5.622.292,83 5.703.253,85 5.785.380,70 5.868.690,19 5.953.199,32 6.038.925,39 6.125.885,92 6.214.098,68 6.303.581,70
1.708.768,01 1.733.374,27 1.758.334,86 1.783.654,88 1.809.339,51 1.835.394,00 1.861.823,68 1.888.633,94 1.915.830,26 1.943.418,22 1.971.403,44 1.999.791,65 2.028.588,65 2.057.800,33 2.087.432,65

84.600.889,10

5.178.532,61 5.287.161,41 -8.372.778,04 5.509.134,29 5.622.523,75 5.737.546,02 5.854.224,60 2.949.871,37 6.092.646,49 6.214.438,53 6.337.984,37 6.463.309,27 -294.627,45 6.719.399,09 89.939.749,47

Finalmente se obtienen los siguientes valores para TIR y VAN:

TIR 1,6%
VAN -14.867.845,40
tasa descuento 2,40%
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TRAMO I

En el cuadro siguiente presentamos los valores calculados para el beneficio anual por ahorros en los tiempos de desplazamiento:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA TRAMO li

Valor hora ligeros

Valor hora pesados

17,25 € 28,75€
E AHORRO TIEMP AHORRO TIEMP
DESCRIPCION | LONGITUD | ViniclIG VfinLIG ORRO 0 Vini PES V fin PES ORRO 0
LIGEROS PESADOS
Tauste-Ejea 24,3 75 110 -109460,38091 65,00 100,00 -24786,84
Ejea 2,97 75 110 -8360,98200 65,00 100,00 -3087,87
27,27 -117821,363 -27874,716
-2.032.418,510 € -801.398,082 €
TOTAL AHORRO DE TIEMPO ANUAL 2.833.816,592 €
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En cuanto a la operacién vehicular tenemos en cuenta unos ahorros en los componentes del costo que quedan plasmados en la tabla siguiente donde se
realiza el calculo del beneficio anual derivado de los ahorros en la operaciéon vehicular:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA TRAMO li

€/km 0,03860 0,02540 0,07800 0,31850 0,01000 0,03330 0,05200 0,05710
DESCRIPCION | VEH-KMLIG | VEH-KM PES Mant. Lig. Mant. Pes. Comb. Liger. Comb. Pes. Rodaje Lig. Repar. Pes. Otros Lig. Rodaje Pes.
Tauste-Ejea 25.801.375,50 4.603.270,50 995.933,09 116.923,07 2.012.507,29 1.466.141,65 258.013,76 153.288,91 1.341.671,53 262.846,75|
Ejea 1.970.802,90 573.462,45] 76.072,99 14.565,95 153.722,63 182.647,79 19.708,03 19.096,30 102.481,75 32.744,71]
1.072.006,09 131.489,02 2.166.229,92 1.648.789,44 277.721,78 172.385,21 1.444.153,28 295.591,45
longitud ahorro Coste anual de operacién vehicular 7.208.366,2 €
VARIANTE DE TAUSTE 7.000 12% porcentaje de ahorro 13,45%
TAUSTE ESCORON 10.300 16% AHORRO ANUAL EN COSTES DE OPERACION VEHICULAR 969.415,6 €
ESCORON EJEA 7.000 16%
VARIANTE DE EJEA 2.970 2%
27.270 13,45%

Finalmente realizamos el desglose del flujo de costos y beneficios del proyecto, antes evaluados, durante un periodo de 25 anos, desde la fecha estimada de

inicio, calculando la tasa de rentabilidad social que el mismo genera.

98



A continuacidn, adjuntamos unos cuadros con los calculos:

ITINERARIO: DUPLICACION GALLUR-EJEA TRAMO I

INVERSION 84.692.353,82
MANT ORD TOTAL 1.598.533,13
MANT EXTRA 21.675.884,15
Ahorro ord, extr y otros 320.040,00
ahorr. Tiempo 2.833.816,59
ahorro. Mant. 969.415,55
val residual 0,65

2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

16.938.470,76 33.876.941,53 33.876.941,53

1.588.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13

2.322.416,20

348.706,23 353.727,60 358.821,28  412.644,47 418.586,55 424.614,19 @ 430.728,64 436.931,13  443.222,94 @ 449.605,35

3.653.789,33 3.706.403,90 3.759.776,11 3.813.916,89 3.868.837,29 3.924.548,55 3.981.062,05

1.249.918,65 1.267.917,48 1.286.175,49 1.304.696,42 1.323.484,04 1.342.542,22 1.361.874,82

BENEFICIOS-COSTOS

-18.188.297,66 -35.121.747,05 -35.116.653,38 3.717.819,32 3.794.374,80 3.872.032,67 3.950.808,82 1.708.303,14 4.111.780,58 4.194.009,10
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2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047

1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13 1.598.533,13

10.579.895,80 2.322.416,20 5.289.947,90 1.161.208,10
456.079,67 462.647,21 @ 469.309,33  476.067,39 482.922,76 489.876,85 496.931,07 504.086,88 511.345,73 518.709,11 526.178,52 533.755,49 541.441,57 549.238,33 557.147,36
4.038.389,34 4.096.542,15 4.155.532,36 4.215.372,02 4.276.073,38 4.337.648,84 4.400.110,98 4.463.472,58 4.527.746,58 4.592.946,13 4.659.084,56 4.726.175,38 4.794.232,30 4.863.269,25 4.933.300,32
1.381.485,82 1.401.379,22 1.421.559,08 1.442.029,53 1.462.794,75 1.483.859,00 1.505.226,57 1.526.901,83 1.548.889,22 1.571.193,22 1.593.818,40 1.616.769,39 1.640.050,87 1.663.667,60 1.687.624,41

55.050.029,98

4.277.421,70 4.362.035,45 -6.132.028,16 4.534.935,81 4.623.257,77 4.712.851,55 4.803.735,49 2.573.511,96 4.989.448,40 5.084.315,34 5.180.548,36 5.278.167,13 87.243,71 5.477.642,05 59.468.360,85

Finalmente se obtienen los siguientes valores para TIR y VAN:

TIR 3%
VAN 2.860.199,37
tasa descuento 2,40%
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All.2.-Andlisis Coste Beneficio y Andlisis Multicriterio redactados dentro del Estudio
Informativo EI-287-Z
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ESTUDIC INFORMATIVQ DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.K. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAM(: GALLUR — EJEA DE LOS CABALLEROS

ANEJO 11: ANALISIS COSTE BENEFICIO

L Introduccion

Las altemativas plantcadas deben ser evaluadas desde el punto de vista ccondmico. Ademds se
comparardn dichas alternativas con la opcidn de “no construir la mejora de la infraestructura”™
que, denominarcmos alternativa 0. De esta mancra sc analizaran los indices de rentabilidad

correspondientes.

La metodologia de evaluacién  seguird  las  instrucciones  del “MANUAL DE
RECOMENDACIONES PARA LA EVALUACION ECONOMICA, COSTE-BENEFICIO DE
ESTUDIOS Y PROYECTO DE CARRETERAS™ (M.O.P.T.M.A. Julio de 1993),

2. Factor Tiempo

El estudio debe referirse a un aflo de puesta en servicio. En este caso se ha supuesto el afto 2010,

Como vida util de la via sc ha considerado 30 afios. De csta mancra ¢l cstudio alcanza cl afo
2040 para el cual se realizardn los indices de rentabilidad. Tomando la tasa de actualizacion del
6% sc consigue que en un periodo de 30 afios, ¢l valor residual de la obra sca inferior al 15% de

su costo.

3. Anilisis de trifico

En este estudio se hace referencia a la prevision de trafico realizada en ¢l Ancjo de Trifico del
presente estudio informativo. El anejo toma de datos base los de tres estaciones de aforo de la via
A-127. De csta mancra se caleulan en ¢l correspondiente Ancjo las previsiones de aumento de

trifico, en esas secciones de aforo, para el caso de “no construir la mejora de la infraestructura™,

ANEJO 11: ANALISIS COSTE BENEFICIO

Para seguir la metodologia propuesta en el presente angjo, se deben hacer las previsiones para
cada una de las alternativas. Ante la diliculiad de este hecho se hacen las siguientes

considcracioncs.

En ¢l ancjo de Trafico sc ha calculado la cstimacion del mismo para cl afio horizonte 2040, Este
cdleulo corresponde para la alternativa 0, es decir la de no actuacion. El calculo y sus hipitesis

vienen recogidas en el correspondiente ancjo.

Para el caso del resto de alternativas se toma de base el calculo de la alternativa 0, con algunas

hipdtesis extras,

¢ Todas las altemativas de mejora supondrin una variacion similar para todas ellas.

e El trifico, con la susodicha mejora, se verd aumentada en un 15% respecto la allernativa
0. Este porcentaje resulta del estudio de las estaciones de aforo de la carretera que une
Zuera con Ejea de los Caballeros, la cual supone el segundo itinerario en orden de
magnitud dec unién de la capital de las Cinco Villas con la capital de la provincia,
Zaragoza. Sc ha hecho la estimacion que la mitad de los travectos Zaragoza-Ejea de los
Caballeros que se realizan actualmente pasando por Zuera, en el caso de actuacion de
mejora en la A-127, se realizanin por ésle  Gltima. Estos valores coinciden
aproximadamente con la hipdtesis del aumento del 15% en las alternativas 1-5,

o [i] porcentaje de pesados, que presenta unos valores similares, se realiza idéntica solucion,

* La cstimacion de futuro de dichas alternativas sc corresponden sobre la misma funcion

logaritimica desplazada en una direccion el ya mencionado 15% de incremento.

LLos resultados de los calculos bajo las hipotesis planteadas se presentan en las tablas presentadas

al final del ancjo.
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4. Costes v Beneficios

La prevision de costes y benelicios planteada por la Bibliografia, considera una serie concreta de

costes ¥ de beneficios que sc detallan a continuacion.

1. Costes del proyecto.
Son los recursos reales consumidos a lo largo de la vida atil. Sc componen de la primera

inversion y los gastos de rehabilitacidn y conservacion.

e (astos de primera inversion.
Se cifran en la estimacidon de presupuesto hecha para cada una de las alternativas. Se ha

considerado el valor del Presupuesto de ejecucion por Contrata y el coste de las Expropiaciones,

e Gastos de rehabilitacion y conservacidn,
Son ¢l conjunto de operaciones de conscrvacion necesarias para mantener cl servicio optimo de la
infraestructura. Se ha considerado una partida anual desde el segundo aflo de vida aul valorada en
un 0.1% de la inversién inicial. En el caso de la no actuacion de mejora s¢ estima, como poco

necesario, la inversion de 120.000 euros por aflo para adecuacion y conservacion.

2. Beneficios de cada alternativa
Son los derivados por la disminucion delos costes generales de transporte al efectuar una
determinada actuacion. Se obtienen para cada afio como dilerencia entre los costes generales de

transporte cn la situacion actual v cada una de las alternativas.

Los componentes del coste del transporte son los siguientes.

o  Costes de funcionamiento

o Amortizacion

ANEJO 11: ANALISIS COSTE BENEFICIO

o Conservacién
o Combustibles
o Lubncantes
o Necumiticos
o Coste del tiempo recorrido

o Coste de los accidentes

Los costes de funcionamiento son los derivados sobre el vehiculo de la apertura de la nueva via.

Por esta razon no se consideran los que no son funcion de la longitud recorrida.

El coste de amortizacion depende de la depreciacion de un vehiculo por la longitud recorrida.
Considerando la Bibliografia y actualizando los datos se considera que el coste por kilémetro por

amortizacion seria de 0,01 € en turismos v el doble, 0,02 € para los vehiculos pesados.

CPK TURISMOS 0,01

CPK PESADOS 0,02

Il coste de conservacion del vehiculo incluye gastos como el de puesta a punto, pequedias
reparaciones o sustitucion de algunas partes, como bombillas, frenos, ete. También s relacion de
la longitud recorrida y, esta vez también de la velocidad a la que vaya el vehiculo. Se ha
considerado una velocidad de proyecto para cada alternativa y por lo tanto un coste que esti en el

intervalo de 0,01 a 0,06 € por kilémetro recorrido.

CPK CPK
ALTERNATIVA VELOCIDAD TURISMOS PESADOS
0 80 0,0120 0.0240
1 90 0,0060 0,0120
2 100 0.0050 0.0100
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3 95 0,0080 0,0160
4 100 0,0050 0,0100
s 100 0,0050 0,0100

Pese a que la bibliografia recomienda que el coste de combustibles sea dependiente de las
pendientes s¢ han hecho unas suposiciones para considerar un valor medio para todas las
alternativas, Il consumo estaria cifrado en 8 litros cada 100 kilometros en los turismos y 22 litros

para los vehiculos pesados. A su vez se considera | € por litro como precio medio de la gasolina.

CONSUMO

TURISMO 0,08 litros por km
CONSUMO CAMION 022 litros por km
PRECIO MEDIO 1 curo por km
CPK TURISMO 0,08

CPK CAMION 0,22

Fn el caso del coste en lubricante se han actualizado los precios y consumos de la bibliografia

considerando finalmente 0,01 € por kilémetro en turismos y 0,02 € para los vehiculos pesados.

CPK TURISMO 0.01

CPK CAMION 0,02

ANEJO 11: ANALISIS COSTE BENEFICIO

Con los neumdticos sucede lo mismo que en ¢l caso anterior. Los costes actualizados serian 0.02

C por kilometros en turismos y 0.05 € por kilémetros para los vehiculos con mayor carga.

CPK TURISMO 0,02

CPK CAMION 0,05

El segundo blogue de costes que suman en el estudio como beneficios (lo que suma es la
diferencia de estos con los generales de la alternativa 0 de no construir la mejora, como ya se ha
cxplicado) son los costes del tiecmpo de recomido. El ticmpo como beneficio, cs la consccuencia
de las mejoras introducidas en cada una de las altenativas sobre la sitnacion actual. Fsa
disminuciéon del tiempo de recorrido se traduce en una mejora en unos casos directamente
cuantificable (viajes de trabajo) ¥ en el resto como la cantidad que los usuarios estan dispuestos a
pagar por lo benelicios derivados de ese Liempo. A su vez estan inlimamente relacionados con las

variables Nivel de Servicio, Comodidad vy Seguridad.

Hay que precisar, por lo tanto, los costes por hora de los vehiculos y el tiempo estimado que

cuesta recorrer todas las alternativas que aparccen en las tablas adjuntas.

VALOR DEL TIEMPO TURISMO (€' hora) 15

VALOR DEL TIEMPO CAMION (€/hora) 25
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Por ltimo propone considerar los costes por accidentes que, pese a que pueden llegar a ser muy
elevados, no estin considerados en este estudio. Las razones son la falta de datos de mortalidad y

accidentalidad y la cscasa diferencia que sc cstima entre las diferentes alternativas.

De esta manera se pueden sumar todos los costes del blogue de Beneficios de cada alternativa. La
difcrencia entre ¢stos con los generales de la altenativa 0 de no construir la mejora son los

propios beneficios del analisis.

5. Evaluacion de alternativas

Con la metodologia explicada en el punto anterior se puede realizar una tabla resumen de cada
una de las altemativas cn donde, para cada ano dc vida atil sc escribe ¢l coste (inversion mis
rehabilitacion), los beneficios (como diferencia con la alternativa A), el margen de ese afio
(diferencia entre costes y beneficios para cada afio) y ¢l Acumulado. Ademas de los datos asi

presentados se presenta los valores de los indices de rentabilidad VAN y TIR.

La Tasa Interna de Retomo (TIR) es aquella tasa de actualizacion o descuento para la cual el
Valor Actualizado Neto (VAN) es nulo, o lo que es lo mismo se iguala el Beneficio Actualizado

Neto (BAN) con el Coste Actualizado Neto (CAN). Viene definido por la siguiente expresion:

L&
:rl-rrj""

TIR = rig, 2

il
,{I+r)i-! z
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6. CONCLUSIONES

De las lablas presentadas en al anterior punto y mas concretamente de los indices de rentabilidad

VAN y TIR sc pueden obtener algunas conclusiones valorables para la eleccion multicniterio.

La primera altemmativa, que suponc la no actuacion cn la infracstructura s, scgiin la propia
metodologia la base con la que debemos comparar el resto. Es por ello que gqueda descartada con
¢l simple hecho de que alguna de las restantes tenga cierta rentabilidad. Las variables financicras

no tienen sentido en este caso por estos motivos.

La alternativa 1 tiene un coste y unos beneficios que arrojan un TIR del cinco por ciento, valor
nada despreciable. El Valor Actual Neto, en todos los casos estd caleulado con una tasa del Seis
por ciento. En esle caso resulta un valor negativo porque el TIR esti por debajo del seis. Ll

acumulado de la alternativa empieza a ser positivo en el afio 2026.

La siguicnte alternativa, la 2. suponc cscasos cambios cn los costes y en los beneficios pero al ser
estos en sentido inverso supone que el TIR aumente al 9% por lo que el VAN se sitia en mas de

17 millones de curos. Esta alternativa ¢s, cconémicamente la mas recomendable.

La alternativa 3, supone una muy superior inversion inicial pero también genera mayores
beneficios. El peso de la inversion inicial grava los valores rentables y hacen que el TIR baje al

1% por lo que el VAN calculado al seis por ciento de tasa tome un valor negativo.

La cuarta alternativa es muy similar a la anterior ¥ toma un TIR del 2% con un Valor Actual Neto

negativo,

La inversion inicial de las alternativas 3 y 4 cs dificil de recuperar, si bien no debe descartarse

puesto que puede ser asumible si tiene otros heneficios no econdmicos.

La quinta alternativa vuelve al orden de la primera y segunda, al ser muy similares técnicamente.
El TIR alcanza un valor del 8% por lo que es una de las mas recomendables desde el punto de
vista de la rentabilidad,

La escasa diferencia de rentabilidad entre las allernativas hace que la decision final deba estar

basada cn mas razones de otra indolc, como territorial. medioambicntal, cte.
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BASE ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
TOTAL |TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS
IMD 1935 1995| 2718 86.50% 13,50% 2.349 367 2.702 422 2.702 422 2702 422 2,702 422 2.702 422
IMD 1996 1996 2102 85.70%  14.30% 1.801 301 2.072 346 2.072 346 2072 346 2,072 346 2,072 346
IMD 1997 1997 3060 84,80% 15,20% 2595 465 2.984 535 2.984 535 2.984 535 2.984 535 2.984 535
IMD 1998 1998 3818 84,30% 15,70% 3219 599 3.701 689 3.701 689 3.701 689 3.701 689 3.701 689
IMD 1999 1999 4266 84,90% 15,10% 3.622 644 4.165 741 4.165 741 4.165 741 4.165 741 4.165 741
IMD 2000 2000, 4276 81,70% 18,30% 3.493 783 4.018 800 4.018 900 4018 900 4,018 900 4018 900
IMD 2001 2001, 3777 82,60% 17,40% 3.120 657 3.588 756 3.588 756 3588 756 3.588 756 3.588 756
IMD 2002 2002|4159 84.80%  15.20% 3.527 632 4.056 727 4.056 727 4.056 727 4.056 727 4.056 727
IMD 2003 2003, 4272 82,80% 17,20% 3.537 735 4.068 B45 4.068 845 4.068 845 4,068 845 4,068 845
IMD 2004 2004, 4495 82,40% 17,60% 3.704 791 4.259 810 4.259 910 4.259 910 4.259 910 4.259 910
IMD 2005 2005, 4723 82,10% 17,80% 3878 845 4.459 972 4.459 a72 4.459 972 4.459 972 4.459 972
IMD 2006 2006 4757 84.20%  1580% 4.005 752 4.606 B64 4.608 864 4,606 864 4.606 864 4,606 864
IMD 2007 2007 5019 81,40% 18,60% 4.085 934 4.698 1.074 4.698 1.074 4.698 1.074 4.698 1.074 4.608 1.074
IMD 2008 2008 4.800 82.34% 17.66% 3.952 847 4.545 975 4.545 975 4.545 975 4.545 975 4.545 975
IMD 2009 2009 4875 82.22% 17.78% 4.008 867 4.609 897 4.609 997 4609 997 4.609 997 4.609 997
IMD 2010 2010, 4945 82,10% 17,90% 4.060 885 4.669 1018 4,669 1.018 4.669 1.018 4.669 1.018 4,669 1.018
IMD 2011 2011 5011 82,00% 18,00% 4.109 902 4.725 1.037 4.725 1.037 4.725 1.037 4.725 1.037 4.725 1.037
IMD 2012 2012| 5072 81,90% 18,10% 4.154 918 4777 1.056 4777 1.056 4777 1.056 4777 1.058 4777 1.056
IMD 2013 2013, 5131 81.80% 18,20% 4.197 934 4.826 1.074 4.826 1.074 4.826 1.074 4.826 1.074 4.826 1.074
IMD 2014 2014| 5185 81.71% 18.29% 4.237 948 4.873 1.091 4873 1.091 4873 1.091 4.873 1.091 4.873 1.091
IMD 2015 2015, 5238 81,63% 18,37% 4.275 962 4.917 1107 4917 1.107 4917 1.107 4917 1,107 4917 1.107
IMD 2016 2016, 5.287 81.55% 18,45% 4.312 976 4.958 1122 4.958 1.122 4.958 1.122 4.958 1.122 4,958 1.122
IMD 2017 2017| 533 81,47%  18,53% 4.346 989 4.998 1137 4.998 1.137 4.998 1.137 4.998 1.137 4,998 1.137
IMD 2018 2018 5.380 81.40% 18,60% 4.379 1.001 5.036 1.151 5.036 1.151 5.036 1.151 5.036 1.151 5.036 1.151
IMD 2019 2019 5423 81.32%  18.68% 4.410 1.013 5.072 1.165 5.072 1.165 5.072 1.165 5.072 1.165 5.072 1.165
IMD 2020 2020 5.485 81,26% | 18,74% 4.440 1.024 5.106 1.178 5.106 1.178 5.106 1.178 5.106 1.178 5.106 1.178
IMD 2021 2021 5504 81.18%  18B1% 4.469 1.035 5.140 1191 5.140 1.191 5.140 1.191 5.140 1.191 5.140 1.191
IMD 2022 202 5543 81,13%  18,87% 4.497 1.046 5171 1203 5171  1.208 5171 1.203 5171 1.203 5171 1.208
IMD 2023 2023, 5580 81.07%  18.93% 4.524 1.056 5.202 1.215 5.202 1.215 5.202 1.215 5.202 1.215 5.202 1.215
IMD 2024 2024] 5616 81.01% 18,99% 4.549 1.066 5.232 1.226 5.232 1.226 5.232 1.226 5.232 1.226 5.232 1.226
IMD 2025 2025, 5650 80,95% 19,05% 4.574 1.076 5.260 1238 5.260 1.238 5.260 1.238 5.260 1,238 5,260 1.238
IMD 2026 2026 5.683 80,90% 19,10% 4.598 1.086 5.287 1.248 5.287 1.248 5.287 1.248 5.287 1.248 5.287 1.248
IMD 2027 2027, 5716 80,85% 19,15% 4.621 1.095 5.314 1.259 5.314 1.259 5314 1.259 5.314 1.259 5.314 1.259
IMD 2028 2028 5747 80.80% 19,20% 4.643 1.104 5.340 1.269 5.340 1.269 5.340 1.269 5.340 1,269 5.340 1.269
IMD 2029 2029 5777 80,75% 19,25% 4.665 1.112 5.365 1.279 5.365 1.279 5.365 1.279 5.365 1.279 5.365 1.279
IMD 2030 2030 5.807 80,70% 19,30% 4.686 1.121 5.389 1.289 5389 1289 5.389 1.289 5.389 1.289 5.389 1.289
IMD 2031 2031, 5835 80,65% 19,35% 4.706 1.129 5.412 1.298 5412 1.298 5.412 1.298 5.412 1.208 5.412 1.208
IMD 2032 2032 5863 80,61% 19,39% 4.726 1.137 5.435 1.308 5435 1.308 5.435 1.308 5.435 1.308 5.435 1.308
IMD 2033 2033 58% 80,56% 19,44% 4.745 1.145 5.457 1317 5457 1.317 5.457 1.317 5.457 1.317 5.457 1.317
IMD 2034 2034 5917 80,52% 19.48% 4.764 1.153 5.479 1.326 5479 1.326 5479 1.326 5.479 1.326 5.479 1.326
IMD 2035 2035 5943 80,48% 19,52% 4.782 1.160 5.500 1334/ 5500  1.3%4 5.500 1.334 5.500 1.334 5.500 1.334
IMD 2036 2036 5.968 80.44% 19,56% 4.800 1.168 5.520 1.343 5.520 1.343 5.520 1.343 5.520 1.343 5.520 1.343
IMD 2037 2037 5992 80,40% 19,60% 4.817 1.175 5.540 1.351 5.540 1.351 5540 1.351 5.540 1.351 5.540 1.351
IMD 2038 2038 6.016 80,36% 19,64% 4.834 1.182 5.560 1.359 5.560 1.359 5.560 1.359 5.560 1,350 5,560 1.359
IMD 2039 2039 6.040 80.32% 19,68% 4.851 1.189 5.578 1.367 5578 1.367 5578 1.367 5.578 1.367 5.578 1.367
IMD 2040 2040 6.062 80,28%  19,72% 4.867 1.195 5.597 1375 5597 1.375 5597 1.375 5.597 1.375 5.507 1.375
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COSTE DE IMPLANTACION

ALTERNATIVA O ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
PEM 0.00 38.364.961,77 40.521.970,18 72.173.064,58 86.278.695,27 42.735.306,89
GASTOS GENERALES 0.00 4.987.445,03 5.267.856,12 9.382.4986 40 11.216.230,39 5.555.601,60
BENEFICIO INDUSTRIAL 0,00 2.301.897,71 2.431.318.21 4.330.383,87 5.176.721,72 2.564.123,81
SUMA 0,00 45.654.304,51 48.221.144,51 B5.885.946,85 102.671.647,37 50.855.122.30
IVA 0.00 7.304.688,72 7.715.383.12 13.741.751,50 16.427 463 58 8.136.819,57
EXPROPIACIONES 0,00 2.969.660,29 3.134.277.19 5.400.846,38 5.600.528,78 3.134.277.19
SUMA 0,00 556.928.653,52 50.070.804.83 105.028.544,73 124.699.639,73 62.126.219.06
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COSTE DE REHABILITACION
) ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5

ANO
2.010 120.000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2011 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126.22
2012 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699 64 62.12622
2013 120.000,00 55.928,65 58.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2.014 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699.64 62.126.22
2015 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.12622
2016 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028 54 124.699 64 62.126,22
2017 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699,64 62.12622
2018 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2.019 120.000,00 55.928,65 50.070.80 105.028,54 124.699.64 62.126.22
2.020 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699.64 62.126.22
2.021 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126.22
2022 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126.22
2.023 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2.024 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2025 120.000,00 55.928 65 59.070,80 105.028 54 124.699,64 62.126,22
2.026 120.000,00 55.928,65 50.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126.22
2027 120.000,00 55.928,65 50.070.80 105.028 54 124.699,64 62.126.22
2.028 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.690,64 62.126,22
2.029 120.000,00 55.928,65 50.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2.030 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028 54 124.699,64 62.126,.22
2.031 120.000,00 55.928,65 59,070.80 105.028,54 124.699.64 62.126.22
2,032 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028 54 124.699,64 62.126.22
2033 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028 54 124.699,64 62.12622
2.034 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028,54 124.699,64 62.126.22
2.035 120.000,00 55.928,65 59.070,80 105.028 54 124.699,64 62.126,22
2.036 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699.64 62.126.22
2.037 120.000,00 55.028 65 59.070,80 105.028 54 124.690,64 62.12622
2038 120.000,00 55.928 65 59.070,80 105.028 54 124.699,64 62.12622
2,039 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126,22
2.040 120.000,00 55.928,65 59.070.80 105.028,54 124.699,64 62.126,22

SUMA 3.720.000,00 1.677.859,61 1.772.124.14 3.150.856,34 3.740.989 19 1.863.786,57
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

