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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 Vertebracion, Movilidad y
Vivienda, de acuerdo con las instrucciones directas dictadas para su ejecucién por la Direccién

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

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

1.1.-Introduccién 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 6 comprende las carreteras A-138, A-139 y A-1414, que vertebran la
zona este del norte del Altoaragdn, discurriendo respectivamente por los valles del Cinca, del
Esera y del Isdbena. Dichas carreteras confluyen todas en la zona de Barbastro-Graus,
comunicando el eje de la N-123 con el Pirineo.

Dentro de la categorizacion de la RAA de carreteras, el ITINERARIO 6 estd formado por dos
carreteras que pertenece a la Red Bésica (A-138 y A-139) y otra que pertenece a la Red Comarcal
(A-1605). No obstante, el Plan Extraordinario de Inversiones en la RAA tiene como objetivo la
mejora de la red bdsica de acceso a los principales centros comarcales, como la primera red
vertebradora del territorio inmediatamente por debajo de la red nacional.

Localizacidn del ITINERARIO 6 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 concesiéon de obras para la ejecucion,
conservacion y explotacion del ITINERARIO 6 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 Administracion. 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 vy justificacion de la obra, asi como definicién de sus caracteristicas esenciales.
Ventajas cuantitativas y cualitativas que aconsejan la utilizacion del contrato de
concesion de obras frente a otros tipos contractuales, la estructura administrativa
necesaria para verificar la prestacion, asi como el impacto de la concesiéon 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. '

Valoracion 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 legislacion
vigente.

Justificacion de la solucion 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 inversién a realizar, asi como el sistema de financiacién propuesto para la
construccion de la obra con la justificacién, 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 construccién o
explotacion.

1.2.-Objetivos del contrato

La ejecucidn de las presentes actuaciones en el ITINERARIO 6 dentro del Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras de la RAA tiene como objeto:

Mejora de la capacidad de la red actual, racionalizando la inversiéon buscando una
planificacion técnica adecuada a las necesidades reales. Las actuaciones se centran, por
tanto, preferentemente en actuaciones de mejora de'la red basica.

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 dimensidén actual y evolucion de la
demanda, teniendo en cuenta los condicionantes econémicos.

Completar los grandes ejes estructurantes de la Comunidad Auténoma vy los itinerarios
basicos de la red. ‘



Avanzar, de acuerdo con criterios de rigor econdmico y con un modelo de gestion
eficierite y de calidad, hacia la consecucién de un modelo de transporte eficaz y
sostenible, puesto al servicio del crecimiento econémico vy la creacidn de empleo.

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




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

2.1.-Finalidad y justificacion de la obra

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

El Itinerario 6 comprende las carreteras A-138, de Barbastro a Francia por Bielsa, A~139,_de Graus
a Francia por Benasque y A-1605, de Graus al Valle de Ardn.

La carretera A-138 forma parte de la red mallada principal Bielsa — Ainsa — Barbastro — Monzdn
— Fraga - Caspe — Alcafiiz — Valdealgorfa — Valencia, mientras que la carretera A-139, forma'parte
de la red mallada secundaria Accesos a Benasque y Cerler.

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

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

MUY
TIPO DE IMD LLANO ONDULADO ACCIDENTADO ACCIDENTADO
RED
\' Sec. Vv Sec. Vv Sec. V 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 a0 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 condicionamientos medioambientales
dificultan de forma importante alcanzar los estdndares habituales.



2.2 -Caracteristicas del itinerario 6 -
La carretera A-138, de Barbastro a Francia por Bielsa |

Perteneciente a la red bésica de carreteras de Aragon tiene una longitud aproximada de 92.490
metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes
subtramos: '

e P.K.0+000 al P.K. 1+070. De Barbastro a Enate. La carretera tiene una-seccién de 7/9 y
el terreno es ondulado. .

e P.K. 1+070 al P.K. 10+385. De Enate a El Grado. Cuenta con una seccién de 6/8 y el
terreno es ondulado/accidentado.

e P.K. 10+385 al P.K. 11+905. El Grado. La carretera tiene una seccion de 10 5/12 5y3
carriles y el terreno es ondulado/accidentado.

e P.K. 11+905 al 28+175. De El Grado a Escanilla. Cuenta con una seccion de 6/8 y el
terreno es accidentado/muy accidentado.

e P.K. 28+175 al 30+675. Samitier. La carretera tiene una seccién de 10,5/12,5 y 3 carriles
y el terreno es ondulado.

e P.K.30+675 al 92+376. De Samitier a |a frontera francesa. La carretera cuenta con una
seccién de 6/8 y en general con orografia muy accidentada, especialmente en los
Gltimos 50 km.

