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" DISCLAIMER

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

General de Carreteras, tanto en lo que se refiere a su contenido como a sus hipotesis
{previsiones, proyecciones, estimacicnes...}, habiendo sido este estudio objeto de revisién
previa por parte de dicho Departamento.

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

1.1.-Introduccion y alcance

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

En concreto, el ITINERARIO 1 comprende las carreteras A-221 y A-1414, que vertebran la zona
sureste de la provincia dé Zaragoza. La carretera A-221 conecta la carretera nacional N-232, a
la altura de Quinto de Ebro, y conecta con la provincia de Tarragona. Por otra parte, la
carretera A-1411 conecta Maella, en la carretera A-221, con Mequinenza, en la carretera
nacional N-211.

Dentro de la categorizacidn de la RAA de carreteras, el ITINERARIO 1 estd formado por una
carretera que pertenece a la Red Bésica (A-221) y otra que pertenece a la Red Comarcal. No
obstante, el Plan Extraordinario de Inversiones en la RAA tiene como objetivo la mejora de la
red basica de acceso a los principales centros comarcales, como la primera red vertebradora
-del territorio inmediatamente por debajo de la red nacional.

llustracion 1-1 Localizacion del ITINERARIO 1 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 descripcion del escenario de referencia que sirva
como soporte para la licitacion del futuro contrato de concesién de obras para la ejecucidn,
conservacion y explotacion del ITINERARIO 1 del Plan Extraordinario de Inversiones en
Carreteras de la RAA, durante un periodo de 25 afios, a través de un pago por disponibilidad
por parte de la Administracién. Esta férmula es la predominante en las Gltimas 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:

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

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

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 concesién.

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

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

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

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

Coste de la inversion a realizar, asi como el sistema de financiacién propuesto para la
construccion de la obra con la justificacidn, asimismo, de la procedencia de ésta.
Estudio de seguridad y salud.

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

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 construccion o
explotacién.

1.2.-Objetivos del contrato

La ejecucion de las presentes actuaciones en el ITINERARIO 1 dentro del Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras de la RAA tiene como objeto:

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 bésica.

Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado que refuerce la cohesién territorial y
la accesibilidad y la vertebracion del territorio.



Disponer de una infraestructura acorde con la dimensién actual y evolucion de la
demanda, teniendo en cuenta los condicionantes economicos.

Comipletar los grandes ejes estructurantes de la Comunidad Autdnoma y los itinerarios
basicos de {a red.

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

Un mantenimiento y conservacién de la red que aseguren su funcionalidad para
permitir el flujo de tréfico en condiciones de seguridad, calidad y nivel de servicio
adecuados, asi como la preservacién del patrimonio viario.




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

2.1.-Finalidad vy justificacion de la obra

El Plan de Carreteras 2013-2024, para contribuir con la mayor eficiencia posible al desarrollo
socioecondmico y a la generacidn de empleo en Aragdn, debe facilitar las relaciones entre las |
diferentes ciudades de la Comunidad, sin olvidar la accesibilidad a todas las cabeceras
comarcales. Este criterio se ha utilizado para definir la Red Mallada de Carreteras destinadas al
desarrollo socioecondmico de Aragoén.

EI ITINERARIO 1 comprende las carreteras A-221, de Quinto de Ebro a Gandesa y la A-1411 de
Mequinenza a Maella.

La carretera A-221 forma parte del eje Margen Derecha del Ebro “LA ALMUNIA - CARINENA —
BELCHITE — AZAILA — ESCATRON - CASPE — MAELLA”

En el apartado 4 del Plan de Carreteras 2013-2024 se identifica la tipologia de intervencién en
cada carretera en funcion de estandares de, entre otras, velocidades de proyecto y anchuras
minimas. Asi la velocidad caracterfstica y la anchura minima de la carretera vendran definidas
en funcion de:

e Eltipo de red a que pertenece la carretera en proyecto _
® laintensidad de trafico prevista en el tramo de carretera en proyecto
e Eltipo de terreno que atraviesa el tramo de carretera en proyecto

. MUy
TIPODE IMD LLANO ONDULADO ACCIDENTADO ACCIDENTADO
RED . "
Vv Sec. "V Sgc. \'} Sec. Vv Sec.
>2.000 100 7/10 100 7/10 90 7/9 80 6/8
1.000-2.000 100 7/10 90 7/9 80 7/9 70 6/8
Basica _
<1.000 90 7/9 . 80 7/9 70 7/8 60 6/7
Excepcional | (80) (7/9) (70) (7/9) (60) (7/8) (50) (6/6)
>1.000 90 6/8 80 6/8 70 6/7 60 . 6/6
500-1.000 80 6/8 70 6/8 60 6/7 50 6/6
Comarcal
<500 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Excepcional | (60) (6/7) (50) (6/6) (40) (5/5) (40) (5/5)
Normal - 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Local '
Excepcional | (60) (6/6) (50) (6/6) (40) (5/5) (40) (5/5)

Con la categoria denominada Excepcional se pretende dotar de flexibilidad al proyectista en
aquellos casos en los que las condiciones del terreno o los condicionantes medioambientales,
dificultan de forma importante alcanzar los estandares habituales.



2.1.-Caracteristicas del itinerario 1

Carretera A-221, de Quinto de Ebro a Gandesa

Perteneciente a la red bésica de carreteras de Aragén, el tramo que comprende dentro del
ITINERARIO 1 consta de una longitud aproximada de 51.803 metros. Dentro de dicha carretera
se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

"P.k. 04000 al P.K. 11+159. De Quinto a La Zaida. Plataforma 6/8. Terreno muy

accidentado en un primer tramo, para llegar a La Zaida con terreno llano/ondulado.
P.k. 11+159 al P.K. 18+496. De La Zaida a Sdstago. Plataforma 6,5/6,5. Terreno
llano/ondulado.

P.k. 18+496 al P.K. 24+009. Sastago. Plataforma 5,4/5,4. Terreno ondulado que tiende
a accidentado en los Gltimos kilémetros.

P.k. 24+009 al 28+355. De Sastago a Escatrdn. Plataforma 7/7. Terreno principalmente
llano/ondulado con algunos tramos intercalados de terreno accidentado y muy
accidentado.

p.k. 284355 al P.k. 52+766. De Escatron a Caspe. Plataforma 7,4/9. Terreno
llano/ondulado.

P.k. 52+766 al P.K. 56+767. Caspe Plataforma 7/7. Terreno llano/ondulado.

Pk. 524766 al P.K. 75+537. De Caspe a Maella. Plataforma 7,2/9,8. Terreno
llano/ondulado con algtin tramo puntual de terreno muy accidentado.

P.K. 75+537 al P.K. 77+205. Maella. Plataforrna 7,4/7,4. Terreno llano/ondulado.

P.K. 774205 al P.K. 79+155. Plataforma 7,4/9,8. Maella. Terreno llano/ondulado.

P.K. 79+155 al P.K. 824209. Limite de provincia con Tarragona. Plataforma 7,4/10.
Terreno llano/ondulado con algin tramo puntual de terreno accidentado/muy
accidentado.

Carretera A-1411, de Mequinenza a Maella

Perteneciente a la red comarcal de carreteras de Aragén, el tramo que comprende dentro del
ITINERARIO 1 consta de una longitud aproximada de 38.702 metros. Dentro de dicha carretera
se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

P.k. 0+000 al P.K. 11+032. Desde el embalse de Mequineza (int. N-211) a int. CV-103.
Plataforma 5,8/5,8. Hasta el p.k. 3+000, terreno muy accidentado. Entre el p.k. 3+000
al final del tramo, terreno llano/ondulado.

P.K. 11+032 al P.K. 31+524. Desde int. CV-103 a int. A-2411 (Fabara). Plataforma
4,6/4,6. Terreno llano/ondulado.

P.K. 31+524 al P.K. 39+122. Desde int. A-2411 (Fabara) a int. A-221 (Maella).
Plataforma 6/8. Terreno llano/ondulado.



Carreteras que forman parte del Itinerario 1
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2.3.-Definicion de las actuaciones

Dentro de los trabajos del Plan Extraordinario se van a licitar los proyectos de trazado de los
diez ITINERARIOS en que se divide el Plan.

El proyecto de trazado empleard, actualizandolos, los trabajos y proyectos ya redactados con
motivo del Proyecto RED, asf como alglin que otro estudio desarrollado con otro motivo. A
este fin se utilizard la documentacién que la propia administracién desarrolld, revisandola y
unificandola en el nuevo documento a redactar, lo que exigird un trabajo de contraste de la
realidad existente con lo ya proyectado, y su posterior actualizacién, de a acuerdo con las
instrucciones de la administracién, que serdn impartidas a través de su personal.

En este sentido, el trabajo a desarrollar por el adjudicatario consiste, bisicamente en la
actualizacion de los proyectos ya redactados, que pudieran haber quedado obsoletos debido al
paso del tiempo, a la presencia de nuevos servicios e instalaciones, al aumento del tréfico, a
que algunos tramos ya se hayan ejecutado etc.

La estructura de los proyectos de trazado del proyecto red era especial, ya que se distinguian
los diferentes tramos, en funcién de la actuacidén requerida en ese momento. Asl se
distingufan:

e UNIDADES DE ACONDICIONAMIENTO INTEGRAL

e UNIDADES DE REFUERZO DE FIRME

e UNIDADES DE RENOVACION SUPERFICIAL DE FIRME
e UNIDAD DE APOYO A LA EXPLOTACION
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e UNIDAD DE CENTRO DE EXPLOTACION

v .

Una UNIDAD DE EJECUCION podia abarcar un tramo de carretera o dos o mas. No obstante, en
el caso que nos ocupa, una UNIDAD DE EJECUCION corresponderd, en general, a un tramo de
carretera entre dos puntos kilométricos. Por otra parte, en este caso no existen las UNIDADES
DE APOYO A LA EXPLOTACION, ni la UNIDAD DE CENTRO DE EXPLOTACION. Podemos concluir
que cada tramo de carreteras esta en una, y en solo una, UNIDAD DE EJECUCION, y cada
ITINERARIO estd compuesto por diferentes UNIDADES DE EJECUCION, cuya suma de longitud
es igual a la longitud del ITINERARIO, aunque pudiera darse el caso hipotético de alguna
UNIDAD DE EJECUCION sobre la que no se actuara, lo cual pudiera darse en un tramo cuyas
obras finalizaran poco antes de la firma de las concesiones."

Evidentemente, se proyecta la sefializacidn, balizamiento y defensas de todos los tramos,
adecuandolo a la normativa vigente.

2.3.1.-Actuaciones de acondicionamiento integral

Habiéndose introducido en el punto anterior el concepto de “UNIDAD DE EJECUCION”, el
proyecto a redactar por el adjudicatario sobre un determinado ITINERARIO se compone, o
bien, se divide entonces en UNIDADES DE EJECUCION.

Aungue el proyecto se divide, efectivamente, en UNIDADES DE EJECUCION, las mismas no
constituyen proyectos independientes, pudiendo definirlas, antes bien, como elementos del
proyecto que permiten una tramificacién adecuada del mismo, en funcién de las diferentes
caracteristicas de las solucion, y en funcidn también, del estado actual de la carretera en
cuestion (acondicionada o no acondicionada, con trafico importante o no, deteriorada o no
deteriorada, etc), lo cual simplifica tanto el documento a redactar, como la ejecucion de las
obras de las que este proyecto de trazado constituye el documento técnico inicial o base.

Siguiendo el criterio enunciado en el punto anterior, en el ITINERARIO 1 se pueden distinguir
las siguientes UNIDADES DE EJECUCION:

UNIDAD DE EJECUCION 2: CARRETERA A-221. (P.K. 12+660 AL 17+499)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia en la salida de La Zaida en
el PK 12+660 y finaliza las proximidades de Sastago, en el PK 17+499.

La actuacion se define de la siguiente manera:

e La longitud total es aproximadamente de 4,84 km y el acondicionamiento se plantea
para para una velocidad de 90 km/h con una plataforma de 7/9.

e En el P.K. 15+740 se proyecta una interseccién en T con cufias de aceleracion y
deceleracidn con la carretera local Cinco Olivas.

1 De acuerdo con el propio avance de los trabajos, y una vez efectuados los recorridos “in situ”, una
UNIDAD DE EJECUCION inicialmente considerada de uno de los grupos puede pasar a otro
{generalmente, de RENOVACION SUPERFICIAL A REFUERZO DE FIRME, o viceversa) o pueden unirse dos
o més UNIDADES DE EJECUCION en una tnica -
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UNIDAD DE EJECUCION 5: CARRETERA A-221. (P.K. 19+980 AL 26+038)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia a la salida del puente
sobre el rio Ebro en Sastago en el P.K. 204029 y finaliza en el P.K. 26+038, a la entrada de la
travesia de Escatron.

La actuacion se divide en dos subtramos:

* Desde el P.K. 19+980 al P.K. 22+830. Esta parte se considera terreno excepcional, lo
que implica velocidad de proyecto de 50 km/h y una plataforma 6/8 con los
sobreanchos correspondientes en curva.

* Desde el P.K. 22+830 al P.K. 26+038. Esta parte se considera terreno muy accidentado,
por lo que se adopta una velocidad de proyecto de 80 km/h y una plataforma 6/8 con
los sobreanchos correspondientes en curva.

e Se prevén las siguientes intersecciones:

o P.K. 214650 glorieta con la carretera A-2105.
o P.K. 24+450 interseccion en T con cufias de aceleracién y deceleracidn, acceso
al Monasterio de Rueda.
o P.K. 254500, interseccién en T con carriles de aceleracion y deceleracion.

UNIDAD DE EJECUCION 7: CARRETERA A-221. (P.K. 52+517 AL 52+883)

Se proyecta una glorieta de radio interior 20 m con la carretera A-230.

UNIDAD DE EJECUCION 11: CARRETERA A-1411. (P.K. 0+000 AL 30+685)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en la interseccién con la
carretera N-211, en la salida del puente sobre el rio Ebro en las proximidades de Mequinenza,
y finaliza las proximidades de Sastago, en el PK 30+685.

La actuacién se divide en dos subtramos:

* Desde el P.K. 0+000 al P.K. 2+895. Comprende la subida al puerto de Mequinenza y si
bien el Plan de Carreteras considera para esta situacién con una velocidad de proyecto
de 50 km/h una plataforma 6/6 se ha creido conveniente ampliarla.a una 6/7 con los
sobreanchos cbrrespondientes en las curvas,

* Desde el P.K. 2+895 al P.K. 30+685. Se adopta una velocidad de proyecto de 70 km/h y
una plataforma 6/8 con los sobreanchos correspondientes en las curvas.

e Se proyectan las siguientes intersecciones en T con sus correspondientes carriles de
aceleracion y deceleracion:

o P.K. 10+210
o P.K.19+000
o P.K. 19+610

2.3.2.-Actuaciones de mejora de firme

UNIDAD DE EJECUCION 1: CARRETERA A-221. (P.K. 0+000 AL 11+082)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en Quinto en el PK 0+000
y termina antes de la travesia de La Zaida, en el P.K. 11+082.

Las actuaciones de mejora de firme comprenden los siguientes puntos:

* Del p.k. 0+000 al p.k. 1+966 se realiza una rehabilitacién estructural del firme

e Del p.k. 1+966 al p.k. 2+236 se ejecuta una renovacion superficial del firme

e Delp.k. 2+236 al p.k. 2+320 se ejecuta una rehabilitacion estructural del firme
* Del p.k. 2+320 al p.k. 11+082 se ejecuta una rehabilitacién estructural del firme
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UNIDAD DE EJECUCION 3: CARRETERA A-221. (P.K. 17+499 AL 18+146)

La actuacion se sitla en las proximidades de Sastago y tiene por objeto una renovacién
superficial del firme.

UNIDAD DE EJECUCION 4: CARRETERA A-221. (P.K. 19+615 AL 19+980)

La actuacién se sittia en |a salida de la travesia de Sastago y tiene por objeto una rehabilitacion
estructural del firme.

UNIDAD DE EJECUCION 6: CARRETERA A-221. (P.K. 52+883 AL 53+184)

La actuacién se sitia en las proximidades de Caspe y tiene por objeto una renovacion
superficial del firme. :

UNIDAD DE EJECUCION 9: CARRETERA A-221. (P.K. 55+984 AL 74+404)

La actuacién comienza en la salida de la travesfa de Caspe vy finaliza en la entrada con Maella.
Tiene por objeto una rehabilitacion estructural del firme.

UNIDAD DE EJECUCION 10: CARRETERA A-221. (P.K. 76+440 AL 81+376)

La actuacién comienza en la salida de la travesia de Maella y finaliza en el L.P. con Tarragona.
Tiene por objeto una rehabilitacion estructural del firme.

UNIDAD DE EJECUCION 12: CARRETERA A-1411. (P.K. 30+685 AL 38+702)

La actuacién comienza en el P.K. 30+698 y termina en la interseccidn con la carretera A-221, en
las proximidades de Caspe y tiene por objeto una renovacion superficial del firme.

2.4.-Valoraciéon 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 de los proyectos de trazado redactados durante el desarrollo del
Proyecto RED (2007-2011), entre los que se encuentra el tramo de carretera correspondiente
al ITINERIARIO 1, se emitieron los correspondieﬁtes estudios informativos.

Para la elaboracidn del estudio informativo correspondiente al ITINERARIO 1, se coordiné el
trazado de la carretera con los instrumentos de planeamiento vigentes segln lo dispuesto en
el articulo 30 de Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragon.

Ademds, 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 mejora del ITINERARIO 1, se
han analizado las relaciones entre la planificacién viaria y el planeamiento territorial y
urbanistico aplicable proponiendo las adecuadas medidas de coordinacién 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 &mbito de la CCAA de Aragdn como de
las Corporaciones Locales afectadas.
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PK "PK PRESUPUESTO

PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN FINAL LONGITUD PLAN 2013-2024
ZARAGO_ZA Arterial Il 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 Il | A-127 | Ejea de Los Caballeros - Castliscar 39,69 717 32,01 15.657.422,50
HUESCA Arterial | A-130 | Int. N-240 (Monzén) - Estacion Selgua 0 1,94 |+ 1,94 1.075.198,61
HUESCA Arterial | A-130 | Estacidn 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 Marfa) 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 | Ansd - 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 - Carifieria 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 46 8,3 4.855.535,65
ZARAGOZA | Arterial Il | A-221 | Int. A-210S - Escatrén 21,72 26,75 5,03 4.235.000,00
ZARAGOZA | Arterial Il | A-224 | Interseccidon A-1404 23,5 24,7 1,2 851.127,70
TERUEL Arterial | A-225 Mas de las Matas - Aguaviva 15 17,2 22 1.540.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | Mirambel - L.P. Castellén 95,2 105,4 10,2 5.709.200,83
TERUEL Arterial | A-228 | Gldar - Camarillas 35 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 - Esplis 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
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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 | Arteriall | 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 I A-121 | Magalldn- La Almunia de Dofia Godina 0 42,3 42,3 5.076.000,00
ZARAGOZA | Arteriall | A-122 | Ints. N-232 (Alagdn) - Ints. A-220y A-2 (La 0 40,85 40,85 3.982.766,68
Almunia)
ZARAGOZA | Arterial Il 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 | Ejeade 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 | A126 | Remolinos - Puente Alagon 40,98 53,11 12,13 921.294,00
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Puente Alagdn - Alagdn 53,31 55,97 2,66 158.287,00
ZARAGOZA | Arterial I A127 | N-232 - Ejea de los Caballeros 0 36,6 36,6 6.535.533,04
ZARAGOZA | Arterial I A127 | Ejeade 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 I 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-Il) - 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 | Arterialll | 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 [ Castején 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 A-176 | Puente La Reina (Int. N-240) - Ansé 0 35,6 35,6 4.007.035,66

Arterial Il
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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
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 5.114.854,57
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 I 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 (Escatron) ' 24,7 27,28 2,58 274.772,63
TERUEL Arterial | A-225 | Aguaviva - LP Castellon 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. Castellén - 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) - Alcald de la Selva 0,8 23,3 22,5 4.393.734,78
TERUEL Arterial | A-228 | Camarillas - Cafada Vellida (N-420) 60,6 83,302 22,702 2.281.174,85
TERUEL Arterial | A-228 | Alcald de la Selva 23,3 26,7 3,4 . 408.000,00
TERUEL Arterial | A-228 | Alcald 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 aInt. A-1210 (Grafién) 0 18,792 18,792 1.189.029,20
HUESCA Arterial | | A-1239 | Esplus - Binefar 14,24 19,75 551 539.517,50
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 | Arterial | | 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 .68 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 construccion,
corresponde al concesionario elaborar el Estudio de seguridad y salud.

El Estudio de seguridad y salud tiene por objeto establecer las previsiones respecto a
prevencidn de riesgos de accidentes y enfermedades profesionales, durante la construccién 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 serd 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 habrad 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 célculo de las inversiones a realizar durante la fase de
construccion (epigrafe 6.5 del presente Estudio (Descripcidn de las inversiones a realizar en
fase de construccion)) se ha considerado una prevision econémica inicial en concepto de
seguridad y salud con un presupuesto de 301.527,97 Euros (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 actuacién, 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 Instruccion sobre las
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucién de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.