COSTE TOTAL
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
IMPLANTACION 0,00 55.928.653,52 59.070.804,83 105.028.544,73 124.699.639,73 62.126.219,06
REHABILITACION 3.720.000,00 1.677.859,61 1.772.124,14 3.150.856,34 3.740.989,19 1.863.786,57
SUMA 3.720.000,00 57.606.513,12 60.842.928,97 108.179.401,07 128.440.628,92 63.990.005,63
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

|AMORTIZACION
|
|
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS  |PESADOS _ TURISMOS | PESADOS | TURISMOS _ PESADOS | TURISMOS | PESADOS
CPK 2010 14.819,53 6.460,07 17.042 .46 7.429.08 17.042,46 7.429,08 17.042,46 7.429,08 17.042 46 7.429,08 17.042,46 7.429,08
CPK 2011 14.996,64 6.585,00 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 757275
CPK 2012 15.162,53 6.703,29 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 1743691 7.708,79
CPK 2013 15.318,53 6.815.65 17.616.31 7.838,00 17.616.31 7.838,00 17.616,31 7.838,00 17.616,31 7.838.00 1761631 7.838,00
CPK 2014 15.465,72 6.922 67 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961.07
CPK 2015 15.605,02 7.024,87 17.945.78 8.078,60 17.945,78 8.078,60 17.945,78 8.078,60 17.945,78 B.078,60 17.945,78 8.078,60
CPK 2016 15.737.23 7.122,68 18.097 81 8.191,08 18.097,81 8.191,08 18.097 81 8.191,08 18.097.81 B.191.08 18.097.81 8.191,08
CPK 2017 15.863,01 7.216,49 18.242,46 8.298,06 18.242,46 8.298,96 18.242,46 8.298,96 18.242,46 8.298,96 18.242,46 8.298,96
CPK 2018 15.982,95 7.306,62 18.380.39 8.402.61 18.380,39 8.402,61 18.380,39 8.402.,61 18.380,39 B.402.61 18.380,39 8.402.61
CPK 2019 16.097,56 7.393,38 18.612,19 8.502,38 18.512,19 8.502,38 18.512,19 8.502,38 18.512,19 8.502,38 1851219 8.502.38
CPK 2020 16.207,27 7.477.01 18.638.37 8.598.56 18.638,37 8.598,56 18.638.37 8.598,56 18.638,37 B.598.56 18.638,37 8.598,56
CPK 2021 16.312,49 7.557.75 18.759,37 8.691.41 18.759.37 8.691,41 18.759,37 8.691,41 18.750,37 B.691.41 18.759,37 8.691.41
CPK 2022 16.413,56 7.635,79 18,875,60 8.781,16 18.875,60 8.781,16 18.875,60 8,781,16 18.875,60 8.781,16 18.875,60 8.781,16
CPK 2023 16.510,79 7.711,34 18.987, 41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 18.987,41 8.868,04
'CPK 2024 16.604,45 7.784,54 19.095,12 8.95222 10.095,12 895222 19.09512 8.952,22 19.095,12 8.052,22 1909512  8.95222
CPK 2025 16.694,79 7.855,54 19.199,01 9.033,87 19.199.01 9.033,87 19.199,01 9.033,87 19.199,01 9.033,87 19.199,01 9.083.87
CPK 2026 16.782,04 7.924.49 19.299,34 9.113.16 19.289.34 9.113,16 19.299,34 9.113,16 19.299,34 9.113.16 19.299,34 9.113.16
CPK 2027 16.866,38 7.991,50 19.396,34 9.190,23 19.396,34 9.190,23 19.396,34 9.190,23 19,396,34 9.190,23 1939634 9.19023
CPK 2028 16.948,02 8.056,69 19.490,22 9.265,19 10.480,22 9.265,19 19.490,22 9.265,19 19.490,22 9.265.19 19.490,22 9.265.19
CPK 2029 17.027,10 8.120,15 19.681,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 1958117 9.338,17
CPK 2030 17.103.79 8.181,98 19.669.36 9.409.28 19.669.36 9.400.28 19.669,36 9.409,28 19.660,36 9.409.28 19.669,36 9.409.28
CPK 2031 17.178,22 8.242.27 19.754.95 9.478.61 19.754.95 9.478,61 19.754.95 9.478,61 19.754,95 9.478.61 19.754,95 9.478.61
CPK 2032 17.250,51 8.301,10 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546 .26
CPK 2033 17.320,79 8.358,53 19.918.91 9,612,531 19.918,91 9.612,31 19.918.91 9.612,31 19.918,91 9.612,31 19.918,91 9.612,31
CPK 2034 17.389,15 8.414,64 19.997 53 9.676,84 19.997,53 9.676,84 19.997,53 9.676,84 19.997,53 0.676,84 1990753 9.67684
CPK 2035 17.455.71 8.469,49 20,074,07 9,739,891 20.074,07 9.739,91 20.074,07 9.739.91 20.074,07 8.739.91 20.074,07 9.739.91
CPK 2036 17.520,55 8.523.14 20.148,63 9.801.61 20.148,63 9.801 61 20.148,63 9.801,61 20.148,63 9.801,61 20.148,63 9.801 61
CPK 2037 17.583,75 8.575.64 20.221,31 9.861,98 2022131 9.861,98 20.221,31 9.861,98 20.221,31 9.861,98 2022131 9.861.98
CPK 2038 17.645,39 8.627,04 20.292,.20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 20.292,20 9.921,09
'CPK 2039 17.705,56 8.677,39 20.361,39|  9.979,00 20.361,39 9.979,00 20.361,39 9.979,00 20.361,39 9.979,00 20.361,39 9.979,00
CPK 2040 17.764,30 8.726,74 20.428,95 10.035,75 20428,95| 1003575 2042895 1003575 2042895  10.035.75 2042895 ] 10.085.75
'SUMA PARCIAL 513.333,35| 240.76345|  590.333,35| 276.877,97|  590.333,35| 276.877,97 _ 590.333,35| 276.877,97|  590.333,35 _ 276.877,97|  500.333,35  276.877,.97
SUMA ALTERNATIVA 754.o|96,so 867.211,32 867.211,32 367.2|1 1,32 867.211,32 867.211,32
LONGITUD 39.|7s 39,'73 39, Ira 39,73 39.73 39,73
|
COSTE TOTAL 29.958.003.66 34.451.704,21 34.451.704,21 34.451.704.21 34.451.704,21 34.451.704.21
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.K. 0,00 Y EL P.K. 3500. TRAMC: GALLUR — EJEA DE LOS CABALLEROS
[conservacion
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA §
TURISMOS  |PESADOS  [TURISMOS |PESADOS | TURISMOS |PESADOS | TURISMOS  PESADOS | TURISMOS |PESADOS  |TURISMOS |PESADOS
CPK 2010 17.783.44 7.752,09 10.225,48 4.457 45 8.521,23 3.714,54 13.633,97 5.943,27 8.521.23 3.714,54 8.521,23 3.714,54
CPK 2011 17.995,96 7.902,00 10.347 68 4.543,65 8.623,07 3.786,38 13.796,91 6.058,20 8.623,07 3.786,38 8.623,07 3.786,38
CPK 2012 18.195,04 8.043,95 10.462,15 4.625.27 8.718,46 3.854,39 13.949,53 6.167,03 8.718.46 3.854.39 8.718,46 3.854,39
CPK 2013 18.382.24 8.178.78 10.569,79 4.702,80 8.808,15 3.919,00 14.098,05 6.270,40 8.808.15 3.919.00 8.808.15 3.919,00
CPK 2014 18.558,86 8.307,21 10.671,35 4.776 64 8.892,79 3.980,54 14.228 46 6.368,86 8.892,79 3.980,54 8.892,79 3.980,54
CPK 2015 18.726,03 8.429,84 10.767,47 4.847,16 8.972,89 4.039,30 14.356,62 6.462,88 8.972,89 4.039,30 8.972,89 4.039,30
CPK 2018 18.884,68 8.547,22 10.858,69 4.914,65 9.048,91 4.09554 14.478,25 6.552,87 9.048 91 4.095,54 9.048,91 4.09554
CPK 2017 19.035,61 8.659,78 10.945 48 4.979,38 9.121,23 4.149,48 14.593,97 6.639,17 9.121.23 4.149,48 9.121,23 4.149,48
CPK 2018 19.179.54 B.767.95 11.028.24 5.041,57 9.190.20 4.201,31 14.704.31 6.722.09 9.190.20 4.201.31 9.190,20 4.201,31
CPK 2019 19.317.07 8.872,05 11.107,31 5.101,43 9.256,10 4.251,19 14.800,75 6.801,91 9.256.10 4.251,19 9.256,10 4.251.19
CPK 2020 19.448.73 8.972.41 11.183,02 5.159,14 9.319,18 4.299.28 14.910,69 6.878,85 9.319,18 4.299.28 9.319,18 4.299.28
CPK 2021 19.574,99 9.069.29 11.255 62 5.214,84 9.379,68 4.345,70 15.007,49 6.953,13 9.379.68 4.345.70 9.379,68 4.345.70
CPK 2022 19.696,28 9.162,95 11.325,36 5.268,70 9.437,80 4,390,58 15.100,48 7.024,93 9.437,80 4,390,58 9.437,80 4.390,58
CPK 2023 19.812,95 9.253,60 11.392,45 5.320,82 9.493,71 4.434,02 15.189,93 7.094,43 9.493.71 4.434,02 9.493,71 4.434,02
CPK 2024 19.925 34 9.341,44 11.457 07 5.371,33 954756 4.476,11 15.276,10 7.161,77 9.547 56 4.476,11 9547 56 4.476,11
CPK 2025 20.033.75 9.426.65 11.519.41 5.420,32 9.599,51 451694 15.359,21 7.227,10 9.599.51 4516.94 9.599,51 451694
CPK 2026 20.138.44 9.509,39 11.579,61 5.467,90 9.649,67 4.556,58 15.439,47 7.290,53 9.649.67 4.556.58 9.649,67 4.556,58
CPK 2027 20.239,66 9,589,80 11.637,81 5.514,14 9.698,17 4,595,11 15.517,07 7.352,18 9.698,17 4.595,11 9.608,17 4.595,11
CPK 2028 20.337.62 9.668,02 11.694,13 5.559,11 9.745,11 4.632,59 15.592,18 7.412.15 9.74511 4.632,59 9.745,11 463259
CPK 2029 20.432,52 9.744,18 11.748,70 5.602,90 9.790,58 4.669,09 15.664,93 7.470,54 9.790.58 4.669,09 9.790,58 4.669,09
CPK 2030 20.524.55 9.818.38 11.801,61 5.645,57 9.834,68 4.704,64 15.735,49 7.527,42 9.834 .68 4.704.64 9.834,68 4.704,64
CPK 2031 20.613.86 9.890,72 11.852,97 5.687,17 9.877.47 4.739,31 15.808,96 7.582,89 9.877.47 4.739.31 9.877.47 4.739,31
CPK 2032 20.700,61 9.961,31 11.902 85 5.727,76 9.919,04 4.773,13 15.870,47 7.637,01 9.919,04 4.773,13 9.919,04 477313
CPK 2033 20.784.94 10.030,23 11.951,34 5.767,39 9.959,45 4.806,15 15.935,12 7.689,85 9.959.45 4.806,15 9.959,45 4.806,15
CPK 2034 20.866,99 10.097,57 11.998 52 5.806,10 9.998,76 4.838,42 15.998,02 7.741,47 9.998,76 4.838 42 9.998,76 4.838.42
CPK 2035 20.946.85 10.163.39 12.044 44 5.843.95 10.037,03 4.869,96 16.059.25 7.791,93 10.037.03 4.869.96 10.037.03 4.869.96
CPK 2036 21.024.66 10.227,76 12.089,18 5.880,96 10.074,31 4,900,80 16.118,90 7.841,29 10.074.31 4.900,80 10.074,31 4.900.80
CPK 2037 21.100,50 10.290,76 12.132,79 5.917,19 10.110,66 4.930,99 16.177,05 7.889,59 10.110,66 4.930,99 10.110,66 4.930,99
CPK 2038 21.174.47 10.352,45 12.175.32 5.952,66 10.146,10 4.960,55 16.233,76 7.936,88 10.146,10 4.960,55 10.146,10 4.960,55
CPK 2039 21.246.67 10.412,87 12.216,83 5.987,40 10.180,69 4.989,50 16.289,11 7.983,20 10.180,69 4.989,50 10.180,69 4.989,50
CPK 2040 21.317.16 10.472.09 12.257.37 6.021,45 10.214,47 5.017.87 16.343,16 8.028,60 10.214.47 5.017.87 10.214,47 5.017.87
SUMA PARCIAL 616.000,02| 288916,14] 35420001 166.126,78| 295.16668| 138.43899 47226668  221.502,38| 295.16668| 13843899 295.16668| 138.43899
SUMA ALTERNATIVA 804.916,16 520.326,79 433.605,66 693.769,06 43&&?51 66 433.605.66
LONGITUD 39,|73 39.173 39,I73 39,73 39,[73 39.]73
COSTE TOTAL 35.949.604,39 20.671. 1722585210 27.561.363,36 17.225.852,10 17.225.852,10
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

|comBusTiBLE
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS

CPK 2010 118.556,26|  71.06079 13633960 81719.90| 13633969 81.719.90 136.339,69 81.719,90 136.339.69| 81.719.90| 136.339,69 81.719,90
CPK 2011 119.973,08| 7243503 137.969.05  8330029| 137.969,05|  83.300,29 137.969,05 83.300,29 137.969.05|  83.300,29|  137.969.05 83.300,29
CPK 2012 121.300,26|  73.73623  139.49530  B84.79666| 130.49530|  84.796,66 139.495,30 84.796,66 139.495,30|  84.796,66|  139.485,30 84,796,66
CPK 2013 122.54823|  74.97215 14093047 86217.98| 140.93047|  86.217.98 140.930.47 86.217.98 140.930.47|  86.217,98|  140.930.47 86.217.98
CPK 2014 123.725,75|  76.149.39 14228461 8757180| 14228461|  B7.571,80 142284 61 87.571,80 142284.61|  87.571.80| 142.284 61 87.571,80
CPK 2015 124.840,18|  77.27356 14356622 8886450 14356622  8B.864.59 143.566,22 86.864,59 143.566,22|  88.864.59| 14356622 88.864,59
CPK 2016 125.897,84|  78.34948 14478251 90.101,90| 14478251  90.101,90 144.782.51 90.101,90 14478251|  90.101,90|  144.782.51 90.101,90
CPK 2017 126.90409|  79.381,36 14593970  9128856| 14593970  91.28856 145.939,70 91.288,56 145939,70|  91.288,56| 145.939,70 91.288,56
CPK 2018 127.863,60|  80.37284  147.04314 9242876 147.043.14|  92.428.76 147.043.14 92.428.76 147.043.14| 9242876  147.043.14 92.428,76
CPK 2019 128.780,45| 8130713 14800752 9352620| 14B.097,52|  93.526,20 148.097 52 9352620 148.007,52|  9352620| 148.097.52 93.506,20
CPK 2020 120.658,19, 8224708  149.10692  94584.15| 149.10692|  94.584,15 149.106.92 94.584,15 149.106.92|  94.584,15|  149.106.92 94.584,15
CPK 2021 13049996  83.13520  150.07495 9560548 150.07495| 9560548 150.074.95 95.605.48 150.074.95|  95.605.4B|  150.074.95 95.605,48
CPK 2022 13130851 83.99374 15100479  9659280| 151.004,79|  96.592,80 151.004,79 96.592,80 151.004,79|  96.592,80|  151,004,79 96.592,80
CPK 2023 132.086,33|  84.82470  151.89928 9754840 151.899.28|  97.54840 151.899,28 97.548,40 151.899,28|  97.548,40| 151.899.28 97.548,40
'CPK 2024  132.83562| 8562990 15276096  9847438| 15276096|  098.474,38 15276096|  9847438|  152.760,96| 98.474.38| 152.760.96|  98.474,38
CPK 2025 133.558,35  86.41096  153.59210 9937261 153592.10|  99.37261 153.592.10 99.372.61 153.592,10|  99.372,61| 153.582.10 99.372,61
CPK 2026 13425630, 87.169.38  154.39474  100244.79| 154.394.74| 100.244.79 154.394.74 100.244,79 154.394.74|  100.244,79| 154.394.74 100.244,79
CPK 2027 134.931,08|  87.90650 15517074  101.092,48| 155.170,74| 101.092,48 156.170,74 101.082,48 155170,74| 101.092,48| 155.170,74 101.002,48
CPK 2028 135.584,14|  88.62354 15592177 101.917.07| 15692177 101.917.07 155.921,77 101.917,07 156.921,77|  101.917,07| 156.921.77 101.917,07
CPK 2029 136.21682|  89.32163  156.64934 102.719,87| 156.649,34| 102.719,87 156.649,34 102.719,87 156.649,34| 102.719,87 | 156.649.34 102.719,87
CPK 2030 136.830,31|  90.001,79  157.354,86  103502.06| 157.354.86| 103.502.06 157.354.86 103.502,06 157.354,86|  103.502,06|  157.354.86 103.502,06
CPK 2031 137.42573]  90.66497 _ 158.089.50  104264.72| 158.039.59|  104.264.72 156.039.59 104.264,72 158.039.50|  104.264.72|  158.039.59 104.264,72
CPK 2032 138.004,08 91.312,05 | 158.704 69 105.008.86 158.704 69 105.008,86 158.704.69 105.008,86 158.704,69 105.008 .86 158.704 .69 105.008 86
CPK 2033 138.566,30|  91.94382 15035124  106.73539| 150.351.24| 105.735.39 159.351.24 105.735,39 159.351,24|  105.735,39|  159.351.24 105.735,39
CPK 2034 139.11323| 9256103 15098022 10644519 15098022 106.445.19 159.980,22 106.445,19 159.980,22 | 106.44518|  159.980,22 106.445,19
CPK 2035 13964568 93.16438  160.59254  107.139.04| 160.592.54| 107.139.04 160.592.54 107.139,04 160.592,54| 107.139.04|  160.592.54 107.139,04
CPK 2036 140.164,37 __ 93.75450 16118903 107817.68| 161.189.03| 107.817,68 161.189.03 10781768 161.189.03| _ 107.817,68| _ 161.189.03 107.817,68
CPK 2037 140.669,99 94.332.00 161.770,48 108.481,80 161.770,48 108.481,80 161.770.48 108.481,80 161.770,48 108.481,80 161.770,48 108.481 80
CPK 2038 141.163,15| 9489742  162.337,62  109.132,04| 162337.62|  109.132.04 162.337.62 109.132,04 162.337,62|  109.132,04|  162.337.62 109.132,04
CPK 2039 14164445~ 9545130 162.891.11 10976899 16289111 109.76899|  162.891,11|  109.768,99 162.891.11| 109.768.99| 162.891.11|  109.768,99
CPK 2040 142.114,42| 9599411 16343159  110393.23| 163431,59| 110.393.23 163.431,59 110.393,23 163.431,59|  110.393,23| 163.431,59 110.393.23
SUMA ALTERNATIVA 6.755.064,78 7.?68.?24.49 7.768.324.49 7.768. i324.49 7.768.324,49 7.768,324,49
LONGITUD 39.'{3 39}.73 39i73 39i73 39.?3 3?.73

'COSTE TOTAL 268.358.458,43 | 308.612.227,19 308.612227,19 308.612227,19 308.612.227,19 308.612.227,19
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

[LUBRICANTE
|
|
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS  |PESADOS _ TURISMOS | PESADOS | TURISMOS _ PESADOS | TURISMOS | PESADOS
CPK 2010 14.819,53 6.460,07 17.042 .46 7.429.08 17.042,46 7.429,08 17.042,46 7.429,08 17.042 46 7.429,08 17.042,46 7.429,08
CPK 2011 14.996,64 6.585,00 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 7.572,75 17.246,13 757275
CPK 2012 15.162,53 6.703,29 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 17.436,91 7.708,79 1743691 7.708,79
CPK 2013 15.318,53 6.815.65 17.616.31 7.838,00 17.616.31 7.838,00 17.616,31 7.838,00 17.616,31 7.838.00 1761631 7.838.00
CPK 2014 15.465,72 6.922 67 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961,07 17.785,58 7.961.07
CPK 2015 15.605,02 7.024,87 17.945.78 8.078,60 17.945,78 8.078,60 17.945,78 8.078,60 17.945,78 B.078,60 1784578 8.078,60
CPK 2016 15.737.23 7.122,68 18.097 81 8.191,08 18.097,81 8.191,08 18.097 81 8.191,08 18.097.81 B.191.08 18.097.81 _ 8.191.08
CPK 2017 15.863,01 7.216,49 18.242,46 8.298,06 18.242,46 8.298,96 18.242,46 8.298,96 18.242,46 8.298,96 1824246  8.29896
CPK 2018 15.982,95 7.306,62 18.380.39 8.402.61 18.380,39 8.402,61 18.380,39 8.402.,61 18.380,39 B.402.61 1838039 8.402.61
CPK 2019 16.097,56 7.393,38 18.612,19 8.502,38 18.512,19 8.502,38 18.512.19 8.502,38 18.512,19 8.502,38 1851219 8.502.38
CPK 2020 16.207,27 7.477.01 18.638.37 8.598.56 18.638,37 8.598,56 18.638.37 8.598,56 18.638,37 B.598.56 1863837  8.598.56
CPK 2021 16.312,49 7.557.75 18.759,37 8.691.41 18.759.37 8.691,41 18.759,37 8.691,41 18.750,37 B.691.41 1875937 8.691.41
CPK 2022 16.413,56 7.635,79 18,875,60 8.781,16 18.875,60 8.781,16 18.875,60 8,781,16 18.875,60 8.781,16 1887560  8.781,16
CPK 2023 16.510,79 7.711,34 18.987, 41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 18.987,41 8.868,04 1898741 8.868,04
'CPK 2024 16.604,45 7.784,54 19.095,12 8.95222 10.095,12 895222 19.09512 8.952,22 19.095,12 8.052,22 1909512  8.95222
CPK 2025 16.694,79 7.855,54 19.199,01 9.033,87 19.199.01 9.033,87 19.199,01 9.033,87 19.199,01 9.033,87 19.199.01  9.03387
CPK 2026 16.782,04 7.924.49 19.299,34 9.113.16 19.289.34 9.113,16 19.299,34 9.113,16 19.299,34 9.113.16 1929934 911316
CPK 2027 16.866,38 7.991,50 19.396,34 9.190,23 19.396,34 9.190,23 19.396,34 9.190,23 19,396,34 9.190,23 1939634 9.19023
CPK 2028 16.948,02 8.056,69 19.490,22 9.265,19 19.490,22 9.265,19 19.490,22 9.265,19 19.490,22 9.265.19 1949022 9.265.19
CPK 2029 17.027,10 8.120,15 19.681,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 19.581,17 9.338,17 1958117 9.338,17
CPK 2030 17.103.79 8.181,98 19.669.36 9.409.28 19.669.36 9.400.28 19.669,36 9.409,28 19.660,36 9.409.28 1966936 9.409.28
CPK 2031 17.178,22 8.242.27 19.754.95 9.478.61 19.754.95 9.478,61 19.754.95 9.478,61 19.754,95 9.478.61 19.75495  9.478,61
CPK 2032 17.250,51 8.301,10 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546,26 19.838,09 9.546 .26
CPK 2033 17.320,79 8.358,53 19.918.91 9,612,531 19.918,91 9.612,31 19.918,91 9.612,31 19.918,91 9.612,31 1991891  9.612.31
CPK 2034 17.389,15 8.414,64 19.997 53 9.676,84 19.997,53 9.676,84 19.997,53 9.676,84 19.99753  0.676,84 1999753 9.676,84
CPK 2035 17.455.71 8.469,49 20,074,07 9,739,891 20.074,07 9.739,91 20.074,07 9.739.91 20.074,07 8.739.91 2007407 9.73991
CPK 2036 17.520,55 8.523.14 20.148,63 9.801.61 20.148,63 9.801 61 20.148,63 9.801,61 20.148,63 9.801,61 2014863 9.801 61
CPK 2037 17.583,75 8.575.64 20.221,31 9.861,98 2022131 9.861,98 20.221,31 9.861,98 20.221,31 9.861,98 2022131 9.86198
CPK 2038 17.645,39 8.627,04 20.292,.20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 20.292,20 9.921,09 2029220  9.921,09
'CPK 2039 17.705,56 8.677,39 20.361,39|  9.979,00 20.361,39 9.979,00 20.361,39 9.979,00 20.361,39 9.979,00 20361,39  9.979,00
CPK 2040 17.764,30 8.726,74 20.428,95|  10.035,75 20428,95| 1003575 2042895 1003575 2042895  10.035.75 2042895  10.08575
|
SUMA ALTERNATIVA 7’54.0196,&’.) 85?.2; 1,32 aszaln 32 B67.211.32 867.211,32 B67.211,32
LONGITUD 39.|73 39.I73 39.|73 39.|73 39,73 39.73
'COSTE TOTAL 29.958 003,66 34.451.704,21 34.451.704,21 34.451.704,21 34.451.704,21 34.451.704,21
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

[NEUMATICOS
|
|
ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
TURISMOS | PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS  |PESADOS | TURISMOS | PESADOS | TURISMOS _ PESADOS | TURISMOS | PESADOS
CPK 2010 20639,06|  16.150,18 3408492 18572.71 3408492 18572,71 3408492 18572,71 3408492 1857271 3408492 1857271
CPK 2011 2999327  16.462,51 3449226  18.931,88 3449226|  18.931,88 3449226  18.931,88 3449226  16.931.88 3449226 18.931.88
CPK 2012 30.32507|  16.758,23 34.87383|  19.271,87 34.87383|  19.271,97 3487383  19.271,97 3487383 19.271,97 3487383  19.27197
CPK 2013 30.637.06|  17.039.13 3523262  19.594,99 3523262  19.594.99 3523262  19.594,99 3523262 19.594.99 3523262 19.594.99
CPK 2014 30.931,44|  17.306.68 35571,15|  19.902,68 3557115  19.902,68 3557115  19.902,68 3557115 10.902.68 35571,15  19.902,68
CPK 2015 31.21005|  17.562,17 35.891,55|  20.196,50 3580155|  20.196,50 3589155  20.196,50 3589155  20.196.50 35.891,55  20.196,50
CPK 2016 3147446  17.806,70 36.195.63|  20.477.71 36.19563|  20477.71 36.19563|  20.477.71 36.19563  20.477.71 36.19563  20.477.71
CPK 2017 31.72602|  18.041,22 36.484.92|  20.747,40 36.484,92|  20.747,40 36484,92|  20,747,40 3648492  20.747,40 3648492 20.747,40
CPK 2018 31.965.90|  18.266.55 36.760.79|  21.006.54 36.760.79|  21.006.54 3676079  21.008,54 3676079 21.006.54 3676079 21.00654
CPK 2019 32.195,11 18.483.44 37.024,38|  21.255.96 37.02438|  21.25506 37.02438|  21.256,96 37.02438  21.255.96 37.02438]  21.255.96
CPK 2020 3241455  18.692.52 37.276.73|  21.496.40 37.276.73|  21.496.40 3727673  21.496,40 3727673 21.496.40 3727673 21.496.40
CPK 2021 3262499  18.894.36 37.518.74|  21.728.52 37518.74|  21.728.52 3751874  21.728,52 3751874 21.728.52 3751874, 21.72852
CPK 2022 32.827,13| _ 19.089,49 37.751,20|  21.952,91 37.751,20|  21.952,91 37.751,20]  21.952,91 3775120 21.952,91 3775120 21.952.91
CPK 2023 33.021,58|  19.278,34 37.974.82|  22.170,09 37.97482|  22170,00 3797482  22170,09 3797482  22.170,09 3797482 22.17009
'CPK 2024 33208,90|  19.461,34 38.190,24|  22.380,54 38.18024| 2238054 38.100.24|  22.380,54 38.19024  22.380,54 38.19024|  22.38054
CPK 2025 33.389,59|  19.638.86 38.398,03|  22.584.68 38.398,03| 2258468 3839803  22.584,68 38.398,03  22.584.68 38.398,03  22.584.68
CPK 2026 33.564.07|  19.811.22 38.598.60| 2278291 38.598.60| 2278291 3859869 2278291 3859869  22.782.91 3859869 2278291
CPK 2027 33.732,77| _ 19.978,75 38.792,69|  22.97556 38.79269| 2297556 3879269  22.975,56 3879269  22.975,56 3879269  22.97556
CPK 2028 33.896,04|  20.141,71 38.980.44|  23.162,97 38.980.44| 2316297 38.980.44 | 23.162,97 38.98044 2316297 38.98044  23.162.97
CPK 2029 34.054,21|  20.300,37 39162,34|  23.345.43 30.162,34| 2334543 39.162,34| 2334543 39.162,34  23.345.43 39.162,34  23.34543
CPK 2030 34.207.58|  20.454.95 39.338.72|  23.523.20 39.338.72|  23.523.20 39.338.72|  23.523.20 39.338.72  23.523.20 3933872 23.523.20
CPK 2031 34.356,43|  20.605.68 3950090  23.696.53 39.509.90|  23.696,53 39.509.90|  23.696,53 3950990  23.696.53 39.509.90  23.696.53
CPK 2032 34.501,02 20.752 74 39.676,17 23.865,65 39.676,17 23.865,65 3967617 23.865,65 39.676,17 23.B65,65 39.676,17 | 23.865 65
CPK 2033 34.641,57|  20.896,32 39.837.81|  24.030.77 30.837.81|  24.030,77 39.837.81|  24.030,77 39.837.81  24.030.77 39.837,81,  24.000.77
CPK 2034 34.778,31|  21.036,60 39.09505|  24.192,00 30.90505|  24.192,00 3999505  24.192,09 3999505  24.192.00 3999505  24.192,09
CPK 2035 34.911.42| 2117372 4014813  24.349.78 40.148.13|  24.349.78 4014813  24.349,78 40.148,13  24.349.78 4014813 24.349.78
CPK 2036 35.041,00] _ 21.307.84 40.207.26| _ 24.504.02 40.207.26|  24.504,02 40.297.26| __ 24.504,02 4029726 24.504,02 4020726 24.504,02
CPK 2037 35.167,50 21.439,09 40.442 62 24.654,95 40.442 62 24.654 95 40.442 62 24.654,95 40.442 62 24.654,95 40.442 62 ’ 24.654 95
CPK 2038 35.290,79|  21.567.60 40.584.41|  24.802.74 40584.41| 2480274 4058441  24.802,74 4058441  24.802.74 4058441 24.802.74
'CPK 2039 35.411,11|  21.693.48 40.722,78|  24.947,50 40.722.78|  24.947,50 40.722.78|  24.947,50 4072278 24.947.50 4072278 24.94750
CPK 2040 3552861  21.816,84 40857.90|  25.089,37 40857.90| 2508937 40857,90|  25.089,37 40.857,90  25.089.37 4085790, 25.089.37
|
SUMA ALTERNATIVA 1.628.575,33 1.872.?61 63 1.872.861.63 1.872.861,63 1.872.861,63 1.872.861,63
LONGITUD 39.|73 39.I73 39.|73 39.|73 39,73 39.73
|
'COSTE TOTAL 64.698412,18 74.403.174,00 74.408.174,00 74.403.174,00 74.403.174,00 74.403.174,00
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

ALTERNATIVA O ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5

TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS  PESADOS
CPK 2010 195.617,82 107.883,19 214,735,02 119.608,22 213.030,77 118.865,31 218.143,51 121.094,04 213.030.77 118.865.31 213.030.77 |  118.865.31
CPK 2011 187.955,60 109.969.55 217.301,26 121.921.33 215.576.65 121.164,06 220.750,49 123.435,88 215.576,65 121.164.,06 215.576,65 | 121.164.06
CPK 2012 200.145,43 111.945,00 219.705,10 124.111,48 217.961,41 123.340,60 223.192,48 125.653,24 217.961,41 123.340,60 217.961,41 123.340,60
CPK 2013 202204,59|  113821,36| 22196549 126.191,77| 22020386 125407,97 22548875, 127.750,37| 22020386 12540797 | 22020386 12540797
CPK 2014 204.147 49 115.608,62 224.098,26 128.173,27 2223191 127.377,16 227.655,38 129.765,49 2223191 127.377,16 22231971, 127.377,16
CPK 2015 205.986.31 117.315.31 226.116.79 130.065.45 22432221 129.257 .59 229.705.95 131.681.17 224.322.21 129.257.59 224.322.21 129.257.59
CPK 2016 207.731,43 118.948.76 228.032,45 131.876,42 226.222 67 131.057,32 231.652.02 133.514,64 226.222 67 131.057,32 20622267 131 057,32 |
CPK 2017 209.391,74 120.515,33 228.855,02 133.613,26 228.030,78 132.783,36 233.503,52 135,273,05 228.030,78 132.783,36 228.030,78 | 132.783,36
CPK 2018 21097495 12202058| 231.59295| 13528210  229.754.91| 13444184  235269,03| 13696262 22975491 13444184 22975491 13444184
CPK 2019 212487,75| 12346038 233.25360| 13688835 23140238 13603811 23695604, 138.588,83| 23140238  136.038,11| 23140238  136.088,11
CPK 2020 213.936.02 124.866.03 234.843 .40 138.436.79 232.979.57 137.576.94 238.571.08 140.156,51 232.979,57 137.576.94 23297957 137.576.94
CPK 2021 215.324 93 126.214.35 236.368,04 139.931,66 234,492 11 139.062 52 240.119.92 141.669,94 234492 11 139.062,52 23449211 139.062.52
CPK 2022 216.659,05 127.517,76 237.832,54 141.376,73 235.944 98 140.498,61 241.807.66 143.132,96 235.944 98 140.498,61 235.944,98 140.498 61
CPK 2023 217.942,45  128779.31|  239.241,37| 14277539  237.34263| 141.888,59 24303885, 14454900 23734263 14188850 237.34263  141.88859
'CPK 2024 219.178,77| 130.001,75|  240.598,52| 144.130,68|  238.689,00| 14323546 24441754 145921,13| 23868900 14323546 238.689,00 14323546
CPK 2025 220.371,28 131.187.56 241.907,56 145.445,37 239.987.66 144.541,98 245.747,36 147.252,14 239,987 .66 144.541,98 239.987,66 144.541,98
CPK 2026 221.522,89 132.338,98 243.171,72 146.721.92 24124179 145.810,61 247.031,59 148.544 56 241.241,79 145.810,61 241.241,79 145.810.61
CPK 2027 222.636,28 133.458,05 244.393,92 147.962,63 242.454.28 147.043,60 248.27319 149.800,67 242.454 28 147.043,60 24245428  147.04360
CPK 2028 223.713,84 134.548 65 245.576,78 149.169,54 24362776 148.243,02 24947483 151.022,57 243.627,76 148.243.02 243.627,76 148.243.02
CPK 2029 22475775 135.606,47 246,722,72 150.344 54 244.764,60 149.410,72 250.638,95 152.212,18 244 764 60 149.410,72 244.764,60 149.410,72
CPK 2030 225.770,02 136.639,08 247.833,91 151.489,38 245.866,97 150.548,45 251.767,78 153.371,23 245,866,97 150.548.,45 245,866,97 150.548,45
CPK 2031 226.752,46|  137.645.91 248.912,35|  152.605,63 24693686 | 151.657,77 252.863,34| 154.501,36 24693686  151.657.77 246.936,86 15165777
CPK 2032 227.706,73| 138.628,20 249.959.89 | 153.694,78 247976,08| 152.740,15 253,927 51 155.604,03 247.976,08  152.740,15 247.976,08| 152.740.15
CPK 2033 228.634,39 139.587 .44 250.978.21 154.758.17 248.986,32 153.796,94 254.961.99 156.680,63 248.986,32 153.796.94 248.986,32 153.796.94
CPK 2034 229.536,84 140.524 48 251.968,85 155.797,05 249.969,09 154.829,37 255.968,35 157.732,42 249.969,09 154.829,37 24996909  154.82937
CPK 2035 230.415,38 141.440,47 252.933,24 156.812,59 250.925,84 155.838,60 256.948,06 158.760,58 250.925,84 155.838,60 250.925,84 | 155.838,60
CPK 2036 231.271,22| 142.336.38 253872,72|  157.805.88 251857.86| 156.82572 257.902,45|  159.766,20 251.857,86  156.825,72 251.857,86  156.82572
CPK 2037 232.105,48 143.213,13 254.788,51 158.777.91 252.766,38 167.791,71 258.832,78 160.750,30 252.766,38 157.791.,71 252.766,38 157.791,71
CPK 2038 232.919.20 144.071.54 255.681,75 159.729.62 253.6562,53 158.737 .51 259.740,19 161.713,84 253.652,53 158.737.51 253.652,53 158.737 .51
CPK 2039 233.713,33 144.912. 43 256.553,50 160.661,89 254.517.36 159.663,99 260.625,78 162.657,69 254.517,26 150.663,99 254.517,36 E 159.663.99
CPK 2040 234,488,80 145,736,52 257.404,75 161.575,55 255.361,85 160.571,97 261.490,54 163.582,69 255.361,85 160.571,97 255.361,85,  160.571,97
SUMA ALTERNATIVA 10.796.749.88 11.895.935,56 11.809.214,43 12.069.377,83 11.809.214,43 11.809.214.43
LONGITUD 39.173 39,I73 39.I73 39.173 39,73 30,73
| COSTE TOTAL _ 428,922 482,31 472.589.832,13 469.144.661,71 479.480.172,97 469.144.661,71 469,144.661.71
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ESTUDIC) INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.K. (1,00 Y EL P.K_ 38,00 TRAMO: GALLUR ~ EJEA DE LOS CABALLEROS