La carretera A-139, de Graus a.Francia por Benasque

Perteneciente a la red bésica de carreteras de Aragén tiene una longitud aproximada de 50.950
metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes
subtramos:

e P.k. 0+000 al P.K. 2+000. Graus. La carretera tiene una seccién de 7/7 y el terreno es
accidentado. ‘

e P.K.2+000 al 24+826. De Graus a Morillo de Liena. La carretera tiene una seccion de 7/9
y el terreno es llano/ondulado en los primeros kildémetros y muy accidentado en los
dltimos.

e. P.K.46+851 al P.K. 48+000. Castejon de Sos. La carretera tiene una seccién de 7/9 y el
terreno es ondulado.

e P.K. 48+000 al P.K. 62+786. De Castejon de Sos a Benasque. La carretera tiene una
seccion de 6/8 y el terreo es mayoritariamente muy accidentado.

e P.K.62+786 al P.K. 66+350. La carretera tiene una seccion de 6/6 y el terreno es muy
accidentado. ;

e P.K.66+350 al P.K. 71+254. La carretera tiene una seccion de 6/8 y el terreno es muy
accidentado.

e P.K. 71+254 al P.K. 72+911. Llanos del Hospital. La seccién 6/7 y el terreno es muy
accidentado.

La carretera A-1605, de Graus al Valle de Aran

Perteneciente a la red comarcal de carreteras de Aragdn tiene una longitud aproximada de
55.224 metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los
siguientes subtramos:



e P.k. 0+000 al P.K. 30+186. De Graus a Serraduy. La carretera tiene una seccion de 6/6y
el relieve es llano/ondulado en los primeros 18 km. En el resto, accidentado/muy
accidentado.

e P.k.30+186 al P.K. 30+549. Serraduy. Seccién 6/6 y terreno accidentado.

e P.K. 30+549 al P.K. 40+862. De Serraduy a Balldbriga. Seccién 6,4/7,8 y terreno muy
accidentado en la mayor parte.

e P.K. 40+862 al P.K. 46+502. De Balldbriga a Bonansa. Seccién 5,8/5,8 y terreno muy
accidentado.

e P.K. 46+502 al P.K. 55+508. De Bonansa a int. N-260. Seccion 6,5/6,5 y terreno muy
accidentado.

Carreteras que forman parte del Itinerario 6

A-139
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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 empleara, actualizindolos, los trabajos y proyectos ya redactados con
motivo del Proyecto RED, asi como algtin que otro estudio desarrollado con otro motivo. A este
fin se utilizard la documentacién que la propia administracion desarrolld, revisandola vy
unificdndola 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 administracion, que seran impartidas a través de su personal.

En este sentido, el trabajo a desarrollar por el adjudicatario consiste, bdsicamente 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 trafico, a que
algunos tramos ya se hayan ejecutado etc.
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La estructura de los proyectos de trazado del proyecto red era especial, ya que se distinguian los
diferentes tramos, en funcién de la actuacién requerida en ese momento. Asi se distinguian:

. UNIDADES DE ACONDICIONAMIENTO INTEGRAL

e UNIDADES DE REFUERZO DE FIRME

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

e UNIDAD DE CENTRO DE EXPLOTACION

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 estd 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 sefializacion, 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 solucién, y en funcién también, del estado actual de la carretera en
cuestién (acondicionada o no acondicionada, con trafico importante o no, deteriorada o no
deteriorada, etc), lo cual simplifica tanto el documento a redactar, como la ejecucién 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 6 se pueden distinguir las
siguientes UNIDADES DE EJECUCION:

UNIDAD DE EJECUCION 4: CARRETERA A-139. (P.K. 62+500 AL 72+940)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia Benasque en el PK 62+500,
en la interseccidn con la ctra. A-2617 a Cerler y finaliza en Llanos del Hospital.

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 mds UNIDADES
DE EJECUCION en una Unica
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El acondicionamiento del tramo de carretera se traduce en los siguientes puntos:

e Ampliacion de la seccién actual a 7/8.

e Velocidad de proyecto comprendida entre los 40 y 50 km/h.

e Se han ampliado radios.

¢ Se han unificado alineaciones curvas consecutivas por alineaciones rectas o por una
Gnica alineacion curva de mayor radio.

¢ Se ha dimensionado sobreancho en las-curvas.

* Se ha realizado un estudio de visibilidad para la velocidad especifica del proyecto

e Se ha desplazado la planta de la carretera en zonas concretas donde existen problemas
de deslizamientos o se prevén futuros deslizamientos

e Se hatratado de ajustar |a rasante a la existente

Respecto a estructuras, se realizan las siguientes actuaciones:

e 3 ampliaciones de viaductos existentes
e 2 antialudes nuevos y 1 ampliaciéon de antialud existente
e 5 ampliaciones de tuneles existentes

UNIDAD DE EJECUCION 6: CARRETERA A-1605. (P.K. 41+893 AL 55+224)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia Benasque en el PK 62+500,
en la interseccion con la ctra. A-2617 a Cerler y finaliza en Llanos del Hospital.

El acondicionamiento del tramo de carretera se traduce en los siguientes puntos:

e Ampliacién de la seccion actual a 6/7.

e Velocidad de proyecto es de 60 km/h.

e Se han ampliado radios.

e Se han unificado alineaciones curvas consecutivas por alineaciones rectas o por una
Unica alineacién curva de mayor radio.