La tabla siguiente muestra el trafico de las carreteras pertenecientes al ITINERARIO 1 en 2017.
Por las caracteristicas generales de la Red Autondmica Aragonesa, los tramos constituyen uno
de los Gltimos escalones que vertebran la movilidad de los territorios, por lo cual el tréafico no
experimenta grandes variaciones hacia arriba o hacia abajo, localizdndose sélo incrementos
puntales como consecuencia de nuevos desarrollos industriales intensivos.
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No obhstante, la determinacién del trafico durante la explotacién de la infraestructura,

" particularmente el tréfico pesado, es un aspecto clave en la cuantificacion de los costes de

conservacion. Por ello y con objeto de tener en consideracion posibles desviaciones respecto
de la tasa de crecimiento de trafico anual adoptada del 1,44%, cada licitador debera hacer sus
consideraciones sobre el trafico previsto en los diferentes tramos del ITINERARIO 1 para asf
ajustar en mayor medida los costes de conservacion y mantenimiento.

3.2.-Incidencia de la obra

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

3.2.1.-Andlisis Coste-Beneficio
Para la evaluacion de |a rentabilidad social del proyecto, se realiza un analisis Costo-Beneficio.

La metodologfa que se usa para este analisis se basa en la comparacion de los escenarios de
costos y beneficios en los escenarios de ejecucion y no ejecucion del Proyecto.

Al tratarse de un proyecto de mejora y adécuacion de una carretera existente, los costos que
han de considerarse en el andlisis costo-beneficio, son los de inversion y operacion del
Proyecto deduciendo los que tendria la carretera por mantenimiento en el estado actual y
teniendo en cuenta el valor residual de la inversién 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 tendrén los usuarios y los ahorros en los costos de la operacidn
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, dadas la caracteristica de la via que no contempla variantes, no se
consideraran dando por tanto un caracter conservador al analisis.

Una vez estimados los costos y beneficios que genera el Proyecto, calcularemos la rentabilidad
social que genera calculando la TIR de costes y beneficios durante el periodo considerado.
)

Respecto los ahorros de tiempo, suponemos aumentos en la velocidad media de los vehiculos
como consecuencia de la mejora y rehabilitacién contemplada en el proyecto.

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

Para monetizar.el valor del tiempo de los usuarios y del transporte de carga, hemos tenido en
cuenta distintas fuentes tomando como valores 15,33 € la hora de vehiculo ligero y 26,27€ la
hora de vehiculo pesado, cifras que consideramos conservadoras.

En el cuadro siguiente presentamos los valores calculados para el beneficio anual por ahorros
en los tiempos de desplazamiento: '
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En cuanto a la operacion vehicular tenemos en cuenta unos aharros en los componentes del
costo que gquedan plasmados en la tabla siguiente donde se realiza el~calculo del beneficio
anual derivado de los ahorros en la operacién vehicular:
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Finalmente realizamos el desglose del flujo de costos {los datos se desglosan en los apartados
6.5 {Descripcidn de las inversiones a realizar en fase de construccion) y 6.6 {Descripcion de la
explotacién de la obra) del presente Estudio} 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 continuacion, adjuntamos unos cuadros con los célculos:
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| TIR | 6as% |

| VAN | 20,280,062 € I

| tasa descuento | 2.50% |

Conclusiones:

De acuerdo con los indicadores anteriores, dado que la TIR (6,45 %) es positiva-y superior a la
tasa de descuento de referencia (2,50 %), que es la tasa que la Ley de Desindexacion prescribe
para el descuento de los flujos futuros en este tipo de operaciones, el Valor Actual Neto que
genera el proyecto es superior a cero y la ratio B/C es superior a la unidad. Asi, de este andlisis
coste-beneficio se concluye que las actuaciones en ITINERARIO 1 objeto del presente estudio,
obtienen una rentabilidad econémico-social adecuada para su ejecucién.

3.2.2.-Incidencia global de |a obra

A continuacién, se efectia un pequefio analisis de la repercusién que traen consigo la
ejecucion del Proyecto del ITINERARIO 1, 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 relacién a la rentabilidad social, se consideran ya suficientemente desarrollados en el
punto anterior, consiguiéndose un TIR por encima del tipo de los bonos a 10 afios
incrementados en 200 puntos basicos, con lo cual se considera que la rentabilidad econdémica
es globalmente positiva.

En cuanto a aspectos técnicos, la mejora en el ITINERARIO 1 va a ser evidente, mejorandose
todo el trazado, y en particular el acondicionamiento integral del tramo de la A-1411. 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 ejecucion, en las
cuales se han de observar todas las prescripciones de las Declaraciones de Impacto Ambiental
dictadas durante la redaccion de los proyectos correspondientes al Proyecto RED. No obstante,
y del lado de la seguridad, se considera la influencia globalmente indiferente.

Por dltimo, en cuanto a aspectos territoriales se podria considerar que la mejora del
ITINERARIO 1 en concreto, unido al propio desarrollo del Plan Extraordinario, constituye un
aspecto muy importante para la accesibilidad del territorio y, consecuentemente, ello tendré
un impacto muy positivo en dicho plano.

La valoracion de los cuatro epigrafes citados se efectta del siguiente modo:

e [Influencia muy negativa, 2,50 puntos
e [nfluencia negativa, 2,50 puntos
e Influencia indiferente, 5 puntos
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e Influencia positiva, 7,50 puntos
e [nfluencia muy positiva, 10 puntos

En el cdmputo global, puntuaciones superiores a 20 puntos son positivas, es decir, favorables a

la implementacién de la infraestructura.

ITINERARIO 1
INFLUENCIA VALORACION TOTAL
RENTABILIDAD ECéNéMICA positiva, 7.50
ASPECTOS TECNICOS positiva 7.50
ASPECTOS AMBIENTALES indiferente 5.00
ASPECTOS TERRITORIALES  |muy postiva 10.00
I Resultado global positivo
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4.-ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Los proyectos de trazado redactados durante el desarrollo del Proyecto RED (2007-2011)
incluian entre dichos proyectos los tramos de carretera correspondientes al ITINERARIO 1. El
proceso que se siguid en dicho Proyecto fue el siguiente:

e Estudios previos ambientales
e Estudios Informativos, incluyendo el Estudio de Impacto Ambiental
e Declaracidn de Impacto Ambiental

Como dentro de cada uno de los ocho contratos que conformaban el Proyecto RED se han
ejecutado algunos tramos de carreteras, se entiende que las Declaraciones de Impacto
Ambiental siguen vigentes.

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

e Escrito del Director General de Carreteras describiendo las actuaciones ejecutadas
dentro de los contratos correspondientes al Proyecto RED, y que justifican, de acuerdo
con la ley ‘de Proteccion Ambiental de Aragdn, la vigencia de las declaraciones de
impacto ambiental del Proyecto RED.

e Declaracién de Impacto Ambiental correspondiente al Sector 3Z, dentro de cuyas
actuaciones se encuentran las correspondientes al ITINERARIO 1.
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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 financiacién
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 Financiacién publica que esté asociada al modelo tradicional de contratacién de obra
publica.

e 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 promocion/actuacion

e Financiacién mixta cuando coinciden en un proyecto financiacién privada y puablica
caso de que haya aportaciones publicas para cubrir parte de la inversion

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

e 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 financiacién presupuestaria se refiere a retribucion de la sociedad gestora y
financiadora de la infraestructura proviene de la Administracion a partir de los
presupuestos anuales.

¥

En el caso del presente escenario de realizacién de las inversiones descritas anteriormente en
el ITINERARIO 1, correspondiente al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red
Autondmica Aragonesa, se analizan a continuacion una serie de razones por las cudles 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 concesion 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 intervencion, se descarta desde un
punto de vista técnico la utilizacion 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 retribucion desarrollado en el epigrafe 6.3 del presente Estudio
(Mecanismo de Retribucién al concesionario) consiste en pagos por disponibilidad que se
devengan tras la finalizacién de las obras en funcién del grado de cumplimiento de unos
estandares de calidad del servicio.
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Por lo tanto, el socio privade 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 del itinerario remodelado en el menor tiempo posible,

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 operacién y mantenimiento, asf como garantizar unos niveles de calidad en la
prestacion del servicio en el plazo que dure la concesidn,

Del mismo modo, tal y como se expone en el epfgrafe siguiente, la figura concesional permite
trasladar determinados riesgos al sector privado. Y una adecuada trasladacién de riesgos al
socio con mayor capacidad de gestionarlos, permite optimizar la relacion calidad-precic vy, en
altima instancia, incrementar los beneficios socioecondmicos de los usuarios.

Ciertamente, la preparacion de un contrato concesional es mds compleja y requiere de una
mayor planificacion al incluir varias fases {disefio, construccion, financiacién, operacién y
mantenimiento} y trazar una relacién 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 disfunclonalidades asociadas a la descoordinacién entre contratistas
(retrasos, incumplimientos, etc.) y al coste de preparar y monitorizar el cumplimiento de varios
contratos (licitacién, adjudicacion, supervision y control, etc.).

Por ditimo, en el contexto de reforma, financiacion y operacién de otros tramos de la red
‘mallada de carreteras secundarias de Aragén a desarrollar también a través del sistema
concesional, este contrato producira un importante efecto dinamizador en el crecimiento
econdmico y creacion de empleo.

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

i La busqueda de la eficiendia de [a participacidn 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 financiacidn es mas cara en un esquema concesional ya gue se trata de
financiacion de mercado, que se ajusta necesarlamente al riesgo transferido.

La idea que subyace es que el mayor coste financiero de una concesion con respecto a
una financiacién pdblica es el precic a pagar por la eficiencia buscada. Que esa
eficiencia se muestre o no, dependers del contrato como instrumento de control de la
gestion y de asignacion de riesgos, y de la actuacién de los entes pablices 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 gestién de riesgos, en el largo
plazo, gestionando todo el ciclo de vida del proyecto, superan los mayores costes
financieros de esta alternativa, en comparacion con la de contratacidn tradicional.

La eficiencia y la generacidn de ahorros globales, derivada de la transferencia de
riesgos al sector privado en un esquema concesional, se sustentan en:
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— Una mayor capacidad para controlar el coste de ejecucion 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
disponibilidad propuesto incentivara al concesionario en el cumplimento de este
objetivo. '

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

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

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

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

Liberacion: de recursos presupuestarios para la _mejora de la red secundaria

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 conservacién mientras que los pagos del contrato no
comenzardn hasta la terminacion de las obras de mejora y acondicionamiento

contempladas en el contrato.

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

La laminacion del impacto econémico en el presupuesto publico y por tanto eqmdad
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 terminacién de
las obras, pero de forma laminada durante todo el periodo contractual, y no solo en la
fase de construccidn, 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 rieésgos al privado es uno de los motivos

principales por el que el contrato concesional genera beneficios respecto la opcion del
contrato de obra publica.

Pero para definir la asignacion es necesario evaluar quien es el actor que tiene mas capacidad
para gestionar cada determinado riesgo con las medidas de mitigacién mas eficientes.
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A continuacion, identificamos los principales riesgos del proyecto con la asignacién prevista
gue seria materializada en el futuro contrato de concesion.

Para la identificacion y asignacion de riesgos consideraremos las fases de desarrollo de un
© proyecto: : :

¢ Fase de disefio y construccién: 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 finalizacion
del Contrato y reversidn de la infraestructura,

En este proyecto las etapas se solaparfan ya que, al tratarse de obras de adecuacidn y mejora
de lared de carreteras existente, el concesionario recibird la infraestructura desde el inicio del
contrato coexistiendo labores de mantenimiento de las carreteras y de ejecucién de las obras
de mejora y adecuacion. . '

FASE DE DISENQO 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 incremente en los plazos de construccién de Jas obras, o
ambos simultaneamente.

En circunstancias extremas la matetializacion de los riesgos en la etapa de disefio vy
construiccion puede derivar en la terminacion y cancelaciéon del Contrato.

La aparicién de sobrecostos de construccion respecto los inicialmente estimados es habitual en
los proyectos de infraestructura. Mientras que, en un esquema de obra plblica 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 mitigacién habitual es que el Concesionario firme con un contratista un contrato
de disefio y obra a precio y plazo cerrados.

- Riesgo de deficiencias en el disefio

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

Este riesgo sera transferido al Concesionario.

La DGA no asumira ningun riesgo relative a la documentacién técnica desarrollada en los
estudios informativos y de viabilidad y que sean entregados junto con los pliegos.

Asimismo, la aprobacién del proyecto constructivo al concesionario no significard en
ningin caso la asuncion por parte de la DGA 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 revisién critica de la
documentacién técnica que se provea la licitacion, para asumirla o desarrollarla, o para
propener los cambios que consideren necesarios para cumplir con la normativa vigente y
las especificaciones exigidas en los pliegos del concurso.

—~ Riesgo de construccidn
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Ef riesgo de construccidn agrupa todos fos eventos que pueden ocasionar un sobrecosto o
sobreplazo en la ejecucion de las obras o inversiones en un contrato de APFP.

Este riesgo debe trasladarse al Concesionario ya que su oferta es con precio y plazo
cerrados, asumiendo las consecuencias de cualguier variacidn en sus estimaciones.

Riesgo de expropiaciones

Es el riesgo derivado del encarecimiento en la estimacién inicial de su costo o que se
produzcan retrasos en su disponibilidad de los terrenos que provoguen retrasos en el
comienzo de ias obras y sobrecostos en la ejecucion de las mismas.

Este riesgo, que es relativamente bajo en este proyecto al tratarse de mejora de las
carreteras existentes, serd asumido por la DGA.

Si existiesen problemas de asignacién 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 gue los terrenos
estaran disponibles en las fechas requeridas para poder cumplir con la planificacion 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 modificacién en el trazado éste deberd asumir el riesgo de sobrecosto o
sobreplazo de la liberacién de los nuevos terrenos requeridos. '

Riesgo de afeccidn a redes de servicios

Ef riesgo de interferencias y afeccién a redes se traduce en la posibilidad de sobrecostos y
~ sobre plazos de construccion por una identificacién y cuantificacion de los costos y plazos
para adecuar los servicios afectados deficiente.

En este proyecto, al afectar reducidamente a dreas urbanas este riesgo sera pequefio y se
transferiré al Concesionario.

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

Riesgo geoldgico o geotéchico

Ef riesgo geoldgico o geotécnico se identifica con la aparictdn de diferencias en las
condiciones del medio geoldgico sobre las estudiadas gue afecten al diseiio geotécnico del
proyecto ocasionando sobrecostos o ampliacion de plazos de construccion de la
infraestructura.

Este riesgo, bajo dadas las caracteristicas de las obras, serd por el Concesionario que
Hevard 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 disefio: El riesgo medicambiental en fase de disefio proviene de la imposibilidad
o del retraso en la obtencién de los permisos medioambientales necesarios para la
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aprobacion del proyecto constructivo, En este proyecto, ya se ha emitido la
correspondiente Declaracion de Impacto Ambiental que se acompafia en el ANNEXO 1l del
presente Estudio {Resoluciones ambientales y de impacto a la “red natura 2000” asociadas
al itinerario). Sin perjuicio de lo anterior, las soluciones técnicas propuestas deberdn
adecuarse a los condicionantes de las mismas.

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

El riesgo medioambiental se transferira completamente al Concesionario.

Riesgo argueglogico

Este riesgo se refiere al hallazgo de restos arqueolodgicos significativos que generen Ja
-interrupcién del desarrollo de las obras generando retrasos y sobrecostes en la ejecucién
de las mismas. o

Para mitigar este riesgo es necesaric efectuar en la fase de estudio informativo una
identificacion de las zonas de riesgo de hallazgos y una valoracién del tiempo y costo de su
tratamiento.

Esté debera ser un riesgo compartido de manera que el Concesionario tendra la obligacion
de efectuar [as 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 los mismos puede tener en planificacién de la obra.

La DGA por su parte asumira el costo de los trabajos de identificacion y tratamiento de los
restos v el efecto del sobreplazo ocasionado por paralizaciones si estas exceden las
previsiones estipuladas en el Contrato.

Riesgo de obtencion de permisos y licencias

En esta categoria se engloban el riesgo de scbrecoste derivado de la demora en la
obtencién de posibles permisos y licencias que deben ser expedidas por las instituciones u
organismos pUhlicos distintos a la DGA antes del inicio o durante las obras de construccion.

El riesgo de la obtencién de permisos y licencias se trasladard 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 serfa un riesgo retenido por la
DGA.

Riesgo de infraestructuras existentes transferidas al privado

Al tratarse la actuacion objeto de estudio de viabilidad, de una intervencién sobre tramos
de la red mallada aragonesa ya construida y en funcionamiento, existe ef 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 trasladara al Concesionario, que debe poder disponer de la documentacidn
técnica existente y |9s analisis de la misma realizados v debe tener acceso durante ia fase
de oferta para realizar todas las auscultaciones y revisiones del estado para estimar
adecuadamente la inversién que serd necesaria para cumplir los estdndares de calidad
exigida. :
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Excepcionaimente, en los casos de aparicidn de vicios ocultos gue no hubiera sido posible
detectar mediante estudios previos a la recepcidn de la infraestructura, este riesgo seria
asumido por la DGA por un plazo definido en el Contrato.

. — Riesgo de obras adicionales

Se refiere a cualquier modificacion o adicidn al alcance definido en los Pliegos solicitada o
aprobada por la DGA, posteriormente a [a firma del Contrato, que implique, dentro del
marco legal de la LCSP para los modificados en los contratos y en el propic pliego,
maodificaciones en las inversiones u obras que impliguen un sobrecosto de obra o un plazo
superior al preestablecido. Este riesgo sera asumido por la DGA.

No se consideran obras adicionales y por tanto no serdn causa de ajustes o modificaciones
de Contrato aquellas obras que sean requeridas por el Concedente para poder dar
cumplimiento a los estdndares 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 {obtencién y costo)

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

Este riesgo es siempre del Concesionario quien tendra entre sus obligaciones contractuales
la obtencidn de financiamiento para €l 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 obtencién del cierre financiero,
teniendo la DGA potestad de ampliar o no dicho plazo y determinandolo en funcidn de la
posibilidad real de la obtencion de dicho financiamiento con anterioridad a la finalizacién
de la prérroga.

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

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

— Riesgo de Inflacién / variacion de precios de construccion

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

la forma de mitigacién 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 subcontratacidn en el contrato de concesion.

-~ Riesgo de Cambio Regulatorio o normativo

Este riesgo se refiere a las consecuenclas en sobrecosto o sobreplazo que suftiria el
" Concesionario derivadas de cambios regulatorios o normatives.
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Como norma general, se recomienda que el riesgo por cambio regulatorio general sea
transferido al Concesicnario y el derivado de cambios especificos, afectando al sector o al
proyecto, sea retenido por la Administracion.

Sin embargo, existen determinadas modificaciones regulatorias, tales como aquellas
derivadas del progreso de la ciencia, modificaciones a la normativa ambiental v
modificaciones de la normativa tributaria donde el riesgo poedria ser compartido, de
acuerdo con las normas que prevé el art, 270,4 de |a LCSP para los casos de incorporacion
de avances técnicos.

El Contrato definird en su caso los esquemas de comparticion estableciendo un mecanismo
de restablecimiento del equilibrio economico 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.

Par definicidn se trataria de un riesgo cuyas causas no resultarfan imputables ni a la DGA ni
al Concesionario. ‘

El impacto de un evento de fuerza mayor puede ir desde los sobrecostos y sobrepiazos, 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 Administracion, aunque
el Concesionario tendra la obligacién 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 la DGA solo asumiria los
costos que excedan la cifra cubierta por los seguros.

La DGA asumiria |a 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 econdémico-financiero. Si la fuerza
mayor impidiera por completo la realizacion de las obras se procederd a resolver el
contrato, debiendo abonar el érgano de contratacidn af concesionario el importe total de
las ejecutadas, asi como los mayores costes en que hubjese incurrido come consecuencia
del endeudamiento con terceros”.

FASE DE OPERACION Y MANTENIMIENTO:

Una vez que ha finalizado la fase de construccion de la infraestructura v la misma ha sido
puesta en servicio, los riesgos que pueden materiallzarse en ia fase de Operacién y
Mantenimiento ya no afectaran al importe de la inversion realizada y su impacto en los
potenciales pasivos suele ser mas limitado.

St bien muchos de los riesgos identificados en la fase de construccion se “repiten” en la fase de
operacion, su efecto no se traduce en sobrecostos de construccién o sobreplazos, 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 devolucién y remuneracién del capital
invertido por el Concesionario.

Los principales riesgos identificados en esta fase son:
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Riesgo de ingresos

Este riesgo, que implica una disminucion de los ingresos del proyecto respecto los
inicialmente previstos, debe ser asumido por el Concesionario.