| TIEMPO RECORRIDO

ALTERNATIVAOQ ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5

TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS TURISMOS PESADOS

CPT 2010 2222029803 807508932 25.563.692,73| 0.286.352,72 | 25.563.692,73| 0.286.352,72| 25.563.692,73| 9.286.352,72| 25.563.692,73 9.286.352,72| 25563.692,73| 9.286.352,72
CPT 2011 2249495460 B231.25391| 25.869.197,79  9.465.942,00| 25.869.197,79 | 9.465.942.00| 25.869.197,79  9465.942,00| 25.869.197,79 9.465.942,00| 25.869.197.79  9.465.942.00
CPT 2012 22.743.799,24 | B.379.116,92| 26.155.369,12  9.635.984,46 | 26.155.369,12 0.635.984.46 | 26.155.369,12 0.635.984,46 | 26.155.369,12 9,635.984,46| 26.155.369,12 | 0.635.984,46
CPT 2013 22.977.793.93| B.519.562,99| 26.424,463,02 | 9.797.497,43 | 26.424.46302 | 0.797.497.43| 26.424.463,02 9.797.497.43 | 26.424.46302 9.797.497.43| 26.424.463,02| 0.797.497.43
CPT 2014 23.198.578.09| B653.33997| 26.678.364,80 9.951.340,97 | 26.67B.364.80 | 9.951.34097 | 26.678.364.B0 9951.340,97 | 26.678.364,80 9.951.340,97| 26.678.364.80 | 9.951.340.97
CPT 2015 23.407.535,36 | B.781.086,04| 26.918.66566 10.098.248,95 | 26.918.66566 | 10.098.248.95 | 26.918.665,66 10.098.248,95 | 26.918.66566 10.098.248,95 | 26.918.665.66 | 10.098.248.95
CPT 2016 23.605.844,10| B.903.350,30| 27.146.720,71 | 10.238.852,84 | 27.146.720,71 | 10.238.852.84 | 27.146.720,71 | 10238.852,84 | 27.146.720,71 10.238.852,84 | 27.146.720.71 | 10.238.852.84
CPT 2017 23.794.515,94| 9.020.608,77 | 27.363.693,34 10.373.700,09 | 27.363.693,34 | 10.373.700,09 | 27.363.693,34 | 10.373.700,09| 27.363.693,34 10.373.700,09 | 27.363.693,34 | 10.373.700,09
CPT 2018 23.974.425,78| 9.133.276,96| 27.570.589,65 | 10.503.268,51 | 27.570.589,65  10.503.268.51| 27.570.589,65 | 10.503.268,51 | 27.570.589,65 10.503.268,51 | 27.570.589.65 | 10.503.268.51
CPT 2019 24.146.335.23 | 9241.719,75| 27.768.285.51 | 10.627.977,72| 27.768.285 51 | 10.627.977,72| 27.768.285 61 | 10.627.977,72| 27.768.285,51 10.627.977,72 | 27.768.285.51 | 10.627.977,72
CPT 2020 24310.911,36 | 0.346.25041| 27.957.548,07 | 10.748.198,32 | 27.957.548.07 | 10.748.198.32 | 27.957.548,07  10.748.198,32 | 27.957.548,07 10.748.198,32 | 27.957.548.07 | 10.748.198.32
CPT 2021 24468.741.67 | 9.447.182,01| 28.139.052,92  10.864.259,32 | 28.139.052.92 | 10.864.259.32 | 28.139.052,92 | 10.864.259,32 | 28.139.052,92 10.864.259,32 | 28.139.052.92 | 10.864.259.32
CPT 2022 24,620,346,21 | 9544742 74| 28.313.398,15 10.,976,454,15| 28.313.398,15 | 10.976.454,15| 28,313.398,15 | 10.976.454 15| 28.313,398,15 10,976.454,15| 28.313,398,15| 10,976.454,15
CPT 2023 24.766.187,51 | 9.639.170,19| 28.481.115,64 | 11.085.045,72 | 28.481.11564 11.085.045,72 | 28.481.115,64 | 11.085.045,72 | 28.481.115,64 11.085.045,72 | 28.481.115,64 | 11.085.045,72
CPT 2024 24.906.678,73| 9.730.670,00| 28.642.680,54 11.190.270,50 | 28.642.680,54 | 11.190.270,50| 28.642.680,54 | 11.190.270,50 | 28.642.680,54 11.190.270,50 | 28.642.680,54 | 11.190.270,50
CPT 2025 25.042.190.41 | 9.819.427,84| 28.798.518,97 | 11.202.342,01 | 28.798.518.97 | 11.292.342.01| 28.798.518.97 | 11.202.342,01 | 28.798.518,97 11.202.342,01 | 28.798.518.97 | 11.292.342.01
CPT 2026 25.173.056.15| 9.905.611.92| 28.949.014,57 | 11.391.453,71| 28.949.014.57 | 11.391.453.71 | 28.949.014.57 | 11.301.453,71| 28.949.014.57 11.3091.453.71 | 28.949.014.57 | 11.391.453.71
CPT 2027 25299577,32 9.989.375,19| 20.004.513,02 | 11.487.781,47 | 29.094.51392 11.487.781,47 | 29.094.513,92 | 11.487.781,47 | 20.094.513.92 11,487.781,47 | 29.094.513,92 11.487.781.47
CPT 2028 25.422.027.09 | 10.070.857,09| 29.235.331,15 | 11.581.485,65 | 29.235.331,15 | 11.581.485,65| 29.235.331,15 | 11.581.485,65| 29.235.331,15 11.581.485,65| 29.235.331,15| 11.581.485.65
CPT 2029 25.540.653.81 | 10.150.185,12 29.3?1.?51,88; 11.672.712,89 | 29.371.751,88 | 11.672.712,89( 29.371.751,88 | 11.672.712,89| 29.371.751,88 11.672.712,89 | 29.371.751,88 | 11.672.712,89
CPT 2030 25,655.683,93 | 10.227.476,22 | 29.504,.036,51 | 11.761,597,65 | 29.504.036.51 | 11.761.597.65( 29.504.036,51 | 11.761.597,65| 29.504.036,51 11.761.597,65 | 29.504.036.51 | 11.761.597.65
CPT 2031 25.767.324.49 | 10.302.837,86 | 29.632.423,17  11.848.263,54 | 29.632.423.17 | 11.84B.263.54 | 29.632.423,17 | 11.848.263,54 | 29.632.423,17 11.848.263,54 | 29.632.423.17 | 11.B4B.263.54
CPT 2032 25.875.765,30 | 10.376.369,09| 29.757.130,10 | 11.932.824,46 | 29.757.130,10 | 11.932.824,46 | 29.757.130,10 | 11.932.824 46| 29.757.130,10 11.932.824,46 | 29.757.130,10 | 11.932.824,46
CPT 2033 25.981.180.73 | 10.448.161,38 | 29.878.357,84 | 12.015.385,58 | 29.878.57 84 12.015.385.58 | 29.878.357.84 12.015.385,58 | 29.878.357,84 12.015.385,58 | 29.878.357.84 | 12.015.385.58
CPT 2034 26.083.731,39| 10.518.299 37 29.9%.291,10; 12.096.044,27 | 29.996.281,10 | 12.096.044.27 | 29.996.291,10  12.096.044,27 | 29.996.291,10 12.096.044,27 | 29.996.291,10 | 12.096.044.27
CPT 2035 26.183.565,52 | 10.586.861,58| 30.111.100,35 | 12.174.890,81 | 30.111.100.35| 12.174.890.81( 30.111.100,35 | 12.174.890,81 | 30.111.100,35 12.174.890,81 | 30.111.100,35| 12.174.890.81
CPT 2036 26.280.820.21 | 10.653.920,95| 30.222.943.25 12.252.009,09 | 30.222.043.25| 12.252.009.09| 30.222.943.25 | 12262.000,00| 30.222.94325 12.252.009,09| 30.222.943.25| 12.252.009.09
CPT 2037 26.375.622,52 | 10.719.545,40| 30.331.965,90 | 12.327.477,21 | 30.331.965,90 | 12.327.477,21| 30.331.965,90 | 12.327.477,21| 30.331.965,90 12.327.477,21 | 30.331.965,90 | 12.327.477,21
CPT 2038 26.468.090,39 | 10.783.798,24 | 30.438.303,95  12.401.367,98 | 30.438.303.95 | 12.401.367,98( 30.438.303,95  12.401.367,98 | 30.438.303,95 12.401.367.98 | 30.438.303.95| 12.401.367,98
CPT 2039 | 26.558.333,52 | 10.846.738,63| 30.542.083,54 12.473.749,43 | 30.542.08354 | 12.473.74943| 30.542.083,54 | 12473.749,43 | 30.542.083,54 12.473.749,43 | 30.542.083,54 | 12.473.749.43
CPT 2040 26.646.454,10 | 10.908.421,90 | 30.643.422,22 12.544.685,18 | 30.643.422.22  12.544.685.18 | 30.643.422,22  12.544.685,18 | 30.643.422,22 12.544.685,18 | 30.643.422,22 | 12.544.685,18
SUMA ALTERNATIVA 1.070.954.339,74 1.231.597.490.71 1.231.597.490.71 1.231.587.490,71 1.231,597.490,71 1.231.597 490,71
TIEMPO MEDIO RECORRIDO 0.?6 0,44 D.Tu 0.?2 0,40 0,?0
COSTE TOTAL 706.829.864,23 543.640.816,81 489.276.735,13 515.028.142.24 489.276.735,13 489.276.735,13
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

pr————————

BENEFICIOS

ALTERNATIVA O ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2 ALTERNATIVA 3 ALTERNATIVA 4 ALTERNATIVA 5
COSTE FUNCIONAMIENTO 428.922.482.31 472.589.832,13 469.144.661.71 479.480.172.97 469.144.661.71 469.144.661.71
COSTE DEL TIEMPO RECORRIDO 706.820.864,23 543.640.816,81 489.276.735,13 515.028.142,24 489.276.73513 489.276.735,13
SUMA 113575234654 1.016200648985]  0958.42139684) 22| 968.421.39684)
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

ALTERNATIVA 0 | [ '
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS MARGEN ACUMULADO
| DIFERENCIA DIFERENCIA
TIEMPO RESPECTO RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION | SUMA FUNCIONAMIENTO RECORRIDO |SUMA ALTERNATIVA O ALTERNATIVA O

2010 0,00 120.000,00| 120.000,00 12.057.184,86 | 19.697.851,78 31.755.036,64 0,00 0,00 0,00 0,00
2011 0.00 120.000.00| 120.000.00 12.232.942 54| 19.972.035.53 32.204.978,08 0.00 0.00 0,00 0,00
2012 0,00 120.000,00| 120.000,00 12.398.416,73 20.229.895.50 32.628.31223 0,00 0,00 0,00 0,00
2013 0,00 120.000,00| 120.000,00 12.554,762,84 1 20.473.282,00 33.028.044 84 0,00 0,00 0,00 0,00
2014 0.00 120.000,00 | 120.000,00 12.702.950,95 | 20.703.746.74 33.406.697 69 0,00 0,00 0,00 0,00
2015 0,00 120.00000| 120.000,00 12.843.803,48 8 20.922.603,91 33.766.407 39 0,00 0,00 0,00 0,00
2016 0,00 120.000,00 | 120.000,00 12.978.023,83 | 21.130.976,35 34.109.000,18 0,00 | 0,00 0,00 0,00
2017 0,00 120.000,00| 120.000,00 13.106.21831 | 21.329.831.07 34.436.049 38 0,00 0,00 0,00 0,00
2018 0,00 120.000,00| 120.000,00 13.228.913,30| 21.520.006,78 34.748.920,09 0,00 0,00 0,00 0,00
2019 0.00 120.000,00| 120.000,00 13.346.568,74 | 21.702.235.74 35.048.804 48 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 120.000,00 | 120.000,00 13.459,588,87 | 21.877.161,00 35.336.749,87 0.0DL 0,00 0,00 0,00
2021 0.00 120.00000| 120.000,00 13.568.330,91 | 22.045.350.40 35.613.681,31 0,00 0,00 0,00 0,00
2022 0,00 120.000,00 | 120.000,00 13.673.11212| 22207.307,82| 35.880.41994 0,00 0,00 0,00 0,00
2023 0.00 120.000.00 | 120.000,00 13.774.215,561 | 22.363.482.51 36.137.698,02 0,00 0,00 0,00 0,00
2024 0.00 120.000,00 | 120.000,00 13.871.894,68  22514.276.67 36.386.171,35 0,00 0,00 0,00 0,00
2025 0,00 120,000,00| 120,000,00 13.966.377,70 | 22.660.051,86 36,626,429,56 0,00 0,00 0,00 0,00
2026 0,00 120.00000| 120.000,00 14.057.870,49 | 22.801.134.25 36.859.004,73 0,00 0,00 0,00 0,00
2027 0,00 120.000,00 | 120.000,00 14.146.55057 | 22937.819.13| 37.084.378,70 0,00 0,00 0,00 0,00
2028 0.00 120.000.00 | 120.000,00 14.232.614,45 | 23.070.374.71 37.302.989,16 0,00 0,00 0,00 0,00
2029 0.00 120.000.00| 120.000,00 14.316.189,63 | 23.199.045.30 37.515.234 94 0,00 0,00 0,00 0,00
2030 0,00 120.000,00 | 120.000,00 14,.397.426,35 | 23.324.054,09 37.721.480, 44 0,00 0,00 0,00 0,00
2031 0,00 120.000,00 | 120.000,00 14.476.454,02 | 23.445.605,53 37.922,059,56 0,00 0,00 0,00 0,00
2032 0.00 120.000,00 | 120.000,00 14.553.301 57 23563.887,36| 38.117.27892 0,00 0,00 0,00 0,00
2033 0.00 120.000,00| 120.000,00 14.628.34850 | 23.679.072.37 38.307.420,87 0,00 0,00 0,00 0,00
2034 0.00 120.000.00| 120.000,00 14.701.425.89 | 23.791.319.99 38.492.745,89 0,00 0,00 0,00 0,00
2035 0,00 120.000,00 | 120.000,00 14.772.717,24 | 23.900.777,61 38.673.494 86 0,00 0,00 0,00 0,00
2036 0.00 120.00000 | 120.000,00 14.842.309,20 | 24.007.581.76 38.849.890 .95 0,00 0.00 0,00 0,00
2037 0,00 120.000,00| 120.000,00 14.910.282,21 | 24.111.859,15 39.022.141,36 0,00 0,00 0,00 0,00
2038 0.00 120.000,00 | 120.000.00 14.976.711.13 ] 24.213.727.61 39.190.438,74 0.00 r 0,00 0,00 0,00
2039 0.00 120.000.00| 120.000,00 15.041.665,69 | 24.313.296.90 39.354.962,59 0,00 0,00 0,00 0,00
2040 0,00 120.000,00| 120.000,00 15.105.211,00  24.410.669.40 39.515.880,40 0.001 0,00 0,00 0,00

| |

0,00 3.720.000,00 | 3.720.000 428.922 482,31 | 696.1 1.125.042.803,14 0,00 0,00 0,00
- VAN 0,00 €'
| TIR #NUM!
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

ALTERNATIVA 1
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS | MARGEN ACUMULADO
DIFERENCIA | DIFERENCIA
TIEMPO RESPECTO  RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION | SUMA FUNCIONAMIENTO | RECORRIDO | SUMA ALTERNATIVA O ALTERNATIVA 0
2010| 55.928.65352 0,00 | 55.928.653,52 13.282.453,98 | 1538319729 | 28.665651,26| 55.80865352  3.089.38538| -52719.268,14 |  -52.719.268,14
2011 0,00 55.928.65  55.928,65 13.476.296,01 | 15597.32332 | 29.073.619,32 -64.071,35  3131.35875|  3195430,10|  -49.523.838,04
2012 0,00 55.928.65  55.92865 13.658.801,29 | 15.798.701,15| 20.457.502,45 -64071,35  3.170.809,78| 3234.881,13| -46.288.956,91
2013 0.00 55.928.65  55.028,65 13.831.243.32 | 15988.775.81 | 20.820.019,14 -64.071.35  3208.02570| 327209705 -43.016.859.86
2014 0.00 5592865  55.02865 13.994.691,31| 16.168.759.12|  30.163.450,43 -64.071,35  3.243.24726|  3.307.318,60|  -39.709.541.26
2015 0,00 55.928,65 5502865 14.150.051,77 | 16.339.677,41|  30.489.729,17 -64.071,35  3.276.67822|  3.340.749,56|  -36.368.791,69
2016 0,00 55.928.65 5502865 14.208.100,02| 16.502.407.56 | 30.800.507,58 -64.071,35  3.308.49260| 3372563,95| -32.996.227.74
2017 0,00 55.92865| 5692865 14.439.504,41 | 16.657.704,76| 31.097.209,17 -64.071,35  3.338.84021| 340291155 -20593.316,19
2018 0.00 55.928.65  55.928.65 14.574.845.17 | 16.806.224.03| 31.381.069.20 -64.071,35  3.367.850,89| 3.431.922.23| -26.161.393.95
2019 0.00 5502865  55.02865 14.704.620,30 | 16.948.537.22 |  31.653.166,52 -64.071,35 339563797  3459.709,31|  -22.701.684,64
2020 0,00 5592865  55.928,65 14.829.302,43| 17.085.146,52| 31.914.448,95 -64.071,35  342230092|  3.48B6.372,27| -19.215.312,37
2021 0.00 55.928.65 5592865 14.949.258.36 | 17.216.495.39| 32.165.753,76 -64.071,35  3447.92756| 3511.998.90| -15.703.31347
2022 0,00 55.928,65| 5592865 15.064.846,82 | 17.342.977.36| 32.407.824,18 -64.071,35  3.47259576| 8536.667,10|  -12.166.64637
2023 0.00 55.928.65  55.928.65 15.176.379.83 | 17.464.943.25| 32.641.323,08 -64.071,35  3496.37494|  3560.446.28|  -8.606.200.08
2024 0.00 5590865 5592865 15.284.136,95 | 17.582.707,18 | 32.866.844,13 -64.071,35  3510.32722| 35B83.398,57|  -5.022.801,51
2025 0,00 55.928,65  55.928,65 15.388.369,63 | 17.696.551,49| 33.084.921,12 -64.071,35  3.541.50844| 3605579,78|  -1.417.221,73
2026 0.00 55.928.65  55.928,65 15.489.304,88 | 17.806.730,93 | 33.296.035,81 -64.071,35  3562.96892|  3.627.040,27 2.209.818,54
2027 0,00 5592865,  55.928,65| 15.587.148,35| 17.913.476,10| 33.500.62445| 6407135 ~ 3583.75425|  3.647.825,59 | 5.857.644,13
2028 0,00 55.928.65  55.928,65 15.682.086,93 | 18.016.996.46 | 33.699.083,38 -64.071,35  3.603.90578|  3.667.977,12 9.525.621,25
2029 0,00 55.928.65| 5502865 15.774.290,95 | 18.117.482.80| 33.891.773,75 -64.071,35 362346119 3687.532,54|  13.213.153,79
2030 0,00 5592865  55.028,65 15.863.916,12| 18.215.109,43| 34.079.02555 -64.071,35  3.642.454,89| 370652624  16.919.680,03
2031 0,00 55.928.65  55.928,65 15.951.105,15 | 18.310.036,01 | 34.261.141,16 -64.071,35  3.660.91839| 3724.989.74|  20.644.669,77
2032 0,00 5592865 5592865 16.035.989,15| 18.402.409,16|  34.438.398,31 -64.071,35  3678.88061| 374295196  24.387.621,73
2033 0,00 55.928,65  55.928,65 16.118.688,86 | 18.492.363.83| 34.611.052,69 -64.071,35  3.696.368,18|  3.760.439,52|  28.14B.061.25
2034 0.00 55.928.65  55.928,65 16.199.315,73 | 18.580.024,53|  34.779.340,26 -64.071,35 371340563 3.777.476,98|  31.925.538,23
2035 0.00 55.928.65  55.92865 16.277.972,85 | 18.665.506,34 | 34.943.479,19 -64.071,35  3.730.01566| 3.794.087,01|  35.719.625.24
2036 0.00 55.928.65  55.928,65 16.354.755.76 | 18.748.915.91 | 35.103.671,67 -64.071,35  3.746.21929| 3810.29064|  39.529.915.88
2037 0,00 5592865 5502865 16.429.753,17| 18.830.352,18|  35.260.105,35 -64.071,35  3762.03601| 382610735  43.356.023,23
2038 0,00 55.928,65  55.92865 16.503.047,60 | 18.909.907,18|  35.412.954,79 -64.071,35  3777.48395|  384155529|  47.197.578,52
2039 0.00 55.928.65  55.928,65 16.574.715,97 | 18.987.666,63 |  35.562.382,60 -64.071,35  3.79257999|  3856.651,33|  51.054.229,86
2040 0.00 55.928.65  55.928,65 16.644.830,06 | 19.063.710,48| 35.708.540,53 -64.071,35  3807.33987| 3871.411,22|  54.926.641,07
565.928.65352|  1677.859.61 57.606.51312| 4 13 1,1.016.230.64895|  53.886.513,12 108.812.15420| 54.925.641,07
VAN -4.397.41825 €
TIR 5%
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

ALTERNATIVA 2 | [ |
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS MARGEN ACUMULADO
DIFERENCIA DIFERENCIA
TIEMFO RESPECTO RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION  SUMA FUNCIONAMIENTO RECORRIDO |SUMA ALTERNATIVA O ALTERNATIVA O
2010 59.070.804,83 0,00 59.070.804,83 13.185.235,87 13.844.B77.56 27.030.113,43 58.950.804,83 4,724.923,21 -54.225.881 61 -54,225.881,61
2011 0,00 59.070.80 59.070.80 13.377.698,02| 14.037.590,98 27.415.289.01 -60.929,20 4,789.689,07 4.850.618,27 -49,375.263,35
2012 0,00 59.070,80 59.070,80 13.558.904,97 14.218.831,04 27.777.73,01 -60.929 20 4.850.576,22 4.911.505,42 -44.463.757 .93
2013 0,00 59.070,80 59.070,80 13.730.121,00 14,389.898,23 28.120.019,23 -60.929,20 4,908.025,61 4.968.954 80 -39.494,803,13
2014 0.00 59.070.80 59.070,80 13.892.407,60| 14.551.883.21 28.444 290 B1 -60.929,20 l 4,962 406,88 5.023.336,08 -34,.471 467,05
2015 0,00 59.070,80 59.070,80 14.046,664,73 14,705.709,66 28.752.374,39 -60.929,20 5.014.033,00 5.074.962,19 -29,396.504,86
2016 0,00 59.070,80 59.070,80 14.193.662,12| 14,852.166,80 29.045,828,92 -60.929,20 | 5.063.171,26 5.124.100,45 -24.272.404,.41
2017 0.00 59.070.80 59.070,80 14.334.063,30 14.991.934,29 29.325.997 58 -60.929 20 5.110.051,79 5.170.980,99 -19.101.423 .42
2018 0,00 59.070,80 59.070,80 14.468.444,31| 15.125.601,63 29.594 045,94 -60.929,20 5.154.874,15 5.215.803,34 -13.885.620,08
2019 0,00 59.070,80 59.070,80 14.597.308,51 15.253.683,49 29.850.992,00 -60.929,20 5.197.812,48 5.258.741,67 -8.626.878,40
2020 0,00 59.070,80 59.070,80 14.721.098,30 15,376.631,87 30.097.730,17 -60.929 .201 5.239.019,70 5.209,948,90 -3,326.929,51
2021 0,00 59.070,80 59.070,80 14.840.204,66| 15.494,845,85 30.335.050,52 -60.929,20 5.278.630,79 5.339.559,99 2.012.630,48
2022 0,00 | 59.070,80 59.070,80 | 14.954.974,81  15.608.679,62 | 30.563.654,43 6092920  5.316.76551|  5377.694,71|  7.390.325,19)
2023 0.00 59.070.80 59.070,80 15.065.718,50| 15.718.44B,92 30.784.167 .42 -60.929,20 5.353.530,60 5.414.459,79 12.804.784,98
2024 0,00 59.070,80 59.070,80 15.172.713,30| 15.824,436,46 30.997.149,76 -60.929,20 5.389.021,60 5.449.950,79 18.254.735,77
2025 0,00 59,070,80 59.070,80 15.276,208,84 15,926,896,34 31.203,105,19 -60,929,20 5,423,324 37 5.484,253,57 23,738,989,34
2026 0,00 59.070,80 59.070,80 15.376.430,52 16.026.057.84 31.402 488,36 -60.929,20 5.456.516,38 5.517.445,57 29.256.434,91
2027 0,00 50.070.80 59.070,80 15.473.58250| 16.122.128,49 31.595.710,99 -60.929,20 5.488.667,71 5549.596,91 34.806.031,82
2028 0.00 59.070.80 59.070.80 15.567.850,31 | 16.215.296,81 31.783.147,12 -60.929,20 5.519.842.04 5.580.771,23 40.386.803,06
2029 0.00 59.070.80 59.070,80 15.659.403,09 16.305.734,52 31.965.137,61 -60.929,20 5.5650.097,32 5.611.026,52 45.997.829 58
2030 0,00 59.070,80 59.070,80 15.748.39543  16.393.598,49 32.141.983 91 -60.929,20 5.579.486,53 5.640,415,73 51.638,245,30
2031 0,00 59.070,80 59.070,80 15.834,968,99 16.479.032.41 32.314,001,40 -60.929,20 | 5,608.058,16 5.668.987,35 57.307.232,65
2032 0,00 50.070.80 59.070,80 1591925395 16.562.168,25 | 32.481.422 20 -60.929,20 5.635.856,72 5 606.785,02 63.004.018,57
2033 0,00 59.070.80 59.070.80 16.001.370,20| 16.643.127.45 32.644 497,65 -60.929.20 5.662.923.21 5.723.852,41 68.727.870,98
2034 0.00 59.070.80 59.070,80 16.081.428,39| 16.722.022.07 32.803.450,46 -60.929.20 | 5.689.295 42 5.750.224 62 74.478.095,60
2035 0,00 59.070,80 59.070,80 16.159.530,85| 16.798.955,71 32.958.486 56 -60.929 20 | 5.715.008,29 5.775.937 49 B0,254,033,09
2036 0,00 59.070.80 59.070,80 16.235.77246  16.874.024,32 33.109.796,77 -60.929,20 5.740.094,18 5.801.023,38 B6.055.056,47
2037 0.00 59.070.80 59.070,80 16.310.241,27| 16.947.316,96 33.257.558,24 -60.929,20 5.764.583,12 5.825.512,32 01.880.568,78
2038 0,00 59.070.80 59.070.80 16.383.019.24| 17.018.916.47 33.401.935. 7 -60.929.20 5.788.503,03 5.849.432.23 97.730.001,01
2039 0,00 59.070,80 59.070,80 16.454.182,71| 17.088.899,96 33.543.082,68 -60.929,20 5.811.879 .91 5.872.809,11 103.602.810,12
2040 0,00 59.070,80 59.070,80 16.523.802,95 17.157.339,43 33.681.142,38 -60.929,20 5.834.738,02 5.895.667,21 109.498.477,33
| 59.070.804,83 1.772.124,14| 60.842928,97 |  469.144.661,71 489.276.735,13 421. 57.122.92897  166.621.40630| 109.498.47733
! VAN 17.769.166.,06 €
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[ALTERNATIVA 3 |
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS MARGEN ACUMULADO
DIFERENCIA | DIFERENCIA
TIEMPO RESPECTO RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION | SUMA FUNCIONAMIENTO RECORRIDO | SUMA ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 0
2010 105.028.544,73 0,00 105.028.544.73 1347689018 1457355532 28.050.44551 | 104.908544,73  3.704.501,14| -101.203.953,59| -101.203.953,59
2011 0,00 105.028,54 105.028,54 13.673.491,98 14.776.411,56| 28.449.903,54 -1497146 ~ 3.755.07453| 377004599 -97.433.907,60
2012 0,00 105.028.54 105.028.54 13.858.593,94 14.967.190.57 28.825.784 51 -14.971.46 3.802.527.72 3.817.499.18 -03.616.408.42
2013 0,00 105.028,54|  105.028,54 14.033.487,97 15.147.261.30 | 29.180.749,27 1497146 3847.20557|  3862.267,08| -89.754.141,39
2014 0,00 105.028,54 105.028,54 14.199.258,74 15.317.771,80 29.517.030,54 -14.971,46 | 3.889.667,15 3.904.638,61 -B5.849.502,79
2015 0,00 105.028,54  105.028.54 14.356.825,85 15.479.69438  29.836.520,23 1497146 3.929887,16|  3.944.858,61| -B1.904.644,17
2016 0,00 105.028,54 105.028,54 14.506.975,81 15.633.859,79  30.140.835,61 -14.971,46 ‘ 3.968.164 58 3.983.136,03 -77.921.508,14
2017 0,00 106.028,54 105.028.54 14.650.386,62 15.780.983.46 30.431.370,08 -14.971,46 4,004.679,29 4.019.650,75 -73.901.857,39
2018 0,00 105.028,54 105.028,54 14.787.646,88 1592168592 30.709.332 80 -14.971,46 4.039.587 28 4.054.558,74 -69.847.298 65
2019 0,00 105.02854|  105.028,54 14.919.270,88  16.056.508,94 | 30.975.779,83 1497146 4.073.02466|  4.087.996,11| -65.759.302,54
2020 0,00 105.028,54|  105.028,54 15.045.710,69 16.185.92828  31.231.638,97 1497146 4105.11090|  4.120.082,36| -61.639.220,19
2021 0,00 105.028,54 105.028,54 15.167.365,76 16.310.364,06 31.477.729,82 -14.971,46 4,135.951,50 4.150.922,95 -57,488.297,24
2022 0,00 105.028,54 105.028,54 15.284.590,86 16.430.189,08 31.714.779,94 -14.971,46 4,165.640,00 4.180.611,46 -53,307.685,78
2023 0,00 105.028,54 105.028,54 15.397.702,50 16.545.735.71| 31.943.438 21 -14.971,46 4.194.259 81 4.209.231,26| -49.098.454,51
2024 0,00 105.028,54 105.028.54 15.506.984,26 16.657.301,54 32.164.285,80 -14.971,46 4.221.885,56 4.236.857,01 -44.861.597,50
2025 0,00 105.028,54 105.028.54 15.612.691,20 16.765.154,04 32.377.84525 -14.971,46 4,248.584 31 4.263.555,76 -40.598.041,74
2026 0,00 105.028,54 105.028,54 15.715.05361 16.869.534,56  32.584.588 17 -14.971,46 4,274.416,56 4.289.388,02 -36.308.653,72
2027 0,00 105.028,54 105.028,54 15.814,280,07 16.970.661,57 32.784.941,64 -14.971,46 4,299.437,06 4.314.408,52 -31.994.245,21
2028 0,00 105.028,54 105.028,54 156.910.560,16 17.068.733 48 32.979.293 64 -14.971,46 4.323.695,52 4.338.666,97 -27.655.578,23
2029 0,00 105.028.54 105.028.54 16.004.066,66 17.163.931,07  33.167.997,73 -14.971,46 4.347.237 .21 4.362.208,66 -23.293.369,57
2030 0.00 106.028,54 105.028.54 16.094.957,52 17.256.41946 33.351.376,97 -14.971,46 4.370.103,47 4.385.074,92 -18.908.294,64
2031 0,00 105.028,54 105.028,54 16.183.377,48 17.346.34991  33.529.727,38 -14.971,46 4,392.33217 4.407.303,63| -14,500.991,02
2032 0,00 105.028,54  105.028,54 16.269.459,53  17.433.861.31  33.703.320,84 1497146 4413.95808|  4.428.92954|  -10.072.061,48
2033 0,00 105.028,54 105.028,54 16.353.326,16 17.519.081,53 33.872.407,69 -14.971,46  4.435.013,18 4.449.984 63 5.622.076,85
2034 0,00 105.028,54 105.028,54 16.435.09041 17.602.128,50 | 34.037.218,91 -14.971,46 4,455.526,98 4.470.498,43 -1.151.578,41
2035 0,00 105.028,54 105.028.54 16.514.85684 17.683.111,27 | 34.197.968,12 -14.971,46 4.475.526,74 4.490.498,20 3.338.919,78
2036 0.00 105.028,54 105.028,54 16.502.722,36 17.762.130,86 | 34.354.853,22 -14.971,46 4.495.037,73 4.510.009,19 7.848.928,97
2037 0,00 105.028,54 | 105.028,54 16.668.776,96  17.839.281,01 34 508.057,97 1497146 4514.08338|  4529054,84|  12.377.98381
2038 0,00 105.028,54  105.028,54 16.743.104,33  17.914.64891  34.657.753,25 1497146 4.532.68549| 454765695  16.925.640,75
2039 0,00 105.028,54 105.028,54 16.815.782,50 17.988.315,75  34.804.098,25 -14.971,46 4,550.864,34 4.565.835,79 21.491.476,55
2040 0,00 105.028,54 105.028.54 16.886.884,25 18.060.357,29 34.947.241,54 -14.971.,46 4,568.638,86 4.583.610,31 26.075.086,86
105.028.544,73 3.150.856,34  108.179.401,07|  479.480.172,97 515.028.14224 994.508.315,22 104.459.401,07 130.534.487,.92| 26.075.086 86
|
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ALTERNATIVA 4 |
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS | MARGEN ACUMULADO
DIFERENCIA  DIFERENCIA
TIEMPO RESPECTO RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION | SUMA FUNCIONAMIENTO RECORRIDO | SUMA ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 0

2010| 124.699.639,73 0,00 | 124.699.639.73 13.185.235,87 13.844.877,56 27.030.11343| 12457963973  4.724.92321| -119.854.716,52| -119.854.716,52
2011 0.00 124.699.64  124.699.64 13.377.698.02  14.037.590.98  27.415.289,01 469964  4780.689.07|  4.784.989.43| -115.069.727.09
2012 0,00 124 .699,64 124.699 64 13.558.904,97 14.218.831,04 27.777.736,01 4.699 64 4.850.576,22 4.845.876,58| -110.223.850,50
2013 0,00 124.699.64|  124.699,64 13.730.121,00 14.389.898,23 28.120.019,23 4.699,64  4.908.02561|  4.903.325,97| -105.320.524,54
2014 0,00 12469964 124.699,64 13.892.407,60 14.551.883.21 | 28.444.290 81 469964  4962.40688|  4.957.707,24| -100.362.817.29
2015 0,00 12469984 124,699,564 14.046.664,73  14.705.709,66 28.752.374,39 469964  5014.03300|  5009.333,36| -95.353.483,94
2016 0.00 124.699.64  124.699.64 14.193.662,12_ 14.852.166,80 _ 29.045.828,92 469964 5.063.171.26|  5058.471,62| -90.295.012,32
2017 0,00 124.69964  124.699,64 14.334.06330 14.991.93429 29.325.997 58 469964 5110.051,79]  5.105.352,15| -B5.189.660,17
2018 0,00 124.699,64  124.699,64 14.468.444,31 15.125.601,63 29.594.045,94 469964 5154.87415|  5150.174,51| -B0.039.485,66
2019 0,00 12469964 124.699,64 14.597.30851 15.253.683,49  29.850.992,00 469964  5197.81248|  5193112,84| -74.846.372,82
2020 0,00 12469964 124.699,64 14.721.098,30 15,376.631,87 | 30.097.730,17 469964  5239.01970|  5234.320,06| -69.612.052,76
2021 0.00 124.699.64  124.699.64 14.840.204.66  15.494.845,85 _ 30.335.050,52 4.699.64  5.278.630.79|  5273.931.15| -64.338.121.61
2022 0,00] 124.699.64  124.699,64 14.954.974,81 15.608.679,62 30.563.654,43 469964 5316.76551|  5312065,87| -50.026.055,73
2023 0.00 124.69964 124.699.64 15.065.718,50 15.718.44892  30.784.167,42 469964 535353060  5.348.830,96| -53.677.224,78
2024 0,00 12469964 124.699.64 1517271330 15824 436,46 30.997.149,76 469964 538002160  53B4.321,96  -48.292.902,82
2025 0,00 124,699,564  124,699,64 15.276.208,84  15,926.896,34 31.203.105,19 469964  5423.32437|  5418.624,73| -42.874.278,09
2026 0,00 12460984 124.699,64 15.376.430,52 _ 16.026.057,84 _31.402.488,36 469964 5.456.51638|  5451.816,74| -37.422.461,35
2027 0,00 12460964 124.690,64 1547358250 16.122.128.49] 31.505.710,99 469964 548866771 548306807 -31.038.49327
2028 0.00 124.69964  124.699.64 15.567.850,31  16.215.296,81  31.783.147,12 469964  5510.84204|  5515142,40| -26.423.350,88
2029 0.00 124.699.64  124.699.64 15.659.403,00  16.305.734,52  31.965.137,61 469964  5550.097.32|  5545.397,68| -20.877.953,19
2030 0,00 124.699,64  124.699,64 15.748.395,43  16.393.598,49  32.141.993,91 469964 5579.48653|  5574.786,89|  -15.303.166,30
2031 0,00 124.699,64  124.699.64 15.834.968,99  16.479.032.4132.314.001,40 4.699.64  5608.058,16]  5603.358,52|  -9.699.807.78
2032 0,00 12469964 124.699 64 1591925305 16.562.16825 32.481.422,20 469964  563585672| 5631.157,08|  4.068.650,70
2033 0.00 12469964 12469964 16.001.370.20  16.643.127.45 32.644.497,65 469964  5662.92321|  5658.223,57 1.589.572,87
2034 0.00 12469964 124.699.64 16.081.428,39  16.722.022,07 32.803.450,46 469964 568029542  56B4.595,78 7.274.168,66
2035 0,00 124.609,64  124.690,64 16.159.530,85  16.798.955,71 | 32 958.486 56 469964 5715.00829|  5710.30865|  12.984.47731
2036 0,00 124.609.64  124.699,64 16.235.772.46 _ 16.874.024,32 _33.109.796,77 469964 5.740.094,18|  573539454|  18.719.871,85
2037 0,00 124.600.64  124.690,64 16.310.241,27 16.047.316,96 33.257.558,24 469964 576458312 5750.88348|  24.479.755,34
2038 0.00 124.699.64  124.699.64 16.383.019.24 17.018.916,47 33.401.935,71 469964  5788.50303|  5783.803,39|  30.263.558,73
2039 0.00 124.699.64  124.699.64 16.454.182,71 _ 17.088.899,96 _ 33.543.082,68 469964 581187991  5807.180.27 | _ 36.070.739,00
2040 0,00 12469960 124.699,64 16.523.802,95 17.157.339,43| 33.681.142,38 469964 583473802  5830.038,38|  41.900.777,38

|

124.699. 740.989,19|128.440.628,92 |  460.144.661,71 4B9.276.735.13 | 958.421. 124. ' ; 41.900.777,38

|
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ALTERNATIVA 5 |
COSTES BENEFICIOS COSTES BENEFICIOS | MARGEN ACUMULADO
DIFERENCIA | DIFERENCIA
TIEMPO RESPECTO RESPECTO
IMPLANTACION | REHABILITACION | SUMA FUNCIONAMIENTO RECORRIDO | SUMA ALTERNATIVA 0 ALTERNATIVA 0
2010 62.126.219.06 0,00 62.126.219,06 13.185.235,87 13.844.877,56 | 27.030.113,43 62.006.219,06 4.724.923.21 -57.281.295 85 -57.281.295,85
2011 0.00 6212622 62.126.22 13.377.698.02  14.037.590.98 _27.415.289,01 -57.873.78 __ 4.789.689.07|  4.847.562.85| -52.433.732.99
2012 0,00 62.126.22 62.126,22 13.558.904 97 1421883104 27.777.736,01 -57.873,78 4.850.576,22 4.908.450,00 -47.525.282 99
2013 0,00 62.126,22 62.126,22 13.730.121,00 14.389.898.23 28.120.019,23 -57.873,78 4,908.025,61 4.965.899,39 -42,559,383,60
2014 0,00 6212622  62.126,22 13.892.407,60 14.551.88321 28.444.290 81 5787378 4.962.406,88|  5020.280,66| -37.539.102.94
2015 0,00 62.126,22 62.126,22 14.046.664,73 14.705.70966 28.752.374,39 -57.873,78 5.014.033,00 5.071.906,78 -32.467.196,16
2016 0,00 62.126,22 62.126,22 14.193.662,12 14.852.166,80 29.045.828,92 -5’1'.373.7’3‘r 5.063.171,26 5.121.045,04 -27.346.151,12
2017 0,00 6212622  62.126,22 14.334.063,30 14.991.934.29| 29.325.997,58 5787378, 6.110.051,79]  5.167.92557| -22.178.22555
2018 0,00 62.126,22 62.126,22 14.468.444 31  15125601,63 29.594.045 94 -57.873,78 5.154.874 15 5.212.747 93 -16.965.477 62
2019 0,00 62.12622|  62.126,22 14597.308,51 1525368349 29.850.992,00 5787378 5197.81248|  5285686,26| -11.709.791,36
2020 0,00 62.126,22 62.126,22 14.721.098,30 15376.631,87 30.097.730,17 -57.873,78 5.239.019,70 5.296.893,48 -5.412.897 .88
2021 0,00 62.126.22 62.126,22 14.840204 66 15.494.84585  30.335.050,52 -57.873.78 5.278.630,79 5.336.504,57 -1.076.393,31
2022 0,00] 6212622  6212622| 1495407481 15608.679,62 30.563.654,43 5787378 5316.76551|  5374.639.20|  4.208.245,99
2023 0.00 62.126,22 62.126,22 15.065.718,50 15.718.448,92 30.784.167 42 -57.873,78 5.353.530,60 5411.404,38 9.709.650,37
2024 0,00 62.12622| 6212622 1517271330 15824 436,46 30.997.149,76 -57.873,78  5389.02160| 544689538  15.156.54574
2025 0,00 6212622  62.126,22 15.276.208,84 _ 15.926.896,34 | 31.203.105,19 5787378 5423.32437|  5.481.198,15|  20.637.743,90
2026 0,00 62.126,22 62.126,22 15.376.430,52 16.026.057,84  31.402.488 36 -57.873,78 5.456.516,38 5514.390,16 26.152.134,06
2027 0,00 62.126.22 62.126 22 15.473.582 50 16.122.128,49| 31.595.710,99 -57.873,78 5.488.667,71 5.546.541 49 31.698.675,55
2028 0.00 62.126,22 62.126,22 15.567.850,31 16.215.296,81 | 31.783.147,12 -57.873,78 5.519.842,04 5577.715,82 37.276.391,37
2029 0.00 62.12622|  62.126,2 15.659.403,00  16.305.734,52 31.965.137,61 -57.873,78 _ 5.550.097.32|  5607.971,11|  42.884.362,47
2030 0,00 62.12622|  62.126,22 15.748.395,43  16.393.598,49 | 32.141.993,91 5787378 5.579.48653|  5637.360,31|  48.521.722,79
2031 0.00 6212622  62.126.22 15.834.968,99  16.479.032.41| 32.314.001,40 -57.873.78 __ 5.608.058,16|  5.665.931,94|  54.187.654.72
2032 0,00 6212622 6212622 1501925305 16.562.16825 32.481.422,20 -57873,78 663585672 560373050  50.881.38523
2033 0.00 62.12622|  62.126.22 16.001.370.20 16.643.127.45 32.644.497,65 -57873.78  5662.92321| 572079699  65.602.182.22
2034 0.00 62.126.22 62.126,22 16.081.428,39 16.722.022,07  32.803.450,46 -57.873,78 5.689.295 42 5.747.169,21 71.349.351,43
2035 0,00 62.12622| 621262 16.150530,85  16.798.955,71| 32.958.486,56 5787378 6.715.00829| 577288207  77.122.233,50
2036 0,00 62.12622|  62.126,22 16.235.772,46 _ 16.874.024,32 | 33.109.796,77 -57.873,78 __ 5.740.094.18|  5.797.967.96|  82.920.201,47
2037 0,00 6212622  62.126,22 16.310.241,27 16.947.316,96| 33.257.568,24 5787378 5.764.583,12| 582245690  B8.742.658,37
2038 0.00 62.12622|  62.126.22 16.383.019.24 17.018.916.47 | 33.401.935.71 -57873.78 __ 5.788.503.03|  5846.376.81|  04.589.035.18
2039 0.00 62.126.22| _ 62.126.22 16.454.182.71 _ 17.088.899.96 _ 33.543.082,68 -57.873.78 __ 5.811.879.91|  5.869.753,60|  100.458.788,87
2040 0.00 62.126 22 62.126,22 16.523.802,95 17.157.339,43 33.681.142 38 -57.873 .78} 5.834.738,02 5.892.611,80 106.351.400,67
62.126.21 1.863.786,57 469.144.661,71 489.276.735,13 | 958.421. 270, ; 106.351.400,67

|

‘ VAN 14.847.023,14 €

‘ TIR 8%

ANEJO 11: ANALISIS COSTE BENEFICIO I TABLAS)
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ANEJO 12.- ANALISIS MULTICRITERIO

1. INTRODUCCION

Este documento realiza un andlisis multicriterio sobre las diferentes alternativas  del “Estudio
Informarive de Duplicacion de Calzada de la carretera A-127, PK 0,00 al PK 38,00, Tramo:
Gallur-Ejea de los Caballeros™

2. METODOLOGIA

La UNESCO, en la publicacion denominada “Methodological guidelines for the integrated
Environmental Evaluation of Water Resources Development™ (1987), recoge tres tipos de técnicas
para la facilitar la adopcion de decisiones en presencia de objetivos multiples,

e Téenicas basadas en clasificaciones, entre las que destacan los métodos ELECTRE.

* Técnicas basadas en la distancia, tales como la programacion de compromisos y la
programacion compuesta.

* Técenicas basadas en la utilidad, fundamentalmente las funciones de wilidad multiatributo.

El antecedente mds claro de este trabajo lo constituye el estudio realizado por ¢l U.S. Army Corps
of Engineers referente al abastecimiento de aguas la Area Metropolitana de Washington. En este
estudio se analizaban 13 planes alternativos por medio de 19 criterios de valoracion que
representaban objetivos de riesgo, llexibilidad, coste, medio ambiente, socio economia y
crecimiento.

Por lo que se refiere el presente trabajo, su objeto es facilitar la toma de decisiones en el proceso
de scleccion de alternativas.

Los resultados permitirdn, al agente que ha de decidir, disponer de la siguiente informacion de
modo que ayude a seleccionar la mejor alternativa:

e E] trabajo comicnza con la identificacion y una breve descripeion de las alternativas objeto
de estudio.
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e Posteriormente se establecen los criterios que evalian los objetivos de mejora de
accesibilidad, mejora del mivel de servicio (funcionalidad), reduccion del impacto sobre el
medio ambiente, aspectos técnicos, andlisis €conOMICo y aspeclos sOCIOECONdmicos.

e Scguidamente se asignan los cocficientes de ponderacion correspondicentes a cada criterio.
configurando la hipotesis basica.

¢ laevaluacion de alternativas se realiza mediante la Programacion Compuesta,

3. ALTERNATIVAS

Alternativa 1

Se trata de la transformacion de la calzada actual de la A-127 en via rdpida, con control total de
accesos y enlaces a diferente nivel. Se proyecia una via de calzada tnica y dos carriles, uno por
sentido de circulacion, de 3,50 m de ancho, y arcenes de 1,00 m a ambos lados, ¥ una velocidad de
proyvecto de 90 km'h. Con ¢l ancho considerado en esta alternativa se aprovecha casi integramente
la calzada existente, sin que sea necesaria su ampliacion.

Esta primera alternativa se inicia, (D.O. 0-1000), en el enlace de la N-232, en la que el “Estudio
Informativo de su Desdoblamiento™, va redactado por el Ministerio de Fomento, preve la ejecucion
de un enlace con dos glorietas, en las que se produce la interseccion con la carretera A-127 objeto
de nuestro estudio.

Para una mejor comprension, dividiremos el trazado en varias partes: la primera parte de esta
alternativa, comprende desde su origen al inicio de la vanante de Tauste, que coincide con cl cruce
con la carrctera autonomica A-126, (D.O. 11+700). Este primer tramo discurre por el trazado de la
actual carretera, dado que se trata de un tramo recientemente acondicionado y con unas buenas
caracteristicas, la alternativa la aprovecha en casi todo su recorrido.

Entre la (D.O. 3+200) y (D.O. 4+100) coincidiendo con ¢l primer enlace gue se ha proyectado.
cnlace “Gallur Sur”, sc ha previsto un primer tramo de variante. A 5.200 mctros del inicio nos
cruzamos con la carretera de acceso a la colonia de San Antonio, cruce que se realiza a distinto
nivel, pasando el tronco de la carretera A-127, por encima. La estructura de paso es suficiente y se
ha previsto mantenerla.

En la (D.O. 5+400) cruzamos por encima del FF.CC. mediante una estructura que también sc
manticne. Muy proxima a csta, cn la (D.O. 5+660), sc encuentra ¢l paso sobre ¢l canal Impenal
que se realiza mediante una estructura que se mantiene.

En la (D.O. 5+780) nos cncontramos con la carrctera provincial VP-24, con la que actualmente sc
cruza al mismo nivel, interseccién que ahora se resuelve mediante una glorieta, que se ha previsto
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climinar, haciendo pasar la carretera provincial por encima del tronco de la A-127, para lo que se
ha previsto una nueva estructura.

Entre las (D.O, 5+700) y (D.O. 6+300) se ha previsto la segunda variante de trazado. En la (D.O.
6+660) sc encuentra ¢l puente que cruza cl rio Ebro, construido recientemente y que sc aprovecha
integramente. A continuacion entre la (D.O. 7+600) ¥ (D.0O. 8+200), coincidiendo con el segundo
enlace previsto, “Gallur Nerte™, se ha proyectado un tercer tramo de variante. A conlinuacion la
alternativa aprovecha todo ¢l trazado de la carretera cxistente hasta la variante de Tauste. El tramo
que se encuentra acondicionado, finaliza en las proximidades del cruce con el canal de Tauste,
(D.0. 11+680), a partir del cual la carretera se encuentra sin acondicionar.

En planta esta primera parte del tramo en estudio se han dispuesto 5 curvas con radios
comprendidos cntre los 500 y 1550 metros. En alzado la rasante de la altermativa sc adapta a la
actual, ¢s un tramo llano con pendientes suaves, y una pendicnte méxima del 5.2%, en la rampa de
salida del puente sobre el Ebro en sentido a Gallur.

La segunda parte del tramo, comprende la variante de Tauste, de (D.O. 114700), a (D.O. 17+600).
Tal y como se ha explicado la variante se aprovecha integramente, El tramo se¢ inicia con un
pequeiio tramo de varante, que cnlaza la alineacion recta de la A-127 con la variante, dejando por
la derecha la gloricta prevista para la interseecion con la A-126. Esta glorieta se mantiene como
una de las pesas del tercero de los enlaces previsto en este estudio, “enlace Tauste Sur™. Los
primeros 500 metros de la variante en construccion sc emplean como ramal de acceso a la via
ripida. Con el fin de aprovechar la glorieta el tronco se eleva haciéndolo pasar la A-127 por
encima de la A126,

En el tramo final {D.O. 16+300), ¢l tronco abandona el de la variante en construccion, que se
manticne como ramal de incorporacion del cuarto de los enlaces proyectados, “Tauste Norte™. La
glorieta de la variante en construccién se aprovecha parcialmente, pues se hace preciso darle una
mayor longitud para hacer posible incluir la incorporacion de la carretera provincial ZV-607 a
Castejon de Valdejasa. El trazado en planta de este segundo tramo, cuenta con 8 curvas de radios
comprendidos entre los 450 y 7.500 metros. El alzado es sensiblemente plano con una pendiente
méxima del 3%.

El tercera parte de la alternativa comprende desde el final de la variante de Tauste hasta el cuarto
enlace previsto, “enlace de Fscoron”, tramo que comprende desde, (D.O. 17+600), a (D.O.
26+600). En cste tramo predominan los tramos rectos unidos por curvas de amplios radios, y el
aprovechamiento de la calzada de la carretera actual. Se ha proyectado un solo tramo de variante
entre, (D.0. 171600), y (D.0. 26 +600),

Al comienzo del tramo en su lado izquierdo se encuentra ¢l Poligono de Tauste, en el que se
ubican algunas grandes industrias. como Tauste Ganadera o Tecniconta. Para resolver cl acceso al
poligono se ha deprimido el tronco proyectindose el acceso mediante un paso superior al que se
accede desde el enlace Tauste Norte. En la variante prevista se incluye un paso superior sobre el
barranco, que se realiza mediante una estructura de vigas, [l trazado en planta cuenta con largas
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rectas y 4 curvas de radios comprendidos entre 15.000 y 3.000 metros. En alzado la pendientes son
muy suaves, manteniéndose siempre por debajo del 2,5%.

La cuarta parte del trazado de esta alternativa comprende desde el enlace de Escoron hasta el inicio
de la variante de Ejea, tramo que comprende desde, (D.O. 26+600), a (D.O. 35+900). De igual
forma que en el tramo anterior predominan los tramos rectos, v se han dispuesto ¢inco curvas de
radios comprendidos entre los 7.000 y 10.000 metros.

También cn cstc caso sc aprovecha cn su mayor parte cl trazado dc la carrctera actual,
incluyéndose una pequena variante de trazado para corregir la curva existente entre (D.O. 28+600),
a (D.0. 294 100). El sexto enlace que se ha previsto esta situado en (D.0. 30+ 853), desde el se da
acceso a la zona industrial situada en el lado izquierdo de la carretera. El acceso se realiza a través
de la calzada cxistente que s¢ manticne como via de scrvicio, proyectandose la carrelera en
variante paralcla a la calzada existente hasta la D.O. 31+600 en ¢l que volvemos a situarnos sobre
la calzada actual, hasta llegar al enlace “Ejea Sur”, en D.O. 35+800. El trazado vuelve a ser
rectilineo existiendo largas rectas y 6 curvas de radios comprendidos entre 560 y 10.000 metros.
En alzado la pendientes son muy suaves, y la pendiente mixima es del 1,5%.

La quinta y ultima partc del recormdo. se inicia en ¢l enlace de Ejea Sur v finaliza cn la A-127 en
su tramo de salida de Ejea sentido a Sadaba, comprendiendo desde la (D.O. 35+900), al final (D.O.
39+725). Se inicia con un pequefio tramo de variante, que enlaza la alincacion recta de la A-127
con la vanante de Ejea, que deja por la derecha la gloricta prevista en el inicio de la vanante de
Ejea.

Coma en los casos anteriores la glorieta se mantiene como una de las pesas del enlace proyectado,
“enlace Ejea Sur”. Los primeros 500 metros de la variante en se emplean como ramal de acceso a
la via rapida. El trazado cn planta de cste quinto tramo aprovecha intcgramente la variante,
modificindose la parte final en la que se ¢leva el tronco haciéndola pasar por encima de la glonieta
existente que se madifica para canalizarlos ramales de entrada y salida de la via riapida. Fl tramo
cuenta con 6 curvas de radios comprendidos entre los 450 y 9.000 metros. El alzado es
sensiblemente plano con una pendiente maxima del 3,2%.

Alternativa 2

Esta alternativa, es en planta y alzado igual a la Alternativa 1, diferenciindose de esta en el ancho
de calzada, que cn cste caso pasa a cstar formada por dos carriles de circulacion, uno por sentido,
de 3,50 metros cada uno, ¥ arcenes de 1,50 m. Por tanto un ancho de plataforma de 10 m, que es
ancho de la plataforma de las variantes de Fjea y de Tauste actualmente en construccion.

Alternativa 3

Esta alternativa prevé la duplicacion de calzada, a fin de disponer de una por sentido de
circulacion. La calzada con sentido de circulacion, Ejea-Gallur, cs la descrita en la alternativa I,
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que se mantiene con el ancho actual, en su mayor parte 7/9 m. La nueva calzada, se ha proyectado
con todo su trazado paralelo a la anterior, y por el lado derecho en todo el recorrido.

En seccion transversal la nueva calzada se proyecta con dos carriles de circulacion de 3,5 metros
cada uno arcen exterior de 2.5 y arcen interior de 1 metro, ancho 7/10.5, que ¢s ¢l de una calzada
de autovia, lgual gque las anteriores soluciones, se proporciona control total de accesos y enlaces a
distinto nivel. Esta alternativa requiere la duplicacion de todas las estructuras de paso existenles, y
alargar unos 15 metros los pasos supcriores previstos, con cl fin de salvar ¢l mayor ancho de la via.

Alternativa 4

Igual que la alternativa 3 excepto en que se amplia la calzada con sentido de circulacion hacia
Gallur, dotindola cn todo su recorrido con la scecion de autovia 7/10.5 .

Alternativa §

Igual que la Alternativa 2, dilerenciandose de esta en que las estructuras de los enlaces y pasos
superiores se proyectan con las dimensiones necesarias que permitan la transformacion en autovia
o carrctera desdoblada.

Todas las variantes disponen de las mismas caracteristicas geométricas de trazado en planta, que se
ha ajustado a fin dc adaptarlo al de la carrctera actual salvo en las zonas de variantes antes citadas.
El tramo tiene una longitud de unos 39.7 Km., en los que se cuenta con 21 rectas y 34 curvas con
radios comprendidos entre los 450 metros y los 15.000 metros, y curvas de transicion que se han
provectado con clotoides,

En todas las alternativas dejando a parte ¢l situado en el inicio del tramo que ¢s competencia del
Ministerio de Fomento, sc han previsto ocho enlaces cn las intersecciones con otras carrcteras o de
acceso a las poblaciones existentes. Se han definido graficamente los siguientes enlaces:

- Enlace sur de Gallur D.O. 3+750
- Enlace norte Gallur D.0. 74890
- Enlace sur de Tauste D.O. 12+200
- Enlace norte Tauste D.O. 16+890
- Enlace Escoron D.O. 26+920
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- Enlacen®7 D.O. 30+833
- Enlace sur de Ejea D.0O. 36+290
- Enlace norte Tauste D.O. 39+130

4. ELECCION DE CRITERIOS

Los criterios con arreglo a los cuales se establecerdn las posibles prioridades entre las diferentes
Alternativas  abarcan los distintos objetivos que se consideran deseables en proyectos de esta
naturaleza,

Existen cinco grandes blogues de criterios, como se pueden ver agrupados en la tabla adjunta.

El primer bloque ¢s ¢l Impacto Ambicntal. En este caso s¢ hace referencia al Estudio de Impacto
que viene recogido en el presente Estudio Informativo. En este se hace un trabajo de andlisis y
valoracion de diferentes aspectos, llegando a concluir con un valor de afeccidn, el cual tomaremos
casi directamente en este Andlisis Multicriterio.

En el estudio se han contemplado a su vez algunas variables como son:

Yolumen de la tierra vegetlal excavada
Superficie de los wludes

Volumen transporte verledero

Superficic despeje v desbroce

Longitud caminos repuestos

Superficie afeccion vias pecuarias

Superficie aleccion Canal Imperial y rio Ebro
Superficic afeccion dambito Cernicalo primilla
Aleccion a Habitats de Interés Comunitario
Superficic afeccion a suclo urbano

Afeccion a suclo urbanizable

Afeccidn a suelo no urbanizable

e & & @° @ & & & ° @

o Velocidad de proyecto y n de calzadas

Por lo tanto, son variables que al estar incluidas en la valoracion del criterio Impacto Ambicntal
podemos decir que estan incluidas en el Analisis Multicriterio.
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La valoracion del estudio tiene un cardcter diferentes pues valora con mejor puntuacion la valoracion
mis baja (légico al considerar que tiene menos impacto). Fn nuestro caso trabajaremos al contrario,
por lo que la valoracion que pondremos serd su diferencia respecto a §, que es la valoracion méaxima,

El segundo bloque responde a criterios cconémicos. Hace por lo tanto referencia al Estudio de
Coste Beneficio del presente Estudio. Disponemos de dos variables Optimas para realizar el
multicriterio. La primera ¢s la propia rentabilidad que valoramos en funcion del TIR resultante del
propio Estudio. Sc considera un TIR del 10% como valoracion méxima que le corresponden 5
puntos, siendo el resto puntuados de manera proporcional,

Ademis consideramos la variable Inversion Inicial, por cuanto, aunque la alternativa sea viable,
una inversion desproporcionada puede descartar la operacién, A la mds coslosa se le dan 0 puntos
micntras que la alternativa 0 sumard los maximos puntos posibles pues no requicre inversion
inicial.

EL siguiente blogue es el que retine en la valoracion de Trazado todos los aspectos técnicos de las
alternativas, en funcion de la dificultad técnica que presenta, las mejoras que aporta, etc. El peso
de este criterio es de 20%.

El cuarto blogue seria la disminucion de accidentes provocado por la actuacion en la
infraestructura. Por motivos de falta o imprecision de los datos se ha decidido no ncluirlo como
recomicndan los estudios en ¢l andlisis coste beneficio, pero se estima necesario incluirlo cn ¢l
presente Andlisis. El peso que sc destina a este criterio es del 10%.

EL 1ltimo bloque de criterios es el socioeconomico. Para ello se crean dos variables, la opinidn
municipal ¥ la relevancia territorial. El primero ha sido sondeado por entrevistas con los propios
ayuntamientos v con las consultas electuadas por escrito en fases anteriores de redaccion. La
scgunda vanable sc considera importante al plantear una infracstructura que no solo una tres
municipios sino una comarca de grandes dimensiones como las Cinco Villas con otra comarca
como la Ribera Alta del Ebro y con un gran corredor como es de la A-68.
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3.2.- Definicion y valoracion de los criterios

A continuacion describimos cada uno de cllos, asi como la valoracion cualitativa cstimada:

1.- Estudio de impacto ambiental

Pcso | P. Parcial

1 Estudio de impacto ambiental
1.1 Impacto 15 [

[15% |1

Este factor se valora con un peso del 15% respecto del total de factores.

2.- Anilisis coste beneficio

Peso | P. Parcial

2 ' Anilisis coste beneficio

2.1 | Rentabilidad 5 0.25

2,2 Inversion inicial 15 0.75

1

12
2
&

Este factor se valora con un peso del 20% respecto del total de factores, repartidos tal ¥ como
viene indicado en la tabla anterior.
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3.- Aspectos técnicos

Peso | P. Parcial

3 Aspectos Téenicos

3.1 Trazado 20 |

20% |1

Este factor se valora con un peso del 20% respecto del total de factores.

4.- Disminucion de accidentes.

Peso | P. Parcial
B Disminucién de accidentes
4,1 | Disminucion de accidentes 10 1

10% |1

Este factor se valora con un peso del 10% respecto del total de factores.

5.- Aspectos socioecomicos

Peso | P. Parcial

5 Aniilisis socioecondémicos

5,1 | Opmidn municipal 30 0.86
52 |Relevancia territorial 5 0.14
5% |1

Este factor se valora con un peso del 35% respecto del total de factores. Los criterios tienen un
peso que aporta ¢l 86% a la Opinién Municipal v ¢l 14% a la relevancia territorial.
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4.- EVALUACIONES

La programacion compuesta constituve una variante de la programacion de compromiso en la que
los diferentes objetivos perseguidos se agregan o componen mediante unas téenicas particulares
hasta obtener dos tinicos objetivos.

Esto permite representar el problema en dos dimensiones, con la consiguiente sencillez de
interpretacion, La solucion optima corresponderi a la que diste menos del punto ideal en este
espacio de dos dimensiones.

La principal utilidad dc cste método reside en cl andlisis conjunto dec objctivos conflictivos.

Esta técnica es el procedimiento basico incluido en las Recomendaciones Metodologicas de la
UNESCO, para la evaluacion de este tipo de actuaciones.

La programacion compuesla es una téenica que consiste en la obtencién de un indice para cada uno
de los objetivos analizados, es decir, una mejora de accesibilidad, una mejora del nivel de servicio
(funcionalidad), una reduccién del impacto sobre ¢l medio ambiente, una consideracion de los
aspectos técnicos, un andlisis econdmico y una valoracion de aspectos socioeconomicos, quedando
determinada la solucién ideal por aquella que dista menos del punto ideal, representativo de la
maxima idoneidad. Este punto ideal se define como el miximo valor aleanzable para cada uno de
los objetivos y criterios.

Para alcanzar estos indices se parte de un conjunto de objetivos o indicadores basicos y se calcula
las distancias dj. que son la suma de los productos de los pesos parciales por los pardmetros

homogéneos, calculadas mediante la formula siguiente:
(rango max. - rango ponderado)

indice criterio ji (Icj1) = peso parcial x

(rango max. - rango min.)

dj = Llcj+... +Icjn
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Estas distancias relativas se agrupan posteriormente mediante indicadores compuestos, ponderando
a su vez las mismas mediante los pesos que se quiera asignar a cada objetivo, mediante la siguiente
funcion:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

/
Dk =(ij"djkak)lak

La Alternativa optima serd aquella que haga minima la distancia al punto ideal, es decir aquella
cuya DK sea minima,

En este caso se calculard el minimo valor de los cinco parimetros Dk mediante la formula
siguiente:

Dk=( Pl *DIS+P2*D25+P3*D35+Pa*D45+ps+Ds5) 17

En cuanto a la ponderacion de los criterios se han asignado pesos a cada uno de los criterios a los

efectos de establecer prioridades y evaluar la importancia de cada uno de ellos, de la manera que se
refleja en la siguiente tabla de Analisis Multicriterio.

El cilculo pormenorizade de los indices simples y compuestos, asi como la distancia al punto
ideal, viene reflejado en la tabla adjunta de Analisis Multicriterio, en el cual la mejor Alternativa
viene dada por ¢l valor menor de distancia al punto ideal.