El mecanismo de pago propuesto serd presupuestario basado en la disponibilidad, calidad
vy niveles de servicio. En el apartado 6.3 del presente Estudic (Mecanismo de Retribucion af
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 méximo, debido a la aplicacion de deducciones por parte de la
Administracién 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 totaimeénte al Concesionario, sin embargo,
la calibracion de las deducciones deberé realizarse equilibradamente para gue exista un
riesgo real transferido que incentive al Concesionario al cumplimiento de los estdndares 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 Retribucién af concesionario), no se prevé que la Administracion
realice pago alguno al concesionario, ni haga aportaciones durante la fase de construccion,
ni aporte garantias para la financiacién del concesionario lo que refuerza la traslacidn 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, ademds de las variables inherentes a los costos de operacién y mantenimiento,
también puede ser generado por deficlencias en el disefio de la infraestructura.

Riesgo de infraestimacion de los costos de mantenimiento extraordinario y reposiciones

Este riesgo puede ser debido tanto a una mala evaluacién 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 deberd
presupuestar adecuadamente el costo de mantenimiento extraordinario y de reposiciones
que requiera la infraestructura para cumplir con los indicadores de calidad contemplados
eh el contrato.

Riesgo de inflacidn

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

En términos generales, €l riesgo de inflacion debiera ser mayormente retenido por el
concedente en el periodo de explotacion en virtud de la indexacion de los pagos o las
tarifas, en funcidn de como 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 - lLey 2/2015, de desindexacién de la economia
espafiola y Real Decreto 55/2017, de desindexacion de la economia espafiola — se procedié
a eliminar la vinculacién casi automatica de la indexacidn / actualizacién de los pagos
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realizados por las administraciones publicas a la evolucion del indice de Precios al
Consumo (IPC), requiriéndose ahora del estudio, analisis y disefio de férmulas e indices con
una vinculacion mads especifica, clara y directa a los costes de las sociedades vinculadas a la

. explotacion de los servicios que la Administracién ha de retribuir. De este modo, por lo
tanto, si bien el Concedente sigue reteniendo una parte significativa del riesgo de inflacién,
el efecto practico de estas modificaciones regulatorias es que este riesgo es ahora también
compartido por el Concesionario.

— Riesgo por cambios regulatorios y normativos

Veéase 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 mlsmo temporal o definitivamente.

La Fuerza Mayor en todas las fases del Contrato es un 'riesgo retenido por la DGA, aunque
el Concesicnario 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 construccion como en la de explotacion, por los eventos de fuerza mayor que
el Contrato estipule de manera que la DGA solo asumiria los costos que excedan la cifra
cubierta por los seguros.

La DGA asumiria la totalidad del riesgo en los casos de Fuerza Mayor no asegurable.

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

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

Es por ello que debe analizarse cudles son los efectos en la estabilidad presupuestaria de la
licitacion de este contrato a efectos de la generacién o no de déficit publico. Pues bien, la Ley
Organica, 2/2012 de 27 de abril, de estabilidad presupuestaria y sostenibilidad financiera,
establece la obligacion de limitar el déficit publico para todas las administraciones publicas. Es
por ello necesario valorar qué impacto tendra en el déficit pablico 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 construccién de infraestructuras se
hace, desde un punto de vista contable, como un supuesto de “formacion bruta de capital fijo”
(parrafos 3.10.2 y 3.10.5 del SEC2010). Desde esta perspectiva la cuestion’ consiste, en
determinar en qué balance debe registrarse el activo nuevo (la infraestructura), y por lo tanto
la formacidn bruta de capital fijo.
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Para ello, es necesario tenef en cuenta que, a estos efectos, el SEC2010 prevé dos
posibilidades: {i} registro en el balance del sector Administraciones Publicas; o bien (i) registro
en el balance del sector sociedades. En este segundo caso, se suele afirmar que se produce
una “desconsolidacion”, es decir-el activo no se registra en el balance de las Administraciones
Pablicas {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,

serd necesario registrar también el pasivo que lo financia, de tal forma que se incrementaré
con elfo el endeudamiento de la Administracion vy, en consecuencia, su déficit, a salvo de la
existencia de ingresos que lo compensen..

Si, por &l contrario, debe registrarse la inversion en el balance del ente o sociedad de mercado
(publica o privada) que lo construye, no habrd impacto en el defu:lt ni en el endeudamiento de
la Admmlstracuon promotora, o : : :

La cuestidn, por tanto, estriba en la determinacién 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 dltimo 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 pdblico o una sociedad publica 100% deba imputarse el
activo, y por lo tanto la deuda, de una infraestructura que promueva una Administracion

Pdblica {y no deba hacerlo, por tanto, dicha Administracidn).

De los supuestos basicos 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 explotacidn dé la obra recibe
una cuantfa en funcidén de la utilizacion del bien, procedente de la propia Administracién, que

‘paga un canon periodico cuyo importe se hace depender bien de la utilizacidn de la

infraestructura por parte de los ciudadanos {criterio del pago por demanda), bien, serd el
supuesto utilizado en el presente contrate, en funcion 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 si el
empresario privado asume o no la mayoria de los riesgos derivados de {a propiedad.

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

El Manual SEC2010, desarrolla la cuestion de ia asuncién de riesgos indicando que los activos
afectos a una asociacion publico-privada podrdn registrarse fuera del balance del sector de la
Administracién Publica, si se cumplen las dos condiciones siguientes:

Por un Iado el socio prwado debe soportar el riesgo de construccion. Este riesgo se concreta
en las siguientes circunstancias: (i) retrasos en la entrega del activo, (i} incumplimiento de tos
criterios establecidos en el contrato, (iii) costes adicionales que puedan surgir durante la
ejecucion del contrato, {iv) deficiencias técnicas, y (v) efectos externos negativos, Respecto de
este riesgo, Eurostat considera que si la Administracién pablica tiene gue realizar pagos
periodicos 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 adquisicién del activo y que, por
tanto, no se cumpliria esta condicién debiendo contabilizarse el activo en el sector
administraciones..
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Pues bien, puede afirmarse que incluyendo las adecuadas previsiones en los pliegos de
prescripciones técnicas y administrativas, sera posible la translacién de este riesgo de
construccién que, de hecho con la aplicacién de las normas de la LCSP referidas al contrato de
concesidn de obras plblicas nos encontramos con que son las reglas generales de la Ley.

En este sentido, la asignacidon de riesgos propuesta en el epfgrafe 5.2 de este Estudio
(Estructura de riesgos de la concesidn) viene a materializar esta traslacion del riesgo de
construccion 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 construccidn, de afeccion a redes
de servicios, geolégico o geotécnico, medioambiental, de infraestructuras existentes
transferidas al privado, de financiamiento, de inflacidn y de cambio regulatorio o normativo)
de modo que no recibird 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 realizard pagos, los retrasara o los reducira, si se producen
las circunstancias citadas anteriormente de manera gue 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 ef riesgo de demanda. Nos centramos los requisitos la traslacion del riesgo de
disponibilidad que como expondremos es el gue se corresponde a la estructura de contrato
prevista.

El riesgo de Disponibilidad consiste en: (i} la no entrega def 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 periédicos cuando se den las situaciones
antes descritas, se entenderd que nos encontramos ante un riesgo gue 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 desvirttien la misma.

Es decir, si en el contrato se prevén clausulas gque permiten a la Administracion 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 retribucion propuesto se configura como un Pago por
Disponibilidad en funcién del grado de cumplimiento de los estdndares de calidad y servicio
establecidos, tal ¥y como se desarrolla en el epigrafe 6.3 de este Estudic (Mecanismo de
Retribucidn al concesionario). Ademas, en el epigrafe 5.2 de este Estudio (Estructura de riesgos
de la concesién) se propone trasladar los riesgos de la fase de operacidén 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 Aragon no realizara
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 {a concesién del ITINERARIO 1 cuya viabilidad se
estudia en este documento, se alcanzan las siguientes conciusiones:

- Es posible la desconsolidacion presupuestaria si se traslada riesgo de construccién y
riesgo de disponibilidad. Es posible desconsolidar una concesion sin la necesidad de
trastadar ningun riesgo de demanda.
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- El traslado de riesgo de construccion 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 aplicacion. La asignacién de riesgos propuesta asegura una traslacion del riesgo de
construccion a los efectos del Manual del SEC2010. ’

- Respecto del riesgo de disponibilidad serd 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 relacion con el servicio no
prestado. Ello exige, en la practica, definir unos estdndares de calidad que permitan
pagos “cero”, es decir que si en determinado tramo fisico y rango temporal
potencialmente no se cumple ningtin indicador, el pago final sea efectivamente cero.
Ello seria comercialmente aceptable y permitiria la traslacion plena del riesgo de
disponibilidad. EI mecanismo de retribucién y la asignacién de riesgos propuestos
asegura una traslacién del riesgo de disponibilidad a los efectos del Manual del
SEC2010.

- Una cuestion adicional que incorpora el Manual del SEC2010 para permitir la
desconsolidacién presupuestaria es la necesidad de que la inversién 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 conclusidn, teniendo en cuenta las consideraciones que hemos realizado, desde el punto de
vista del SEC-2010 el sistema concesional permite obtener |a financiacién para la ejecucién 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 Aragén 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 Vertebracién del Territorio, movilidad y Vivienda ha recogido la
inversién comprometida en infraestructuras de carreteras con una proyeccién estimada para
los proximos 7 afios (ver ANEXO IV).

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

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

La Direccion 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 prestacion objeto de la concesion:
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e Funcionarios pertenecientes al Cuerpo de Funcionarios Superiores de la
Administracion de la Comunidad Auténoma de Aragén, Escala Facultativa Superior,
Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, adscritos a la Direccién General, en su
Servicio de Planeamiento, Inversion 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 gestién del contrato, la inspeccién de
la concesion y el efectivo cumplimiento de todas las obligaciones que impone el
servicio publico. Son un total de dos funcionarios.

e 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 Aragén, 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 plblicos.

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 reestructurara, basando
dicha reestructuracion en las exigencias minimas de personal de inspeccidn que los pliegos de
la concesidn planteen.

Para ello, tras la firma del Contrato el Consejero de Vertebracién del Territorio, Movilidad y
. Vivienda designara 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 licitard el contrato de concesion objeto
de este estudio para la ejecucidn, conservacién 'y explotacién del [ITINERARIO 1,
correspondiente al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autondmica
Aragonesa. '
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Para su disefio se ha tenido en cuenta la inversion requerida y las hipotesis macroeconémicas,
financieras vy fiscales. Con estos calculos se han obtenido los rangos de retribucion, plazo y-
resto de variables basico a definir en la concesién que habra de permitir a este 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 l|a vista del periodo de recuperacién de la inversion se ha fijado el plazo
concesional y actualizado el VAN. '

De acuerdo con todo ello se obtiene como resultado de la modelizacion los PPD que el futuro
adjudicatario recibird a modo de contraprestacién por la ejecucién del contrato.

Para la elaboracion del caso base, y especialmente para el cdlculo de la retribucion 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 desindexacidn 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 retribucion 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 inversion 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 explotacién de las obras que sean objeto de la concesion. La parte de los
riesgos transferidos al concesionario debe suponer una exposicién real a las incertidumbres del
mercado que impligue 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 bésico 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 ejecucion de las obras /
actuaciones inicialmente requeridas, asi como el mantenimiento de |a totalidad de sectores /
tramos de las carreteras que comprendan el itinerario objeto de la concesion. 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 operacién de la totalidad de la longitud del itinerario durante todo el
plazo de vigencia del futuro contrato de concesion.

Si bien la herramienta de modelizacion 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 girard en torno a la satisfaccion de un pago suficiente para que el concesionario pueda
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obtener una rentabilidad de proyecto minima y de acuerdo a los preceptos de la regulacion
actualmente en vigor.

Esta rentabilidad habra de verse materializada en la generacion de un excedente de fondos
que queden a disposicion de la sociedad concesionaria para, una vez satisfechos todos los
gastos de operacion / explotacién ordinarios y extraordinarios, hacer frente al pago de los
gastos financieros derivados de la solicitud de préstamos/créditos de terceros financiadores,
asf como retribuir a los accionistas de esta sociedad concesionaria por los fondos propios
invertidos en el proyecto.

6.3.-Mecanismo de Retribucion al concesionario

El Mecanismo de Pago, en el desarrollo del esquema concesional, estructura los valores
economicos derivados de la asignacidn de responsabilidades entre la Autoridad Contratante y
el Concesionario, 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 riara, ademas,
permitir la desconsolidacién presupuestaria.

El mecanismo de pago del contrato de concesidn 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 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 prestacion 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 Aragdn
para el pago consistird 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 calculo del pago devengado por disponibilidad, se establecera una medicién
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 estdndares de calidad y servicio establecidos. Dicha retribuciéon se
calculard mediante la aplicacion de un sistema de deducciones, sobre el pago maximo
contemplado en el Contrato, segin el incumplimiento de los estdndares exigidos, de forma
sectorizada y en base a una unidad temporal diaria; transfiriendo el 100% total del riesgo de
disponibilidad, sin ningun tipo de porcentaje de pago fijo. No obstante, el hecho de aplicar el
‘mecanismo por tramos y por unidad de tiempo mitigard el riesgo de ingresos del
concesionario. '

Los indicadores de calidad y servicio considerados, para la valoracion de la disponibilidad de la
infraestructura, se propondrdn en los Pliegos indicando los tiempos de respuesta y de
correccion, asf como el factor de ajuste aplicado a la deduccién del calculo del pago por
disponibilidad:
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e Factor de Ajuste: porcentaje.de deduccion 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 resolucion de la no-disponibilidad
durante el cual no se aplica deduccidn alguna

e Tiempo de Correccién: tiempo afectado con la aplicacién de la deducciéon de pago,
hasta la rectificacion del indicador no-disponible.

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

Indicadores

g . VIALIDAD INVERNAL
NIVEL DE SERVICIO

CONSERVACION DE TALUDES

GESTION DE INCIDENCIAS: ATENCION A ACCIDENTES / INCIDENTES
SEGURIDAD VIAL

INDICADOR INDEPENDIENTE DE SEGURIDAD. INDICE DE PELIGROSIDAD

FIRME. CAPACIADAD ESTRUCTURAL

FIRME. SUPERFICIE DE RODADURA
CONSERVACION Y CALIDAD

DE LA INFRAESTRUCTURA | | RMe- DETERIOROS

SENALIZACION

LIMPIEZA DE LA VIA

Durante la fase de construccion, y hasta la fecha real de comprobacién de las obras, no habra
retribucion a la Sociedad Concesionaria.

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

En cuanto a la actualizacién del mismo para mitigar el riesgo de inflacién, se propone
referenciarlo a determinados criterios tal y como se indica en el apartado 6.6 del presente
Estudio (Descripcidn de la explotacién de la obra), pero limitando el impacto de la variacién al
que afecta a los costes de operacién y mantenimiento ya que la inversion inicial se desarrolla
con antelacion al inicio de la retribucién.

El mecanismo de retribucion fijado no constituye una ayuda de 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 explotacién de la infraestructura
otorgada por el Estado o mediante fondos estatales para lograr la viabilidad de la concesion 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 realizacién y aprobacion de los
proyectos constructivos pertinentes, asi como para la realizacion de los trabajos de
construccién / actuaciones de reforma/rehabilitacién de mayor urgencia dentro de los
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sectores/tramos que comprenden el itinerario aqui analizado. Este plazo se considera el plazo
maximo para el desarrollo de la ejecucion de la inversién inicial, siendo mas que probable
desde un punto de vista técnico, que las actuaciones previstas requieran de un periodo de
ejecucion menor.,

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

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

El ITINERARIO 1 del proyecto correspondiente al plan extraordinario de inversiones en
carreteras de la red autondmica aragonesa comprende tramos y secciones de la red por un
total de 111,464 kms. El cuadro a continuacion sintetiza las principales caracteristicas de las
carreteras, subtramos y actuaciones especificas a realizar.

LONG.
SECTOR N.2 CARRETERA ACTUACION SUBTRAMO INICIO ASOCIADA
APROX.(m)
R.F. QUINTO - LA ZAIDA 0 11.082 11.082
Al LA ZAIDA - PUENTE CENTRAL | 12.660 17.499 4.839
1 R.S. PUENTE CENTRAL - SASTAGO | 17.499 18.146 647
R.F. SASTAGO - PUENTE EBRO 19.615 19.980 365
) Al PUENTE EBRO - ESCATRON 19.980 | 26.038 6.058
A22t R.S. ESCATRON - A-230 26.811 52.517 25.706
37 Al INTERSECCION A-230 52.517 52.883 366
9 R.S. A-230- CASPE 52.883 53.184 301
R.F. CASPE - MAELLA 55.942 | 74.404 18.462
R.F. MAELLA - L.P. TARRAGONA 76,440 | 81.376 4.936
Al MEQUINENZA - PUERTO 0 2.895 2.895
5 A-1411 Al F;UERTO - FABARA 2.895 30.685 27.790
B.S. FABARA - A-221 30.685 38.702 8.017

R.F = Refuerzo de Firme
A.l = Acondicionamiento Integral
R.S. = Renovacidn Superficie

El importe del Presupuesto Base (PB) se ha ‘obtenido de los distintos estudios técnicos
realizados desde la Administracidn, que seran adjuntados a los pliegos del concurso, y asciende
a un total de aproximadamente 29,3 millones de euros (euros del 2020, IVA excluido).

En consideracion de la hipdtesis de calendario de ejecucién contemplada para la realizacion
del presente estudio de viabilidad, la ejecucion material se ha previsto sea la recogida en la
tabla a continuacion. El PB comprende el Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) més un
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margen en concepto de gastos geheraies y beneficio industrial sobre éste. Este margen se ha
cifrado en un 13% del PB. ' '
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Presupuesto Base (PB) Total Ao 1 Ao 2 Afio 3

Presupuesto de Ejecucidén Material (PEM} 25.953.343 5.190.669 10.381.337 10.381.337

Gastos generales y heneficio industrial 3.373.935 674.787 1.349.574 1.349.574

En consideracidn 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
desglosarfa del modo descrito en la tabla a continuacién. Nétese 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 29,6 millonhes de euros,

Detalfe de Ejecucion de la Obra de Construccién  Total

Obra civil : 7.331.819 1.466.364 2.932.728 2.932.728
Firmes 16.130.003 3.226.001 6.452.001 6.452.001
Sefalizacién Horizontal 1.466.364 293.273 586.546 586.546
Sefializacion Vertical ' 3.519.273 703.855 1.407.709 1.407.709
Instalaciones de tréfico - ) 879.818 175.964 351.927 351.927

Seguridad y salud 301.528 45,229 120.611 135.688

Ademas de los trabajos de construccidn 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:

Elaboracion de la oferta para el concurso de concesion.

Estudios de ingenieria del concesionaric para la redaccion de los proyectos
constructivos, asi como de los gastos de publicidad exigidos por los pliegos de la
licitacién.

Gastos de constitucién y primer establecimiento de la sociedad, asi como los gastos de
formalizacién de todos los contratos que conformen la-concesién {contrato principal
de concesién con la administracion, y otros contratos con terceros como el de
construccion, mantenimiento, financiacion, etc.).

El adjudicatario, de forma previa a la firma del contrato de concesién, estard ademas
obligado a constituir una sociedad andnima en la Comunidad Auténoma de Aragén
que serd a encargada de la gestion v explotacion de la concesion.
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De la misma forma, durante la fase de ejecucién de los trabajos / actuaciones de obra
éspecificas, y previo al comienzo devengo y cobro del preceptivo Pago por Disponibilidad, {a
sociedad concesionaria se presume debera afrontar gastos en los siguientes conceptos:

s Construccién de las instalaciones necesarias para llevar a cabo las labores de
conservacion 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 construccion (incluyendo laboratorio y ensayos}, de gestion del
aseguramiento de la calidad, de vigilancia ambiental, de asesorias y de auditorfas de
diversa naturaleza?®. .

A continuacion, se recoge latabla descriptiva con el importe total de las inversiones y el resto
de los costes a soportar durante |a 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 actualizacion de precios sobre los distintos importes.

Concepto Total Afiol Afio 2 Ao 3

Presupuesto de Ejecucién Material (PEM) 25.953.343  5.190.669 1(:,381.337 10,381.337
Gastos generales y beneficio industrial 3.373.935 674,787 1.349.574 1.349.574

135.688

tnstalaciones de tonservacidn {Centro COEX) 100.000 g - 25.000 75.000
Gastos iniciales {proyectos y oferta) 879.818 879.818 0 0
Gastas de constitucién y primer establecimiento 439.909 439,909 0 0

Otros gastos asociados a la_construccion {direccién 879.818 . 175.964 351.977 351.927

de obra, seguros, ...)

* Estos importes no recogen la estimacién de Jos gastos financieros en los que el Cencesionario habrd de incusrir
durante el periodo de ejecucién de estos trabajos de construccién iniciales, y que sl constituirdn una necesidad de
financiacion a cubrir por parte def Concesionario. : : . )

Como se observa, para este itinerario en cuestion, el importe total de la inversion inicial a
realizar se estima rondara los 32 miliones de euros.