Los resultados son los siguientes:

ALTERNATIVAS

De ahi que la Alternativa mas favorable cs la denominada “3”

ANEJO 12: ANALISIS MULTICRITERIO Pag 6
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ESTUDIO INFORMATIVO DEL DUPLICADO DE IA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.X. 0,00 Y EL P.K_ 3800, TRAMO: GALLUR - EJEA DE LOS CABALLEROS

ANALISIS MULTICRITERIO. PROGRAMACION COMPUESTA

FACTORES / CRITERIOS PESO RANGO  PESOPARCIAL| |ALTERNATIVAS| B __ PONDERACION |
MAX | MIN 0 1 2 3 4 5 plrlz]|ala]s
1|ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL _
Impacto 15 5 0 1,00 0,0000| i | 07080 0.7240 020| [5,00(3,56(2,99|1,46|1,38|2,99
P1! 0,15 1 51 0,0000| 0,2880 | 0,4020| 07080 0,7240| 04020
2 | ANALISIS COSTE BENEFICIO
Rentabilidad 5 5 0 0,25 02500 0,1203| 0,0267| 02126 )414| |0,00[2,509|4.47]0,75/0,99 417
Inversion inicial 15 5 0 0,75 0,0000| 03364 | 0,3553| 0,6317| 0,7500| 0,3737| |5.00/2,76 (2,63 (0,79(0,00 | 2,51
P2 | 0,20 1,00 32 0,2500| 04567 | 0,3820| 0,8443 0,9504| 04150
3 | ASPECTOS TECNICOS _
Trazado 20 5 0 1,00 1,0000| ¢ 1000 0,0 ),7000| |0.00/0,50 (1,00 (4,50 (5,00/1.50
P3| 0,20 1 ¥3 1,0000| 0,9000| 0,8000| 0,000 0,0000| 0,7000
4 | DISMINUCION DE ACCIDENTES
Disminucion de accidentes 10 5 0 1,00 1.0000| 0.8000| 0.8000| 0.2000! 0.2000| 08000 |0.00|1.00|1.00[4,00/4.00 1,00
P4| 0,10 1 54 1,0000 D0,8000| 0,8000| 0,2000 0.2000| 0.8000
5 | ASPECTOS SOCIOECOMICOS
Opinion municipal 30 5 0 0,86 08571/ 7| 0,6857 | 0,0000] 0,0000| 06857 |0,00|1,00(1,00]5,00|500|1,00
Relevancia teitorial 5 5 0 0,14 01429 01143 0.1143| 0,0286| 0.0286| 0.1143| [0.00|1.00|1.00|4,00)/4,00 /1,00
P5| 035 1,00 55 1,0000 0,8000| 0,8000| 0,0286 0,0286| 0,8000
100 | 1,0
MEJOR ALTERNATIVA
NOTA: MEJOR ALTERNATIVA = MENOR %
(maximo-ponderado)
Valoracion criterio = peso parcial x
(maximo-minimo)
ANEJO 12: ANALISIS MULTICRITERIO Pag 7
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COEFICIENTES DEL ANALISIS COSTE-BENEFICIO

coste del tiempo (en)

Hora de pesado 28,75 €

Hora de ligero 17,25 €

(Justo Borrajo, 2003. Actualizado 2020))

costes de funcionamiento (e/xm)

ligeros gasolina

Mantenimiento y reparacion 0,0450
Rodaje 0,0100
Combustible 0,0900
Otros 0,0640
ligeros gasoil
Mantenimiento y reparacion 0,0290
Rodaje 0,0100
Combustible 0,0600
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Otros

ligeros (60 gasolina-40 gasoil)

Mantenimiento y reparacion

Rodaje

Combustible

Otros

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

pesado: articulado de carga general

41923

7456

2316

4104

pesado: tres ejes de carga general

25861

3935

1843

2498

pesado: dos ejes de carga general

21234

2516

0,0340

0,0386

0,0100

0,0780

0,0520

120000

0,3494

0,0621

0,0193

0,0342

95000

0,2722

0,0414

0,0194

0,0263

90000

0,2359

0,0280
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mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

1476

1899

pesado: frigorifico articulado

46433

7456

2628

5052

pesado: frigorificos dos ejes

19763

1957

2107

2212

pesado: cisterna articulada alimentacion

40500

5780

4800

5400

pesado: articulado portacontenedores

34936

7249

0,0164

0,0211

120000

0,3869

0,0621

0,0219

0,0421

70000

0,2823

0,0280

0,0301

0,0316

125000

0,3240

0,0462

0,0384

0,0432

100000

0,3494

0,0725
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mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

2110

3160

pesado: articulado de obra

18602

9786

4210

2630

pesado: vehiculo medio (35,20,8,7,12,8,5,5)

18602

9786

4210

2630

0,0211

0,0316

50000

0,3720

0,1957

0,0842

0,0526

50000

0,3185

0,0571

0,0254

0,0333
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ANEXO |: INFORME SOBRE LA ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE VIABILIDAD
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INFORME JURIDICO SOBRE LA ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE VIABILIDAD
ECONOMICO-FINANCIERO DE LA DUPLICACION DE CALZADAD E LA
CARRETERA A-127, P.K. 0+000 AL 38+000 ENTRE GALLUR Y EJEA DE LOS
CABALLEROS, CLAVE: CM-2020-01-287-Z

Julio 2020

143



144



INDICE

LANTECEDENTES ...ttt ettt e e s s e e e s e s e e e e e e e e s amnneeeeeeas 147
2.0BJETO DEL INFORME .....ottiiiiiiiii s 148
3.EL ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIERO........coceuieuerrerereereneereeerenerenens 149
4. ACTUALIZACION DE LA NORMATIVA APLICABLE ....cocvveveteeeteteteeeeteveeeeeeae e 150
4.1. El plazo de 1a concesion €N la LCSP ...ttt 150
4.2. Los activos contables en el SEC-2010 .........ccoviiiiiiiiiiieiiiieie e 151
5.ACTUALIZACION DE LAS HIPOTESIS DEL CASO BASE .....ccoveueieteeeeteeeeeeeeeeteeevenevenens 153
5.1, HIPOESIS tEMPOIAIES .......uviiiiiie e e e e r e e e e e s s e e e e e e e e s ssnrraeeeaeeeeannns 153
5.2. HIpOtesis de INFlACION ..........oooiiiiiiiiiiice e e e e e e e e e e e 153
5.3, HIPOESIS TECIUCAS .. .vvveiiiiiieeiiiiiie e it e sttt e e sttt e e st e e e sttt e e st e e e sseeaeeesnsseeessnsseeesansaeeas 154
5.5, HIPOESIS fISCAIES ... ueiiiiiiiiiee ittt e e st e e s s e e s snsae e e s nnnneeas 154
5.6. Hipotesis estructura fiNAnCIEra............oevveiiiiiciiiiiiie e e e 154
5.7. HipOtesis de eStrUCIUra de MESGOS .....uviiiviiieiiiiieeiitiieessiieeeessiteeeessssreeessseaeeessseeeessnsnees 155
B.CONCLUSIONES ..ottt ettt ettt ettt et e bt e sbe e saeesaresane s b e e nbeenneennes 155
Anejo 1.- ANUNCIO DEL BOA NUM. 246 DE FECHA 21 DE DICIEMBRE DE 2009.............. 157
Anejo 2.- ACUERDO DEL CONSEJO DE GOBIERNO DE ARAGON DE FECHA 22 DE MARZO
D] 0 5 PP PPPTPPPPPPPPPRINE 161
Anejo 3.- ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIERO (ALTERNATIVA 3).......... 165

145



146



1.ANTECEDENTES

Con fecha 17 de noviembre de 2009 por Acuerdo del Consejo de Gobierno de Aragon se aprobé
provisionalmente el estudio informativo, de clave EI-287-Z, que incluye el estudio de impacto
ambiental y el estudio de viabilidad econémica-financiero clave EV-287-Z de “Duplicado de la
carretera A-127 entre el p.k. 0+000 y el p.k. 38+000. Tramo Gallur — Ejea de los Caballeros”.

El estudio informativo analiza cinco alternativas para la mejora de la via A-127 desde su
comienzo en el enlace con la N-232 hasta la rotonda de interseccion con la carretera A-125 en
la rotonda norte de la variante de Ejea de los Caballeros, con una longitud total de 39,727 km.

Con fecha 21 de diciembre de 2009 se publicé en el Boletin Oficial de Aragén num. 246 el anuncio
del Servicio Provincial de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes de Zaragoza, referente a la
informacidn publica del referido estudio informativo, el estudio de impacto ambiental y el estudio
de viabilidad econémico-financiero:

“Aprobados provisionalmente el estudio informativo de referencia, el estudio de impacto
ambiental, asi como el estudio de viabilidad econdémica-financiera, por acuerdo del Gobierno de
Aragén, en su sesion celebrada el dia 17 de noviembre de 2009, se somete a informacion publica
el citado estudio informativo, conforme al articulo 31 de la Ley 8/1998 de Carreteras de Aragén,
el estudio de impacto ambiental, conforme al articulo 9 del Real Decreto Legislativo 1/2008, de
11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluaciéon de Impacto
Ambiental de Proyectos, y el estudio de viabilidad econémico financiero, conforme al articulo 227
de la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del Contrato de Concesion de Obras Publicas,
durante el plazo de 30 dias habiles, contados a partir del dia siguiente a aquél en el que se
publigue el anuncio en el Boletin Oficial de Aragén, a cuyos efectos estaran expuestos al publico
los citados estudios, en dias y horas habiles de oficina, en este Servicio Provincial de Obras
Publicas, Urbanismo y Transportes de Zaragoza — Subdireccion de Carreteras- (Paseo Maria
Agustin, 36, puerta 14, planta 1%), asi como en los Ayuntamientos de Gallur, Tauste y Ejea de
los Caballeros, provincia de Zaragoza”.

Transcurrido dicho plazo, se recibieron alegaciones del Ayuntamiento de Ejea de los Caballeros,
la Diputacion Provincial de Zaragoza (Servicio de Vias y Obras), D. José Antonio Izuel Vera, D.
Joaquin Duaso Vera y D2. Maria del Carmen Duaso Vera, el Area de Gestion Medioambiental de
la Comisaria de Aguas (Confederacion Hidrografica del Ebro), el Ministerio de Fomento
(Demarcacién de Carreteras del Estado en Aragén), el Ministerio de Fomento (Direccién General
de Infraestructuras Ferroviarias), la Sociedad Espafiola de Ornitologia (SEO/Birdlife), el Servicio
de Prevencion y Proteccidn del Patrimonio Cultural (Gobierno de Aragén), el Ayuntamiento de
Tauste (Informe Servicio de Guarderia de Montes y Propiedades), el Ayuntamiento de Gallur,
Prefabricados Tecnyconta, S.L. y Prefabricados Tecnyconta, S.L., Saso de Mira, S.L. y
Biopecuaria Integral, S.L.

Todas ellas fueron contestadas mediante informe del Jefe de Servicio del Planeamiento de
Proyectos y Obras de fecha 9 de junio de 2010 aprobado por Orden del Consejero de Obras
Publicas, Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragon de fecha 16 de junio de 2010 y
comunicado a los interesados con fecha 8 de julio de 2010.

Con fecha 22 de febrero de 2011 por Resolucion del Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental se
formul6 Declaracion de Impacto Ambiental del estudio informativo condicionado al cumplimiento
de requisitos de caracter general y respecto a medidas correctoras, de gestién de residuos,
patrimonio cultural, afeccién a bienes de dominio publico y plan de vigilancia y seguimiento
ambiental.
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Con fecha 22 de marzo de 2011 por Acuerdo del Consejo de Gobierno de Aragdn se aprobo el
expediente de informacién publica, el estudio de viabilidad econémico-financiero y
definitivamente el estudio informativo seleccionando como alternativa a desarrollar la 4:

“Se acuerda: Primero. - Aprobar el expediente de informacion publica, el estudio de viabilidad y
definitivamente el Estudio Informativo de “Duplicado de la carretera A-127 entre el p.k. 0,00 y el
p.k. 38,00. Tramo: Gallur — Ejea de los Caballeros. Clave EI-287-Z y EV-287-Z seleccionando
como alternativa a desarrollar en los proyectos sucesivos la denominada como 4. Segundo. - En
los proyectos que desarrollen la alternativa seleccionada se tendra en cuenta las prescripciones
establecidas en la Declaracién de Impacto Ambiental de fecha 22 de febrero de 2011. Tercero. -
Dar traslado del presente Acuerdo al Departamento de Obras Publicas, Urbanismo vy
Transportes”.

Sin embargo, el Gobierno de Aragén no continué con el expediente y finalmente no licité el
contrato para el “Duplicado de la carretera A-127 entre el p.k. 0+000 y el p.k. 38+000. Tramo
Gallur — Ejea de los Caballeros”.

2.0BJETO DEL INFORME

En la actualidad, el Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda del
Gobierno de Aragon esta valorando construir y explotar en régimen de concesion las obras de la
duplicacion de calzada de la carretera A-127, p.k. 0+000 al 38+000 entre Gallur y Ejea de los
Caballeros, con clave CM-2020-01-287-Z.

Para ello, ha valorado incluir la alternativa 3 del estudio informativo y del estudio de viabilidad
econdmico-financiero sometidos a informacion publica en 2009 (estudio de viabilidad econémico-
financiera de 2009) consistente en la duplicacién de calzada, una por sentido de circulacion.

En concreto, el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 considera que la alternativa
3 es factible y financiable por los siguientes motivos:

“Este andlisis de factibilidad ha consistido en un analisis de costes desde el punto de vista de la
Administracién, como volumen estimado de esfuerzo presupuestario para hacer el proyecto
factible tal y como se ha definido, en consideracion de unas hip6tesis técnicas de partida (coste
de construccion, costes mantenimiento ordinario y extraordinario, costes de explotacion, costes
financieros, etc.).

Dicho andlisis de costes se ha realizado en detalle, bajo el supuesto de apoyo presupuestario
diferido en esquema de pagos anuales presupuestarios que seran definidos en el futuro contrato
de concesién, cuyo perfil de asignacion de riesgos permita que el proyecto no compute en deuda
y déficit publicos bajo criterios SEC 95.

Se ha realizado un analisis de sensibilidades de los pagos presupuestarios anuales a distintos
plazos de concesién, asi como a variaciones en las principales variables consideradas, pudiendo
en este Ultimo caso, ver como afectarian las estimaciones de los licitantes en el futuro pago de
la Administracion.

Se ha analizado el efecto de mitigacién de los pagos anuales presupuestarios consecuencia de

incluir como apoyo presupuestario durante construccion la subvencion de capital y el préstamo
participativo, analizadndose su influencia en términos de pago anual de la Administracion.
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Por ultimo, se ha realizado un analisis de sensibilidad analizando el efecto que tendrian en la
rentabilidad del accionista o inversor, las variaciones en los valores de las hipotesis basicas de
partida (inversion, costes de explotacion o coste de la financiacién), evidenciando que el
proyecto, con los supuestos considerados en este analisis, es sustancialmente sélido desde un
punto de vista financiero y por lo tanto de interés para el mercado de inversores y promotores”
(énfasis afiadido).

Considerando lo anterior, el Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda
del Gobierno de Aragén ha solicitado un andlisis legal de la siguiente cuestion: si para dar
cumplimiento al articulo 247.6 de la actual Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del
Sector Publico (LCSP) es necesario actualizar o redactar un nuevo estudio y someterlo al tramite
de informacién publica o puede entenderse cumplido este tramite con el estudio de viabilidad
economico-financiero realizado en 2009.

3.EL ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIERO

De conformidad con el articulo 247 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector
Publico, el estudio de viabilidad es un andlisis que la Administracion concedente debe realizar y
someter a informacion puablica antes de tomar la decisién de construir y explotar en régimen de
concesion una obra.

La finalidad de este analisis es asegurar que, un contrato configurado ante la necesidad de una
obra que no puede ser financiada directamente por la Administracién por su alto coste y riesgo,
no solo es econémicamente adecuado para el interés publico generando rentabilidad social, sino
que también es financieramente viable para el sector privado y, de manera general, que cualquier
interesado pueda hacer las aportaciones o alegaciones que estime pertinentes.

A modo de ejemplo, la Sentencia num. 2200/2018 de la Sala de lo Contencioso-Administrativo
del Tribunal Superior de Justicia de Andalucia de fecha 29 de noviembre de 2018 reconoce que:

“El estudio de viabilidad estaba previsto en el articulo 227 del TRLCAP -actualmente en el art.
128 del TRLCSP- y su exigencia responde a la singular complejidad del contrato de concesién
de obra publica, que demanda un andlisis detallado de las circunstancias que rodean la
realizacion y explotacién de una obra publica, tanto desde la éptica econémico-financiera como
sobre su potencial idoneidad para la satisfaccién del interés publico”.

La Administracién concedente puede acordar motivadamente la sustitucién del estudio de
viabilidad por un estudio de viabilidad econémico-financiero cuando por la naturaleza y finalidad
de las obras o por la cuantia de la inversion requerida considerara que este es suficiente. En este
caso, con caracter previo a la licitacion debera elaborar el correspondiente anteproyecto o
proyecto de obras.

En este contexto, procede analizar si el estudio de viabilidad econémico-financiero sometido a

informacién publica en 2009 permite dar cumplimiento al tramite legalmente establecido en el
articulo 247.6 de la LCSP.
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4.ACTUALIZACION DE LA NORMATIVA APLICABLE

El estudio de viabilidad econdmico-financiero de 2009 se elaboré de conformidad con la Ley
30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico (Ley 30/2007), por ser la normativa
sobre contratacion publica vigente en el momento de su redaccion.

Sin embargo, como el expediente de contratacion no llegé a iniciarse a los efectos de la
Disposicidn Transitoria Primera de la LCSP, pasa a regirse por la LCSP y no por la Ley 30/2007:

"1. Los expedientes de contratacion iniciados antes de la entrada en vigor de esta Ley se regiran
por la normativa anterior. A estos efectos se entendera que los expedientes de contratacion han
sido iniciados si se hubiera publicado la correspondiente convocatoria del procedimiento de
adjudicacién del contrato. En el caso de procedimientos negociados sin publicidad, para
determinar el momento de iniciacion se tomara en cuenta la fecha de aprobacion de los pliegos”.

Ademas, en caso de haber existido un expediente de contratacién éste habria caducado segun
la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comuin de las
Administraciones Publicas a la que se remite con caracter subsidiario el apartado primero de la
Disposicién Final Cuarta de la LCSP:

“Los procedimientos regulados en esta Ley se regiran, en primer término, por los preceptos
contenidos en ella y en sus normas de desarrollo y, subsidiariamente, por los establecidos en la
Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comuan de las Administraciones
Publicas, y en sus normas complementarias”.

Esto significa que no puede convalidarse el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009
por el mero hecho de haberse tramitado conforme a la normativa anterior, y que los elementos
estructurales considerados para el andlisis de la factibilidad y la financiabilidad del proyecto
deben adecuarse a la normativa vigente aplicable.

Pues bien, de un tiempo a esta parte se han producido dos modificaciones normativas relevantes
gue inciden directamente en el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009: la regulacién
del plazo de la concesién en la LCSP y de la clasificacion de los activos concesionales en el
SEC-2010.

4.1. El plazo de la concesion en la LCSP

En primer lugar, el articulo 244 de la Ley 30/2007 permitia que la Administracion concedente
fijase libremente el plazo de la concesién de obras con un maximo de 40 afos. El articulo
23 del mismo texto legal Unicamente vinculaba de forma genérica el plazo de los contratos
a la naturaleza de las prestaciones y las caracteristicas de su financiacion:

“Sin perjuicio de las normas especiales aplicables a determinados contratos, la duracion de
los contratos del sector publico debera establecerse teniendo en cuenta la naturaleza de las
prestaciones, las caracteristicas de su financiacion y la necesidad de someter
periédicamente a concurrencia la realizacién de las mismas”.

Por ello, el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 pudo considerar un plazo
inicial de la concesién de 30 afios, sin mayor justificacion.

Ahora bien, la LCSP ha endurecido los requisitos para establecer el plazo de la concesion
de obras. En este sentido, el articulo 29.6 de la LCSP exige que si el plazo de una concesion
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de obras sobrepasa los cinco afios la duracién se determine por el tiempo razonable para
que el concesionario recupere las inversiones realizadas junto con un rendimiento sobre el
capital invertido con el maximo de 40 afios:

“Si la concesion de obras o de servicios sobrepasara el plazo de cinco afios, la duracion
maxima de la misma no podra exceder del tiempo que se calcule razonable para que el
concesionario recupere las inversiones realizadas para la explotacién de las obras o
servicios, junto con un rendimiento sobre el capital invertido, teniendo en cuenta las
inversiones necesarias para alcanzar los objetivos contractuales especificos”.

Segun el articulo 29.9 de la LCSP, el periodo de recuperacion de la inversion y el
rendimiento sobre el capital invertido debe calcularse conforme al Real Decreto 55/2017, de
3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de
la economia espafiola (RD 55/2017):

“El periodo de recuperacion de la inversion a que se refieren los apartados 4 y 6 de este
articulo sera calculado de acuerdo con lo establecido en el Real Decreto al que se refieren
los articulos 4 y 5 de la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia
espafiola”.

Por lo tanto, para que el estudio de viabilidad economico-financiero de 2009 pueda
considerar un plazo inicial de la concesion de 30 afios es necesario justificar que este plazo
es el estrictamente necesario para que el concesionario recupere las inversiones realizadas
junto con un rendimiento sobre el capital invertido, calculado conforme al RD 55/2017.

En la medida que el estudio de viabilidad econémico  -financiero de 2009 no contiene
esta justificacion, recomendamos actualizar o redac  tar un nuevo estudio y someterlo
al tramite de informacioén publica.

4.2. Los activos contables en el SEC-2010

En segundo lugar, el Reglamento (CE) 2223/96 del Consejo, de 25 de junio de 1996, relativo
al sistema europeo de cuentas nacionales y regionales de la Comunidad (SEC-95)
establecia que para que los activos concesionales se considerasen activos privados y, por
tanto, no se incrementasen los niveles de déficit y deuda publicos, el ente publico debia
transferir todos los riesgos al ente privado.

De ahi que el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 limitase la asuncion de
riesgos por parte de la Administracién concedente en detrimento de la financiabilidad del
proyecto:

“En_concesiones de infraestructuras, es importante que la Administracién mitigue o
comparta algunos riesgos, para hacer viable comercial y financieramente el proyecto. Pero
debe hacerlo sin conculcar los preceptos de la Ley en cuanto a la necesaria existencia de
riesgo y ventura, sin contravenir lo que dictamina la SEC 95, ya que un exceso de asuncion
de riesqo por parte de la Administracién pondria en peligro la configuraciéon del esquema
como financiacion privada.

En concreto, el futuro marco contractual contemplara que tanto el riesgo de coste financiero
como el riesgo de disefio y construccion en cuanto a coste, plazo y puesta en marcha y de
mantenimiento a lo largo del periodo de concesién, sera asumido por el concesionario. Ello
sin perjuicio de que algunos matices podran ser suavizados, como por ejemplo: el riesgo
expropiatorio, el riesgo arqueoldgico, la obtencion de permisos y licencias, el tratamiento de
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eventos de fuerza mayor que afecten a la buena marcha de la construccién y puesta en
marcha del proyecto, etc.

Asimismo, siguiendo la normativa SEC 95, el concesionario asumira el riesgo de ingresos
mediante la transferencia total del riesgo de demanda y/o de disponibilidad de la
infraestructura en funciéon del mecanismo de pago que posteriormente se decida”.

Ahora bien, el Reglamento (UE) 549/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo relativo al
Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales de la Unién Europea (SEC-2010),
ha sustituido al vigente en el momento de la aprobacién del estudio de viabilidad de 2009.

El nuevo sistema SEC 2010 introduce criterios matizados, en algin caso novedosos,
respecto de los de 1995, lo que exige, para la valorar el impacto en el déficit pablico de
nuevo a la vista de los criterios vigente.

Por ejemplo, matiza el SEC 2010 que los criterios basicos que deben utilizarse son los
siguientes:

20.283 “Al igual que sucede con los contratos de arrendamiento, para determinar quién es
el duefio econémico de los activos en una APP es preciso averiguar qué unidad asume la
mayor parte de los riesgos y qué unidad se espera que reciba la mayor parte de los
beneficios de los activos. Se asignara a esta unidad el activo, y por lo tanto la formacion
bruta de capital fijo. Los principales elementos de riesgo y beneficio que deben evaluarse
son los siguientes:

a) Riesgo de construccion, que incluye los rebasamientos en los costes, la posibilidad de
costes adicionales derivados de retrasos en la entrega, el incumplimiento de
condiciones o cédigos de construccion, y los riesgos ambientales y de otros tipos que
exijan pagos a terceros.

b) Riesgo de disponibilidad, que incluye la posibilidad de costes adicionales, como los de
mantenimiento y financiacion, y las sanciones soportadas porque el volumen o la calidad
de los servicios no cumple las normas especificadas en el contrato.

¢) Riesgo de demanda, que incluye la posibilidad de que la demanda de los servicios sea
mayor o menor de la esperada.

d) El riesgo de valor residual y obsolescencia, que incluye el riesgo de que el activo sea
inferior a su valor esperado al final del contrato y el grado en que las administraciones
publicas tienen opcién a adquirir los activos.

e) La existencia de financiacion del garante o de concesion de garantias, o de clausulas
de rescision ventajosas sobre todo en caso de rescision a iniciativa del operador”.

Ademas, introduce un nuevo criterio para el caso de activos complejos y/o cuando la
evaluacion de riesgos y beneficios no sea concluyente, vinculado a la influencia decisiva o
control del activo:

20.285 “Ademas, dada la especificidad de los contratos de APP, que implican activos

complejos, y cuando la evaluacién de riesgos y beneficios no sea concluyente, resulta
pertinente plantearse qué unidad tiene una influencia decisiva sobre la naturaleza del activo
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y de qué manera las condiciones de los servicios producidos con el activo estan
determinadas, sobre todo, por lo siguiente:

a) el grado en que las administraciones publicas determinan la forma, calidad, tamafio y
mantenimiento de los activos,

b) el grado en que las administraciones publicas pueden determinar los servicios
producidos, las unidades a las que se prestan los servicios y los precios de los servicios
producidos”.

Por lo tanto, para que el estudio de viabilidad econdmico-financiero de 2009 lleve a cabo
una correcta valoracién del esquema de riesgos y su impacto en el déficit publico es
necesario hacer un analisis complementario al realizado en 2009.

En la medida que el estudio de viabilidad econémico  -financiero de 2009 disefia un
esquema de riesgos en base a una normativa de equil ibrio presupuestario europea
modificada en nuestra opinién es necesario actualiz ar o redactar un nuevo estudio y
someterlo al trdmite de informacién publica.

5.ACTUALIZACION DE LAS HIPOTESIS DEL CASO BASE

Adicionalmente, el estudio de viabilidad econdmico-financiero de 2009 analiza la factibilidad y
financiabilidad del proyecto en torno a un caso base obtenido a partir de unas hipétesis que en
los Ultimos afios se han visto modificadas.

5.1. Hipotesis temporales

El estudio de viabilidad econdmico-financiero de 2009 parte de un plazo inicial de la
concesion de 30 afios con un periodo de construccion de 21 meses.

Sin embargo, como se ha acreditado en el epigrafe 4.1 de este informe (El plazo de la
concesion en la LCSP) no se justifica que este plazo sea el necesario para que el
concesionario recupere las inversiones realizadas junto con un rendimiento sobre el capital
invertido tal y como requiere el articulo 29.6 de la LCSP, por lo que recomendamos
actualizar las hipétesis temporales.

5.2. Hipotesis de inflacién

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 considera en las proyecciones de
inversién, ingresos y gastos una inflacion anual del 2,5%.

No obstante, en la actualidad la inflacion es sensible inferior, por lo que recomendamos
actualizar la hipétesis de inflacion.
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5.3. Hipotesis técnicas

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 considera (i) una inversién inicial
prevista, en euros del 2009, IVA excluido, de 90.412.136€ y (ii) unos gastos anuales
previstos de operacién y mantenimiento ordinario, en euros de 2009, IVA excluido, de
1.939.080€ y de mantenimiento extraordinario de 695.223€, en euros de 2009, IVA excluido.

Pero en la actualidad el valor de la inversién y los costes previstos han variado y, en todo
caso, debe efectuarse en euros del 2020, por lo que recomendamos actualizar las hipétesis
técnicas.

5.4. Hipotesis contables

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 tiene en cuenta para el modelo de
proyecciones financieras el Nuevo Plan General de Contabilidad.

Sin embargo, el marco contable aplicable a los concesionarios dentro del cual se ha de
analizar la viabilidad financiera del proyecto se modificé en el afio 2010 adoptandose las
orientaciones de la Interpretacion CINIIF 12 relativa a Acuerdos de Concesion de Servicios.

Los principales problemas abordados en esta Interpretacion son: el tratamiento de los
derechos del operador sobre la infraestructura, el reconocimiento y medicién de la
contraprestacion del acuerdo, los servicios de construccion o mejora, los servicios de
operacion, los costos por préstamos, el tratamiento contable posterior de los activos
financieros y los activos intangibles y los elementos proporcionados al operador por la
concedente.

Por ello, recomendamos actualizar las hip6tesis contables.

5.5. Hipotesis fiscales

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 tiene en cuenta un tipo impositivo
aplicable al impuesto de sociedades del 30% y un tipo impositivo, en concepto de impuesto
de Actos Juridicos Documentados, del 1% sobre las aportaciones de los socios privados.

No obstante, en la actualidad se han visto modificados (por ejemplo, el tipo impositivo del
impuesto de sociedades ha pasado del 30% al 25%), motivo por el cual recomendamos
actualizar las hipétesis fiscales.

5.6. Hipotesis estructura financiera

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 considera una estructura financiera
tradicional consistente en capital del propio concesionario y un préstamo a riesgo proyecto
(75% y 25% respectivamente) con una rentabilidad objetivo del 8%.

Pero en el actual escenario es preciso reconsiderar la estructura financiera y, en especial,

la rentabilidad objetiva de conformidad con el RD 55/2017, por lo que recomendamos
actualizar la hipétesis de estructura financiera.
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5.7. Hipotesis de estructura de riesgos

El estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 disefia una estructura de riesgos para
dar conformidad a la normativa SEC-95.

Sin embargo, tal y como se ha expuesto en el epigrafe 4.2 de este Informe (Los activos
contables en el SEC-2010) la normativa aplicable es el SEC-2010 que resulta menos
restrictiva, por lo que recomendamos actualizar la hipétesis de estructura de riesgos.

Dicho de otro modo, a la vista de que el estudio de viabilidad econémico-financiero 2009 ha
examinado la factibilidad y financiabilidad del pro yecto entorno a un caso base elaborado
con unas hipotesis desactualizadas (temporales, de inflacion, técnicas, contables,
fiscales, de estructura financiera y de riesgos) re ~ comendamos actualizar o redactar un
nuevo estudio para que el caso base utilizado permi  ta confirmar que el proyecto sigue
siendo viable, y someterlo al tramite de informacio n publica.

6.CONCLUSIONES

A raiz de la informacion facilitada por el Departamento de Vertebracién del Territorio, Movilidad
y Vivienda del Gobierno de Aragén, se concluye:

1) Que el contrato para la duplicacion de la calzada de la carretera A-127, p.k. 0+000 al
38+000 entre Gallur y Ejea de los Caballeros tiene el mismo objeto que el analizado en
el estudio de viabilidad econémico-financiero 2009 (alternativa 3).

2) Que el expediente de contratacion no llegé a iniciarse a los efectos de la Disposicion
Transitoria Primera de la LCSP, por lo que el estudio se rige por la normativa vigente
aplicable.

3) Que el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 no justifica que el plazo inicial
de la concesion de 30 afios es el necesario para que el concesionario recupere las
inversiones realizadas junto con un rendimiento sobre el capital invertido, tal y como
exige el articulo 29.6 de la LCSP.

4) Que el estudio de viabilidad economico-financiero de 2009 no tiene en cuenta la
normativa contable en vigor (SEC-2010) para disefiar el esquema de riesgos.

5) Que el estudio de viabilidad econémico-financiero de 2009 analiza la factibilidad y
financiabilidad del proyecto entorno a un caso base elaborado con unas hip6tesis
actualmente desactualizadas (temporales, de inflacion, técnicas, contables, fiscales, de
estructura financiera y de riesgos).

6) Que, por todo lo anterior, recomendamos actualizar o redactar un nuevo estudio y

someterlo al trdmite de informacién publica para dar pleno y efectivo cumplimiento al
articulo 247.6 de la LCSP.
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Anejo 1.- ANUNCIO DEL BOA NUM. 246 DE FECHA 21 DE D ICIEMBRE DE 2009
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Mim. 246 Boletin Oficial de Aragdn 211272009

DEPARTAMENTO DE OBRAS PUBLICAS, URBANISMO Y TRANSPORTES

| RXEEEN Ly AMUMNCIO del Servicio Provincial de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes de Zara-

y b5 goza, referente a la informacion publica del estudio informativo, de clave EI-287-Z, que
inchuye el estudio de impacto ambiental, asi como del estudio de viabilidad econdmica-
financiera, clave EV-287-Z de «Duplicado de la carretera A-127 entre el p.k. 0,00 y el p.k.
38,00, Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeross.

}__;- Aprobados provisionalmente el estudio informativo de referencia, el estudio de impacto
ambiental, asi como el estudio de viabilidad economica-financiera, por acuerdo del Gobiemo
da Aragon, en su sesion celebrada el dia 17 de noviembre de 2009, se somete a informacion
plbdica el citado estudio informativo, conforme al arficule 31 de la Ley 81998 de Cameteras
de Aragon, & estudio de impacto ambiental, conforme al articule 9 del Real Decrefo Legisla-
tivo 1/2008, de 11 de enero, por el que =2 aprieha el texdo refundido de la Ley de Evaluacion
de Impacto Ambiental de Proyectos, y €l estudio de viabilidad economico financiero, conforme
al articulo 227 de la Ley 13/2003, de 23 de mayo, reguladora del Confrato de Concesion de
Obras Publicas, durante el plazo de 30 dias habiles, contades a partir del dia siguiente a aquel
en 2l gque s= publique &l anuncio en el Boletin Oficial de Aragon, a cuyos efectos estaran ex-
puestos al publico los citados estudios, en dias y horas habiles de oficing, en este Servicio
Provincial de Obras Publicas, Urbanismo y Transpories de Zaragoza -Subdireccion de Carre-
teras- (FPaseo Maria Agusfin, 36, puerta 14, planta 17), asi como en los Ayuntamientos de
Gallur, Tauste y Ejea de los Caballeros, provincia de Zaragoza.

Zaragoza, 3 de dicembre de 2009.—E Director del Servicio Provincial, Gonzalo Gavin
Gonzélez.

29792
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Anejo 2.- ACUERDO DEL CONSEJO DE GOBIERNO DE ARAGON DE FECHA 22 DE MARZO
DE 2011
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R e

COBIERNG

' DE ARAGON

Oa 22032011
JOSE AMGEL BIEL RIVEERA, SECEETARTO DEL GOBIERNG DE ARARGOW
CERTIFICD: Jus el Gobiernes de  Areagfn,  en 8u  reunién
celebrads =] dia 22 da marzo de 2011, adoptd, entre obroa,
urn acuerde gue cppiado literalmente dice lo aigulente;

"Za gouerda: Primers. - Aprobar el expediente de Infermacitn

.piblica, el eatudic de wiabilidad y definieivamentCe el

Eatudio Informative de *Cuplicado de la carrstera A-127
entre el p.k. 9,00 ¥ 21 p.k. 3B,00. Tramo: Gallur-Ejea de
loe Caballerss. Clave: EI-Z2E7-Z ¥ EV-287-F seleccionando
pome alternativa a desarrollar en los proyectos suceslivoa
la denpminada ocme 4. Segunda.- BEn los proyectos  gue
degarrcllen la slterpnativa selegclionada se tendra en cusnta
las prescripolones  eetablecidas en la Declaracidn  de
Impacto Ambisntal de fechs 22 de febrers de 2011, Tercerao.-
bar traslads del presente Acuerdo al Departamento de Obrae
Fiiblicas, Urbanisms ¥y Tranaportes® .

¥ para gue asl copste y su remisifn a ENCMO. SR, CONSEJERO
DE GCBRAE PUBLICAS, VURBANISMO ¥ TRAMEBFPORTER expido la
presente certificacifn, en Zarsgoza ¥ en la eede del
Goblerno de Aragfn, a wveintitrds de marzo de dos mil onos.

EL SECRETARIQ EEI;_?:JE-IERH&

Bp
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Anejo 3.- ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIER O (ALTERNATIVA 3)
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Andlisis de wiabilidad econdmico financiera de la
conoesion Gallur- Sanglesa [alternativa 3)

Deloitte

1 Introduccion y objeto de este documento

El Gobierno de Aragon est3 analizando lz posibilidad de desarrollar la construccion vy
conservacion de la carretzra Gallur-Sangiesa. Se considera que el mantenimiento y
conservacion de este sector, es de claro interés general, v s2 llevara a cabo bajo un esguema
concesional.

Lz Ley 30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Poblico, en su articulo 112,
establece gue s2 debe realizar un estudio de viabilided con caracter previo a la decision de
construir y explotar en régimen de concesion una obra pdblica por parte del drgano gue
corresponda de la Administracion concedente.

El presente documento anzliza Iz visbilidad economico-financiera de lz Concesidn para la
construccion v conservacion de lz carretera Gallur-Sangliesas, proyecto promovido por el
Gobierno de Aragon (en adelante “la Administracion™).

En este documento se ha considersdo gue los ingresos de la concesionaria proceden de la
Administracion. Considerando lo anterior, s2 ha analizado el nivel de apoyo presupusstario
necesario para hacer =l proyecto factible financieramente, esto 8s, &l nivel de ingresos 3
aportar por la Administracion al concesionaric que be permita abonar sus inversiones y gastos
para conssrvar y mantener sdecusdamente la carretera y obtener una determinada
rentabilidad.

Una vez detectado y cuantificado el nivel de apoyo presupuestaric necesario del proyecto, en
=l apartado 4 (analisiz de factibilided / 2nalisis de costes para la Administracion), se desarrollan
distintos escenarics de plazos de concesion, al objeto de que I3 Administracion determingz el
plazo éptimo de Concesion, calculando el page presupusstario necesario en términos de valor
actual, asi como los pagos anuales necesarios en cada caso. Ademds, s han considerado
escenarios de epoyo pablico durante construccion, mediante subvencién de capital y préstamo
participativo, 8 modo de estimar el impacto gue tiene en los pagos anuales necesarios.

Fara desarrollar este anilizis se ha elaborado un modelo de proyecciones economico
financieras, sobre |z base de una serie de hipotesis obtenidas de:

- Informacion proporcionada por el Gobierno de Arsgon [costes de construccion
procedentes del Estudio Informativa)

- Informacion obtenida de proyectos similares y fuentes consultadzs en el mercado
{otros costes de inversion, costes de reinversicn, gastos de mantenimisntos, hipotesis
financieras, y demas hipotesis agui consideradas)

Fara el correcto desarrollo v entendimiento del presente documento, se he definido un Caso
Base sobre el cual se reslizarén distintos escenarios v sensibilidades. Este caso bass no tiene
porque ser el escenario que finalmente se lija para el desarrallo del proyecto.

Lzs hipotesis més relevantes gue configuran el Caso Base sz definen en el apartado 3 del
presents documsnto.

2 Descripcion basica del proyecto

La carretera Gallur-Sanglesa {alternativa 3), que es la seleccionada como Gptima del Estudio
Informativo,. tisne su origen en A-687 W-232 T Gallur y fin en A-127 TM Ejez de los
Caballeros. La longitud total es de 38,727 km y dispondrz de doble calzada con dos carriles de

T GOBERNC
: DE ARACOH
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3 Metodologia

& lps efectos del desarrollo del presente Estudio de Vishilidad se ha elsborado un modslo
economico financiero con el objeto de simular los Flujos de Caja de una Concesionaria cuyo
objete social fuese la construccion, operacion y mantenimianto de una autopista como la gue
=2 esta planteando. £l fin principal de este modelo ez gl de permitir estimar los pagos de |3
Administracion z la concesionaria.

El modelo de proyecciones financieras se ha desarrollzdo utilizando e software Excel y se ha
estructurade en distinias haojas:

* Hipotesis: Contiene todos los datos de partida [generales;, gastos, inversion,
financiacion,..etc).

®  Costz del Provectoy Necesidades de inversion: Refleja las inversionss v amortizaciones
de |3 futura sociedad concesionaria.

# Ingresosy Gastos

(]
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4.1

4.2

Deuda: Incluye los célcules de las disposiciones de dewda, amortizacionas de principal
2 intereses correspondientas, asi como comisiones e intereses intercalares (durants
construccion).

Balance: Principales cuentas de Activo y Pasivo de la sociedsd concesionaria.

Cuentz de Resultados: Simulz |z cuenta de pérdidas y ganancias de la futurs sociedad
CONCESIONENE.

Cash Flow: Generacian de caja de |a sociedad.

rResumen y resultados (ratios) - Principales resultados

El modelo asi construide permite calcular, como principal resultado del mismo, los pagos de la
administracion = I3 sociedad concesionaria, siendo posible, ademas, v como == recoge en
capitulos posteriorss, realizar diversas sensibilidades a las principales hipatesis.

4 Hipotesis del Proyecto / Caso Base

Comao s2 ha explicado anteriormente, a continuacion se analizaran las principzales hipotesis gue
configuran el Caso Bass mds otrss gue se considerzran en el analisis dz coste de |3
administracion considerando otras estructuras de apoyo plblico.

Hipdtesis temporalas

El modelo financiero cuenta con las siguientes hipdtesis temporales:

¥* Se ha establecido para el caso base un pericdo concesional de 30 afos, si bien en el

apartado 4.2. del presente documento s2 realizan diferentes escenarics de plazos de
concasion.

se estima como fecha de inicio de lz concesién principios del afio 2010. El pericdo de
construccion tiens una duracion estimada de 21 meses, siendo la facha pravista de
imicio a principios de abril del 2010 y fin a fines de diciembre del 2011, Se estima que &l
inicic de |z operacion s= produzca = principios de febrero de 201z v,
consecuentemente, tenga una duracion cercana a los 23 afios.

Hipatesis de Inflacion

Lz inflacion considerada en las proyecciones de inversian, ingresos v gastos, recogidas en el
modelo, es del 2,5% anual.
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4.3 Hipotesis Téonicas

4.3.1 Costes iniciales del proyecto y necesidades de financiacion

Lz inversion inicial prevista por coste de obra, en ewros del 2008, IWA excluido, es de
BS.EES.D47E"

Adicionalmente a estos costes iniciales, se han conzidersdo inversionss en concepio de costes
del Proyecto vy Estudios, Direccion Técnica de Obra, Asistendia 2 Inspecdion,..etc (sgrupadas
bajo el concepto de Otras Inversionss Iniciales) por importe de 3.521.324 € (en euros del 2003,
sin 1WA, representando un 4,1% sobre |a inversion estimada en costz de obra) e inversicnes en
Equipos de Explotacion por un total de 1.004.866 € [2n eurcs del 2009, sin VA, estimados en
torno 2 un 1,2% sobre &l coste de obra).

Todas estas estimaciones estan basadas en experiencias previas de proyectos similares.

Cuadro 1. Costes Iniciales del Provecto

TOTA L de 2005

Costes iniciales del Proyecto

5 in VA
Coste de obra B5 BBE 54T
Dtras inversiones inicisles 3521324
Equipos de explotacan 1004886
Total 90412 136

Cuoadro 2. Desgloze de Oira: Inversiones Imiciales

Otras inve rsiones iniciales

Coste dal Proyecto y Estudies Técnicos 1030631
Diireccicn Técnica de Obra 858855 !
AzizEnda e Inspeccon de Jbra 858855 1.0%

Seguros, Garantias de Constreccon, o P
Responsabilidades ywOros fresT4 0.9%
Total 3.521.324 4. 1%

Cuadroe 3. Dezgloze de la Inversion en Equipo: de Explotacion

TOTAL £ de 2049 % cte de

Invers ion en Equipos de Explotacion sin IVA obra

Centro Co-EX {area de mando de conseraoon y

explotacién) To4zes 0.8%
Equipamientos & Instalasones 300 5D 0.4%
Total 1.004 866 1.3%

YEn el coste total de obra se asume gue estan incluidos todos los costes de autocontral de calidad v
medisambiental. Se considera asimisma gue los gastos de expropiaciones son asumidos ¥ gestionados
par el Gobierno de Aragdn, no induyéndose por tanto dichas importes coma inversitn & realizar por la
cancesinaria.
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El plan de inversion sz ha establecido mediante unz estimacion de avance de inversicnes, gue
32 concreta en 2l siguiente cuadra:

Avancedeinversion  A500%  B5.00%

Las necesidades totales de financiacion del proyecto, incluyenda los costes iniciales del misma,
los intereses y comisionss dursnts construccion, v los gastos de primer estzblecimiznte? de la
concesionaria, ascienden a 103 millones de Eurcs aproximadaments (2n ewros corrientes sin
IvA, es decir, incluyendo Iz inflacian), con el calenderio que == recocge en |z siguisntz tabla
segln &l avance de obra anteriormente sefzlado.

Cuadro 4. Necesidades de Financiacion

TOTAL € comientes 20

Necesidades de Financiacion .
sim VA

Coste deobra 85 483 633 30811.583 EBGEZDED
Ortras inversiones iniceles 3068 005 1283275 2404734
Equipos de explotacon 1048725 350 4595 GBG 225
Infereses v comEiones durante oonstruccion 7788215 1562857 4205425
(Zastos de 1° Essblecmisnt OB 659 B43 415 185284
Total 102 655385 J6.541.662 66113723

4,32 Gastos e inwersiones durante explotacion

Las hipdtesis consideradas en la estimacion de los gastos de operacion y mantenimiento
ordinaric s2 basan en informacidn obtenids de provectos de caracteristicas similares al
anzlizado.

Los gastos durante explotacion se consideran en términos nominales en el Caso Base del
modelo econdmico-financiero. & continuacidn se detallan en t&rmincs reales con precios base
del ejercicio 2008, in incluir gl VA

Cuadro 5. Gastos de Operacion v Mantenimisnto

GOMA&m. TOTALE de
ano 2009 sin IVA

GASTOS DE OPERACION Y MANTENIMIENTO

W antenimients O rdinarnio 14 000 ERG1TE
G astos de Estuctura TR DD
3 astos de Explotacan 26 000 1.032 902
Total gastos de operacion v mantenim iento 1.939.080

“Los gastos de establecimiento s& han estimado en un 1% del capital aportado en concepto de gastos de
constitucian y en un 0,5% de la inversion inicial correspaondiente a los gastos de puesta en marcha del
n&gacio.
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purante el periodo de sxplotacidn s prevén unz seriz de reinversiones, en concepto de
conservacion extrzordinaria en funcion de las caracteristicas y necesidades concretas de la
autopista. En el modelo financiero se ha considerado, por simplificacion ¥ su minima
repercusicn, un gesto anuwsl por reinversiones de aproximadamente 700 mil € afic (17.500 €
por km. afo), si bien lo habitual es considerar distintos afios e importes de reinversion en
funcign de las caracteristicas y necesidades concretas de la autopista.

Cuoadro &. Gastoz annal de Mantenimiento AMayor

£ikm . por

GA 5TODE TOTAL£ de 2003
MA NTENIMIENT O MA YOR sin VA

M antenimiento Mayor 685 223 17T 50D

4.4 Hipotesis Contables

El pasado 20 de noviemkbre de 2007 se aprobd el Nusvo Plan General de Contabilidad, gue es
de obligade cumplimiento desde &l 1 de ensra de 2003, Por tanto, 2l modslo de provecciones
financieras se ha desarrollade =l Muevo Plan General de Contabilidad (en adelante, MPEC],
implicando &n este proyecto, principglmente 35 siguientss modificaciones respecto &l Flan
General Contakle de 1980:

*  Los activos en concesidn deben amortizarse en su totalidad en 2l periodo concesional,
elimingndase en el MPEE el concepto de Fondo de Reversion

#  Los gastos de primer establecimiento, se registran como gasto del ejercico

# Las bases imponibles negativas s deben activar obligatoriamente siempre y cuando se
prevea razonablements su recuperabilidad

4.5 Hipotesis Fiscales
En 2l modelo se ha considerado lzs siguientes hipdtesis fiscales:
- Un tipo impositive 2plicable al impuesto de sociedades del 30%.

- Un tipo impositivo, en concepto de impuesto de Actos Juridicos Documentados del 1%
sabre las aportaciones de los socios privados (los cuales constituyen los gestos de
constitucion consideradas en el proyecto)

& mode de simplificacion v, dado gue su incusion no implica grandes difersncias en los
resultados obtenidos, s han omitido los calculas relativos al Impuesto sobre el valer Ahadida.
Adicionalmente s& han omitido los ajustes fiscales que generarizn las diferencias entre
amortizaciones fiscales y contables, &l 181y 2l LAE por su impaorte irrelevants.

4.6 Estimacion de la estructura financiera e hipotesis de las condiciones de finandacion

rara el dezarrollo de esta infrasstructura se ha seleccionado como alternative de financiacian,
una estructura financiera tradicional consistents em capital del propio concesionario y un
préstama 2 riesgo proyecto (Project Finance, en adelants “PFY).

L
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El enfogue metodelogico empleado en el desarrollo de este analisis ha consistide en centrar el
caso base del modelo de proyecciones financieras en una estructura, como |3 antericrments
citada, convencional, @ fin de dejsr lugar para |3 mejora en costes o impacto para |3
Administracion frute de la mejor o mas optima estrategia financiera con la gque &n su momento
puadz enfocar un licitante al concurso.

De acuerdo con la infermacion obtenida en proyectos recientes de similares caracteristicas al
anzlizado, en el modelo =& han incluido l3s siguientes condiciones financieras:

* Se considera gue el importe de la inversion total, se financiara mediante capital de la
saciedad concesionaria v deuda Project Finance en una proporcién de 25%,/75% como
Caso Base, suposicion que consideramaos conservadora.

Cuadre 7. Estructura de capital v denda

ESTRUCTURA FINANCIERA Ca

Ceuds 75, 00%
Recursos Propios 25, 0%

¥* Como hipotesis de rentabilidad objetivo de la sociedad concesionaria s= establece un
8% ([TIR del 3ccionista), porcentaje gue se pusde considerar suficientements
conservador temiendo en cuenta el perfil de rizsgo con el que == estructurarg el
proyecto y €l entorno actual del mercadao.

Lzs condiciones de |z dewda Project Finance definidas 2n el Caso Base dal modelo econdmico
financiero, s2 ajustan a las siguientes:

Cuadro 5. Condiciones de 1a deuda FF?

COMMMCIOMES DE FINA NCIACION

DEUDA SENIDR

Tipo base (swap) 3.59%
Margen sobre tipo bass 3.0%
Coske de ladeuda 6.9%
Comision de apertura 2T75%
Comisian de disponibilidad 1.50%
Comisian de gestion (€ al afio) 25000
RCSD ménima 140
Divid endo maximo permitido 100%

' £l Ratio de Cobertura del Servicio a la Dewda {RCSD) &5 ¢l cociente entre el flujo de caja disponible para
&l servicio de la deuda y @l servicio a la deuda. £l objetiva de este ratio es el de medir Fa capacidad de la
ampresa para hacer frente a us campromisos financieras.

(=]
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El plazo maximo de repago de |z deuda senior considerado en 2l Caso Bzse as de 24 afos.
¥ las condiciones del préstamo participativo gue s2 considerard como alternativa de
financiacion se exponen a continuacion:

Cuadro 9. Condiciones de la deuda Préstamo Participativo

CONDICIDNES DE

FINAMCIACION PRE $TAMD

P A RTICIP A TIVO

Tipo Bass {swap) 31.59%

Margen sobre fipo base 0,3%
4 7%

Coste de ladeuda

El préstamo participative == amortiza el Altimo afo de la concesidn.

4,7  Estructura basica contractual y de riesgos

En concesiones de infraestructuras, es importante que la Administracion mitigue o comparta
algunos riesgos, para hacer visble comercialmentz y financizramente el proyecto. Pero debe
hacerle sin conculcar los preceptos de la Ley en cuanto a |z necesariz existencia de riesgo v
ventura, sin contravenir lo gue dictamina la SEC 95, ya que un exceso de asuncion de riesgo
por parte de la Administracion pondriz en peligre la configuracien del esquema como
financiacion privada.

En concreto, 2l futuro marco contractuzl contemplara que tanto el riesgo de coste financiero
como el rissgo de dissfic y construccion en cuanto 3 coste, plazo v puesta en marcha y de
mantenimiento a lo largo del pericde de concesidn, serd asumidao por el concesionario. Ello sin
perjuicic de que algunos matices podran ser suavizados, como por ejemplo; 2l riesgo
expropiatorio, el riesgo arguecldgico, la obtencian de permisos y licencias, gl tratamiento de
eventos de fuerza mayor que afecten 2 la busnz marcha de |z construccion v pussts en marcha
del proyecto, etc.

Asimismao, siguiendo |z normativa SEC 85, &l concesionaric ssumird el rissgo de ingresos

mediante lz transferencia total del riesgo de demanda y/o de disponibilidead de |3
infraestructura en funcion del mecanisme de pago gue posteriormente s2 decida.

5 Analisis de factibilidad / analisis de costes para la Administracion,
segun distintos escenarios de plazos

A continuacion se va 2 analizar el volumen de apoyo presupuestario requerido por el proyecto,
en walor actual y en terminos de pagos anuzles necssarios, para hacerlo factible
financieramente.

Este aznilisis se realiza teniendo en cuenta un bensficio adecuado para los inversores,
considerando una rentabilidad minima del capital (TIR del accionistz) del £%.

Para rezlizar este analisis z2 ha desarrcllado un modelo financiero, que determing de manera
iterativa =l volumen de pagos presupuestarios de la Administracion para que se cumplan las
siguientes condiciones 3 lo largo de la vida del proyecto:
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- Amortizar los capitales propios v ajencs (deudas) invertidos en la construccion
- Cubrir los costes de operacion y mantznimiento
- Cubrir las inversiones durante explotacion

- Retribuir ambos tipos de recursos adecuadzmente [viz dividendos e intereses
respectivamente, con unos niveles minimas previamente definidaos)

51 Resultados Caso Base

Tal y como 52 ha explicado con anterioridad, en el presente estudic se zsume que es el
@obierno de Aragon quien sufragars |z totzlidad de las necesidades de recursas / ingresos del
provecto por medic de pagos anuales presupuestarios actuzlizados dnicamente con la
inflacién anuzl estimada.

Para determinar el nivel de apoyo plblico requerido por parte de la Administracion, se ha
establecido un pago presupusstario anual {en adelante "PRPAY) gus, cubriendo los costes de
operacian y mantenimiento, las reinversicnes, el servicio de la deuda y cumpliendo con los
ratios de cobertura y la crescion de reservas requenidas para 2l mantenimiento, gensre una
rentabilidad nominal a2l accionistz en el entorno del E%, rentabilidad que consideramos
adecuads y de mercado t2niendo en cuenta 2l perfil de riesgos del proyecto.

Los resultados del Caso Base plantesdos en lo que al Pego Presupusstanio se refiers, son:

Cuadroe 10. Resaltado: del Caso Baze

Pago anual (#n | Pago anual f@n

. — - = S | e e VA Os loe pagoe
Casd Bape (3 anos) | au H:;!;nﬂl:.;li{ﬂ#} Sros s 2003 ) pUBIKCCE COn VA [
30 anos 100511 067 12. 208837 235048 0G5
"1 AR el 20y Lo de ceensn o= 300

Adicionalmente 3| pago presupuestario anual, se adjunta como resultado el importe del apoyo
presupuestario totzl durante todo el periodo concesionzl a valor presente, descontado 3 una
tasa del 5%.°

A& continuacien, y partiendo del Caso Base, se analizan distintos escenarios de plazo
concesional v sus correspondientes pagos presupussisrnos y posteriorments se llevan & cabo
s=nsibilidades a las posibles desviaciones en el coste de inversidn, costes de mantenimisnta,
et

5.2  analisis de distintos escenarios de plazo

Como se explicd en apartados anteriores, el caso base s ha analizado considerando un
periodo de concesién total de 30 afios. A continuacion == presentan los resultzdes para
distintos plazos de concesidn, manteniendo &l misme pericdo de construccion.

¥ La tasa de descusnto se estima en un 5,00, seria o coste de endepdamisnto a la rga plaza (por ejempla
mediante un bono & 30 afes] que tendria un Organisma Publica cama el Gobierno de Aragon.
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521 Plazo de 25 anos de concesion

En este Caso, 85 necesario tener en cuanta que al verse reducido el pericdo de concesidn, el
plazo de maximo de la deuda se vera reducide a 21 afios, en vez de los 24 gue s2 consideran
en el Caso Base.

& continuacion se presentan |os resultados pars ests escenario:

Cuadro 11. Resoltados para un plaze de concesion de 25 afios

Pago anuzl (sn | Pago anual @n

i e o TN | i de los pagos

aunos da .!(ﬂ#} S da .'!ﬂm} PUBIKOE Con IV A (4]
Z5 afos 112315228 132. 145048 21TEEL 245
1A R el 20 y e e deamusnio = 3005%

5.2.2 Plazo de 35 anios de concesion

En este czso el plazo de maximo de |z deuda considerado es de 26 afcs. Para un plazo de 35
afios los pagos guedarian del siguiente mode:

Cuadro 12. Resultados para un plazo de concesion de 35 afios

Pago anusl (sn | Pago anual @n

- - Wi da los LE 1]
SlUnee o8 2003 ) | auros ds 2003 ) . . L
— publicos con VA [*)
15 afics 100015 151 11.817578 245085 BB
1A R ol 204 v s o ceausnio = 3005

5.2.3 Resumen de conclusiones en cuanto 3 plazo

Tomando como Caso Base el definide para 30 afics, se observa que aungque 2l valor actual del
vilumen total de los pagos presupusstarios es menor en el escenario de 25 afios, el hecho de
reducir 5 afios el plazo encarece en aproximadamente un 7% el page presupusstario anual,
debide principalmentes 2 que el Caso Base permite la optimizacion del apalancamiento
financiero.

Cuadro 13. Resultados en funcion del plazo de concesion

Pago an usl (an Varkaclon

F'“[f“:: aUrcs os 2003) | respscto al
H -
Concaslon con VA caso bass (%)
131,145 048
'] 12.308 537 -
35 11817575 562%
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Graficamente se expresania como sizue:

Grafico 1. Volumen de pagos en funcion del plazo de concesion con IVA
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& Andlisis de la variacion de los pagos presupuestarios

Em este apartzdo 5= anzliza las posibles variaciones en los resultados antes expuestos
z2g0n varizcionas en distintas hipdtesis. Para ello se ha estudiado como sfectarian al
pego presupuestaric anual de la Administracion, las modificaciones en wvariables
fundzmentzales del proyecto, tales como lzs inversiones, tamto inicizles como las
realizadas durante el pericdo de explotacion, los gastos de mantznimiento y los tipos
de interes, [siempre considerando las demas hipotesis del Caso Base), con el objetivo
de evaluar el =fecto que tendra para los presupusstos de la Administracion
variaciones en las estimacionss de dichas wanzbles por los futuros licitantes.

Ademas, se he estimado qué efecto tendriz para los presupusstos de la Administracian
zi z& considerase como medida complementaria de apoyo poblics tanto la subvencién
de capital como el préstamao participativo.

6.1 Analisis de coste para la Administracion segin variaciones en las princpales
hipotesis utilizadas

611 Sensibilidad a la inversion inicial

A continuacion se muestra como afectarian variaciones en el coste de la inwersion
inicial del proyecto al resto de variables:

Cuadro 14. Sensibilidad a la inversion inicial del provecto

Pago anual @n Pagoanual fgn | VA de los pagos
aurcs ds 2EE) surcs de 2003) | poblicos con IVA
aln VA con N4 *}
13.000.447 15080515 287 .575.755
12. 203588 14158524 270333477
11.407 525 13232725 252650 550

NV (-10%) 11384291 217.404 438
10480524 158,780,543

9537020 g2 117. T

9814 561
INW (2% 5.018.038
INV 30 & 221.560

CIA ol 200 y s de s snio = 300

Como s2 puede observar en la tabla arribe expussts, |z inversion inicizl tiene un efecto
considerable en la aportacion znusl de la Administracion. Un 105 de reduccion del
coste de inversicn inicial 52 traduce 2n un 7,5% de mencr aportacion anual.

A continuacion se muestra graficamenta:
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Grafico 2. Sensibilidad a la inversion inicial del proyecto
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6.1.2 Sensibilidad a gastos de operacion y mantenimiento ordinario.

Lzs variacionss de costes de operacion y mantenimiento ordinario afactarian al pago
presupusstaric del siguiente modao:

Cuadre 15. Sensibilidad a gastos de operacion ¥ mantenimiento

alin M4 con Mo
10.804.575 128337 235343 388

10. 708, 021 12,421,304 23T 195717

10.514.112 12.158.3M
10.417.158 12,083 504

CIA R ol 2004 7 e o chisusnio = 3005

Como se observa en lz tablz anterior, un aumento del coste de operacion y
mantenimiento ordinaric ocasiong un incremento limitado en =l pago de= la
Administracion; un aumento de estos costes de wn 10%, supondriz wn aumento
inferior al 2% del page total anual de la Administracion.

Graficamenta & presenta a continuacion:
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Grafico 3. Sensibilidad a gastos de operacion v mantenimiento ordinario
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613 sensibilidad al coste de reinversion realizada durante el pericdo de
explotacion
& continuacidn se musstra comao sfectarian variaciones en 2l coste de la reinversion de
mantenimiento rezlizadas durznte la explotacion de la concesien (Mantenimiento
Mayor):

Cuadro 16. Sensibilidad al coste de reinversion realizada durante el periodo
explotacion

10514032
10712522

12.151 033
2073232 ZIDS4B.5TD

10.50851

g
O AR ol 2008 7 L o chmusnin = 300

En esta sensibilidad, una variacion en la inversian realizada durantz el pericdo de
explotacion tiene un efecto poco significativo en facturs anuzl de |la Administracion.
Un 15% de reduccion del coste de inversion extracrdinaria se traduce en
aproximadaments un 1% de reduccion del pago anual.

¥ graficamente seria:
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Grafico 4. Senzibilidad al coxte de reinversion en el periodo de explotacion
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6.1.4 Sensibilidad al tipo de interés

A continuacion se muestra como sfectarian variaciones #n el tipo de interés:

Cuadro 17. Sensibilidad al tipo de interes

} ®ln

11.054 458 12.823.218 44 ETD.514
10.5901. 705 12.845. 582 241 485142

10.331.058
ENERRCE  10.051.954

1A E el 200E y o o dessusnio = 300

Administracion.

¥ graficamente saria:

En esta s=nsibilidad se obsarva que un incremento de 100 puntos basicos en 2l tipo de
interés, supone un incremento de aproximadaments un 4,2% en factura anual de |3
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Grafico 5. Senzibilidad al tipo de interés
Sensibilidad al Tipo de Interés
140 250
E 1231 11538 11,67 E
12
é - L 200 %
100 ¢ 1
2.0 ~ 150
&0 | b 100
a0
~ 50
20
0.0 0
BASE -50 PRB {6.4%] -100PB {5.9%)
— A s o ppa e pl bl can W) il P gy il (1 o 8 31 O con WA

615 Resumen de senszibilidades

& continuacion se presenta wn resumen de lz reduccién o incremento del pago
presupuestario que generan los porcentajes de variacion determinados en las variables
clave:

Cuoadro 18 Cuadro resumen de sensibilidades

bilkdedss ( Ecoenarioe
sprmiciag

Pelaribermd i erko Mlayor =1 5% Ly el
GO = 0% 0S80 575

Irrearsitn Imicial + 10% 11,407 525

12535
12732 7, 25 Ea0.500

QuE14 =4 2T A04 452
1041745 1203 S04
Pl i et My o - 1 5% 100509511 12191 033

(0 chad Sty oo s ikt i = B e
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6.2 analisis de coste para la Administracion por consideraciones de otras
estructuras de apoyo publico

Ademas del apoyo diferido mediante un pago anuzl 2n funcdn de un mecanismo de
pEgo & determinar (peaje en sombrz o pagoe por disponibilidad fundamentalmente) &l
Gobiernc de Aragdn puede optar por otras estructurss de apoyo presupuestarnio. A
continuacion se analizan dos estructuras de apoyo presupusstario  durante
construccion coma son la subvencion de capital v el préstamo participativo.

621 Ssubwencion de capital

Lz aportacion de uma subvencion de capital al concesionario permitiria reducir de
manera sustancial la factura anuzl 3 abonar por lz Administracion, s bien su importe
no se podria configurar como “fuera de balznce” sfectando al deficit &l propio afio de
abono y en |3 cuantia de la propia subvencion.

En gl cuzdro que s= recoge 3 continuacion se muestra como afectarian a los pagos
anuales de |z Administracion la consideracion de la subvencion de capital como forma
de apoyo durante construccion en esguema de pari-passu con las disposicionss de
capital y deuda financisra.

En estz s=ntida s& ha calculado ks influencia en 2| page anual derivada de la inclusicn
de un 10%, 15%, 20% y 25% de subwencion de capital sobre el total de necesidades de
financiacion, manteniende constantes las hipotesis de financiacion y rentabilidad del
accionista.