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

2L as expropiaciones de los terrenos necesarlas para la construccion de las actuaciones, Incluyendo las tramitaciones, las gestiones
necesarias y el abono del Importe total de las mismas, recaeran en fa Administracidn, guedando eximida, por fo tanto, la sociedad
concesionaria de este gasto.
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6.6.-Descripcion de la explotacion de |a obra

Gastos operativos

En lo que respecta a los gastos operativos durante la vida del contrato de concesidn, el
adjudicatario deberd 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 corran por cuenta de la sociedad
concesionaria a partir del dia de la firma del contrato de concesién. ‘

e Costes de explotacion y conservacién ordinaria de las carreteras, seccion de éstas y/o
tramos de éstas, 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 las carretas 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 garantfas 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 explotacién.

e Mantenimiento extraordinario / reposiciones dentro del periodo de concesidn. Esta
conservacion 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 incluiran los costes de la redaccion de los proyectos correspondientes y de
controly vigilancia de las correspondientes obras.

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

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

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

En cuanto a los costes de operacién de la sociedad concesionaria y a los costes de
conservacién y mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran
los 1,208 millones de euros anuales.

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

A efectos del presente andlisis, el presupuesto y el calendario tentativo considerados para la
ejecucion de trabajos de mantenimiento extraordinario y reposiciones, se ha estimado en
aprox. 21,9 millones de euros (euros reales).

El grafico a continuacion ilustra los periodos en los que inicialmente se ha considerado
conveniente, por parte de los técnicos del Departamento de Vertebracién, Movilidad y
Vivienda de la Direccién General de Carreteras, |a realizacién de las actuaciones pertinentes a
lo largo del periodo de concesidn contemplado.
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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 iniciard el devengo y el cobro del Pago Por Disponibilidad (PPD) en los términos
que éste quede explicitado en el contrato de concesion.

Este PPD podré 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 validacion de los periddicos informes de auditorfa que serdn encargados por parte de la
entidad supervisora del contrato determinada por la Direccion General de Carreteras del
Gobierno de Aragon. ‘ '

La formula de actualizacién bajo la cual se procederd a la actualizacion temporal del PPD sera
definida con precisién en la ulterior fase de estructuracion del proyecto y de redaccion de
pliegos y del contrato de concesidn. En este sentido, estard 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 inversién inicial realizada, los gastos
de conservacion y mantenimiento ordinario y extraordinario, los gastos'generales dela
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).

e Dado que la inversién inicial se desarrolla con antelacién al inicio del devengo y pago
del PPD, esta parte del pago se considera no estarfa sujeta a actualizacién durante el
contrato. Se ha procedido por tanto a calcular que porcentaje representa el valor
actual de la inversion inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversion inicial,
los gastos de operacidn y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Para el
itinerario aqui analizado, este porcentaje se cifra en aproximadamente un 40%.

e En ausencia, como indicado, en este momento del andlisis, de una formula
particularizada a este proyecto para la revision 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

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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porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor
.de actualizacion anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 60% de la
variacion total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

e De acuerdo ademds a los preceptos establecidos en el articulo 9 del RD 55/2017, se
procede a fa revision periddica y predeterminada de dichos precios, transcurridos dos
afios desde la formalizacidon 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 inversidn del contrato sea
igual o superior a cinco afios, y que asi estard previsto en los pliegos.

6.7.-Hipdtesis macroecondmicas, financieras y fiscales

Hipétesis macroeconémicas

La inflacién anual prevista para la realizacion 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 continuacién:

Afio 1 0,90%
Afio 2 1,10%
Afio 3 1,20%
Afo 4 1,50%
Afio 5 1,75%
Afio 6 y 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 consideracién de las citadas proyecciones de tasas de inflacién.

Hipdtesis de financiacidn

En relacion a la financiacion 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 financiacion identificadas.

Esta financiacion 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 — habilitdndose, por lo tanto, una cola del préstamo de 7 afios — y con un periodo
de disposicién maximo de 30 meses (2,5 afios).

El coste promedio de la financiacion contemplado se ha cifrado entorno al 3,20% anual.*

Hipdtesis fiscales

% Para la estimacién de los costes de financiacién, 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 financiacién aplicables en un rango que va desde los
175 hasta los 300 puntos bésicos, Adicionalmente se han considerado comisiones dé apertura, disponibilidad y gestién, de un
2,00%, de un 0,80% y de 25.000 €/afio, respectivamente. La consideracién de todas estas hipdtesis redunda en un coste “all-in” de
la financiacién del entorno de la cifra indicada.

52



s |VA (repercutido/soportado): 21%

e Impuesto de sociedades: 25%

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

e |Bl de la concesion: No aplica,

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

De acuerdo con el apartado sexto del articulo 29 de la LCSP, la duracién maxima para los
contratos de concesién de obras que comprendan ejecucién de obras y explotacion del
servicio: “no podrd 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”, no pudiendo exceder de cuarenta afios para
aquellas concesiones que comprendan la ejecucién de obras y la explotacidn 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 desindexacién
de la economia espafiola”.

En este sentido, el articulo 10 del citado Real Decreto (RD 55/2017), realiza una definicion del
periodo de recuperacion de la inversion similar a la recogida en la LCSP, indicando que dicho
periodo debe: “permitir al contratista la obtencidn 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 formulacién para el célculo
numérico del periodo de recuperacién de la inversion 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
FC,
=0

o (1 + b)t =
Donde,
» tson los afios medidos en nimeros enteros.
° 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 qué
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. -

o b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion.
o FCtno incluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.

o La estimacidn de los flujos de caja ha de realizarse sin considerar ninguna
actualizacidn de los valores monetarios que componen el FCt.
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» b es la tasa de descuento, cuyo valor serd el rendimiento medio en ‘ef mercado
secundario de la deuda del Estado a diez afios en los Gitimos seis meses, incrementado
en un diferencial de 200 puntos bdsicos. Se tomard como referencia para el cdlculo de
dicho rendimiento medio los dltimos datos disponibles publicados por el Banco de
Espafa en el Boletin del Mercado de Deuda Piblica.”

Debido a que la presente férmula de calculo esta disefiada como férmula tipo para cualquier
proyecto de concesion, el propio articulo 10 del RD sefiala como posibilidad que: “ef
instrumento de deuda y el diferencial que sirven de base af cdlculo de la tasa de descuento
podrdn ser modificados por Orden del Ministro de Hacienda (...}, para adaptarlo o 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 pardmetros 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 concesion se preve tenga lugar en el curso del afio 20235,

* Flujo de Caja del proyecto para cada afic t de la concesidn, compuesto por:

¢ Ingresos por el cobro del PPD. Este es el pardmetro independiente de la
formula del artfculo 10 del Real Decreto.

o Inversidon inicial, gastos de actividades de explotacion y gasto en
* mantenimiento extraordinario / reposiciones durante el periodo concesional,
indicados en el apartado anterior.

¢ No se incluyen los cobros y pagos de la financiacion, ni el pago del impuesto de
soctedades,

o Se utilizan todos los valores monetarios en términos corrientes.

* FEl parametro b se ha tomado con valor de 2,47%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en los {iltimos seis meses (0,47 tomado del tipo de
interés medio de las Obligaciones del Estado a 10 afios entre noviembre de 2019 y
abril de 2020), mas un incremento de 200 puntos bésicos.

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

mercado secundario

0,380%
0,440%
0,420%
0,270%
0,510%
0,810%

* Fuente: Banco de EspaRa, Boletin estadistico. Mercado secundario de valores, Deuda del Estade. Obligaciones
del £stado no Segregados. Operaciones simples 2l contado.

5 Entre el memento actual y el segundo semestre de 2022, momento en ef que se prevé tenga lugar la licitacién del concurso, la
Direccién General de Carreteras del Gobiarne de Aragon prevé completar ja redaccién de fos anteproyectos constructivos, asf
como la realizacion del estudio de viabilidad definitivo, que dard {ugar a la estructuracién definitiva de la documentacidn
contractual relativa a la futura concesion y la redaccién 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 formula
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
(pardmetro b) equivaldria a la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que es
la tasa que hace cero el descuento del flujo.

Con las hipdtesis y pardmetros 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
explotacion 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 consideracion 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)
6.000.000
5.148.487 4.972.828
5.000.000 4,668.768 |
: s 4.471.378 PETTeTY |
4.000.000 sy
3,000,000 : e ,
2.000.000  ——— LI "r-,'I; : s A s
T by
v )
1.000.000 g,
A
0 r ““ .
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios
VAN total PPDs a pagar (IVA excluido) !
80,962.512
£2:000.000 80.100,870 :
80.000.000
78.000.000 ! 76.990.535
76.000.000 e
73.867.518
74.000.000
72.000.000
70.000.000 — 68,359,384
" 68.000.000
66.000.000 S e —~
64.000.000 oA
: " L';';‘f'
62,000.000 : . —
‘ 20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5afios 30,0 afios

Come se observa, para un periodo maximo de concesion de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo maximo para la ejecucion de los trabajos de
construccién requeridos al inicio del periodo concesional - el valor del Pago por Disponibilidad
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anual que harfa que la desigualdad anteriormente planteada tome un valor igual a cero es de
4.668.768 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar
se prevé ascienda a un total de 76.990.535 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 afios minoraria el PPD anual hasta los 4.267.695 euros — un
8,6% menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementaria el sumatorio del
VAN de pagos hasta los 80,9 millones de euros, un 5,2% mas. Por el contrario, un horizonte
concesional de 20 afios exigirfa un PPD anual mayor — 5.148.487 euros (un 10,3% mas) — y un
sumatorio de pagos de algo mas de 68,4 millones de euros (un 11,2% menos).

Graficamente,

PPD anual - Variacién con respecto a importe escenario base (en %)
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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 ésta y en el conjunto de las futuras
concesiones integrantes de los itinerarios que comprenderdn el Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autondmica Aragonesa, adoptamos como horizonte
temporal del caso base un plazo de 25 afios por ser el mas adecuado a la capacidad

¢ La periodificacién anual de este pago quedard establecida en ulteriores fases del andlisis de viabilidad y/o estructuracién del
contrato de concesién.
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presupuestaria del Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda en
cumplimiento del objetivo de estabilidad presupuestaria.

En otras palabras, la exigencia del sumatorio de pagos a realizar por fa Administracion, por el
conjunto de los 10 itinerarios en los que se prevé se materialice el PEIC, 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 gque les
seran transferidos, con la obligacion de la Administracion de camprometer 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 pGblicas del Gobierno de Aragdn.

Sin perjuicio de lo anterior, el plazo de la concesion deberd fijarse en los pliegos que se .
elaboren para la licitacion de la futura concesion, no superando en ningln caso el plazo
necesario para la recuperacién de la inversion.
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Costes de operacién y mantenimiento

Afio 1
Afio 2
Afio 3
Afio 4
Afio 5
Afo 6
Ao 7
Afio 8
Afio 9
Afio 10
Afio 11
Afio 12
Afio 13
Afio 14
Afio 15
Afio 16
Afo 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
Ao 21
Afio 22
Afio 23
Afio 24
Afio 25
- Aiio 26

SUMA TOTAL

Nominal
609.444,1 €
1.222.250,0 €

1.236.917,0 €

1.255.470,7 €

1.277.441,5 €
1.302.990,3 €
1.329.050,1 €
1.355.631,1 €

1.382.743,7 €

-1.410.398,6 €

1.438.606,6 €
1.467.378,7 €
1.496.726,3 €
1.526.660,8 €
1.557.194,0 €
1,588.337,9 €
1.620.104,7 €
1.652.506,8 €
1.685.556,9 €
1.719.268,0 €
1.753.653,4 €
1.788.726,5 €
1.824.501,0 €
1.860.991,0 €
1.898.210,8 €

960.130,6 €

38.220.891,1 €

“ Gastos O&M (IVA excluido)

Real
609.444,1 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
1.208.951,5 €
599.507,5 €

30.223.787,9 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Afio 1

Aiio 12
Afio 13
Afio 14
Afio 15
Afo 16
Afo 17
Afio 18
Afio 19
Ao 20
Afio 21
Afo 22
Afio 23
Afio 24
Afio 25
Afio 26

SUMA TOTAL

Nominal
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€

5.897.446,6 €
0,0€
0,0€
0,0€
2.651.070,3 €
00€
0,0€
1.270.183,6 €
0,0€
0,0€
0,0€
12.993.051,4 €
0,0€
0,0€
4.668.933,3 €
0,0€
0,0€
0,0€

867.320,0 €

28.348.005,1 €

Reposiciones / Mantenimientos
Extraordinarios (IVA excluido)

“Real’
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€

5.259.341,5 €
0,0€
0,0€
0,0€
2.184,177,4€
0,0€
0,0€
986.126,5 €
0,0€
0,0€
0,0€
9.319.156,9 €
0,0€
0,0€
3.155.604,9 €
0,0€
0,0€
0,0€
541.556,3 €

21.445.963,5 €
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Ingresos por pagos por disponibilidad

Afio 2
' Afio 3
Afio 4
Aﬁq 5
Afio 6
Ao 7
Afio 8
Aﬁ!.) 9
Afio 10
Afo 11
Afio 12
* Afio 13
Afio 14
Afio 15
Afio 16
Aiio 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
~ Aiio 21
Afio 22
Afio 23
Afio 24
Afio 25 :
Afio 26

SUMA TOTAL

Ingresos por PPD (IVA excluido)

Nominal
0,0€
0,0€
0,0€

4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.724.395,6 €
4.780.686,2 €
4.837.647,5€
4.895.287,5 €
4.953.614,3 €
5.012.636,0 €

5.072.361,0 €

5.132.797,5€

5.193.954,2 €
5.255.839,5 €
5.318.462,2 €
5.381.831,1€
5.445.954,9 €
5.510.842,8 €
5.576.503,9 €
5.642.947,2 €
5.710.182,3 €
5.778.218,4 €

2.865.363,1 €

115.764.596,6 €

Real
0,0€
0,0€
0,0€
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €

4.668.767,8 €

4.668.767,8 € .

4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €
4.668.767,8 €

2.315.197,2 €

105.028.089,2 €
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Las tablas a continuacién resumen los datos utilizados y los calculos realizados para la
estimacidn de la cuantia del Pago por Disponibilidad® descrito en el apartado 6.8 del presente
Estudio {Perfodo de recuperacion de la inversién. 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 afios {26 afios naturales por la razdon anteriormente
descrita en el pie de pégina), la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la
tasa requerida segun el RD 55/2017, es igual a 0.

® Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mds coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha
contemplado una deduccidn minima anual promedio del 2% sobre el PPD maximo anual a satisfacer.
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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) lainversidn inicial,
2) los gastos de operacién y mantenimiento ordinario y
3) los gastos de'mantenimiento extraordinario / reposiciones.

Inversidn inicial 4.473.729 4.571.248 4.766.284 4,863.801
(CapEx)

Gastos de aperacidn v [SEEEIEER 4.590.862 4.668.768 4.746.676 4,824,584
mantenimiento (OpEx)

M_antl_enlmlento 4.556.099 4.612.434 4.725.114 4,781.460
Extraordinario (RepEx)

-5,0%

Inversién inicial

-4,18% -2,09% 09% 9
(CapEx) 4,18% 2,09% ; ! 2, 4,18%
Gastos de operacion y

-3,34% -1,67% 0,0% 1,67% 3,34%
mantenimiento (OpEx)

-2,41% -1,21% 1,21% 2,41%

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

Asi, por ejemplo, una variacion porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
andlisis como inversion inicial / coste total de ejecucién de la obra requeriria de un
incremento del 4,18% en el monto anual del PPD a satisfacer a fin de garantizar la
obtencion de una rentabilidad de proyecto del 2,47% requerido.

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

| 4.900.000
| 4.800.000
4.700.000

4.600.000

| 4.500.000
" | 4.400.000
4,300,000

| 4,200,000

-10,0%

s [T SION INicial (CapEx) s====Gastos de operacién y mantenimiente (OpEx) ==Mantenimiento Extraordinario (RepEx) [
’ |

-5,0%

0,0%

5,0%

4.668.768

10,0%

Las tablas y grafico a continuacion 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 concesion.

Inversién inicial -/
(CapEx).

Gastos de operacién y ‘

mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

*(to= 2020; tasa de descuento
=2,47%)

Inversidn inicial
(CapEx)

Gastos de operacién y
mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

Graficamente,

-10,0%

76.990.535

74046227 75.518.381 |
74.260.775 - (75/625.655
75020281 76.005.408

78.462.689 79.934.843
78.355.415 79.720.295
i
| 77.975.662 78.960.789

0,0%

-3,82% -1,91%
-3,55% -1,77%
-2,56% -1,28%

1,91% 3,82%
1,77% 3,55%
1,28% 2,56%
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Variaclén en el VAN total de PPDs a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o
RepEx ((en euros, IVA excluldo)

81.000.000
80.000.000
79.000.000
78.000.000
77.000.000 76.990.535
76.000.000

75.000.000

74.000.000 -
73.000.000
72.000,000

71.000.000
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

s [NV Si6N inicial (CapEx) === Gastos de operacidn y mantenimiento (OpEx) =——=Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

Zaragoza, 30 de Junio de 2020

(oncasiones de Carreteras

J

El Jefe de Servicio de Planeamiento, Inversion v,

nandez Mancefiido
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ANEXO I: COEFICIENTES EMPLEADOS EN EL ANALISIS COSTE- BENEFICIO
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coste del tiempo

Hora de pesado 26,27 €
Hora de ligero 15,33 €

(Justo Borrajo, 2003)

costes de funcionamiento (e/km)

ligeros gasolina

Mantenimiento y'reparaci()n
Rodaje

Combsutible

Otros

ligeros gasoil

Mantenimiento y reparacion
Rodaje

Combsutible

0,0450
0,0100
0,0900

0,0640

0,0290
0,0100

0,0600
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Otros

ligeros (60 gasolina-40 gasoil)

Mantenimiento y reparacion

Rodaje
Combsutible

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

pésado: 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 II: RESOLUCIONES AMBIENTALES Y DE IMPACTO A LA “RED NATURA
2000” ASOCIADAS AL ITINERARIO
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EGOBIERNO S COBIERNG ™ Dlgiatn Gl

DE ARAGON da Cartoloros

Departamero de Vertebradén

del Territork, Movikdad y Vivienda A 02 MA". zuzn

ENTRADA N© SALIDA N

Zaragoza, 25 de febrero de 2020

Ref.: Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén, Sectores 1HU 2HU, 3HU, 1Z, 2Z,
3zZ,1TE, 2TE.

Asunto:

Vigencia de la Declaracion de Impacto Ambiental de los Expedientes:
INAGA/01A/2009/04587, INAGA/O1A/2009/04588, INAGA/01A/2009/04589,
INAGA/01/2009/4593,INAGA/01/2009/04594, INAGA/01A/2009/04590,
INAGA/01/2009/04591, INAGA/O1/ 2009/04592

De:

Direccion General de Carreteras

»

Instituto Aragonés de Gestion Ambiental. INAGA

ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS:

Con fechas 9 y 13 de octubre de 2009, el Instituto Aragonés de Gestién Ambiental formula
la Resolucién de la declaracién de impacto ambiental de los siguientes Estudios Informativos
promovidos por la Direccién General de Carreteras del Goblerno de Aragén:

&
e

2,
e

*,
E

*,
"

Adecuaclén Integral de la Red Estructurante de Aragén Sector 1HU, en la Provincia de

Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04587, publicada en el "Boletin Oficial de Aragén’

ntim. 239, de 3 de noviembre de 2009.

Adecuacion integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 2HU, en la Provincla de
Huesca, N° Expte. INAGA /01A/2009/04588, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
niim. 239, de 3 de novlembre de 2009.

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragdn. Sector 3HU, en la Provincia de
Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04589, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
nam, 239, de 3 de noviembre de 2009,

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1TE, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/4593, pub!icada en el "Boletin Oficlal de Aragén”
ndm. 216, de 6 de noviembre de 2009.