Cuadro 19. Subvencion de Capital

Wi oe los

Pago anual @n Pago anual (an ;
BTG 08 2083) suros g 2093) | PAE0S publicos

Subvenclon de
Capital [*) AMUEEE CON

aln N a [l N
VA =)

5.754 535 218.074 928

o 11.215.265
5% 59.331.685

10,824, 720 205, TOT. 545
20 8912347 10,338 322 197 4159358
25% 8458 52T SBERET2 188 208 429

1% s ol e ness s e e de [ondo

1A Bl 20Ny I d e demusnin = 300

Tal y coma s5& deduce de lz tabla anterior, cuanto mayor es | porcentaje de
subvencion de capital mas se reduce el pago anual, asi como el volumen total de
esfuerzo presupuastario. Una subvencion del orden del 10% del total de desembolsos
genera una reduccidn en el pago anual del 8%, aproximadamente.
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6.2.2 Prestamo Participativo

Como figura de apoyo durante construccion, alternativa a la subvencion de capital, gue
también permitiria reducir Iz factura anual del pago presupusstario @ abonar por la
Administracion, s= contempla |z concesion de un préstamo participative de la
Administracion a la sociedad concesionaria’.

Lzs condiciones de un préstamo participative como el agui considersdo son mas
ventzjosas parz la sociedad concesiomaria gque &l de un3 deuds bancariz ya gue
devengz un interés anual inferior (con un margen del 0,3%], no tiens comisicnes y la
amortizacion del principal se produce en el dltime afo de la concesion. Desde el punto
de vista de la contabilidad publica esta herramients, a diferencia de la subvencién, no
computa como deuda.

A continuacion se presentzn los resultados de incluir en el caso bass, una aportacion
por parte del Gobierno de Aragon de un préstamo participative por importe del 10%,
15%, 20% y 25% de las necesidades de financiacion del proyecto.

Cuadro 20. Préstamo Participative

Prwslamsn Prastemo | Pago anusl [sn Pago & nusl (an
_Ere v |Parbcipatve €| surcs de 2005) [WSRSEON| surce de 2003) | PEE08 PUDE
Parbcip v (*) ™" 1 o0s Hn VA COnM/L anuiss con
i [~
10% 10140424 10098 496 11.714.197 2231892 83
15% 151185318 054545 11431273 218290139
20% 20038765 9619823 11.158885 213090811
25% 24796196 9395008 10888208 208110883

1% Lo vl of w1 s s ol lrm
(71 AR ol S v lane o o e sl

3 s

Un préstamo participative del 10% del total de desembolsos genera una reduccion en
=l pago anuzl de aprozimadaments un 5%.

S Esta herramienta ha sida utilizada por e Ministerio de Fomenta para aumentar la factibilidad
da prayectios de carreteras
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7 Analisis de la solidez del proyecto

En este apartado s= ha tratade de anzlizar I3 solidez del proyecto desde 2l punto de
vista de |3 factibilidad financiera. Parz ello, partiendo del pago presupuestario del Caso
Base, =2 han rzalizado variacionss en variables fundamentales del proyecto, tales
como |z inversidn inicial, inversion estraordinaria y los costes de mantenimiento, 2 fin
de anzlizar lz solidez financizra del proyecto desde 2l punto de vista de un inversor
privado evaluzndo como variaria su rentabilidad esperada en esos escenarios.

7.1 sensibilidad a la inversidn inicial

A continuacion s& musstra como afectarian variaciones en el coste del proyecto al
Caso Base:

Cuadro 21 Cuadro sensibilidad a la inversion inicial

Pago anual @n
Invarsion iniclal |suwros ds 2009 )
aln Nia

TIR
ACCIOMIZTA

INV {-207%) 10811067 25%

Como se puede observar en Iz tablz adjuntz, aln 2n un escenario de incremento del
coste del proyecto en un 20%, éste obtendriz wn nivel de rentzbilidad de capital
cercanc 2l 5%.

7.2 Sensibilidad a la reinversion durante explotacion (mantenimiento mayor)

A continuacion se muestra como afectarian varizciones en la reinversién durante el
pericdo de explotacidn al Caso Base:

Cuadre 22. Cuadro zenzibilidad a la reinversion durante explotacion

Pago anual (sn
suros de 2003) | E:I'&T'
gin i L E = |

Manbe ndmil a nio
My Or

=
MM {-20%E) 100811067 5%
Incrementande Iz reinversion durante explotacion wn 30%, la rentabilidad del
acrionista es del 7,5%.

o
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7.3 sensibilidad al gasto de operacion y mantenimiento

A& continuacion s muestra como afectarian variaciones en el gasto de operacion y
mantenimiento al Caso Bass:

Cuadro 23. Cuadro zensibilidad al gasto de operacion v mantenimisnto

Gasios da Pago anual (sn
Oypesr&Chan § SUnDE Oa 2005 )
Mz nte ndm ks nto aln IV 4

TIR
ACCIONI ETA

El incremento de los gastos de operacién y mantenimiento de hasta un 20% no
ocasiona una disminucidn significativa de Iz rentabilidad del sccdonista, manteniegndose

&sta por encima del 7.

7.4 Sensibilidad al coste de financiacion

& continuacion s2 musstra como afectarian variaciones en 2l coste de los tipos de
interés al Caso Base:

Cuadro 24. Cuadro sensibilidad al coste de financiacion

Pago anusl (a0
Coete ds ka Dewda| suroe da 2003)
sl 1A

Ll
ACCHOMNIETA

Son necesarias desviaciones en costes mayores a 100 puntos basicos para alcanzar
rentabilidades inferiores al 7%, manteniendo constantes 2| resto de las hipotesis

basicas.

]

e
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g Conclusiones

Este anzlizis de factibilidad ha consistido en un analisis de costes desde el punto de
vista de la Administracion, como volumen estimado de esfusrzo presupusstario para
hacer el proyecto factible tal vy como s2 ha definido, en consideracion de unas hipotesis
técnicas de partide (coste de construccién, costes mantenimiento ordinaric v
extraordinario, costes de explotacion, costes financieros, et ).

Dicho znalisis de costes se ha realizade en detalle, bajo el supuesto de apoyo
presupusstario diferido en esquemz de psgos anuzles presupusstarios gue serEn
definidos en el future contrato de concesign, cuyo perfil de asignacion de riesgos
permita que el proyecto no compute en deuda y déficit pdblicos bajo criterios SEC 85.

52 ha realizado un analisis de sensibilidades de los pagos presupuestarios anuales a
distintos plazos de concesion, asi como a wvaraciones en las principales variablas
consideradas, pudiendo en este Uttimo caso, wver como afectarian las estimacionss de
los licitantes =n 2l future pago de la Administracion.

e ha analizado el efecte de mitigacion de los pagos anuales presupusstarios
consecuencia de incluir como apoyo presupusstaric duramts  construccion la
subvencion de capital ¥ el préstamo participative, analizéandose su influencia en
terminos de pago anual de la administracian.

Por ultimo, se ha realizado un analisis de sensibilidad analizande el efecto que tendrizn
en la rentabilidad del accionista o inversor, las variaciones en los velores de las
hipdteszis bdsicas de partida [inversion, costes de explotacion o coste de |3
financiacion), evidenciando gue 2| proyvecto, con los supuestos considerados en este
anglisis, &5 sustancialmente s2lido desde un punta de vista financiero y por lo tanto de
interés para el mercado de inversores y promotores.
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ANEXO II. VIGENCIA DE LA DECLARACION DE IMPACTO AMBIENTAL
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%% "5 GOBIERND Direccion General
H

Iﬁ s=DE ARAGCN de Carreleras
1 4 ENE, 2021
= GOBIERNO
— - : e
N SALIDA N¢
==DE ARAGON RarTRL i
Departamentn de Vestebraclan 5
del Teritorio, Mowlidad y Vhienda

Ref.: Duplicado de calzada de la carretera A-127, pk. 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de
los Caballeros, Clave EI-287-Z, en los términos municipales de Magallén, Gallur, Tauste y Ejea de
los Caballeros (Zaragoza).

Asunto: Vigencia de la Declaracion de Impacto Ambiental del Expediente:
INAGA/500201/01/2014/07084

De: Direccién General de Carreteras
A Instituto Aragonés de Gestion Ambiental. INAGA
> ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS:

Con fecha 22 de febrero de 2011, el Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental formula la
Resolucion de la declaracién de impacto ambiental del estudio informativo del «Duplicado de
calzada de la carretera A-127, pk. 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de los Gaballeros,
Clave EI-287-Z, en los términes municipales de Magallon, Gallur, Tauste y Ejea de |os Caballeros
(Zaragoza)», promovido por el Departamento de Obras Publicas, Urbanismo y Transportes del
Gabierno de Aragon.

Con fecha 16 de mayo de 2014, |a Direccion General de Carreteras del Departamento de
Obras Publicas, Urbanismo, Vivienda y Transportes como promotor del proyecto, comunica que el
Plan General de Carreteras de Aragon 2013-2024 incorpora dentro de sus objetivos la ejecucién
de los estudios necesarios para el desdoblamiento de la carretera A-127 en el tramo especificado,
asi como la definicién de férmulas de financiacién que permitan su construccion con posterioridad,
dado el elevado interés que supone su ejecucién para |la red autonémica como vertebracion del
territorio, y de acuerdo con la normativa reguladora vigente en el momento, la Ley 7/2006, de 22
de junio, de proteccion ambiental de Aragdn, solicita en el plazo establecido la concesion de una
prérroga del plazo establecido en la DIA formulada el 22 de febrero de 2011.

Dicha prorroga fue concedida por el érgano ambiental mediante Resclucion de fecha 11 de
julio de 2014 por la que se modifica ((itime parrafo) el 4mbito temporal y efectos de la declaracion
de impacto ambiental formulada, prorrogandose el plaze de comienzo de la ejecucién del proyecto
hasta el 25 de marzo de 2015.

En el afio 2015 y previo a las fechas de vencimiento de las declaracion de impacto ambiental
formulada, |a Direccién General de Carreteras, el Ayuntamiento de Ejea de los Caballeros traslada
al INAGA que que se ha instado al Departamento de Obras Publicas, Urbanismo, Vivienda y
Transportes a mantener la vigencia de la DIA formulada.

A este respecto INAGA da respuesta a dicha solicitud comunicando en la Resolucién del

Instituto Aragonés de Gestién Ambiental de fecha 17 de marzo de 2015 que, “en aplicacion del
1

Firmado electrénicamente por Gonzalo Fernandez Mancefido, JEFE/A DE SERVICIO DE PLANEAMIENTO, INVERSION Y CONCESIONES DE CARRETERAS. Bizén Fuster Santaliestra, Director General de Carreteras. El 14/01/2021.

Documento verificado en el momento de la firma y verificable a través de |a direccion hitp:/Awww.aragen.es/verificadoc con CSV CSVTN7MA427BU1001PFIL.
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régimen transitoric general previsto en fa Disposicion Transiforia Tercera de ia Ley 11/2014, de 4
de diciembre, de Prevencidn y Proteccién Ambiental de Aragdn, y en relacion con la Disposicidn
Transitoria Primera de la Ley 21/2003, de 9 de diciembrs, de evaluacion ambiental, se modifica
nuevamente el Glfimo parrafo de la Resolucidn de 22 de febrerc de 2011 que quedaré redactado
con el siguiente fenor literal:

“En e! supuesto de que las obras integradas en el estudio informativo del “Duplicado de
calzada de la carretera A-127, p.k. 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de los Caballeros™ no
se Inicien de forma efectiva antes.del 11 de diciembre de 2020, la presente declaracion de
impacto ambiental caducard automaticamente, perdera su vigencia y cesara en la produccion de
sus efeclos que le son propios, debiendo el promotor infeiar nuevaments e! tramite de evaiuacion
de impacte ambiental del proyescto, conforme a lo establecido en 3 ley".

No obstante, debido al estado de alarma decretado el 14 de marzo de 2020, consecuencia
de la pandemia de COVID-19, la fecha anterior se prorroga, por efecto de la disposicion final
primera del Decreto-Ley 4/2020 del Gobierno de Aragon, hasta el 11 de diciembre de 2021

> ESTADO ACTUAL DE LOS EXPEDIENTES:

Desde la obtencién de la Declaracién de Impacto Ambiental y sus posteriores prarrogas
hasta la actualidad, la Direccion General de Carreteras ha realizado o estan en curso (bfen en
ejecucion, bien en proceso de licitacién) los siguientes proyectos u obras del correspondiente
Estudio Informative:

Estudio Informativo del Duplicado de calzada de la carretera A-127, pk. 0+000 al pk. 38+000.
Tramo Gallur-Ejea de los Caballeros, Clave El-287-Z, en los términos municipales de
Magallén, Gallur, Tauste y Ejea de los Caballeros ({Zaragoza). (N° Expte.
INAGA/500201/01/2014/07084):

1. “Lechada asfiltica en la carretera A-127, PK 0+000 al PK 36+600. Trame: INT N-232
~ Ejea de los Caballeros ”, Clave: SV-429-Z, de presupuesto 330.483,10 €,

2, "Refuerzo de firme con mezcla bituminosa en caliente en la camretera A-127, del p.k.
17+100 al 27+237. Tramo; Tauste — Escoron®, Clave: 8V-435-Z, de presupuesto .
€59. 868 93 €.

3. "Refuerzo de firme con meztla bituminosa en caliente en la carretera A-127, del p.k.
0+000 al 12+200. Tramo: Gallur {Int. N-232) - Ejea de los Caballercs”, Clave: SV-432-
Z, de presupuesto 1.289.860,00 €.

4. "Refuerzo de firme con mezcla bituminosa en caliente en la carretera A-127, del p.k.

28+000 al 36+800. Tramo: Escoron — Ejea de los Caballeros”, Clave: SV-432-Z, de
presupueste 557.117,66 €.

8. Asimismo, se han ejecutado los irabajos correspondientes a la glorieta inicial del
trazado, en la interseccidn de la A-127 con |a carretera N-232, futura autovia A-68.

Por Gitimo, cabe sefalar que el pasado 19 de noviembre de 2018 se licité |a redaccién del
FROYECTQ DE TRAZADO *DUPLICADO DE LA CARRETERA A-127, ENTRE EL P.K. 00,00 Y
2
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EL P.K. 38,00. TRAMO: GALLUR — EJEA DE LOS CABALLEROS, Clave AT-287-Z. PT, la firma
del contrato se realizd el 11 de junio de 2020. En la actualidad se-estan fi nahzando los trabajos y
se procederd a la aprobacion del correspondiente proyecto de trazado.

La disposician transitoria tercera, apartado tercero de la vigente Ley de evaluacion ambiental
de Aragén, la Ley 11/2014, de 4 de diciembre, de prevencion y proteccién ambiental de Aragén,
expone que: “as declaraciones de impacto ambiental pub.‘r'cadés con antenoridad a la entrada er
vigar de esta ley perderdn su vigencia y cesardn en la produccidn de sus efectos que ie son propios

. 8 no se hublera comenzado la ejecucion de los proyectos o actividades en el plaze méximo de
- 'seis afos desde iz enirada en vigor de esta ley. En fales casos, el promolor deberd iniciar
" nuevamente el tramite de evaluacién de impacto ambaenta! del proyecto conforme a la estabfec:do '
enla pmssnte Ley”.

Por lo tanto, al haberse ejecutade algunos proyectes comprendidos en el Estudio Informative
sometido a EIA y estando prevista la ejecucion del resto de trabajos que integran ese Estudic
Informativo en los préximos afos, la Direccidn General de Carreteras entiende que ha cumplido la

" condicién impuesta por la Ley sobre el comienzo de ejecucién de los proyectos en un plazo
méximo de seis afios y que, por lo tanto, sigue vigente la DIA emitida para el Estudio Informative
de “Duplicado de calzada de la carretera A-127, pk. 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea
de los Caballeros, Clave EI-287-Z, en los términos municipales de Magallén, Gailur, Tauste .
y Ejea de los Cabaileros {Zaragoza). N° Expte. INAGA/500201/01/2014/07T0B4" hasta la
completa ejecucion del proyeclo de consiruccion correspondiente a dicho Estudic Jnformativo. :

INVERSION Y CONCESIONES DE CARRETERAS. Bizén Fuster Santafieslia, Director General de Garreteras. El 14/01/2021.

Averificados con CSV CBVTNTMA427BU1001PFL. - -
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ELDIRECTOR GENERAL . EL JEFE DE SERVICIC DE PLANEAMIENTO,

' .- DECARRETERAS . ' INVERSION Y CONCES/ONES DE CARRETERAS
Fdo.: Bizgn Fusler Sanlaliestra. - L ..F_dc.:Gou_za_Io Fer_n_awe? Mancefiido,

Manoefido, JEFE/A DE SERVIGIO DE PLANEAMIENTC,

por Gonzala F

Firtnado electrénicame
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Boletin Oficial de Aragén 25/03/2011

RESOLUCION de 22 de febrero de 2011, del Instituto Aragonés de Gestion Ambiental,
por la que se formula declaracion de impacto ambiental del estudio informativo del
«Duplicado de calzada de la carretera A-127, pk. 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea
de los Caballeros, Clave EI-287-Z, en los términos municipales de Magallén, Gallur,
Tauste y Ejea de los Caballeros (Zaragoza)», promovido por el Departamento de Obras
Publicas, Urbanismo y Transportes del Gobierno de Aragon (N° Expte. INAGA 5002
01/01/2010/07927).

La ampliacién de carreteras convencionales que impliguen su transformacién en autopis-
ta, autovia o carretera de doble calzada se hallan incluidos en el anexo I, grupo 6: Proyectos
de infraestructuras, de la Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccion ambiental de Aragén. De
acuerdo con lo dispuesto en el art. 28 de la Ley, la Direccion General de Carreteras del Go-
bierno de Aragén solicito el inicio del procedimiento de consultas previas a la elaboracion del
estudio de impacto ambiental del proyecto, remitiendo el documento o memoria comprensiva
del proyecto al INAGA.

El Instituto Aragonés de Gestién Ambiental realizé el trémite de consultas previas que fina-
lizé con la notificacion al promotor de la resolucion de 15 de julio de 2008, en la que se deter-
minaba la amplitud y grado de especificacion que debia tener el estudio de impacto ambiental
del referido proyecto, remitiéndosele igualmente las respuestas recibidas de los distintos or-
ganismos consultados.

Por acuerdo del Gobierno de Aragén, en su sesién celebrada el dia 17 de noviembre de
2009 se aprobo provisionalmente el «Estudio informativo del duplicado de calzada de la ca-
rretera A-127, pk 0+000 a pk 38+000. Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros», iniciandose por
parte del Servicio Provincial de Obras publicas Urbanismo y Transporte de Zaragoza el trami-
te de informacion y participacion publica mediante anuncio en el Boletin oficial de Aragén n°
246 de 21 de diciembre de 2009. A su vez, remite un ejemplar del estudio de impacto ambien-
tal al objeto de que emitan informe si asi lo estiman procedente, a distintos organismos e
instituciones. Se recibe respuesta de los Ayuntamientos de Ejea de los Caballeros, Gallur y
Tauste, de la Confederacién Hidrogréfica del Ebro, la Diputacién Provincial de Zaragoza, la
Direccion General de Carreteras del Ministerio de Fomento, la Direccion General de Infraes-
tructuras Ferroviarias, SEO-Birdlife, Prefabricados Tecnyconta, y de varios particulares. Las
alegaciones con contenido ambiental sefialan que falta un estudio sobre posibles zonas inun-
dables entre el proyecto y el rio Arba de Luesia, asi como entre el proyecto y la desemboca-
dura del Barranco de Santa Barbara, que se debe tener presente la necesidad de respetar en
la medida de lo posible los puntos de corte con los rios Ebro y Arba y con el barranco de Mira,
procurando interferir lo menos posible en la circulacidn de los cauces asi como en la calidad
de sus aguas, que el proyecto afectara a una gran superficie lineal de habitat estepario y su-
pondra el aumento de molestias directas, afectando a la conservacion de especies amenaza-
das, se sefiala asi mismo la ausencia de medidas compensatorias y que el proyecto no debe-
ria ser autorizado hasta que no se disefie correctamente y se incluyan dichas medidas
compensatorias.

En fecha 2 de agosto de 2010 se remitié al INAGA el expediente completo, incluido un in-
forme sobre las alegaciones del Servicio de Planeamientos, Proyectos y Obras de la Direc-
cion General de Carreteras, al efecto de continuar con la tramitacion de la evaluacion de im-
pacto ambiental. Se remitié consulta sobre la sostenibilidad social del Proyecto a los ayunta-
mientos y comarcas afectados, de acuerdo al articulo 9.4 de la Ley 7/2006, de 22 de junio, de
proteccién ambiental de Aragon. El Ayuntamiento de Ejea de los Caballeros remitié un pro-
nunciamiento expreso sobre la sostenibilidad social del Proyecto sefialando que se considera
el desdoblamiento de la carretera A-127 como una actuacién prioritaria desde el punto de
vista social y econdmico y sostenible en cada uno de estos ambitos. Se comunicé un borrador
de la presente Resolucion a los ayuntamientos afectados y se dio tramite de audiencia a los
interesados, no habiéndose recibido contestacion al respecto.

El estudio de impacto ambiental analiza cinco alternativas para la mejora de la via A-127
desde su comienzo en el enlace de la N-232, hasta la rotonda de interseccion con la carrete-
ra A-125 en la rotonda norte de la variante de Ejea de los Caballeros, el proyecto tiene una
longitud total de 39,727 km. Todas las altemativas coinciden en su practica totalidad o son
paralelas al trazado actual, salvo en tramos en los que se han proyectado algunas variaciones
de trazado. Se ha previsto la construccion de ocho enlaces, entre ellos dos accesos por cada
una de tres las poblaciones que comunica.

La alternativa 1, corresponde a la transformacion en via rapida de la calzada actual de la
A-127 con accesos y enlaces a diferente nivel. Se proyecta una via de calzada Unica, con un
ancho de plataforma de 9m, con dos carriles, uno por sentido de circulacién, de 3,50 m de
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ancho, y arcenes de 1 m. Con el ancho considerado se aprovecha casi integramente la cal-
zada existente, asi como la totalidad de las estructuras de paso existentes. La superficie de
ocupacion es de 44,28 hectareas, la retirada de volumen de tierra vegetal es de 132.827 m3,
y el volumen de material excedentario a gestionar es de 60.634 m3.

La alternativa 2 tiene el mismo trazado en planta y alzado que la alternativa 1, variando el
ancho de la calzada hasta los 10 m de plataforma. La calzada esta formada por dos carriles
de circulacion de 3,5 m cada uno y arcenes de 1,50 m, anchura coincidente con las platafor-
mas de las variantes de Tauste y Ejea, ya construidas. Se mantendran las estructuras de paso
existentes. La superficie de despeje y desbroce es de 58,18 ha, retirandose 174.538 m3 de
tierra vegetal y trasladandose 85.421 m3 de excedentes a depésito de inertes.

La altemativa 3 contempla la duplicacién de la calzada, una por sentido de circulacién. La
calzada en sentido Ejea-Gallur es similar en planta y en caracteristicas constructivas a las
definidas en la alternativa 1. La nueva calzada, sentido Gallur-Ejea, se proyecta en su totali-
dad paralela a la anterior por su margen este, con una anchura de plataforma de 10,5 m,
formada por dos carriles de 3,5 m, arcén exterior de 2,5 m y arcén interior de 1 m. Esta alter-
nativa requiere la duplicacion de todas las estructuras de paso existentes y alargar unos 15 m
lo pasos superiores a construir. La superficie de despeje y desbroce es de 114,02 ha, el volu-
men de tierra vegetal a retirar es de 342.067 m3 y el volumen de excedentes a retirar es de
136.548 m3.

La alternativa 4 propone el mismo trazado y caracteristicas que la altemativa 3, excepto
que se amplia la calzada en sentido de circulacion Ejea-Gallur, dotéandola en todo su recorrido
de las mismas caracteristicas que calzada Gallur-Ejea, es decir, una anchura de plataforma
de 10,5 m, con dos carriles de 3,5 m, arcén exterior de 2,5m y arcén interior de 1m. La super-
ficie de ocupacién es de 119,98 ha, la tierra vegetal a retirar es 359.945 m3 mientras que el
volumen de excedentes a gestionar es de 151.828m3.

La alternativa 5 tiene el mismo trazado y caracteristicas que la alternativa 2, calzada unica
de dos carriles, diferenciandose en que las estructuras de los enlaces y pasos superiores
proyectados se realizan con las dimensiones necesarias que permitan su futura transforma-
cion en autovia o carretera desdoblada. Esta solucion supone el desbroce y despeje de una
superficie de 58,18 ha, el volumen de tierra vegetal a retirar es de 174.538 m3, mientras que
el volumen a retirar es de 85.421 m3.

En referencia a las zonas de préstamo, el estudio cita la utilizacién de materiales proce-
dentes de la traza asi como la utilizacién de cuatro zonas de préstamo de materiales granula-
res. Ademas adjunta una relacién de distintas plantas de tratamiento de gravas y aridos mas
proximas al proyecto, de las que se puede abastecer. Respecto a los residuos inertes gene-
rados por las obras, se contempla su traslado a la futura instalacién de residuos de construc-
cion y demolicién prevista en el vertedero de Ejea de los Caballeros.

La carretera A-127 discurre de sur a norte desde el enlace con la N-232 en el término mu-
nicipal de Magallén hasta la Comunidad Foral de Navarra. El tramo objeto de proyecto discu-
e por los términos de Magallén (Comarca del Campo de Borja), Gallur (Comarca de la Ribe-
ra Alta del Ebro), Tauste y Ejea de los Caballeros (ambos en la Comarca de las Cinco Villas).
Segun el Plan General de Carreteras de Aragon 2004-2013, la via forma parte de un eje N-S
occidental que conecta Navarra-Sos del Rey Catdlico-Ejea de los Caballeros-Gallur-La Almu-
nia-Carifiena. La red de aforos del afio 2009 del Departamento de Obras Publicas, Urbanismo
y Transporte, estima que el tramo objeto de proyecto tiene una IMD maxima de 3.756 vehicu-
los/dia (tramo Tauste a CV-60) con un porcentaje de vehiculos pesados del 16,3%.

La mayor parte del trazado se sitlia en la margen izquierda del rio Ebro. Se trata una pla-
nicie de gran extension surcada por los cursos fluviales del Ebro y del Arba de Luesia, asi
como por barrancos como el de Mira y otros de menor entidad, y por el Canal Imperial de
Aragén y Canal de Tauste. Todos ellos son cruzados por el trazado actual de la carretera
A-127.

La mayoria de las superficies afectadas se encuentran ocupadas por cultivos de regadio y
secano. La vegetacién natural se localiza fundamentalmente en las riberas de los rios y ba-
rancos donde aparecen sotos mixtos, tamarizales, cafiares mixtos y carrizales. En lomas y
laderas residuales existentes entre los cultivos predominantes, aparecen zonas de romeral,
ontinar y espartal mientras que en las areas mas alteradas y degradadas se localizan los sa-
ladares. En vaguadas y cultivos abandonados se instalan localmente matorrales halohidroéfi-
los o haloxerdfilos mixtos. Finalmente se presentan en la zona pequefias manchas aisladas
de pino carrasco, si bien las mayores extensiones de esta especie se localizan al suroeste del
término de Ejea, donde el proyecto sefiala la zona de préstamos n %4,

En referencia a la fauna asociada a los cursos fluviales de la zona, cabe destacar la pre-
sencia de distintas especies de peces como la lamprehuela (catalogada como sensible a la
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alteracion de su habitat), la carpa comun y el barbo comun, asi como reptiles como el galapa-
go leproso. En cuanto a aves ligadas a la existencia de sotos y galerias se presentan en la
zona, entre otras, el martinete, la garza imperial (catalogada como vulnerable) y el avetoro (en
peligro de extincién). El resto de la fauna es la caracteristica de medios agricolas, esteparios
y antropizados. Es notable la presencia de aves esteparias, cuya presencia esta asociada a
las grandes superficies de cultivo con escasa o nula presencia de arbolado, como el sisén, la
ganga y la ortega (catalogadas como vulnerables). Las rapaces mas representativas que
campean la zona son el aguila real, aguila culebrera, el cernicalo primilla (catalogado como
sensible a la alteracion de su habitat), el aguilucho cenizo y el alimoche (ambos vulnerables).

Todas las alternativas atraviesan el ambito de aplicacion del Decreto 187/2005, de 26 de
septiembre, por el que se establece un régimen de proteccién para la Margaritifera auricularia
y se aprueba el Plan de Recuperacién; mas concretamente en el cruce con el rio Ebro, el
Canal Imperial de Aragén y el Canal de Tauste. El tramo de vial localizado en el término mu-
nicipal de Ejea de los Caballeros se encuentra dentro del ambito de aplicacién del Decreto
233/2010, de 14 de diciembre, por el se establece un nuevo régimen de proteccion para la
conservacion del cernicalo primilla (Falco naumanni) y se aprueba el plan de conservacion de
su habitat, afectando parcialmente a un area critica para la especie. Respecto a espacios in-
cluidos en la Red Natura 2000 Unicamente la zona de préstamo n° 4 se localiza dentro de la
ZEPA ES0000292 «La Loma Negra-Bardenas» y del LIC ES2430079 «Loma Negra». Esta
zona n® 4 se encuentra igualmente incluida el Monte de Utilidad Publica n® 142 «Bardena
Baja» perteneciente al Ayuntamiento de Ejea de los Caballeros. Respecto al dominio publico
pecuario, la carretera A-127 afecta a diversas vias pecuarias clasificadas en los términos
municipales por los que transcurre: en el término municipal de Gallur cruza la Vereda de la
Marga y la Vereda del Monte Blanco; en el término de Tauste la carretera coincide en su tra-
zado con la Vereda de Abarquillo y con el Cordel de Sigilienza, y cruza la Vereda de Novillas,
la Cafiada Real de Navarra y la Vereda de la Lomaza; en el término de Ejea la carretera cruza
la Colada de Escordn, la Cafiada Real de Navarra y la Colada de Boira.

Respecto al patrimonio arqueologico de la zona, el informe sobre las prospecciones reali-
zadas destaca el denominado yacimiento «Casete del Palacio» en las proximidades de la
poblacién de Ejea y resefia cinco hallazgos arqueologicos aislados en las proximidades del
trazado actual. Ademas de los yacimientos detectados en el documento mencionado, y segtn
el informe del Servicio de Prevencién y Proteccién del Patrimonio Cultural de fecha 30 de
septiembre de 2008, resulta afectado el Bien de Interés Cultural: Tramo histérico que ha que-
dado (o pueda quedar) obsoleto, realizado o proyectado durante el siglo XVIII del Conjunto
Histérico Canal Imperial de Aragén.

Segun lo dispuesto en el articulo 39 bis de la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, en su
nueva redaccion dada por la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, debe precisarse que las medi-
das y el condicionado ambiental que incorpora el presente informe quedan justificadas y mo-
tivada su necesidad para |a proteccién del medio ambiente, ya que dicha proteccién constitu-
ye una razén imperiosa de interés general.

Visto el estudio de impacto ambiental del «Estudio informativo del duplicado de la calzada
de la carretera A-127, pk.0+000 al pk 38+000. Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros, en los
términos municipales de Magallon, Gallur, Tauste y Ejea de los Caballeros (Zaragoza), promo-
vido por Departamento de Obras Publicas del Gobierno de Aragén, el expediente administra-
tivo incoado al efecto; la Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccién ambiental de Aragon; la Ley
42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad; el Decreto 187/2005,
de 26 de septiembre, por el que se establece un régimen de proteccion para la Margaritifera
auricularia y se aprueba el Plan de Recuperacion; el Decreto 233/2010, de 14 de diciembre,
por el se establece un nuevo régimen de proteccion para la conservacion del cernicalo primi-
lla (Falco naumanni) y se aprueba el plan de conservacion de su habitat; la Ley 10/2005, de
11 de noviembre, de vias pecuarias de Aragon; el Decreto 137/2003, de 22 de julio, del Go-
bierno de Aragdn, que desarrolla la estructura organica basica de la Administracién de la
Comunidad Auténoma de Aragén; la Ley 23/2003, de 23 de diciembre, de creacién del Insti-
tuto Aragonés de Gestion Ambiental; el Decreto 37/2004, de 24 de febrero, del Gobierno de
Aragon, por el que se aprueba la Estructura organica del Departamento de Medio Ambiente;
la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y
del Procedimiento Administrativo Comun; la Ley 4/1999, de modificacién de la Ley 30/1992;
el Decreto Legislativo 2/2001, de 3 de julio, del Gobierno de Aragén, por el que se aprueba el
texto refundido de la Ley de la Administracién de la Comunidad Auténoma de Aragén y el
Decreto Legislativo 1/2001, de 3 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
del Presidente y del Gobiemo de Aragon, y demas legislacion concordante, formulo la siguien-
te:
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Declaracion de impacto ambiental

A los solos efectos ambientales, y de acuerdo con la evaluacion ambiental realizada del
estudio informativo del « Duplicado de la calzada de la carretera A-127, pk.0+000 al pk 38+000.
Tramo: Gallur-Ejea de los Caballeros, en los términos municipales de Magallén, Gallur, Taus-
te y Ejea de los Caballeros (Zaragoza)», promovido por el Departamento de Obras Publicas
Urbanismo y Transporte del Gobierno de Aragén, las alternativas 1,2 y 5 de via rapida y las
alternativas 3 y 4 planteadas para dicho duplicado resultan compatibles y condicionadas al
cumplimiento de los siguientes requisitos:

Condicionado de caracter general:

1. El ambito de aplicacion de la presente declaracion son las actuaciones descritas en el
estudio de impacto ambiental del estudio informativo de duplicado de la calzada de la carre-
tera A-127, pk 0+000 al pk. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de los Caballeros.

2. Todas las medidas preventivas, correctoras y de vigilancia ambiental contempladas en
el estudio de impacto ambiental asi como las establecidas en el condicionado de la presente
declaracion de impacto ambiental que supongan o modifiguen unidades de obra, se incorpo-
raran al proyecto constructivo.

Respecto a las medidas correctoras:

3. El proyecto definitivo debera garantizar el correcto dimensionado de las estructuras en
cauce disefiadas para salvar corrientes continuas, asi como de las obras de drenaje transver-
sal relacionados con cauces de corrientes continuas y discontinuas, de forma que se asegure
la capacidad de desagtie del caudal de avenidas. En concreto se incorporara un estudio hi-
draulico justificativo de la capacidad de desagiie (niveles y velocidades del agua) para cauda-
les correspondientes a las avenidas de periodo de retorno de 10, 100 y 500 afios en la situa-
cion actual y proyectada.

4. Se realizara un estudio de inundabilidad de la zona por la que discurre la actual carrete-
ra A-127, que incluird un analisis de los efectos que sobre la misma han tenido las avenidas
de los ultimos afios. En funcion de los resultados obtenidos, se incorporaran al proyecto defi-
nitivo las modificaciones que sean pertinentes para evitar este tipo de afeccién a la nueva
carmretera a construir.

5. Con caracter previo al inicio de las obras, en las zonas de cruce del Canal Imperial de
Aragén, rio Ebro y Canal de Tauste y su entorno mas préximo, se llevaran a cabo prospeccio-
nes especificas, a realizar por técnico especialista, a fin de detectar la posible presencia de
ejemplares de Margaritifera auricularia u otras ndyades. Los resultados y en su caso la pro-
puesta de medidas preventivas o correctoras se presentaran al INAGA para su aprobacion.

6. Antes de cualquier accion constructiva, y preferiblemente durante el replanteo definitivo
de la obra, debera realizarse el jalonado de las zonas finalmente determinadas para el control
de obra, acopio de materiales y parque de magquinaria, teniendo especial cuidado en las zo-
nas colindantes con el dominio publico hidraulico. Dicho jalonado se realizara con elementos
suficientemente consistentes para impedir su desplazamiento o destruccién a lo largo de toda
la fase constructiva. Se realizaran prospecciones de fauna esteparia antes del inicio de las
obras al objeto de impedir las molestias en fase de cria mediante la adecuada planificacion de
los trabajos.

7. En cuanto a los niveles de ruido y vibraciones generados durante la fase de obras se
tendran en cuenta los objetivos de calidad acustica establecidos en el Real Decreto 1367/2007,
de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, y
en la Ley 7/2010, de 18 de noviembre, de proteccién contra la contaminacién acustica de
Aragon. Se emprenderan las medidas necesarias (apantallamientos, mayor limitacion de ho-
rarios de trabajo, etc...) para mitigar dichas afecciones.

8. Queda expresamente prohibido efectuar vertidos directos o indirectos derivados de la
ejecucién de las obras que contaminen las aguas asi como acumular residuos o sustancias
que puedan constituir un peligro de contaminacién de las aguas o degradacién de su entorno.

9. Se recuperara la capa superior de suelo vegetal directa o indirectamente afectada por
la obra, y se acopiara de forma que mantenga su estructura y fertilidad, para ser empleada en
las posteriores labores de restauracion. Se debera evitar su acopio en margenes de rios,
barrancos activos o cualquier zona con riesgo de avenidas y/o susceptibles de padecer pro-
Cesos erosivos.

10. En el tramo comprendido dentro del area critica del cernicalo primilla (entre las coor-
denadas UTM 30T 652.904,4.664.336 y 650.587,4.657.120) las obras con mayor impacto
sonoro (voladuras, fresado de firme, trabajo con martillo neumatico) deberan realizarse fuera
del periodo de cria de esta especie, comprendido entre los meses de febrero y julio, ambos
incluidos. En caso estrictamente necesario se podran autorizar, por el INAGA, puntualmente
durante ese periodo actuaciones ruidosas en ese framo si tras prospeccion realizada por téc-
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nico competente sobre las colonias proximas, se comprueba la ausencia de afecciones signi-
ficativas para su desarrollo.

11. Deberan adaptarse las obras de fabrica, pasos y estructuras para mejorar su potencial
uso por fauna del tipo anfibios, reptiles y pequefios mamiferos, de acuerdo a las prescripcio-
nes técnicas para el disefio de pasos de fauna y vallados perimetrales del Ministerio de Medio
Ambiente.

12. Previamente al inicio de las obras se redactara un plan de restauracion fisiografica y
vegetal de las zonas afectadas por el proyecto. Se entienden como tales los taludes y terra-
plenes resultantes de la obra, los accesos y caminos repuestos, los accesos provisionales de
obra, la superficies auxiliares para ubicacién de casetas de obra, de zonas de acopio de ma-
teriales y de aparcamientos, asi como aquellas superficies previstas como areas de préstamo
o de depésito de inertes localizadas en zonas con vegetacién natural no coincidentes con
terrenos ya alterados. Dicho plan debera incluir; superficie a restaurar, calendario de obras
para la totalidad de las actuaciones previstas, método de restauracion a utilizar, asi como un
programa de vigilancia y seguimiento de las labores de restauracion. Se remitira copia del
Plan a la Direccion General de Calidad Ambiental y Cambio Climatico a los efectos de su se-
guimiento y control. Una vez finalizada la fase de construccion del proyecto, y en la memoria
de fin de obra a redactar en aplicacién del plan de vigilancia ambiental, se debera ajustar la
superficie a restaurar estimada inicialmente en el plan de restauracién, delimitandose la su-
perficie realmente afectada y, en consecuencia, la superficie final a restaurar. El proyecto
debera incorporar de forma especifica en su presupuesto la partida correspondiente a la res-
tauracion de los terrenos afectados por las obras.

13. Los terrenos de la actual carretera que no formen parte del nuevo trazado y que que-
den sin funcionalidad, y a los que no se les haya asignado un uso como zona de servicio o
area de descanso de la carretera A-127, deberan ser demolidos y adecuadamente restaura-
dos con especies propias de la zona.

Respecto a la gestion de residuos:

14. El proyecto incluira un estudio de gestion de residuos de construccion y demolicion que
se generaran en la obra segun lo establecido en el Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero,
por el que se regula la produccion y gestion de los residuos de construccion y demolicién, que
determina en su art. 4.1.a) la obligacién por parte del productor de residuos de construccion y
demolicién de incluir en el proyecto de obra un estudio de gestién de residuos de construccién
y demolicién.

15. Se podran emplear como zonas de préstamo de materiales granulares todos los espe-
cificados en el estudio de impacto ambiental a excepcion de la zona n° 4 localizada en el
monte Bardenas Bajas, en el término municipal de Ejea de los Caballeros. Todo préstamo o
area de depésito requerira de un proyecto detallado de explotacién y/o restauracion que de-
bera ser autorizado por el érgano competente.

16. Todos los escombros de demolicién de los pasos, quitamiedos, y demas elementos
constructivos de la carretera actual que no vayan a ser reutilizados en las obras, deberan ser
gestionados adecuadamente conforme a su condicidn. Los elementos metalicos seran desti-
nados a valorizacion. No se realizaran escombreras temporales sobre terrenos de vegetacion
natural, fuera de la franja de afeccion de las obras.

17. Con objeto de ajustar al maximo el balance de tierras y reducir los volimenes a extraer
de préstamos y de transporte a areas de depdsito, sera prevalente la prevencién (minimiza-
cién de excedentes), seguida de la valorizacion (en la propia obra o en restauracién minera)
siendo la dltima opcidn el vertido controlado.

18. En aplicacion de lo dispuesto en el Real Decreto 1619/2005, de 30 de diciembre, sobre
la gestion de neumaticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de betunes
modificados con caucho y/o de betunes mejorados con caucho procedentes de neumaticos
en los firmes de este proyecto. Se detallara la gestion que sobre estos materiales propone
desarrollar el promotor, asi como la observacién de la Orden circular 21/2007, de la Direccién
General de Carreteras, sobre el uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes y mez-
clas bituminosas que incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de uso; del Manual
de Empleo de neumaticos fuera de uso en mezclas bituminosas, del CEDEX, y de la Orden
Ministerial 891/2004, de 1 de marzo, que aprueba modificaciones del pliego de prescripciones
técnicas generales para obras de carreteras y puentes (PG-3).

19. Debera preverse la adecuacion de plataformas impermeabilizadas para la localizacion
de los dispositivos de mantenimiento de maquinaria. No se podran realizar actividades poten-
cialmente contaminantes fuera de esta plataforma que drenaré a un contenedor controlado de
forma que los residuos puedan ser recogidos y gestionados adecuadamente por gestor auto-
rizado.
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Respecto del Patrimonio Cultural:

20. Se adoptaran todas las indicaciones y medidas expuestas en el Informe sobre el Patri-
monio Etnografico y Arqueoldgico incluido como anexo en el estudio de impacto ambiental, en
particular, en lo referente al yacimiento «Casete del Palacio» y a los hallazgos localizados a
lo largo del trazado propuesto.

21..El comienzo de las obras estara condicionado a la obtencién del informe de la Direc-
cion General de Patrimonio de forma que se incorporen en el proyecto aquellas modificacio-
nes o prescripciones que éste contemple para la proteccion del patrimonio arqueoldgico.

22. Se remitira el proyecto objeto de estudio a la Comision Provincial de Patrimonio Cultu-
ral de Zaragoza al poder producirse afecciones al Bien de Interés Cultural: Tramo histérico
que ha quedado (o pueda quedar) obsoleto, realizado o proyectado durante el siglo XVIII del
Conjunto Histérico Canal Imperial de Aragén.

23. Si en el transcurso de las obras y movimiento de tierras asociados al proyecto apare-
ciesen nuevos restos que puedan considerarse integrantes del patrimonio cultural, se debera
proceder a la comunicacion inmediata y obligatoria del hallazgo a la Direccion General de
Patrimonio Cultural el Departamento de Educacion, Cultura y Deporte de la Diputacion Gene-
ral de Aragén (Ley 3/1999, de 10 de marzo, del Patrimonio Cultural Aragonés, articulo 69).

Respecto de la afeccién a bienes de domino publico:

24. Dada la afeccién a las via pecuarias Vereda de la Marga, Vereda del Monte Blanco,
Vereda de Abarquillo, Cordel de Siglienza, Vereda de Novillas, Cafiada Real de Navarra, Ve-
reda de la Lomaza, Colada de Escornd y Colada de Boira, en los términos de Gallur, Tauste y
Ejea de los Caballeros, se debera tener en cuenta para situaciones de cruce de vias pecuarias
con la camretera se seguira el procedimiento establecido en el articulo 29 de la Ley 10/2005, de
vias pecuarias de Aragoén, asegurando los pasos al mismo o a distinto nivel que garanticen el
transito ganadero y los demas usos en condiciones de seguridad y comodidad, debiendo pre-
ver la sefializacion adecuada. Para el caso de afectarse tramos continuos de vias pecuarias
se seguira el procedimiento establecido en el articulo 28 de la citada Ley, aportando terrenos
adecuados para un trazado alternativo. Cualquier actuacion en dominio publico pecuario de-
bera contar con la preceptiva autorizacion del INAGA, de acuerdo a la citada Ley.

Plan de vigilancia y seguimiento ambiental:

25, Se adaptara el plan de vigilancia presentado a las condiciones establecidas en el pre-
sente condicionado y se prolongara por un periodo minimo de dos afios después de la finali-
zacién de las labores de construccién y de restauracion.

26. El promotor comunicara con un plazo minimo de un mes, la fecha de comienzo de la gje-
cucion del proyecto al Servicio Provincial de Medio Ambiente de Zaragoza. Asimismo, durante la
ejecucion del proyecto la direccion de obra incorporara a un responsable de medio ambiente con
la titulacién universitaria adecuada, para asesorar en materia de aplicacién de medidas preven-
tivas, y correctoras, y de vigilancia incluidas en el estudio de impacto ambiental asi como en el
presente condicionado. Se mantendra informada a la Direccién General de Calidad Ambiental y
de Cambio Climatico del Gobiemo de Aragdn del desarrollo de las actuaciones llevadas a cabo
con, al menos, una periodicidad semestral, mediante la elaboracidn de los correspondiente infor-
mes periodicos Se comunicara antes del inicio de las obras el nombramiento del titulado respon-
sable de medio ambiente al Servicio Provincial de Medio Ambiente de Zaragoza y al INAGA.

27. Finalizadas las obras y las labores de restauracion de los terrenos afectados se remi-
tira a la Direccién General de Calidad Ambiental y Cambio Climatico, una memoria suscrita
por el responsable de medio ambiente dando cuenta del cumplimiento de las medidas inclui-
das en el estudio de impacto ambiental y del condicionado de la presente declaracion de im-
pacto ambiental. En funcién de los resultados presentados y de los datos que posea el Depar-
tamento de Medio Ambiente, se podra determinar la implantacion de nuevas medidas
complementarias o la prolongacion de la vigilancia.

De acuerdo con el articulo 32, de la Ley 7/2008, transcurridos dos afios desde la emisiéon
de la declaracién de impacto ambiental sin haberse iniciado la ejecucion del proyecto, y en
caso de que el promotor quiera llevarlo a cabo, debera comunicario a este Instituto, para que
si procede, establezca nuevas prescripciones incluso las referidas al ambito temporal y efec-
tos de la presente declaracion o, en su caso, acuerde |la necesidad de iniciar un nuevo proce-
dimiento de evaluacion de impacto ambiental. En cualquier caso, el promotor debera comuni-
car al Departamento de Medio Ambiente, con un plazo minimo de un mes, la fecha del
comienzo de la ejecuciéon del proyecto.

Zaragoza, 22 de febrero de 2011.

El Director del Instituto Aragonés de Gestion
Ambiental,
CARLOS ONTANON CARRERA
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RESOLUCION de 11 de julio de 2014, del Instituto Aragonés de Gestion Ambiental, por
la que se modifica el ambito temporal y efectos de la declaracion de impacto ambiental
formulada con fecha 22 de febrero de 2011, en relacion con el estudio informativo del
“duplicado de calzada de la carretera A-127, p.k. 0+000 al p.k. 38+000. Tramo Gallur-
Ejea de los Caballeros. Clave EI-287-Z" promovido por el Departamento de Obras Publi-
cas, Urbanismo, Vivienda y Transportes del Gobierno de Aragén (Nimero Expte. INAGA
500201/01/2014/7084).

Mediante Resolucién de 22 de febrero de 2011, el Instituto Aragonés de Gestion Ambiental
formula la declaracién de impacto ambiental del estudio informativo del “duplicado de calzada
de la carretera A-127, p.k. 0+000 al p.k. 38+000. Tramo Gallur-Ejea de los Caballeros. Clave
El-287-Z", promovido por la Direccion General de Carreteras del Gobierno de Aragén. La ci-
tada resolucion fue publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”, numero 61, de 25 de marzo de
2011.

La mencionada declaracién de impacto ambiental (DIA) establece:

“De acuerdo con el articulo 32 de la Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccién ambiental
de Aragon, transcurridos dos afios desde la emision de la declaracion de impacto ambiental
sin haberse iniciado la ejecucion del proyecto, y en caso de que el promotor quiera llevarlo a
cabo, debera comunicarlo a este Instituto, para que si procede, establezca nuevas prescrip-
ciones incluso las referidas al ambito temporal y efectos de la presente declaracién o, en su
caso, acuerde la necesidad de iniciar un nuevo procedimiento de evaluacién de impacto am-
biental. En cualquier caso, el promotor debera comunicar al Departamento de Medio Am-
biente, con un plazo minimo de un mes, la fecha del comienzo de la ejecucién del proyecto”.

No se ha solicitado prorroga con anterioridad.

Con fecha 16 de mayo de 2014, la Direccion General de Carreteras del Departamento de
Obras Publicas, Urbanismo, Vivienda y Transportes, como promotor del proyecto, comunica
que el Plan General de Carreteras de Aragon 2013-2024 incorpora, dentro de sus objetivos,
la ejecucion de los estudios necesarios para el desdoblamiento de la carretera A-127 en el
tramo especificado, asi como la definicién de férmulas de financiacién que permitan su cons-
truccion con posterioridad, dado el elevado interés que supone su ejecucion para la red auto-
némica como vertebracion del territorio, y solicita la concesion de una prérroga del plazo es-
tablecido en la DIA formulada el 22 de febrero de 2011.

Habiéndose realizado por parte de este Instituto la correspondiente valoracién, a la vista
de las circunstancias técnicas y ambientales que concurren en el procedimiento de referencia,
se considera que no es necesario el inicio de una nueva evaluacién de impacto ambiental, y
se modifica el ultimo parrafo de la Resolucién de 22 de febrero de 2011, que quedara redac-
tado con el siguiente tenor literal:

“Si antes del 25 de marzo de 2015 no se hubiera iniciado la ejecucion del proyecto, y en
caso de que el promotor quiera llevarlo a cabo, debera comunicario a este Instituto, quien
podra establecer nuevas prescripciones, incluso referidas al ambito temporal y efectos de la
declaracién de impacto ambiental inicialmente formulada o, en su caso, exigir un nuevo pro-
cedimiento de evaluacién de impacto ambiental. En cualquier caso el promotor debera comu-
nicar al Departamento con competencias en medio ambiente, con un plazo minimo de un
mes, la fecha del comienzo de la ejecucion del proyecto.

Asimismo, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 31.4 de la Ley 7/2008, de 22 de
junio, de proteccion ambiental de Aragén, se remitira la presente resolucién al promotor del
proyecto, debiéndose hacer publica la misma en el “Boletin Oficial de Aragén™.

Zaragoza, 11 de julio de 2014.
La Directora del Instituto Aragonés

de Gestién'Ambiental, .
NURIA GAYAN MARGELI
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ANEXO Ill: PROYECCION ESTIMADA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
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PRESUPLESTO TOTAL Di: CARRETERA S

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

TOTAL PRESUPUESTO DGC 72,265785€|  7244T159€  7263034T€  72815366€  73,002236€  73190,974€| 139,633948€ 139,831,193 €
CAPITOLO 1 SASTOS DEPERSONAL 18,137,408 € 18,318,782 € 18,501,970 € 18,686,980 € 18,873,859 € 19,062,598 € 19,253,224 € 19,445,756 €
CAPITOLO N SASTOS CORRIENTES 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 € 2,896,000 €
CAPITOLO NI EASTOS FINARCIERGS 250,000 € 1,095,000 € | 1,095,000 € 1,095,000 € 1,095,000 € 50,000 € 50,000 € 50,000 €
Otrar garttmr Financisrmr 50,000_00 50,000.00 50,0000 S0.000_00 50,000_00 50, 000_00 50,000_00
Laaring vabhicular y maguinaria Lﬂiﬁ.ﬂﬂﬂ-ﬂﬂ !.l]-l-ﬁ.l]l]l].l]l] Lﬂiﬁ.ﬂﬂﬂ.ﬂﬂ Lﬂiﬁ.ﬂﬂﬂ.ﬂﬂ
CAPFITULD IT TRAHSFEREHGIAS CORRIEHTES Emmﬁ Ermrqmﬁ “Trmﬁ m’m‘ ﬁ Hrﬁmﬁ E‘mﬁ m;“?mﬁﬁ mrﬁrmﬁ
Consorcio biclsal tspacio Portalet 130,000.00 130,000.00 130,000.00 130,000.00 130,000.00 130,000.00 130,000.00 130,000.00
AUTOPISTA ARA A-1. 2.200.670.3%
EONIFICACION AP-2. - PESADOS 350.000.00 220,000.00
EONIFICACION AP-68. - PESADODS 260.000_00 £5.000.00
Concesitn AP2 [Gratwidad riajes ida y veelta en 244) - LIGEROS 1.910.000.00 1.160.000.00
Concesitn APGS [Gratwidad riajes ida y veclta en 244) - LIGEROS 4.200,000.00 625.000.00

235 674 42 240387 91

Convenio Conexion AP-2 con Antopista El Bargo 2013

20927214

213.457.58

217, 726.73

222.081.27

226.522.89

231,053.35

s ek PRaw Extiag Fdinanie:

180,056 .88

Bolza

CAF{TULD ¥I IHYERSIOHES REALES 40,552,377 € 45,713,919 47,799,650 € 47,795,296 € 47,790,854 € 48,831,323 € 29,096,848 € 29,096,848 €
Exprupiscimnsr S00. 00000 #00.000_00 #00.000.00 800 00000 3.963.392.00 255000000 S00. 00000 800 00000
Exprapiscimnsr [Flan Extra) J.163.332.00

Exprapiscimnsr [ARA AZ) 2, 750,000.00

Haguinaria 660, 00D 00 100, 0D 0 100, 00000 100, 000 100, 0000 1000, 00000 100, (D0 100, D00
Eamipur infurmfti 2500000 25.000.00 25.000.00 2500000 25.000.00 2500000 2500000 25.000.00
Camburtiblar 1.210,000_00 1.210,000_00 1,210, 00000 1.210,000.00 1.210,000_00 121000000 1.210,000.00 121000000
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OTRAS INERSIONES REALES

23 .7T41. 435 62

158165017

1.575. 598 41

1575 508 41

1575 538 41

1575 598 41

1575 598 41

1.575. 598 41

COHTRATOS DE COSERTACIOH Z816FZ828

5. 157 36201

COHTRATO DE AFOTH FIALIDAD IHFERHAL 143 . 9739_6D 143 . 979._ 6D 143 97960 143 . 979_ 6D 143 97960 143 . 979_ 60 143 97960 143 . 979_ 60
COHTRATD DE AFOTH FIALIDAD IHNFERHAL 431.619_37 431619 37 431,619 37 431619 37 431619 37 431619 37 431619 37 431619 37
COHTRATO DE AFOTO FIALIDAD INFERHAL 45 _F13_80
COHTRATO DE APOTO FIALIDAD IHFERHAL 54 51929
AT-423-Z_FTA F. 396 6D 6. 051 .76
A1-4TT-Z 1,800 4893 19
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 180, 000D 180 0k 0D 180 0D _ 0D 180 0 _ 0 180, 0k _ 0k 180, 0000 _ 0D 180, 0000 0D 180 D _ D
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE EMJULSIONES 110, i 110 D _ i AT D _ i 110 oD _ i 110 D _ 0 110 D _ 0 110 D0l 110 i _
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 160, 00 0D 160, 0D 0D 160, 00 0D 160, 00 D 160, 0l D 160, 000 D 160, 0000 00 160, 0 00
COHTRATOS DE SUHIHISTRO IE SAL 102 49975 102 49974 102 49974 102 499._74 102 49974 102 49974 102 49974 102 49974
COHTRATOS DE SUHIHISTRO IE SAL 2T 49999 277. 49999 277 499993 277 49999 277 49999 277 49999 277 49999 277 49999
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE SAL 169 999 71 169 999 71 169, 9949 71 169 9949 71 169.9949._71 169, 9949._71 169994971 169994971
Sr-a43-Z COHMHT Z281F 1300233 2456 437 TE
Liguidaciones Refucrzos en 2020 400.000.00
158 944 83
812 865 _ 43
451.396_37
1605 271 96
Emargancia da Santalisrtrs 190,372 09
HUETAS ACTUACIOHES A IHICIAR EH 2828 T. 312 867 87T
P I M= B AL RS e B E N S E T M L 350_000_00 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000

ACCIDENTES

PROGRAMA DE TRAYESIAS

Z_ 500 _

2. 5000 d_ D

2 500 ik

2. 500 0k Dl

Z2_ 500 0D 0

2. 500 00 0

Z2_ 500 _

CONTRATOS PROYINCIALES DE MARCAS YIALES

Liguidacitom por resolucitn del contratoe de concesion de Ia
Antopiczta ARA-1

6 308 478 12

6. 398 478 12

6. 398 478 12

6. 398 478 12

CONTRATOS DE CONSERYACION [2020-2025])

6. 557 50000

12115 . 00000

12. 11500000

1211500000

1211500000

12 115 . 00000

9. 836 25000

9. 836 25000

PFROGREAMA ORDINARID DE INVERSIONES [2021-2025)

17031 416 8%

19. 979 272 84

19. 569 318_30

23. 519004 57

25,355,724 65

12 00D o

12 0000, kD 0

ASISTENMCIAS TECHICAS 809 963 16 1.652 374 18 TO6 F00_80 1.201.300_80 182 859 03 pLILIMILIT ]l R LILIMILITIMITI] JLILIMITITIMILI]
Otras Asictencias Técmicas 2020 [Progpectos, Direcciones, FYA S 26.628 08
Otras Asistemcias TEcmicas A0 000 i A0 0 i A0 0 i A0 00 il R LILIMILIT ]l R LILIMILITIMITI] Tl
COHTRATD DE SERTICIOS FARA nEnncclu::E FLIEGDS DEL FLAH 50_000_00

:;;;:;_:in X COHHT Z813 1388488261 (ESTRUCTURACIOH PLAH 60_500_00 423 50000

IHAFM-8Z COHHT Z81% 13980088268 [ASISTEHCIA FPLAH EXTRAGRD ) 23 441.73 281 300_8D 281 300_80 281 300_80 257 859 03

AT EZFROFIACIOHES PLAH EETRAGRDIHARIG 145 0k 290 00 il

AT LICITACIOH FLAH EETRACRDIHARIC EIIMILITIMILI]

AT ESTRUCTURACIIH AUTOFISTA ARA AZ 150 0k _ 0D 150, 0D 0D

AT ASISTEHCIA AUTOHFPISTA ARA AZ S T i _ i S0,

AT EZFROFIACIOHES PLAH EETRAGRDIHARIG LIMILITIIL] 185 kDD

AT-Z2T-Z_PT COHHT 281 1300000 8EZ 472 _S00 0

BT (| T S e e e (T (B oL I 1,330 0001 1. 930,000 1 1930, 0001 1. 9300001 1. 9900001 1. 930, 0001 1. 990, 0001 1,330, 000 1
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El importe del PROGRAMA DROIMARIO DE INYERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 =se Fja en 12.000.000 |,
MOTA 1 aprosimadamente un 7024 del PROGRAMA ORDIMNARIO del afio 2021,

Elimparte del contrato de conszervacion en el ejercicio 2025 ze mantiene enn 13. 115,000 1, aunque finaliza a
MOTAZ_ mitad del ejercicio v prabablemente luega tenga un importe inferior. Se ha estimadeo para las ejercicios 2026

w 2027 enun Tox del contrato 20-25,

EVOLUCION PRESUPUESTO DGC (IMPACTO DEL PLAN EXTRAORDINARIO)

160,000,000 €
139,635,948 € 139,83[, 153 €

140,000,000 € E— ]

120,000,000 €
100,000,000 €

£0,000,000 € 72,265,785 € 72447 159€ F2630,347 € 72.819,366€ 73,003,236 € 73,190,904 €
[ I- » It {3

PRESUPUESTO

60,000,000 €

40,000,000 €

20,000,000 €

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

EJERCICIOS
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020 2021 2022 2023 2024 2025 I 2026 2027

TOTAL PRESUPUESTO DGC 72,265,785 € 72,447159€ 72,630,347€ 72,815,366€ 73,002,236€ 73,190,974 €| 139,408,349 € 139,605,584 €
CAPITULO | GASTOS DE PERSOMAL 18,137,407.74€ | 18,318,781.82€ | 18501,969.64€ | 18,686,980.33€ | 18873850.23€ | 19,062,507.82€ | 19,253,223.80€ | 1944575603 €
CAPITULO Il GASTOS CORRIENTES 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 € 2,896,000.00 €
CAPITULD Il GASTOS FINANCIEROS 250,000.00 € 1,095,000.00 € 1,095,000.00 € 1,095,000.00 € 1,095,000.00 € 50,000.00 € 50,000.00 € 50,000.00 €
Otros gastos financieros 50,000.00 50,000.00 50,000.00 50,000.00 50,000.00 50,000.00 50,000.00
Leasing vehiculos y maguinaria 292000000 1,045,000.00 1,045,000.00 1,045,000.00 1,045,000.00
CAPITULO IV TRANSFERENCIAS CORRIENTES 8,440,000.00 € 2,858,457.58 € 347, 726.73 € 352,081.27 € 356,5622.89 € 361,053.35€ | 86,347,875.42€ | 86,352,588.91 €

ridel Plan Btrasidnario

OTROS 8.440,000.00 2.858 457 58 37 72673 35208127 356.522_ 83 361.053.35 365,674 42 3703871
CAPITULO VI INVERSIONES REALES 40,552,376.90 €| 45,713,919.32 € | 47,799,650.17 € | 47,795,295.63 €] 47,790,854.01 €] 48,831,323.06 €] 29,096,848.41 €] 29,096,848.41 €
Expropiaciones 80000000 80000000 80000000 80000000 3.963.3592.00 3.550,000.00 80000000 80000000
Maquinaria 66000000 10000000 10000000 10000000 10000000 10000000 10000000 10000000
Equipos informaticos 25.000.00 25.000.00 25.000.00 25.000.00 25.000.00 25.000.00 25.000.00 25.000.00
Combustibles 1. 21000000 1. 21000000 1. 21000000 1. 21000000 1. 21000000 1. 21000000 1. 21000000 1. 210,.000.00
OTRAS INVERSIOMNES REALES 23,741,435 62 1.581. 65017 1,575,538 41 1.575.538 41 1.575.538 41 1.575.538 41 1.575.538 41 1,575,538 41
CONTRATOS DE CONSERVACION 201612020 2, 157, 362.01

CONTRATO DE APOYOD YIALIDAD INYVERNAL 675 832 06 579,538 97 579,538 97 579,538 97 575,598 37 575,598 37 575,598 37 575,598 37
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE EMULSIONES 450.000.00 450.000.00 450.000.00 450.000.00 45000000 45000000 45000000 45000000
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE SAL 543.999.45 543.999.45 543.999.45 543.999.45 543.999.45 543.999.45 543.999.45 543,999 45
NUEYAS ACTUACIONES A INICIAR EN 2020 ¥ 312 86787

OTRAS INYERSIONES 3.594, 774 23 605175

ACTUACIONES EN TRAMOS DE CONCENTRACION DE ACCIDENTES 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000 35000000
PROGRAMA DE TRAVESIAS 2,500, 000.00 2,500, 000.00 2,500, 000.00 2,500, 000.00 2,500, 000.00 2,500, 000.00 2,500, 000.00
CONTRATOS PROVIMNCIALES DE MARCAS VIALES 60000000 60000000 60000000 60000000 60000000 60000000 60000000
Liquid.an:iun por resolucion del contrato de concesion de la 6.398.478.12 6.398.478.12 6.398.478.12 6.398.478.12

Autopista ARA-1

CONTRATOS DE CONSERVACION {2020-2025) 6,557 500.00 13.115.000.00 13.115.000.00 13.115.000.00 13.115.000.00 13.115.000.00 3,836 250.00 3,836 250.00
PROGRAMA ORDINARIC DE INVERSIOMES (2021-2025) 17.031.416_85 19,973,272 84 13,569 918_30 23.519.004 57 25,355 724 65 1200000000 1200000000
ASISTENCIAS TECNICAS 809.963.16 1,652 374.18 T36.300_80 1.201.300.80 482 859303 10000000 10000000 10000000
CAPITULO VIl TRANSFERENCIAS DE CAPITAL 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 € 1,990,000.00 €

MOTA1_ Elimporte del PROGRAMA ORDINARID DE INVERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 se fijaen

MOTAZ_ Elimporte del contrato de conservacion en el ejercicio 2025 se mantiene enn 12.115.000 |, aunque
finaliza a mitad del ejercicio y probablemente luego tenga un imparte inferion. Se ha estimado para los

12.000.000 |, aprogsimadamente un 70 del PROGRARMS ORDINARID del afio 2021,

ejercicios 2026 4 2027 en un 754 del conkrato 20-25,
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ANEXO IV: PLANOS DE PLANTA DE LA DUPLICACION (TRAMO | y TRAMO 1)
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