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragdn. Sector 2TE, en la Provincia de
Zaragoza N° Expte. INAGA /01/2009/04584, publlcada enel "Eoleﬂn Oficial de Aragén”
num, 212, de 30 de octubre de 2009,

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén, Sector 1Z, en la Provincia de
Zaragoza, N° Expte. INAGA /01A/2009/04580, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
ndm, 239, de 3 de noviembre de 2009,

Adecuacién-integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 2Z, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04591, publicada en el "Boletin Oficial de Aragon”
ndim. 239, de 3 de noviembre de 2009,

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragon. Sector 3Z, en la Provincia de

- Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/ 2009/04592, publicada en el "Boletin Oficial de Aragén”

nim. 212, de 30 de octubre de 2009.
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En octubrg de 2011 ast:a.‘Dlreccldn General, de acuerdo con la normatlva reguladora
vigente en el momento, la Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccion ambiental de Aragén,
solicita en el plazo establecido, prorroga por hallarse los proyeotos constructivos en fase de
supervision, previa al comienzo de las obras, Dicha prérroga fue concedida por el drgano
amblental medlante Resoluclén de fecha 22 de noviembre de 2011 por Ia que se modifica el
&mbito temporal de la declaracion de impacto ambiental formulada _(_condidién 3% de la DIA),
prorrogandose el plazo de comienzo de fa elecucién del proyectq _hésta el 10 de oclubre de 2013
para los sectores 3HU y 32 y el 14 de octubre de 2013 p_éra los sectores 1HU, 2HU, 1TE, 2TE,
12y 22, o :

En el afio 2013 y previo a las fechas de vencimlento de las declaraciones de fmpacto
ambiental formuladas, la Direceidn General de Carreteras comunlca al INAGA que, aungue no es
probable que las cbras puedan comenzarse antes de la fechs gstablecida, prevé gue 1a
ejecucion de los proyeotos se lleve a cabo da forma paulating, de acuerdo cori [as dlsposlclohes
. presupuestarias y por tramos, a través de Ia iicltaclén de los distintos provectos de construccidn
que Infegran los Esltudios Infarmativos. El INAGA, a Ja vista de las circunstancias técnicas y
amblentales que cancurren, consikdera que ne es necesario el Iniclo de unia nueva evaluackin
ambiental y madifica el 4mbito temporat qus sstablece la condiclén 3° de fa DIA st 10 de octubre
de 2015 an los sectoras 3HU y 3Z (en Resolualén del INAGA de! 8 de febrera de 2014 y del 18
de febiero de 2014, respectivamente) vy al 14 de octubre de 2015 en los sectores 1HU, 2HY,
1TE, 2TE, .12 y 2Z (en Resolucitn del INAGA def 20 de mayo de 2013 para el sector 2HU, del 16
de anero de 2014 para el sector 27TE, del § de febrero de 2014 para los sectores 12 y 27, del 17
de febrero de 2014 para el ssctor 1TE y daf 19 de febrero de 2014 para sf sector 1HU),

Posteriormants, en el esciita dal 7 de mayo de 2015, la Direccién General de Carreteras,

‘soliclia al INAGA nueva profroga da la DIA de los Estudios Informatives de referencla, al plazo -

establecldo ;i_or- ley, argumentando que “aclualmenfe los proyecfos. consiructivos eslén
redaclados pero los conlrafos de concesion de obra pibfica en los que se ihan a ejectiar las
obras estén resueltos, porlo que la ejecucidn de,‘dlchas obras no se realizard en un plaze
inmediala. No obstante, esta Direceién General prevé ia sjacucidn de dichos proyectos mediante
contratos de obras de forma paulatina, de acuerdo cont las disposiciones presupuestarias
axistentes y con las necesidades de la red, de tal maners que las obras se reslizardn por tramos,
eslo es, sin que se sfecuten de forma completa ni simultdnea los sectores o unidades de
ejecucion previstos en ef Proyecto Red.” '

INAGA da respuesta a |a sollcitud de la Direccién General de Carreteras comunicando que
“en aplleacion del régimen translioro general pravisio en la Dls,dosicldn Transitoria Tercera do la
Lay 11/2014, de 4 de diciembre, de Pravencién y Proleccién Amblental da Aragin, y;en relacion
con la Disposicibn Transitoria Primera de la Ley 21/2003, de § de diclembrs, de evaluacién

ambiental: 'L as declaraciones ds impaclo amblental pubifcadas con anterforidad a la entrada en

2
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vigar de esta ey perderdn §u vigencia y cesardn en fa produccitn de sus efectos que lo son
prapios si no se hubiera comenzado la efecuclin de los proyectos o actividades en sl plazo
méximo de sels afios desde la snirada en vigor de esta ley’, En consecuencia, on el supuasto de
que las obras comprendidas en Jos proyecios qus fusron objeto de DIA (INAGA/O1A/2009/04587,
INAGA/O1A/2009/04588, INAGA/OTA/2009/04588, INAGA/D1/2009/4593, INAGA/1/2009/04594,
INAGA/DIA/2009/04590, INAGA/DT/2009/04591, INAGAT/ 2008/04592) no se Inicien de forma
efeciiva anles del 11 de diclembre de 2020, caducard aufomaticamenta la _con-éspondienfq DiA,
perdiendo su vigencia y cesando en la pmducclén da sus efeclos, deblendo el promotor iniciar
nuavarmente ef pemnenta !rémﬂe de- evaiuactén da Impacto ambienta! confom:s a lo establecido
enfaley.” . i : :

¥ ESTADO ACTUAL DELOS EKPEDIENTES

Desde ¢l escrito de fecha de 7 de.mayo de 2045 hasta Ta actuahdad fa Diracclon General
de Carreteras ha realizado o estan en curso (bien en ejecucitn, blen en proceso de licitacion) las
siguientes obras de los correspandtentes Estudlos Informativos;

& Adecuacién integral de la Red Eatructurante de Aragén Semor 1HU en {a provincia
de Huesca. N® Expta. INAGAIMA&DOBINSST )

1, 'Construccubn de tercer carrl en la carretera A-138, det p.k. 10+000 al 12+300.
. Tramo: E! Grado ~ Mipanas”, Clave: A-512-HU, da presupuesta 598.800,00 €.

2, *Refuerzo da firma en |a carretora A-138, de! p.k. 46+525 al 72+640. Tramo: Afsa —

Salinas”, Glave: R.427~HU de presupuesto 2.364.631,04 €.

3, "Consinucaién de tercér cardl en la cametera A-138, del pk. 28+000 a! 30+500.
Teamo: Meson de LEQUerre - Moriiio de Tou Clave: A-513rHLf de presupuesto
1.175.289,00 €.

‘4. *Refuerzo de firme.. y mejora de la aaﬁallzaclén vertical en ia A605", Clave:
- R-B52-HY, de prasupuesto 779,347,69€. -

5 “Refuerzo de firme enp la caretera A—1605 de Graus a: Val!e de Arén Clave:
--.R-546-HU de presupuesto 428, 291 21, € A

e Huesca, N? Exple. INAGA, IO1N2009104588

~1. *Acondicionamiento de Ia A-140 de Térrega a Pomar por Blnéfar y de Ia A-2220 de
: 'Blne!ara Ripnll“ Clave: A-564: -HU, -en redacelén,. - .

"+ 2, “Refuerzo de firme con mezola bEtumlnasa en -cafiente en la carrelera A131, de

- Fraga & Huesca, del pk. 18+547 af 28+880. Tramo Ba!lobar - Sena Ciave -

©R-526-HU, de presu;:uesto 1.093.337,81 €

. 3. "Refuerze de firme con mazcla bituminosa en caliente en la carretera A-140, del p.k.
» 14870 al 10+240. Tramo: Limile, provlncla de Huesca Albelda Clave: R—520-HU
- de presupuasto 838.269,41 €.

" . 4, 'Refuerzo de firme con mezela bituminosa en callente en la carrstera A—131 da

Fragaa Huesca Tramos pk 13+500 al 13+300 pk 14+300 al i4+700 pk 29+600 _

3
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“al 30+400 y pk. 30+800 al 31+500%, Clave: SV-483-HU, de presupussto
215,580,69 €, '

6. "Refuerzo de firme en la carrelera A-138, de Barbastro a Francla por Blélsa, Pk
0,000 al 9,800. Tramo: N-123 - El Grade’, Clave: R-454-HU, de presupuesto
868,492,565 €.

Adecuaclén integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 3HU, en la provincia
de Huesca, N° Expte, INAGA /01A/2009/04589, . ‘ ‘

1. "Acondicionamiento de {a carretera A-131, de Fraga a Huesca, del p.k. 574626 al p.k.
624054 y refuerzo dal p.k. 54+824 al 57+626, Tramo: Sartiiena - San Lorenzo del
Flumen®, Clave; A-534-HU, de presupuesto 3.002.747,61 €, -

2. "Acondicionamiento de la carretera A-131, de Fraga a Huesca, del p.k, 62+054 al pk

- 86+891, Trame: San Lorenze del Flumen - Venta Balterias”, Clave: A-635-HU, de .

presupuesto 2.490,827,97 €,

3. "Acondiclonamlento de la carretera A -131 de Fraga a Huesca, del p.k. 41+100 al p.k.
§2+000, Tramo: Sena ~ Sarifiena”, Clave: A-542-HU, de presupuesto £.069.705,61 €.

4. “Refuerzo de fima en la carretera A-132, de Huesca a Puents la Reina, del p.k
16+470 al 27+200", Clave: R-536-HU, de presupuesto 1.068.159,73 €.

Adecuacion integral de ta Red Estructurante de Aragén. Sactor 1TE, en la provincia
de Zaragoza. N° Expte, INAGA [01/2008/4693,

1. "Refuerzo de firme con Mezcla Bituminosa en Galiente ia Ctra. A-223, P.K. 32+000 al
P.K. 52+020, Tramo: Albalate del Arzobispo — Lécera”, Clave: R-422-TE, de
presupuesto 1.615,622,17 €, '

2, "Proyecto de variante ceste de Albalate, Conexlén exterior carrstera A-223 con la
carretera A-224%, Clave: V-262-TE, de prosupuesto 1.835.181,47 €.

Adecuacién integral de 1a Red Estructurants de Aragén. Sector 2TE, en la provincia
de Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04594,

1. "Refuerze de fime con mezcla bituminosa en callente. A-1701, p.k. 40+800 al
49+100. Tramo; Mosqueruela - L.P. Castellsn”, Clave: R-440-TE, de presupusesto
708.927,00 €.

2. "Acondiclonamiento de la carrelera A-1701, de Rublelos de Mora a Cantavisja por
Nogueruelas, entre el pk. 49+700 al 56+400. Tramo: mosqueruela — Limite
provincia®, Clave: A-438-Z, de presupuesto 2.745.439,36 €,

3, “Acendicionamiente de la carretera A-226 de Teruel a Calanda pbr Cantavieja, del

p.k. 95+200 al pk. 104+900. Tramo: Mirambel — Limite provincia Castelidn. Fase |
(p.k. 95+200 al p.k. 98+200}", Clave: A1-383-TE, de presupuesto 3,599,394,48 €,

4. “Acondicionamlento de la carvetera A-228 de Teruel a Calanda por Cantavieja, det pk
95+200 al p.k. 104+800. Tramo: Mirambel — Limile provincia. Fase Il {p.k. 99+200 al
pk. 104+800)", Clave: A2-383-TE, de presupuasto 1.400.707,28 €.

5. "Refuerzo de flrme con mezcla bituminesa an callente de [a carretera A-1701, det p.k.
6+100 al p.k. 25+600. Tramo: Nogueruelas — Linares de Mora®, Clave: R-380-TE, de
presupuesto 1.842.805,60 €. .

- Adecuacton Infegral de la Red Estructurante de Aragdn. Sector 12, en ia pravincla

de Zaragoza. N® Expte. INAGA 101A/2009/04590,

'
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1. “Acondicionamiento de Ia caretsra A-125 de Tudela a Ayerbe, del pk. 18+500 al
20+500, y refuerzo de firme del p. K. 26+000 at 38+000. Tramo: Limite provingial con
Navarra a Ejea do los Caballaros”, Clave: A-439-Z, de presupuesto 3.762.230,52 €,

2, *Refuerzc de firme con mazcla bituminosa en caliente en |z carretera A-127, del p.k.
81+000 al pk. 70+000. Tramo: Sadaba — Gastlliscar” Clave: R-463-Z, de
presupuesto 443.949,08 €.

3. “Ampliacion del puente sobra el rio Ebro en la carretera A-126, de Tudeta a Alagén.
p.k, 5244507, Clave: O-443-Z, de prasupuesto 4.062.362,56 €,

4, "En_sanche. acondiclonamianto y refuerzo de firme de Ia carretera A-121, de Magalion
-a 4 Almunia de Dofa Gedina, def p.k.38+000 al 15+000, Tramo: Ricla - Fuendejalén.
Fase |: del p.k. 24+670 at 15+000", Clave: A1-477-Z, de presupuesio 5.239.991,96 €,

5. *Refuarzo de firme en fa caitatara A-121, del pk. 11+200 at 12+600 y del 37+500 al "

40+200. Tramo: Ricla ~ Fuendejaldn”, Clave: R453-Z, de presupussio 293.884,80 €,

% Adscuacién integral de fa Red Estructurante de Aragén. Sector 2Z, en la pravincla
de Zaragoza N® Expte. INAGA /01/2009/04691.

1, “Construccion, refuerzo y regularizacion de la carretera A-1503, pk. 22+000 al
30+300. Tramo: lfueca - Cruce con CV-898", Clave: A-485-Z, de presupuasto
843,303,683 €

2, *Acondiclonamiento de la carretera A-220, de Ja Almunia de Dofla Gadina a Belchite,
del pk, 20+500 al 26+500. Tramo: Garlﬂena -, Fosos’, Clave: A-441-Z, de
presupuesto 3.377.212,18€. "

'

3. *Rehabllitacion y refuerzo de firme de la cametera A-220 de la Almunia de Dofia

. Godina a Belchife, de! p.k. 26+850 &l 36+848", actuaci6n realizada por trames con los
contratos de conservacion CI-Z-1/2013-2016 y Cl-2016-2020, Lote n® 4-Zgz-SiV, de
presupuesto 834.147 43 €, . :

. 4, *Refuerzo de firme en la carrelera A-1101, del pk 9+320 al p.k. 13+4CID Tramo: A-2
-~ Musl®, G!ave R—447 -Z, de presupuesto 337.410,73 €. .

* §. ‘Refuerzo de firme con mezcla biluminosa en caliente fa ctra, A-223, p.k. 324000 al
pk. 524020, Tramo: Albalate  del Arzabispo — Lecera Clave: R-422-TE, de
presupuesto 1.815.522,17 €.

7 & *Refuerzo de firme en la carretera A-202 del pk, 0+000 al"pk. 15+000, Trama
-+ .Calatayud — Munébrega®, Clave: R-480-Z, de presupuesto 1.414.180, 63 €,

" 7. "Refuerzo de firme con mezoia blluminosa en caliente en la carretara A-202, del p.k.

TroslT 154000 al 284000, Tramo: Munébrega Monaster]o de Pledra Clave R-480-Z, de

. % Adecuaci6n integral de la Red Estructurante de Aragén Sector 32 enla provincia

presupuesto 1.347.912,00€, -

de Zaragoza. N° Expte. ENAGA IO‘U 2009/04692.

.. 4. “Acondiclonamiento de la carretera A-1412 (de cruce con N—420 a Maella nor
. Mazaledn), del p.k. 10+990 al p.k. 16+708. Tramo‘ Maelfa Limite provincial" Ctave
"A-AB3I-Z, de presupueslu 5. 139 764,86 €. : o

CPor ultime, cabe senahar que. en todas las unldades de ejecuctén redactadas, se ha

o recogldo el 'Pfograma de Vlgllancia Amblental' en !os casos en que asi !u eslablece la DIA y, en

o
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el desarrollo de las obras, se ha redactado y desarrcilado el "Plap de Vigllancla Ambiental

definitive™ con las determinaciones dei condicionado de la DIA, de forma que:

a

Las obras han contado con la asislancia de un especialista ambiéntal a Iz Direcclon de Obra,
da acuerdo con la DIA. )

Se ha llevade a cabo & seguimlento efectivo de las medldas correcloras, métodos ¥
perindicldad de los confroles, métodos ¥ correceién de las desviaciones sobre los impaclos
previstos” y la detecclén y correcclon de los posibles “impactos no previstos” en el Estudlo de
Impacto Ambiental, lo que se ha reflefado en los dlstintos Informes enviados al érgano
ambiental competents, ‘ ’

Duranle la fase de conslruccldn, se ha presentado semestralmente un informe con los
regultades de la vigilancia amblental, ante la unidad administrativa responsable de la "Calldad
Ambiental y Cambio Climatice”,

En paﬂichlar, se ha llevado a caho ! "Programa de Vigllancla Amblental® 3 través da los

slgulentes conlratos ylo encargas con unidades externas e lndependientés al Departamento de
Vertabracidn del Territorio, Movilldad y Vivienda:

&

&

&

e

“Vigitancia Ambiental de las obras de acondicionamiento de la carretera A-125. Tramo: Limite
provincia ~ Ejea de los Caballeros”, Clave: PYA-439-Z, con la empresa SARGA,

"Vigilancia Amblental de las cbras de acondicionamiento de la carretera A-1226. Tramo:
interseccitn A-22 - Fornillos®, Clave: PVA-516-HU, con la empresa SARGA.

“Vigllancla Amblental de las obras de acondicicnamiento de la carretera A-226. Tramo:
Mirambel - Limite provincia Gaslelldn®, Clave: PVA-383-TE, cani ia empresa SARGA.

“Vigllancla Ambiental de tas cbras de acondiclenamiento de la ampllaclén del puente sobre el
tlo Ebro en la carretera A-126°, Clave: PVA-443-Z, con Ja empresa SARGA,

“Vigilancia Ambiental de fas obras de acondiclonamiento de la carretera A-131. Tramo: San
Loranzo Fldmen — Venta de Ballerlas”, Clave: PVA-535-HUY, con la empresa SARGA.

“Vigilancia Ambiental de las obras de acondicionamiento de carretera A-131. Tramo: Sarifiena

- 8an Lorenze Flimen®, Clave: PVA-534-HU, con |a empresa SARGA.

"Vigilancka Amblentat de las obras de accndlclnﬁamlento de la carretera A-131. Tramo: Sena
- Sarlfiena”, Clave; PVA-542-HUJ, con la empresa SARGA.

“Vigilancia Ambiental de lss obras de acondiclonamiento de ia carratera A-220. Tramo!
Carlfiena — Tasos®, Clave: PVA-441-Z, con la empresa SPESA, .

"Vigilancia Ambienlal de las obras de acondiclonamiente de la carretera A-1701. Tramo:
Mosqueruela — Limite Provincla Casteifon®, Clave: PVA-438-TE, con la empresa AMBIGENIA,
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% “Vigllancia Amblental de las obras de acondicionamiento de la carretera A-121. Tramo:
Fuendejalon - Ricla. Fase I, Clave: A1-477-Z, con la empresa FERROVIAL.

‘La disposicién transitoria tercera, ,apartado tercero de la vigente Ley de evaluacion
amblental de Aragdn, la Ley 11/2014, de 4 de diciembre, de prevencion y proteccion ambiental
de Aragdn, expone que: “las declaraciones de Impacto ambiental publicadas con anteriotidad a
la entrada en vigor de esta !ey‘ perderén su vigencla y cesaran en la produccién de sus efectos
que le son proplos si no se hublera comenzado la ejecucion de los proyectos o actividades en el
plazo méximo de sels afios desde la entrada en vigor de esta Isy. En tales casos, el promotor
deberd inlciar nuevamente el trémite de evaluacion de impacto ambiental del proyscto conforme
a lo establecido en la presente Ley". E: :

Por lo tanto, al haberse ejeculado parte de los proyectos comprendidos en los Estudios
Informativos sometidos a EAE y estando prevista la ejecucion del resto de proyectos que
integran los Esludios Informativos en los préximos afios, la Direccién General de Carreteras
entlende ¢ue ha cumplido la condicién impuesta por la Ley sobre el comienzo de ejecucién de
los proyectos en un plazo méaximo de sels arios y que, por lo tanto, sigue vigente la DIA emitida
para los Estudios Informativos de *Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén.
Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 1Z, 2Z, 3Z, 1TE, 2TE" hasta la completa ejecucién de los proyectos
de construccidn que Integran dichos Estudios Informativos, |

INVERSION Y CONCESI b DIE CARRETERAS.

alo Fernéndez Mancefido,

EL DIRECTOR GENERAL EL JEFE DE SERVICI 'l? ANEAMIENTO,
C
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Boletin Oficizl de Aragen 30/10/2009

RESOLUCION de 9 de octubre de 2009, de! Instituto Aragonés de Gestion Ambiental,
por la que se formuia la declaracidn de impacto ambiental del proyecto de la «Red Es-
tructurante de Aragon. Sector 3 Zaragozay-, clave: EI-RED-3Z promovido por el Depar-
tamento de Obras Plblcas, Urbanismo y Transportes {N° Expte, INAGA 500204/01/
2009/04592). :

La Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccién ambiental de Aragdn, establece que han de
someterse a procedimiento de Evaluacion de Impacto Ambiental las aclividades listadas en su
anexo |. El proyecto contemplado en el estudio informativo de la Red Estructurante de Aragén
para el Sector 3, en la provincla de Zaragoza, se encuentra ineluido en el grupo 6, epigrafe a,
apartado 2, «Actuaciones que modifiquen el trazado de autopistas, autovias, vias ripidas v
carreteras convencionales preexistentes en una longitud continuada de méas de 10 km.»

£1 11 de febrero de 2008 se Inicla el tramite de consuitas previas, con la presentacidn ante
el INAGA de la Memoria de Proyecto «Red Estructurante de Aragdn, Sector 3 Zaragozan,
Mediante Resolucién de 22 de abril de 2008, el Instituto Aragonés de Gestién Ambiental, no-
tifica la amplitud y grado de especificacion de ia informacién que debe contener e! Estudio de
Impacto Amblental del proyecto de referencia.

Medlante Anuncio del {a Direccidn General de Carreteras del Departamento de Obras pt-
blicas, Urbanismo y Transpories, publicado en el «Boletin Qficial de Aragén» n° 23, de 4 de
abiit de 2009, se somete a informacidn publica los Estudlos Informativos, Estudios de Impac-
to Ambiental y Estudios de Viabilidad Econémico-Financiera relativos a 1a Red Estruciurante
de Aragén. Simulténeamente s& consultd a una serie de organismos y asoclaciones; Ayusta-
mientos de Onlifiena, Ballobar, La Almolda, Candasnos, Pefialba, Bujaraloz, Velilla de Ebro,
Quinto, Gelsa de Thro, Sastago, Mequinenza, Escatrén, Chiprana, Caspe, Azsila, La Zaida,
Fayén, La Puebla de Hijar, Fabara, Nonaspe, Jatiel, Castelnou, Maella y Comarcas de Bajo
Aragén, Bajo Martin, Ribera baja del Ebro, Los Menegros y Bajo Cinea, Asvciacion Naturalis-
ta de Aragén, Comislones Obreras, Confederacién Hidrografica del Ebro, Direccién Generat
de Energla y Minas, Direccidn General de Patiimenio Cultural, Ecologistas en Accidn-Ecofon-
taneros, Ecologistas en Accién -Onso-, Ecologistas en Accidn -Otus-, Fundacién Ecologla y
Desarrollo, Socledad para {a Conservacién del Quebrantahuesos, Sociedad Espaficla de Or-
nitelogta (SEQ/Birdlife} y Unidn General de Trabajadores,

Transcurrido &l plazo de Informacitn publica, se ha recibido contestacién de las siguientes
asociaclones u organismos consultados: del Ministerio de Fomenio, Direccién General de
Energla y Minas, Ayuntamiento de Fayén, Ayuntamiento de Ghiprana, Uaidn Sindical de Co-
mislones Obreras y Asoclacién Sociedad y Servicios Pubicos, no tenlendo ninguna de eltas
caracter ambiental.

. No se han recibido alegaciones de cardcler ambiental de ninguna de las asociaclones u
organismes consultados. Por Orden del 4 de Mayo de 2009, el Consejero de Obras Publicas,
Urbanisme y Transportes se aprobé el Informe de la Direccién General de Carreteras de Ale-
gaciones resultado de [a Informacion Pdblica del estudio informative, Estudio de Impacto
Amblental y del Estudlo de Viabilidad Ecdnomico-Financiera de la «Red Estructurante de
Aragon. Sector 1 Zaragozan, Enfecha 8 de maye de 2009 se remitid al INAGA el expediente
complelo al efecto de continuar con la tramitacidn de 1a evaluacidn de irmpacto ambiental,

Se notificd trémite de audiencia al promotor y éste sefialé que en la A-230 dado el caricter
minime de fa afecclén a los espacios naturales entre los PK 124300 y PK 17+800 se solicita
que |2 alternativa B se considere ambientalmente compatible. Se comunicd un borrador de la
resolucidn a los ayuntamientos afectados, no recibiéndose manifestaclones a! respecto.

Ei proyecto tiene como obletivo ja adecuacion de los viales de titularidad autondmica que
sonforman la Red Estructurante contemplada en el Plan de Carreleras de Aragén (2004-
2013),Para la adecuaclon de dicha red se procedit a sectorizar en ocho zonas diferentes toda
la superficle de la Comunldad Auténoma, Como objetivos principales del citado Plan General
de Carreteras se encuentran:

Vertebrar y equilibrar el territorio aragonés, definiendo una red principal de ejes estructy-
rantes, y mejorar la accesibilidad a todos los nicleos y comarcas de la Comunidad Auténoma.

Satisfacer la demanda de movilidad, mejorando el funcionamiento de la red viaria.

Mejorar la seguridad vial, aplicando programas especificos en zonas de accidentes,

Ayudar a la mejora de las comunicaciones con las Comunidades Auténomas préximas y
especialmente con Francia y el resto de Europa,

El ohjeto del proyeclo es acometer las obras de acondicionamiento y refuerzo en distintas
carreteras de (a red estructurante integrantes del Sector 3 de la Provincia de Zaragoza,

El refuerzo consiste bien enrehabilitacién de firmes en estado deficitario o blen en renova-

¢idh superficlal. Las carreteras sobre las que se realiza esta actuacion son la A-221, la A-224
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¥ la A-230. Fl acondicionamiento implica ef ensanchamiento de la calzada, asl ¢como cambios
de trazado respecto a la carrelera actual en trarmos concretos.

TRAMO
GARRETERA| ACTUACION |, sty | Long meai2) n:“’;;ﬂ) r&_ﬁ%’;‘; @calﬂades
A221  |Acoodicionamiento| .68 : "Lgé?l;di'
A2zl | Acondidenamkanio | g.104 6.267 gy . iﬁg
AH04 | Acondicionamiento - s2778 | wp7se | aze1 | 1396 | 1511 .Tzliz:
A0 |wcondconamens| g aen | 5o ' V"’:'f;l'f;m
A-2410 Amn.c‘fz.cios_wamien_to 25,143 ) 25 157 : '. 1. Csnd;;gosih'
A2214 | Acondicionamientio . ‘ Candasnos-
19 800 19.800 ] OnEfiena
Attt @mjdmm@b 28759 254@9 3193 | 3528 Me?vl;;:;:m
Ad12 | Acondicionantanta 5156 ' 5.352‘ . M;z::(;"

Las actuaciones proyectadas en cada uno de los gles estructurantes peﬂenedenies al
Sector 32 de [a Red de Carreteras de Aragdn son fas sigulentes:

1. Carretera A-221 entre La Zaida y Escatron.

Se va a Intefvenir en dos tramos, ef primero desde La Zalda a Sastago y ef segundo desde
esta localidad a Escalron. Se presentan dos alternativas de {razado para cada uno de los
tramos. L.a IMD prevista para el afio 2013 en el framo de La Zalda hasta el cruce con la A-2105
es de 2.213 vehiculos diafos con un.porcentaje de pesados del 15,5%. En el framo compren-
dido entre el cruce con la A-2105 y Escatrdn fa IMD prevista es de 1.681 y el porcentale de
pesados 9,82%,

En el primer ramo se planteaun ensanchamiento de la calzada y la rectificacion de curvas
con radio minimo de 350 m. En el segundo tramo una de las aiternativas presenta un aumen-
to del radio de as curvas existentes hasta 50 m desmarcandose de la traza existente, coincl-
diendo la segunda alternativa con ef trazado de la carretera actual. A partir det punto de co-
nexién con la A-2105 ambas altemativas comparten frazado, que varla respecto de {a
carretera actual hasta ef puente sobre el Ebro que conduce a la localidad de Escatrén.

Los movimientos de tlerra previstos en las altemnativas contempladas en cada tramo son:

{Tramo 1, Alternativa A): desmonte 329.258,5 m? y temaplén 64.039,7. n¢®

{Tramob 1, Alternativa B). desmonte 283.701,2 m? y terraplén 52.567,9 m*

{Tramo 2, Alternatlva A): desmonte 169.101 m® y terrapién 162,849 m*

{Tramo 2, Alternativa B): desmonte 109.470 m?*y terraplén 60.461,3 m®

El volumen destinado a vertedero varla enfre 237.385 m3 y 314 227 m® dependiendo de
las altemalivas combinadas,

2, Garretera A-1404. Azaila-Cruce A-224.

La carretera se encuentra sin acondicionar en sus 14,2 km de longitud. En el tramo com-
prendido entre Azalla y el pk 124800 se plantean dos alternativas con objeto del ensancha-
miento y rectificado de curvas. La IMD prevista para el 2013 es de 249 vehiculos con 24% de
pesados.

£n la confluencia cont la A-224 se proponen tres vaﬂanias de trazado, con curvas de 250
m de radic minlmo, El volumen de desmonte para las variantes 1, 2y 3 son de 41,181 m?,
439,810 m* y 94,792 m’, mientras que en terraplén suman 98.064 m3 18 m® y 30 m® respec-
tivamente.

Los movimientos de tierra previstos en las alternativas conlemp!adas SOM:

{Alternativa A); desmonte 160.411 m?, terraplén 160.243 m?, préstamo £8,709 n?® para la
opeién Al y vertedero 139.963 m? para fa opcidn A-2 v 94.932 o’ para la A-3.

{Alternativa B): Desmonte 143.623 m?, terraplén 173,386 n®, préstamo 86.643 m* para fa
B1 y vertedero 110.030 m?® para la B-2 y 64.999 m? para fa B-3.
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3. Carretera A-230 (Valdestrecho), :

£l ramo a acondicionar presenta una long#ud aproximada de 6 km, La IMD prevista para
el afio'2013 en el tramo de Caspe al cruce con la A-2410 es de 2.609 con 15,91% de pesados
y en el tramo desde la confluencia con ja A-2410 a Bujaraloz de 1.978 con el 23,15% de pe-
sados.

Se presentan dos alternativas, una de las cuales prevé la prolongacién de rectas y trazado
de curvas de 300 y 260 m, mientras que |a olra se ajusta en mayor medida al trazado existen-
te aumentando el radio de las curvas a 250 m, El asondicionamiento en ambos casos comien-
za e el pk 124300, concluyendo la alternativa Aen el pk 17+760 y la 8 en el 17+813,

Los movimienlos de fierra previstos en las alternativas contempladas son:

(Alternativa A): desmonte 202.541 m?, terraplén de 64.002 m? y verledero 149.161 m?®

{Alternativa B): desmonte 135.447 m?, ferraplén 52.040 m? y vertedero 90,784 m?,

4. A-2410 Candasnos-Ciuce A-230 {Valdestrecho).

Se prevé el acondiclonamiento de unos 26 km, La IMD estimada para el afio 2013 en el
trame de Candasnos al cruce con la A-2213 es de 147 con un porcentaje de pesados dal
8,84%, asi como de 87 con 2,25% de pesados en el framo comprendido entre el cruce con la
A-2213 y la confluancia con fa A-230.

Las dos alternativas propuestas se diferencian unicamente en la margen en la que se en-
sancha la catretera actual, asf como en el tramo comprendido entre los pk 3+500 y 10+500,
en el que se proyectan curvas de radio minimo de 250 m en el caso de 2 alternativa Ay de
%90 m en caso de la B. Ambas finalizan an el pk 254000, en la interseccldn con la A-230.

Los movimientos de tierra previstos en las altemativas contempladas son:

(Alternativa A): desmonte 752,284 nv?, terraplén 199.632 m? v veriedero 552.652 m?.

{Alternativa B): desmonte 816.228 m*,184.044 m’ de terraplén y 632,184 m? para vertede-
ro,

5. A-2214 Candasnos-Ontifiena,

Se proponen dos alternativas de trazado que prevén el ensanchamiento de la carretera
hacia una y olra margen, asf como el rectificado de las curvas existeptes en ef pk 14+000 v
entre ¢l 18+500 y el 19+800. Se acondiclona todo su trazado, La IMD prevista para el afio
2013 es de 537 vehiculos diarios con el 22 91% de pesados.

Los movimientos de tiema previstos en las afternalivas contempladas son:

(Alternativa A): desmonte 447.635 m?, 184,358 m? en terraplén y 284.409 m? a vertedero.

{Alternativa 8): desmonte 465,699 m?, 172.633 m? de terraplén y 293,065 m? para vertede-
ro.

B. A-1411 Mequinenza-Maella.

Se proyecta el acondicionamiento de 31,5 km, desde la sallda del puente de Mequinenza
sobre el embalse de Ribarroja hasta ef puerio se proponen dos variantes de trazado, la prime-
ri consiste en la mejora de las curvas actuales adoptando radie minimo de 85 m, la segunda
mantiene el trazado actuat ensanchando la plataforma hacia et lado de desmonte, En el resto
del trazado se presentan dos alternativas que plantean el ensanchamiento de la calzada por
&l margen derecho e izquierdo respectivamente, asl como la mejora de las curvas enlre los pk
144000 y 16+500 conh radio minime de 250 m. La IMD méxima en esta casretera para el afio
2013 se producira en el tramo comprendido entre el ¢ruce con la A-2411 y Maelfa con 1.155
vehlculos dfarios ¥ 7,71% de pesados que contrasia con ta minima de 328 vehfculos diarios y
16,72% de pesados en el tramo que va desde el cruce hacia Nonaspe y el cruce con la
A-2411. .

Los movimientos de tierra previstos en Jas altemnalivas contempladas son;

Variante 1, para el ptierto de Mequinenza, 251.212 m? en desmonte y 306,408 m® en lerra-
plén, variante 2, 27,851 m? en desmonte y 10.638 m? en terraplén,

(Alternativa A); 373.951 m* en desmonte y 209,698 m* en terraplén.

(Alternativa B): 421.730 m? de desmonte y 187.659 m? de terrapién,

Elvolumen deslinado a veriedeso para las distintas opciones posibles oscila entre 109.058
m3 y 251.286 m*,

7.A-1412. Mazaledn-Maella.

Se pretende la mejora de! trazado plantedndose dos afternativas con curvas de 250 m de
radio minimo en ta cpctén Ay 190 m en la B, La alternativa A concluye en ef pk 16+355 yfa B
en ¢} 16+382, a la entrada de Maefla. La IMD estjmada para el aiio 2013 es de 615 vehlculos
diarlos de los que el 4,72% corresponde a pesados.

Los movimientos de tlerra previsios en las alternativas contempladas son:

{Alternativa A): 413.019 m® en desmonte, 184,358 m? en terraplén, asl como 228,661 m?
que se llevan a vertedero,
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{Alternativa B): 434.731 m? en desimonle, 211,605 m’ en terraplén y 223.129 m? con desh-
no a vertedero. b

Descripcion del Medio:

El &rea se caracieriza por presentar un clima seco estepario, Mediterrdnes Conhnen!al El
ambito del proyecto se sitlia geoldgicamente en la Depresion Terclaria del Ebro, siendo éste
el principal rio que discurre por los terrenos def Sector 32, atraveséndelos longitudinalmente.
Su cauce, que es abierto a lo largo de las vegas de Quinto, Gelsa y Velilla de Ebro, se encaja
en los meandros de Cinco Qlivas y Alborge. Mas adelante y, como consecuencia de la con-
tencién originada por los embalses de Caspe y de Mequinenza, su discurrir es lento, sobre

suelos de gravas, conglomerados y arcillas del Cuaternario. Ademas, en la zona de estudioy

préximos a tramos de carretera objeto de estudio se encuentran el rio Martén y el rio Matarra-
fia, ambos afluentes del Ebro. La escasez de precipitaciones resulta ser un factor limitante,
por lo gue |a serie de vegelacién predominante es una garriga densa o silvo-gstepa. Ofro

-cardcier general es fa presencia y extension que muestran las formaciones vivaces nitréfifas
-lefiosas de orgazales, hermagales y ontinares. En las mérgenes de Jos rios Ebro, Matarrafia
¥ Mariln 1as especies arbéreas dominantes son el dlamo blanco, el dlamo negro, ef fresno, el

_ sauce, el afiso y el olmo. Los cultivos predominantes en zonas de secano son los cereales de

Invierno, principalmente cebada, olivar, almendro y vifledos, mientras que en las vegas de los
Hos pradominan las extensiones de horticolas y herbiceas de regadfo como malz y trigo. En
cuanto a la fauna destacan las comunidades asociadas a cullivos y Hanuras esteparias como
el camnicalo primitla, ganga, ortega, alondra de Dupont ¥ la presencia puntual de avutarda. En

‘los bosques de la Serreta Negra es habitual la presencia de aguita culebrera y dguila real.

Especial mencidn requieren las comunidacdes de rapaces ruplcolas con la mayor poblacion de
Aguita-azor perdicera de Aragon y un nicleo en aumento de bultre Jeonado en los eorlados
anexos a los embalses de Mequinenza y Ribarroja, asl como las especies iibereftas con bue-
nas poblaciones de garceta comtin, destacando también la presencia de garcilla bueyera v
garcma cangrefera,

En el siguiente cuadro se recogen las tipologlas de figuras de proteccion ambiental que
resultaran afectadas por la realizacién de las obras de acondicionamiento:

Canetera CO’Z&:; - L . ZEPA PORN y Espacios Naturalos
A1 - Meandros del Ebrd - Solos y Galachos, del Ebro
A1404 - Salada de Azsila - -

A230 . - 'Monegres  |La Retuerla y Setadas| Zonas Esleparias de Monegros
de Sastago Sur (Sector Occidental)
A2490 . Ssareta Megna Valeusna Serrela | Seclor Oriental de Monagm.s ¥
Liberole-Sereta Megra y Liberola Bajo Ebro Aragonés.
Hegra -
A-2214 - - El Basal, Las Sector offental da Monagros y
Manorcas y Lianos de Bajo Ebro Aregonés
] Cﬂl:ffhl
A141% 4. - - - - Matearmaiia- Seclor oriental de Monagros y
Alguabereix Bajo Ebro Aragonés
A-T41Z - Rio Malarmaha Meatarraiia-, -
) Aiguaberreix

. Efectos ambientales:
1) A-221 enlre Sastago y Escatron.

La zona por la que discurre 1a recta desde la salida del puente de Escatrén hasta la prime-

ra curva afecta al LIC ES2430094 «Meandros del Ebro» y a la Zona 2 del PORN de Los Sotos
y Galachos de! Ebro. Mo obstante la actuacion en este tramo consiste en el ensanchamiento
hacia et lado de desmonte, por ello si se adoptan las medidas precisas no se producirdn efec-
tos apreciables sobre los habitals de vegetacién y fauna asociados a estos espacios.

‘La superficle da vegetacién afeciada por la alternativa A es de 4,5 ha de ontinares y en el
{ramo comin para ambas allernativas se efiminan 1,6 ha de romeral con ples dispersos de
pino carrasco y sabina negral. Asf pues fa altemativa A afecta a la vegetacién del Monle de
Utilidad Publica n® 300 «Dehesa Alta o Dehesefa» por lo que se deberan adoptar medidas
compensatorias en caso de ejecutarse la citada aitemnativa.
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La longitud de tramos abandonados por la alternativa A es de 1.870 m v de 750 por iz al-
temativa B.

2) A-1404, Azaila al cruce A-224, .

Se pretende ef ensanchamiento hasta ka zona de confluencia con la A-224, en la que se
plantean 3 variantes de trazado. Una de ellas con un trazado paralelo a la carretera actual
afactando a una ladera con vegetacion compuesia por pino carrasco y sabina negral.-Las
otras dos aprovechan un barranco paralelo hacia el sur, sobre el que se desarrolla vegetacion
compuesta de romero y coscoja, bordeando una elevacién def terreno en el ditimo iramo por
el norte y por ef sur respectivamente. No tfenen efeclos significativos sobre los valores natu-
rales del entomo.

La longitud del tramo abandonado por las variantes 2 y 3 es de 1 km aproximadamente.

La mayor parte de la zona de préstamo n® 5 se localiza en el interior de fa cuenca endo-
rreica del LIC ES2420093 «Salada de Azalla» y a 190 m del citade préstamo se localiza una
colonia de cernlealo primilla, especle catalogada como «sensible a la alteracidn de su habitat»
segiin el Catalogo Aragonés de Especies Amenazadas, por lo que su exdavacién podria ge-
nerar impactos significativos como afteraciones cuantitativas y cualitativas de los apories hi-
drieos que recibe este espacio, molestias por ruido y polvo y contaminacidn por s&lidos en
suspensién, por lo que se considera que los Impactos sobre los objelivos de conservacién det
LIC del citado préstamo son significativos,

3)A-2410 Candasnos cruce con la A-230:

La zona comprendida entre fos pk 3+406 y 10+105 discurre en ambas alternativas afectan-
do a fos espacios Red Natura LICs ES2410030 «Serreta Negrav, ES2410084 «Liberola-Se-
mela Negran y ZEPA ESQ000182 «Valcuerna Serrefa Negra y Liberolas afectando en 5 hee-
tareas 4 ontinares con pies dispersos de sabina negral y al habitat de interés comunitarie
1430 «Matorrales halonitréfilos» en una superficle de 7,7 ha, gue-en el caso del LIC «Serreta
Megra» supone et 2% de la cobertura de| hdbitat dentro de su espacio, El lerrenc es utilizado
como zoha de campeo y alimentacién por el cemicalo primilla y probablemente por la culebre-
ra eurcpea, correspondiéndose con el habitat propio de especies como [a cogujada montesi-
na ¥ la eurruca rabilarga con destacables poblaciones dentro de este espacio. Asimismo, {a
zona se incluye en el PORN «Sector Oriental de Monegros vy Bajo Ebro Aragonés»,

Entre los pp.kk. 22+366 y 25+086 jos nuevos {razados planteados también afectan a es-
pacios Red Natura mencionados anteriormente asl como ala ZEPAESD000181 wlLa Retuerta
y Saladas de Sastago» abravesando relieves ondulados que en la zona de umbria presentan
una coberlura de pino carrasce y en solana vegelacién compuesta por coscoja v lastén, co-
rrespondiéndose con el habitat de interés comunitario prioritario *6220 «Zonas subestépicas
de gramineas y anuales del Thero brachypodietear, Este tramo se tocaliza dentro del PORN
«Zonas esteparias de Monegros Sur» (Sector occidental), sobre & que ne se generaran efec-
tos apreciables. ]

La longitud de trarmos estrangulados entre ambas zonas es de 10.050 metros.

Los previsibles impactos sobre los habitats de interés comunitario, objetivo de conserva-
¢idh de los espacios Red Natura citados, la geomoriclogla y el paisaje Implican que se eferza
una afeccion apreciabie sobre los valores naturales existentes en el entorno y que por tanto
se requieran medidas compensalorias. .

En la zona de préstamo n° 14 se localiza una colonia de cernfcalo primilla, catalogado
comop asensible a la alteracidn de su habltat» y es atvavesada por la Via Pecuaria «Caflada
Real de Umprion», de 75,22 m de anchura legal por lo que se considera que los impactos son
apreciables y se deberan aplicar medidas compensatorias.

4}A-230 (Vaidestrecho).

El acondicionamiento en la citada carretera se produce enire los pp.kK. 12+300 y 17+760,
framo denominado «Valdestrechon. En la parle septentrional atraviesa relleves ondulados
que en su vertiente norte presentan una cobertura vegetal en buen estado formada por pinar
de carrasco y coscoja. Ef trazado de la carretera llega hasta la confluencia con la A-2410 sirve
de |Imite cocidental de varlas figuras de proteccidn, discurriendo por el LIC ES2430082 aMo-
negrosy, las ZEPAs ES0000181 «La Retueria y Saladas de Sastago», ES0000182 «Valcuer-
na, Serreta Negra y Liberolars y &l PORN aZonas Esteparias de Monegros Sur (Sector Occi-
dental)». Se considera que dada la similitud de ambas alternativas no existen variaciones
significativas entre ambas respecto a los efectos sobre los objetives de conservacién del LIC
y de la ZEPA, que soh apreclables en el caso de [a alternativa B por afeccidn a vegetacion
natural v a habitats propios de especies objetivo de conservacidn y por las que se-deberan
adoptar las medidas preventivas y correcloras especificas.
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En el tramo de acondicionamiento denorminade Valdestrecho se han registrado numerosos
atropellos de especies de fauna asociadas al ecosistema forestal como ciervo, corzo y jaball,
por fo que se deberan tomar medidas correctoras.

Los trarmos de carretera abandonados suman 2.800 m para [a alternativa Ay 2.050 para la
B.

5}A-2214 Candasnos Ontifiena.

Los cambios de frazado afectan a una superr cie de vegetacidn natural de 1,8 ha, de las
que 0,36 ha se cormesponden con al habitat de interés comunitario 1430 «Matorrales hatoni-
{réfllos». El tramo comprendido entre los pk 14+095 y 154000 afecta a Ja ZEPA ES0000183
«El Basal, Las Menorcas ¥ Llanos de Cardiel», que a su vez esta Inclulda en el PORN Seclor
oriental de Monegros vy Bajo Ebro Aragonés. En este tramo atraviesa tanto campos de cultive
come zonas de pendiente con vegetacion natural, habitat ulilizado por el cernicalo primilla y
especies esteparias como el sisén comin v la ortega. Al sur del casco urbano de Onlifiena las
alternativas presentadas atraviesan una serie de lomas generando una sucesidn de desmon-
tes y terraplenes de dimensiones considerables, no obstante la atiuacién no ocasiona efeclos
significativos sobre las cltadas figuras de proteccidn ambiental,

La zona de vertedero prevista para esta actuacién se localiza en la cabecera del barranco
de Valdelanas cercanc al cauce del rio Alcanadre e incluido en el LIC «Rlos Cinca y Alcana-
dre» afectando a vegetacion natural y modificando la hidrotogla supetficial deforma significa-
tiva pudiendo afectar a ohietivos de conservacion det citado EIC..

6) A-1411 Mequinenza- Maella.

En la zona dei puerio de Mequinenza se proponen dos variantes de frazado, La varrante 1
presenta una modificacion drastica respecto a la carretera actual, aumentando el radio de las
curvas y con ello la afeccidn provocada por desmontes y terraplenes que ocupan una super-
ficie de 8,6 hectareas de vegetacién natural compuesta por coscoja como especie dominante
acompaiiada por ofras como pine carrasco, lentisco y ramero en fa ZEPA «Matarrafia-Algua-
barreix». La variante 2 sigue ef ttazado de la carretera actual planteando un ensanchamiento
de la calzada reduciéndose la afeccidn sobre la vegetacién descrita a 1,5 hectdreas. En el
tramo cemprendido entre los pp.kk. 244932 y 28+654 se realiza el segundo camblo de traza-
do mas importante de esta via, no obsiante la mayor parte de la superficie afectada esta
ocupada por ferrenos de cullivo dedicados al olivo, frutales y cereal de secano. En dos tramos
de escasa longitud se afecta a laderas en las que se establecen pinares.

l.a longitud de ramos estrangulados es de 1,813 m para la variante 2 en el puerto de Me-
quinenza. En el resto del trazado se abandona fa casretera actual en una fongitud de 1.922 m.

Desde ¢l p.k. 0+000 hasta ! 12+250 aproximadamente, la actuacién se localiza sobre el
PORMN «Sector oriental de Monegros y Bajo Ebro Aragonés». El razado de la carretera actual
sirve de Umite a la ZEPA ES0000298 «Matarrafia-Aiguaberreix». Las obras de acondiciona-

‘miento en el puerto de Mequinenza en la variante 1 podrian generar impactos indirectos sig-

nificativos sobre especies asociadas a laderas forestales y cortados como &guila-azor perdi-
cera, dgulla real, halecdn peregrino y enmenor medida a especies propias de habitats riberefios.
7y A-1412 Mazaledn-Maella,

En el tramo comprendido entre el p.k. 7+300 y el extremo sur del tramo de acondiciona-
miento se afecta tanto a campos de cultivo de almendros y olivos como a laderas con vege-
tacidn natural compuesta de enebro, sabina negral, romero, albardin, ete. afectadas en una
superficie de 4 ha aproximadamente. Esta catretera sirve de [imite cccldental a fa ZEPA
ES00002088 «Malarrafia-Aiguaberreixs. En zonas puntuales se podria afectar el LIC
ES2430097 «Rlo Matarrafia» por la extensidn que alcanzan algunos terraplenes. En general,
la actuacién no produce efectos significalivos sobre los espacios Red Natura citados.

La adecuacion de esta carrefera se generan 2.307 m de framos estrangulados.

Et articulo 25 de la Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccién amblental de Aragdn, otorga
al Instituto Aragonés de Gestién Ambiental 1a competencia para la instruccion, tramitacion y
resolucion de! procedimiento de evaluacidn de impacto ambliental, ;

Visto el estudio de impacto ambiental det «Esjudio Informative de la Red Estructurante de
Aragén para el Sector 3, en |a provincia de Zaragoza» promovido por la Direccitn General de
Carreleras del Gobiemo de Aragén, el expediente administrative incoado al efecto, la Ley
7/2008, de 22 de junio, de proteccién ambiental de Aragén, La Ley 42/2007, de 13 de diclem-
bre, de patimenio Natural y de la Biodiversidad; Decreto 89/2007, de 8 de mayo, del goblerno
de Aragén, por el que se aprueba definitivamente el PORN de los Sotos y galachos del rie
Ebro (Tramo Zaragoza- Escatrén); el Decreto 147/2000, de 26 de Julio, del Gobjerno de Ara-
gin, por el que se Inicia el procedimiento de aprobacién det Plan de Ordenacién de fos Recur-
s0s Naturales de [as Zonas Esteparias de Monegros Swr (Sector Occldental); ¢ Decreto
346/2003, de 16 de diciembre, del Gobierno de Aragdn, por el que se Inicla el procedimiente
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de aprobacién del Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales del Sector Oriental de Mo-
negros y del Bajo Ebro Aragonés; Decreto 181/2005, de B de septiembre, del Gobiermno de
Aragdn, por el que se modifica parciaimente el Decreto 49/1995, de 28 de marzo, de la Dipu-
tacién General de Aragén, por el que se regufa el Catdlogo de Especies Amenazadas de
Aragbn; La Ley 23/2003, el Decreto 137/2003, de 22 de julio, del Goblemo de Aragdn, que
desarrolia la estructura organica bésica de la Administracién de la Comunidad Auténoma de
Aragon, la Ley 23/2003, de 23 de diciembre, de creacién del Instituto Aragonés de Gestién
Amblental, el Decreto 37/2004, de 24 de febrero, del Goblerno de Atagén, por el que se aprue-
ba a Estructura organica del Departamento de Madio Amblente, 1a Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Jurldico de las Administraciones Piblicas y del Procedimlento Admi-
nistrativo Comdn, la Ley 4/1889, de modificacidn de (a Ley 30/1982; &l Decreto Legislativo
212001, de 3 de julio, del Gobierno de Aragén, por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley de ta Administracién de la Comunidad Aulténoma de Aragdn y el Decreto Legislativo
112001, de 3 de jullo, por el que se aprueba el texto refundido de ta Ley del Presidente y de!
Goblerno de Aragtn, y demds legislacion concordante, formulo la siguiente:

Daciaracion de Impacto Ambiental

Alos solos efeclos ambientales, la Evaluacién de Impacto Ambiental presentada de| pro-
vecto «Red Eslructurante de Aragon. Sector 3 Zaragozas Clave: E{-RED-3Z, y promovida por
Departamento de Obras Pidblicas Urbanismeo y Transportes resulta:

Respecio a la A-221, Ambas alternativas se conslderan compatibles con la mnsewaclﬂn
del medio y no tiene efectos significativos sobre el LIC ES24300084. )

Respecto a la A-1404, Las dos alternativas planteadas se consideran compatibles con la
conservacion del medio. La excavacién de la zona de préstamo n® 5 resulta incompatible
ambientalmente debido a la afeccidn significativa que generarla sobre el LIC ES2420093.

Respecto a la A-230 ambas aiternativas se consideran compatibles ambientalmente con el
LIC ES2430082 y con la ZEPA ES0000181, en el caso de §a alternativa B y al objeto de evitar
efectos apreciables se han previsto medidas prevertivas y correctoras especificas sefialadas
en el condicionado.

Respecto a {a A-2410, ambas alternativas se consideran compatibles amblentaimente si

bien debides a los impactos sobre los espacios de la Red Natura 2000, LIC £S2410084 y |

ZEPA £50000182 podrian ser apreciables se prevén medidas preventivas y correcloras es-
pecificas en el condiclonado.

Conrespecto ala A-2214 ambas allernativas resultan compatibles con la conservacion del
medio ¥ no tienen efecto significativo sobre la ZEPA ES0000183, La localizacion de {a zona
de vertedero n® 8 s incompatible amblentalmente debido a fa previsible afeccién sobre el
barranco de Valdetanas integrado en el LIC £52410073 «Rios Cinca y Alcanadre»,

Conrespecto ala A-1411; las dos altemnativas se consideran compatibles conla conserva-
clén del medio y no ienen efecto significativo sobre la ZEPA ES0000298 excepto en la varian-
te 1 en ef puerto de Mequinenza que resulta incompatible ambientalmente debido a la afec-
¢idén producida por a ccupacion superficial y eliminacién de la cublerta vegetal en la ZEPA
ESC000238,

Conrespecto alaA-1412; Las alternativas se consideran ambientalmente compatibles con
la conservacion del medio, y no tiene efecto significativo sobre los objetivos de conservacidn
del LIC ES2430007 y la ZEPA ES0000258.

Candiclonado de cardcter ganeral

1. El ambito de aplicacidn de |a presente Declaracién son las actuaciones descritas en el
Estudio de impacte Ambiental del estudio informativo de la Red Esfructurante de Aragén del
Seclor 3 de Zaragoza,

2. Seran de aplicacidn todas ias medidas preventivas y correctoras contempladas en este
condicionado ambiental v las incluidas en la documentacién presentada, mientras no sean
contradiclorias con las primeras, Las medidas preventivas y correctoras contempladas en el
Estudio de Impacio Ambiental y el condicionado de la presente Declaracion de Impacte Am-
biental que supongan o modifiquen unidades de obra se incorporaran como taf al proyecto
constructivo. También se valoraran los gastes derivados del programa de vigilancia ambiental,

3. Transcurridos dos affos desde {a emisién dé la declaracién de impacto ambiental sin
haberse Iniciado fa ejecucion del proyecto, y en caso de que & promotor quiera llevarlo a
cabo, debera comunicarlo af drgane amblental, quien podra establecer nuevas prescripcidnes
D, €n su caso, exigir el iniclo del procedimiento de evaluacién de impacto amblental. El pro-
motor deberd comunicar al Departamento de Medio Ambiente, con un plazo minime de un
mes, ta fecha del comienze de la gjecucidn del proyecto.
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4, Ser4 de aplicacién en la efecucién de las actuaciones proyectadas desde el momento
de su redaccldn el «Manual de Buenas Précticas Ambientales» derivado del Protocolo de
Colaboracion entre el Departamento de Obras Publicas Urbanismo y Transportes y €l Depar-
tamenic de Medio Ambients para la infegracidn de criterios medicambientales en materia de
contratacién de obras de tarreteras, - ’

Condicionado de cardcter especifico por actuacién:

. A221

5, En fa recla paralela al cauce del rlo Ebro a la salida dej puente de Escatrdn, entre los
pp.kk. 20+073 y 20+522 se deberan tomar las debidas precauciones para evitar los veriidos
sobre el rio. Ebro vy la afeccién al LIC ES52430094 Meandros del Ebro como fa instalacién ba-
rreras de relencldn de sedimentos, tales como balas de paja, zanjas de infillracién u otras.

6. Se suavizaran particularmente las pendientes, en los trazados de carretera gue queden
abandonados en el tramo comprendido endre los pp.kk. 23+000 y 24+500,

7. En caso de efecutarse la alternativa A deberd adoptarse como medida compensaiorla

-por {a afeccidn a ontinares en MUP, |a revegetacién con especies proplas de los mismos de
_una superficle aquwalente a la afectada en zonas recuperadas de framos abandunados -]

vertederas.

A-1404 : :

8. El depdsiio de materales de excavadén sobre el terrenc deiimﬂadﬂ para el vertedero n®
3 deberé evitarla afecclén a !as laderas sobre las que se daspone vegetacubn natural.

A-230

. 8. Se habilitarén Jas obras de drenaje previstas en el kamo comprend;do entre los pp.kk.
16+000 y 17+000 como pasos para fauna, que permitan el paso de especies como clewvo,
corzo y jaball, Se debera proceder al va!!ado de una franja de 200 m de lengitud a cada lado
de los pasos habilitados aprovechando en cualquier caso los desmontes.de gran pendiente y
los accidentes del terreno como barreras fisicas. o

10. En caso de ejecutarse la alternafiva B se debera minlmizar {a afeccion sobre la vege-
tacién natural en la zona incluida en el LIC E5243092, disminuyando [a altura de los nuevos
taludes o ajustando, €l trazado 4 la carretera actual o con ofras soluciones constructivas.

"11. En el framo defimitado entre los pk 17+500 vy 17+813 las obras que generen elevados
niveles de ruido (voladuras, nercifores, fresado, ele.,..), deberan efecfuarse fusra del periodo
de reproduceion del cernlcalo primalla oomprendtdo entre los meses de febrero y abril, ambos
incluidos.

A-2410

12, De acuerdo al articulo 45.4 de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Paliimonio Na-
tural v la Biodiversidad, con objeto de minimizar la afeccidn a los espacios Red Natura LIC
ES2410084 «Liberola-Serreta Negra» y ZEPA ESQ000182 «Valcuerna Semeta Negra y Libe-
rotan, al habitat de interds comuni;ario 1430 «Matorrales halonitréfilos», a las especies de
flora catalogada, al relieve y el paisaje, se debera proyectar un trazado que se ajuste en ma-
yor medida a la carretara aclual en!re los pk 3+406 Y 10+105 ¥ que deberd ser informado por
el INAGA,

13, Entre los pk6+500 y 12+500 las obras que generen elevados niveles de ruido {(veladu-
ras, percutores, fresado, ete...) quedarén restringidas fuera del periodo de reproduccidn del
cernicalo primilia, comprendido entre los meses de febrero y abril, ambos incluidos.

14. En caso de que se requiera la explotacion de la zona de préstamo n° 14 debido a [a
afeccién a una zona de nidificacion y crfa de cernfcalo primilla, se deberd presenlar ante el
INAGA para- su aprobacién un proyecto para habilitar una colonia en el enfomnoe préximo a la
wolonia afectada por el préstamo como medida compensatoria. Asimismo, se deberd tramitar
ante el INAGA el expediente de ocupacion del Domlmo Publloo Pecuarlo afectado por el prés-
tamo,

15, Se suawzaran particularmente las pendienies, en los trazados de carretera que que-
den abandonados en el tramo comprendido entre los pp. kK. 22+424 y 24+000

A2214 - - -

“16, Las obras que generen elevados niveles de ruido {voladuras, percutores, fresado,
elc...) en esia carretera comprendidos entre los pk 4+500 y 6+500, as{ como 11+000y 12+000
deberan efectuarse fuera def periodo de reproduccién del cemicate primilla, comprendido
entre los meses de febrero y abril, ambos incluidos.

17. Se suavizaran particularmente las pendientes, enlos lrazadus de carretera que que-
den abandonados en el tramo comprendido entre Ios antre ios pp kk. 14+095 y 14+200, as{

- como entre fos 18+500 y 19+500.

A-1411

25283

91



Num, 212

Boletin Oficial de Aragdn ] 30/10/2000

18, Las obras con mds impacie sonore (fresade de fimes, perculores, valaduras, efe) en
el puerto de Mequinenza se llevardn a cabo fuera det periodo de crla del dgulla-azor perdice-
ra, efectuando las citadas obras por tanto durante el periodo comprendido entre el t de agos-
to y el 31 de enero,

" 19. Se debera considerar la construccién de mures de contencidn en los teraplenes plan-
teados enire los pk 240258 y 2+753 con objeto de minimizar la afeccién superficial de los mis-
mos,

20. Se suavizaran particularmente las pendientes, en los trazados de carretera que que-
den abandonados en el tramo comprendldn entre fos pp.kk. 27+500 y 284135,

A-1412

21. Gon objeto de evilar a afeccién at LIC rio Matarraiia ¥ a su vegsetacién de nbera se
deberdn adoptar las medidas oporfunas para redudr fa superficle de afeccién de Jos terraple-
nés existentes entre los pk 134266 y 10+573.

22, Se suavizaran parficularmente las pendientes, en los trazados de carretera que que—
den abandonados en el tramo comprendldo entre los pp.kk. 10+560 y 11+500,

23, En caso de utlizarse el vertedero n® 10, se debera tramitar con cardcter previo ante el
INAGA el expediente de ocupacién del Dominio Pablico Forestal afectado.

Respacto a fas medidas correcloras:

24, Zona de actuacidn.~~Deberd definirse, y balizarse en zonas de vegetacién natural, la
zona de actuacidn del proyecto que correspondera a la zona ocupada por la planta del pro-
yecto, mas Jos accesos de obra necesarios para la construccidn, los accesos provisionales,
las superficles auxiliares para acoplos, casetas de cbra, ialleres, almacenes, aparcamientos,
acopios de tlerras, los prestamos, y verlederos. Fuera de esta zona no podran actuar ni circu-
lar la magquinaria, vehiculos y personal de obra en aclivo,

Las vlas de acceso fuera de [a traza necesarias para la construccion, deberdn tener en
cuenta minimizar ios efectos sobre el medio fisico, vegetacién, fauna y paisaje, reduciendo el
coste ambiental y la desnaturalizaclén del medio,

25. Emisiones de polvo.—se adoplardn las medidas necesarias para evitar molestias ala
poblacién por la emision de poivo.

Se adoeptaran medidas oportunas para la reduccién a niveles tolerables las emisiones de
polvo a fa vegetacidn natural, v a fos cultivos.

Entre las medidas a adoptar esta la del riego continuade de caminos y zonas de movimien-
to de tierras. En casos de riesgos de fendmenos meteorolégicos adversos graves deberan
paralizarse cautelarmente las obras.

El ohjetivo de caflidad para las zonas habltadas medido en niveles de material particulado
almosférico con diametro aerodindmico menor de 10 ym (PM10) seré el que establece el Real
Decreto 1073/2002, de 18 de octubre, cuyo valor limite diario de PM10 para la proteccién de
la salud humana se fija en 50 pg/m?, que no podra superarse en mas de 35 ocasiones por afio.

26, Ruidos,

En cuanio a los niveles de ruido y vibraciones generados durante Ia fase de obras se ien-
drén en cuenta los objetivos de calidad actstica establecidos en e Real Decreto 1367/2007,
de 18 de oclubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, def Ruido, Se
emprenderdn las medidas necesarias {apantallamlentos, mayor imitacién de horarios de tra-
bajo, etc...) para mitigar dichas afecciones. La maquinaria utilizada en la fase de obras debe
ajustarse a las prescripciones establecidas en 1a legistacién vigente referente a emisiones
sonoras de maquinaria de uso al aire libre, y en particular, cuando les sea de aplicacidn, alo
establecido en el Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero, por el que se regulan las emisio-
hes sonoras en el entorno debidas a determinadas maquinas de uso al aire libre,

De acuerdo con lo previsto en el articule 23 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
par el gue se desarrdlla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, v teniends en cuerta
en su ¢aso la delimitacién de las zonas de servidumbre acustica, en fase de funcionamiento
no se deberdn transmitic al medio en las dreas acusticas afectadas, niveles de ruido superio-
res a los valores limite de Inmisién y a los valores |lmile de inmisidn méxima de las tablas At
del anexo il evaluados conforme al anexo IV del citado Real Decreto. En su caso se adopta-
ran {as medidas necesarias {apantallamientos, regulaciones de velocidad, etc...) para mitigar
dichas afecclones, especiaimente en las zonas mas sensibles (uso sanitario, docente y cultu-
ral).

En Red Natura 2000 se adoptard como valor limite fos del sector del terrtorio con predo-
miznlo de suelo residencial,

27. Calidad de las aguas.—Sin perjulcio de |o que establezcan bas preceptivas autorizacio-
nes de la Confederacidn Hidrografica del Ebro, tas estructuras de paso en barrancos y peque-
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vala

flos cursos de agua continuos o estacionates deberdn naturalizar el cauce, definiro y dejar

orillas secas qué permitan el paso de fauna. El cauce ne podra set de hormigon lise,

Se deberdn adeptar medidas para evitar la contaminacidn de las aguas por arrasires des-
de la zonas de obras, 1anto de sdlidos en suspensién como por otros productos potencialmen-
te contaminantes utlizados o aimacenados en la obra como de aceltes y grasas, combusti-
bles, aditivos, desencofrantes, sales, morteros, pinfuras, etc. Estas consistirdn en
confinamiento de productos potencialmente contaminantes en almacenes y acopios externos,
con medidas de confinamiento como cubetas impermeables de proteccion, cunetas perime-
tral, balsa de control en la salida de las aguas.

Para reduck ta contamlnacién por séfidos en suspensién derivados de procesos erosivos
y de arrastre se deberdn emplear barreras de contencién de sedimentos, trampas de sedi-

menios, cunetas perimetrales, balsas de depuracién. En el pasn de ries, pasos cont tubos o

badenes decbra.
28. Vegetacidn —Se deben salvaguardar y proteger los ejemplares flara pretegida o sin-

: gular con méritos de conservacién o fraslocacién y de arbolado o arboledas con caracteristi-

cas de singularidad situados en los limites del proyecto que. pueden sef amenazados por fa
ejecucidm del proyecto. :

L.a vegelacién a proteger o salvaguardar se aislara y protegerd con una valla perimetral
sefializadora, prohlbiendo el acceso de personas y maqulnarlas © en su caso se raslocard en
condiciones dptimas de supervivencla,

El material vegetal de suministro para plantacienes debera provenlr del entorno cercano a
la acluacidn y de viveros lo mas préximos posible a |a obra. Se deberd estar alo dispuesto en
el Real Decreto 289/2003, de 7 de marzo, sobre comercializacidn de los matedaies forestales
de reproduccitn a aquelas especies que les sea de aplicacion.

- 28, Riesgo de Incendios,—Se elaborard un Plan especlfico de prevencién de incendios
teniendo en cuenta la Orden de 27 de enero de 2008 del Deparfamento de Medio Ambiente
sobre prevencidn v lucha conira los Incendios forestales en la Comunidad Auténoma de Ara-
gon para la campaiia 2009/2010 que se ird adaptando en su caso a las posteriores Crdenes
de incendios.

30, Fauna.—Deberdn permeabilizarse las infraestructuras a su paso por a Red Natura
2000 mediante la implementacién de pasos de fauna, en funcién de las especies objetivo
(peces, anfibios, repties, mamiferos), gue se deberdn incorporar al proyecte junto con fas
modificaclones o adaptaciones de obras de fabrica, pasos y estructuras. para mejorar su po-
tencial uso por esta fauna.

Para minimizar dafios en los drenajes a especies de pequefio tamafio deberén habilitarse,
en uno o ambos lados de las estructuras, rampas con una pendiente éptima de 35 y maxima
de 45% con las paredes rugosas para facilitar que los animales puedan ascender por ellas y
poder escapar. -

Ofros elementos para fadilitar &) escape de la fauna o constituyen los encachados en los
revestimientos de {os elementos de drenaje, asl como los sistemas de bajantes escalonados
en |a satida de fos drenales para evitar la erosion. También se dard continuidad a las cunetas
con el medio adyacente y que las paredes exteriores sean de firme rugoso y coh pendientes
maximas de 45°,

Se adaptaran los diferentes elementos de los drenajes longitudinales en los que se insta-
larén arquetas con la pared exterior de material rugoso y con la pendiente adecuada (< 45°),
En e caso de las cunstas lalerales, o bien se disefian con |a pared exterior rugosa y en un
Angulo nnea superior a los 45°, o en caso de que sean de paredes verticales habran de dis-
poner de rampas de safida con una equidistancia maxima de 25 metros.

Todos los pasos para fauna deslinados a reducir el efecto barrera deberdn adoptar los
criterios y medidas de la «Prescripciones técnicas para el disefio de pasos de fauna y vailados
perimetralesy def Ministerio de Medio Ambiente. Afto 2006

Medio sacisecondmico

31, Permeabilidad territorial——En refacidn con los usos ganaderos se deberé sefializar

todos los cruces de ganado y respehar los pasos a distinto nivel.

32, Paisaje,

Se tendra que evitar la al!eracuén del paisaje mas singutar, la degradacién de elementos
de interds, la vislbllidad de las zonas alteradas e intentar la reduccion de las zonas degradas.

Fara la localizacién de viales provisionales de obra, vertederos o prestamos se tendra en
cuenta &l interés paisajistico de la zona, su wsibihdad y la facfidad de restauracion del medio
afectado.

Restauracion de taludes, préstamos, vertederos y ofras superficles afectadas.
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33, Restauracidn.—Todas las superficies alteradas deberdn ser restauradas de forma que
se adecua al relleve del entorno, se limpie de restos y se revegeten, Se entienden las altera-
das directamente por a nueva carrelera, los accesos y caminos repuestos, asl como los ac-
cesos provisionales de cbra, la superficies auxiliares de obra para acopios de tierras, casetas
de obra, almacenes, aparcamientos, viales ete,

Los prestamos y vertederos deberdn ser restaurados y revegetados o devueltos a su con-
dicidn de terreno de cullive o de monte siendo entonces revegetados. Los que se restauren
comeo superficle de cultivo deberdn reponer el suelo agricola con una capa de tierra de cultivo
férlil de al menos 50 cm. Las que se restauren con el abjetivo de reponer vegetasion natural
deberan extender una ¢apa de lierra vegetal de 40 cm, para procader posteriormente a la
siembra y plantacién del terreno con especies propias de las series de vegetacion potencial
del jugar.

Los prestamos podran ser utilizados como vertederos de excadertes de excavacian.

Son localizaciones favorables para prestamos y verlederos tos campos de cultive por fa
mayor facilidad de restauracién det uso original y campos de cultive abandonatles, Perono se
podran utllzar prados de siega tradicionales, campos de cultivo con frutales, y parcelas préxl-
mas a zonas habitadas, o granjas en uso o produccidn, elemenios paisajisticos destacables
o del patrimonio. También se deberan evitar los cauces de barancos actives, sus conos de
deyecelon v 1a lanura aluvial, es decir aquellas zonas con rlesgo de avenidas susceptibles de
padecer procesos erosivos intensos,

Todo préstamo o vertedero requerira de un proyecto detaflado de explotacion y restaura-
cién que deberd ser autorizado por el érgann competente.

Los framos que queden abaindonados sin servidumbres debido a los cambios de trazado
previstos deberan revertirse adecuadamente recuperando su funcidn como hébitats de fauna
vy flora, rehabilitando el terreno original mediante la rewtilizacidn de los excedentes de excava-
ciéh generados, suavizando las pendientes. Enla dllima fase se extender una capa de tlerra
vegetal y se procedera a la plantacién de especies como pino carrasco, coscoja ¥ sabina
nagral. En caso de acceso a fincas se dejard un acceso acorde con las necesidades de uso,
evitando dejar fa calzada original que resulte excesiva y degradante del entorno.

34. Revegetaclon.—La revegetacion de las zonas alteradas incluiré la siembra de espe-
cles naturales con una mezcla polffita que incluya una mezcla equilibrada de semillas graml-
neas, leguminosas y matas (menos def 2% en peso) a razdn de 30-35 gr/m? y la plantacién
ton una densidad minima de 1 planta cada 4 nv* de matas y arbusto y 1 espacie de arbol cada
g m2,

Las especies a utliizar excepto en cultivos y zonas ajardinadas, deberdn ser las propias de
las sedes de vegetacidn del lugar. Podran servir para reponer superficle de habitat natural ¢
hébitat de especies, degradados por el proyecto en ambito LIC o ZEPA.

Se debera estar a lo dispuesto en €| Real Pecreto 289/2003, de 7 de marzo, sobre comer-
clalizacion de los materiales forestales de reproduccién a aquellas especies que les sea de
aplicacidn,

Rasiduos )

35, Se elaborara un Plan de Tratamiento de Residuos segcn los establecido en el R.D.
105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccién y gestion de los residuos de
construecién y demolicidn, que determina en su art. 4.1.a) [a obligacién por parte del produc-
tor de residuos de construcclén y demolicion de incluir en el proyecto de obra un estudio de
gestién de residuos de construceldn y demolicion.

36. Se estudlara ia viabllidad del tratamiento y reutilizacién de los residuos procedentes
del fresado de firmes en los tramos de refuerzo de acuerdo a los témminos establecidos en {a
Orden Circular 8/, del 18 de enero de 2002, sobre reciclado de firmes, de la Direccién Ge-
nerat de Carreteras del Minlsterdo de Fomento,

37. En aplicacidn de lo dispuesto en el Real Decreto 1619/2005, de 30 de diciembre, sobsre
la gestidn de neundticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de betunes
modificados con caucho y/o de betunes mejorados con caucho procedenies de neumaticos
en los fimes de este proyecto. Se detallara |a gestion que sobre estos materiales propone
desarrollar el goncesionario, asl como la observacion de fa Orden circular 21/2007, de la Di-
reccion General de Carreteras, sobre ef uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes
y mezcias bituminosas que incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de uso; del
Manual de Empleo de neumaticos fuera de uso en mezclas bituminosas, det CEDEX, y de la
Orden Ministerial 891/2004, de 1 de marzo, que aprueba modificaciones del pliego de pres-
cripciones técnicas generales para obras de carreteras y puentes (PG-3).

38, Con objeto de ajustar al maximo el balance de tierras y reducir los volumenes a exiraer
de préstamos y de transporte a vertedero serd prevalente fa prevencién (minimizacion de
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excedentes), seguida de la valorizacion {en 1a propla obra o en restauracién minera) siendo fa
Glfima opcidn el verido.

Respeclo da la afeccién a bienes da dormino piblico.

39, La realizacion de obras o trabajos en el Dominio Publico Hidraulico y en sus zonas de
servidumbre y de policia requerird autorizacién administrativa previa del Organismo de Cuen-
ca, en cumplimiento de lo dispuesto en la normativa de aguas vigente,

40, Los terrenos de los montes catalogados de utiidad publica afeclados por ef proyecto
de la Red Estructurante de Aragon para el Sector 3 de Zaragoza deberdn desafectarse enlos
términos previstos en el articulo 18 y siguientes de la Ley 15/2006, de 28 de diciembre, de
Montes de Aragon. . .

41, Para situaciones de cruce de vias pecuarias con jos nuevos lrazados propuestos se
seguird el procedimlento establecido en e arflculo 29 de la Ley 10/2005, de vias pecuarias de
Asagdn, asegurando los pasos al mismo o a distinto nivel que garanticen el {rénsito ganadero
y los demds usos en condiciones de seguridad y comedidad. Para el caso de afectarse tramos
continuos de vias pecuarias, se seguirs el procedimiento establecido en el articulo 28 de la
citada Ley, aportando terrenos adecuados para uh trazado alternativo.

Respecto del Palrimonio Culfural .

42. Si en 1a ejecucitn del proyecto se localizara algiin resto arqueoldgico o paleoniolégico,
de acuerdo al artleulo 69 de la Ley 311999, de 10 de marzo, de! Patrimonlo Cuftural Aragonés,

"~ se deberd comunicar a! Servicio de Prevencién y Proteccién de Patriimonio Culiural quieh ar-

bitraré las medidas para la correcta documentacién y fratamiento de los restos. Todas las
actuaciones en materia de arqueologla y paleontologla deberdn ser realizadas por técnico
competente y coordinadas por la Direccidén General de Patrimenio Cultural.

Plan de Vigilancia y seguimiento amblental.

43, Se redactard y desamoliara un Plan de Vigilancia Ambiental definitive que recoja las
determinaciones del presente condicionado, de forma que concrefe el seguimiento efective de
las medidas comectoras previstas, incluya la asistencia de un especialista ambiental a la di-
recoldn de obra, métodos v periodicidad de los controles, asf como el método v la forma para
la correceidn de las desviaclones sobre los previsto y la deteccion y comeccion de fos posibles
impactos no previstos en #1 Estudio de Impacto Ambientat,

44, Se presentard ante la Direcclén General de CGalidad Ambiental y Cambio Climético
semestralmente durante la fase de construccién y anualmente en fase de explotacion un in-
forme con los resultados de la vigilancia amblental.

45, El Flan de vigilancia ambiental se debera extender hasta dos aflos después de [a fina-
lizacidn de las obras al efecto de comprobar la efeclividad de las medidas preventivas y co-
mectoras,

Zaragoza, 9 de oclubre de 2009,

E{ Divector Instituto Aragoenés de Gestidn
Amblental,
CARLOS ONTARGON CARRERA
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ANEXO I1l: PLANOS DEL ITINERARIO 1
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ANEXO IV: PROYECCION ESTIMADA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

TOTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785€

72,447 150 €

72,630,347 €

72,815,366 €

73,002,236 €

73,190,974 €

139,633,948 €

139,831,193 €

T [ e SR | R

Dirmr qarttmr Financiermr

50.000.00

50.000.00

50.000.00

50.000.00

Laaring vabhicular y maguinaria

1,045 00000

1,045 000.00

1,045 000.00

1,045 00000

Consorcio biclsal espacio 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. - 2,200.670.98
BONHIFICACION AP-2. - PEZADOS 35000000 220 000_00
BOMIFICACION AP-68. - PESADDS 26000000 £5.000.00 ”
Concesién AP2 [Gratwidad viajes ida y veelta en 244] - LIGEROS 1.510,000.00 1.160,000.00
Concesién AP6S [Gratwidad viajes ida g vuelts e 244) - LIGEROS 3.200.000.00 625,000.00
It.:f.l"l'_t.l.i‘ljl_gll_!_lfl_:ii?_l. ﬁP-lz con Astopista El B-f!Lzu13 209,272.14 213,457 58 21772673 222 08127 226522 83 23105335 235.674.42 2403879
m ....................................... T et :
anon ek Phan EAGAOFINSD o gepgee
180,056_88

Exprapiacimnsr (Plan Extra)

31,163,352 00

Exprapiacimnsr [(ARA AZ)

2,750,000.00
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COHNTRATOS DE COSERTACIOH 281602028

5,157, 962.01

COMTRATO DE APOTO TIALIDAD INTERHAL 14397960 14397960 143.979.60 143.979.60 143,979 60 143.979.60 14397960 143.979.60
COMTRATO DE APDTO TIALIDAD INFERHAL 431,619.37 431,619.37 431.619.37 431,619.37 431.619.37| 431,619.37 431.619.37 431.619.37
COHTRATO DE APDTO PIALIDAD INFERHAL 45, 713.80
CONTRATD DE AFOTO PIALIDAD INFERHAL 54.519.29
AT-422-Z P¥A T.396.60 605176
Al-477-2 1,800 489 15
COMTRATOS DE SUHIHISTRD DE EHJULSIOHES 180,000.00 180,000.00 180 000_00 180, 000.00 180, 000_00 180,000.00 180, 000_00 18000000
COHTRATOS DE SUHINISTRG DE EHJULSIONES 110, 00000 110, 000.00 110, 00000 110, 000.00 110, 00000 110, 000.00 110,000.00 110, 00000
COHTRATDS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 16000000 160,000.00 160,000.00 16000000 160, 00000 160, 00000 160,000.00 160, 00000
COHTRATOS DE SUMIHISTRO DE SAL 102 49975 10249974 102.499.74 102.499.74 102.499.74 102 499.74 10249974 102.499.74
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE SAL 277.499.93 277.499.99 277.493.33 277.499.99 2??.455-99 277.499.99 277,499 99 277.499.93
CONTRATOS DE SUHIHISTRO DE SAL 159.”3-_?1 169,999.71 169.939_71 169, 99371 169,999 71 169,939 71 169,999 71 16993371
SP-493-2 COHHT 2812 1208008253 2456, 437.76
Liguidaciones Refuerzos e 2020 400.000.00
GGk, Tennzk Sinle Cove dr SRIE S COPOS BATY lengva rantmrenEs 158,944.83
PERs. ¥y ime CANCE BE BENEMAL SRmTE ATIRERRLARRE, Sl ces o saan #12.965.43
kB AR of b K Ak ¥ oo Trmms = AL CHRE (Er E¥ SASEE 451.396.37
CRNCE Com Cr-EIB-ALARDS BE HORCATS. CPV ASIIIMR.  BoAREE 1.605,271.96|
Emerqoncia de Santalisrtra 1.901.972.09
HUEFAS ACTUACIOHES A IHICIAR EN 2824 7312 867 .87
Dtras Asistencias Técmicaz 2020 [Progectos, Dirccciones, PYA 26.628.08 = -
Dtras Asistencias TEcmicas ‘ _ 40,000.00 40,000.00 40,000.00 40,000.00 100, 000D 100, 00000 100, 00000
COHTRATO DE SERTICIOS FARA REDACGCIOH DE FLIEGOS DEL PLAH 50,000.00
IHAM-91 . CONMT 2012 1280888241 (ESTRUCTURACION PLAN £0,500.00 423.500.00
IHAM-82 COHHT 2813 1390000268 (ASISTENCIA PLAH EXTRADRD.J 2344173 281,300 80 28130080 281,300 80 257 859.03
AT EEFROFIACIOHES FLAH EZTRAORDIHNARID 145, 00000 290 000.00
AT LICITACIOH PLAH EETRADRDINARIO S0,000_00
AT ESTRUCTURACIOH AUTOPISTA ARA AZ 150, 000_00 150,000.00
AT ASISTENCIA AUTOFISTA ARA AZ 50,0000 10000000 SO0 D00, 0D
AT EEFROFIACIOHES FLAN EZSTRADRDIHARID !“l.llllll-lll! 185, 00000
COHTRATO DE SERVICIOS PARA ACTUALIZACION T REDACCIOHN DE 176.893.35 707.573.38

AT-ZFT-Z.PT COMMHT 201 1200000042

472.500.00)
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PRESUPUESTO

El importe del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIONES de los ejercicios 2026 y 2027 se fija en 12.000,000 |,
MOTA 1 aprosimadamente un 703 del PROGRAMA ORDINARIO de) afio 2021,

Elimporte del contrato de conservacion en el ejercicio 2025 se mantiene enn 13.115.0001, aunque finaliza a
NOTAZ_ mitad del ejercicio v probablemente luego tenga un importe inferior. Se ha estimado paralos ejercicios 2026
y 2027 en un 753 del contrato 20-25.

160,000,000 €
140,000,000 £
120,000,000 €
100,000,000 t.

80,000,000 €
60,000,000 €
40,000,000 £

20,000,000 €

D€

EVOLUCION PRESUPUESTO DGC (IMPACTO DEL PLAN EXTRAORDINARIO)

72,269,785 € —72447159°€ ~72.630,347 € 72,815,366 € 73,003,236 € 73,154,
i | £ & @
2020 2021 2022 2023 2024 202%

EJERCICIOS

£

135,635,548 £ 135,830,193
.
2026 2027

£
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020

2021

2022

2023

2024

2025 T

2026

2027 [

TOTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785 € 72,447,159€ 72,630,347 € 72,815,366 € 73,002,236 € 73,190,974 €

139,408,349 € 139,605,594 €

20.000_00

50,000.00

50.000.00

50,000.00

20, 00000

50.000.00

250.000.00

1.04%,000.00

1.045.000.00

1.045.000.00

#.440.000.00

2.858.457.58

347.726.73

352,081.27

356,522.83

361.053.35

CONTRATOS DE CONSERVACION 201612020

5.157.962.01

CONTRATO DE AFDYO YIALIDAD INFERMAL 675.832.06 575.598.97 575.598.97 575,598 97 575,53968.97 a70.5398.37 2553837 9{9.598.37
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE EMULSIONES 450.000.00 450.000.00 450,000.00 450.000.00 450.000.00 450.000.00 450.000.00 450.000. 00
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE SAL 243.933.45 243.933.45 543.933.45 943.,9393.45 549,933.45 943.933.45} 543.339.45 543.9339.45
NUE¥AS ACTUACIONES A INICIAR EN 2020 7,312, 867.87 -

OTRAS INYERSIONES 3.594 77423 6.051.75

NOTA 1 Elimporte del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 se fijaen

12.000.000 |, aprozimadamente un 703 del PROGRAMA ORDIMARIO del afio 2021.
NOTAZ_ Elimporte del contrato de conservacion en el ejercicio 2025 se mantiene enn 13.115.000 |, aunque

finaliza a mitad del ejercicio y probablements luego tenga un importe inferior. Se ha estimado paralos
ejercicios 2026 y 2027 en un 75 del contrato 20-25.

109