* Se ha dimensionado sobreancho en las curvas. :

* Se ha realizado un estudio de visibilidad para la velocidad especifica del proyecto

e Se hadesplazado la planta de la carretera en zonas concretas donde existen problemas
de deslizamientos o se prevén futuros deslizamientos

e Se ha tratado de ajustar |a rasante a la existente

Respecto a estructuras, se realizan las siguientes actuaciones:

e 3 ampliaciones de viaductos existentes
e 2 ampliaciones de tuneles existentes

2.3.2.-Actuaciones de mejora de firme

UNIDAD DE EJECUCION 1: CARRETERA A-138. (P.K. 0+000 AL 92+490)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion tiene comienzo en Graus, en el p.k.
0+000 y finaliza en el P.K. 92+490 (ttnel de Bielsa).

Las actuaciones de mejora de firme comprenden los siguientes puntos:

* DelP.K.0+000 al PK 23+768 y del P.K. 46+503 al PK 72+646 se ejecuta una rehabilitacién
estructural del firme.
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o Del PK 23+768 al 46+503 y del P.K. 724646 al P.K. 92+490 se ejecuta una renovacion
superficial del firme.

Asimismo se contempla la sustitucién integral de todas las barreras de seguridad tipo bionda,
de forma que las nuevas cumplan con la normativa vigente.

UNIDAD DE EJECUCION 2: CARRETERA A-139. (P.K. 0+000 AL 24+810)

El tramo correspondiente a la carretera A-139 comienza en el PK 0+000 (en el desvio a Benabarre
en Graus) y termina en el PK 24+810 (entorno al desvio de Bacamorta) con una longitud de
24,810 Km. ‘ ‘

La actuacién de mejora de firme comprende una renovacion estructural del firme, previo
fresado de algunos tramos.

Se contempla la sustitucién integral de todas las barreras de seguridad tipo bionda, de forma
que las nuevas cumplan con la normativa vigente. También se colocaran nuevos tramos de
bionda dénde sea necesaria.

UNIDAD DE EJECUCION 3: CARRETERA A-139. (P.K. 46+800 AL 62+500)

El tramo correspondiente a la presente unidad de ejecucién se inicia en la interseccion de
Castejon de Sos (N-260) en el PK 464800 vy finaliza en el desvio a Cerler en el PK 62+500,
con una longitud total de 15,7 Km. '

La actuacion de mejora de firme comprende una renovacién superficial del firme asi la mejora
de la actual interseccién a Linsoles mediante el disefio de una interseccion en T canalizada con
1 carril central de espera.

Se contempla la sustitucion integral de todas las barreras de seguridad tipo bionda, de forma
que las nuevas cumplan con la normativa vigente.

UNIDAD DE EJECUCION 5: CARRETERA A-1605. (P.K. 0+000 AL 41+893)

El tramo correspondiente a la presente unidad de ejecucién se inicia en el PK 0+000 y finaliza en
el 41+893, con una longitud total de 41,89 km.

La actuacion de mejora de firme comprende una renovacion superficial del firme.

Se contempla la sustitucion integral de todas las barreras de seguridad tipo bionda, de forma
que las nuevas cumplan con la normativa vigente.

2.4.-Valoracion 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 6, se emitieron los correspondientes estudios informativos.
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Para la elaboracién del estudio informativo correspondiente al ITINERARIO 6, se coordind el
trazado de la carretera con los instrumentos de planeamiento vigentes segiin lo dispuesto en el
articulo 30 de Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragdn.

Ademads, en la redaccion 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 6, se han
analizado las relaciones entre ta pianificacién viaria y el planeamiento territorial y urbanistico
aplicable proponiendo las adecuadas medidas de coordinacion en los términos del articulo 15.¢)
de la Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragon.

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

14



PK PK PRESUPUESTO

PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN FINAL LONGITUD PLAN 2013-2024
ZARAGOZA | 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 Alagon 53,1 53,31 0,2 2.780.728,30
ZARAGOZA | Arterial Il A-127 | Ejea de Los Caballeros - Castliscar 39,69 71,7 32,01 15.657.422,50
HUESCA Arterial | A-130 | Int. N-240 (Monzon) - Estacion Selgua 0 1,94 1,94 1.075.198,61
HUESCA Arterial | A-130 | Estacion Selgua - Variante de Pomar 3,18 7 3,82 2.117.143,65
HUESCA Arterial | A-130 | Alcolea de Cinca - Ontifiena 24,1 29,65 555 - 3.785.302,47
“HUESCA Arterial | A-131 | Sena - Sarifiena ' 41 54,06 13,06 6.388.768,78
HUESCA Arterial Il A-131 | Sarifiena - Venta de Ballerias (Int. A-1223) 54,06 66,89 12,83 6.274.823,35
HUESCA Arterial Il A-132 | Concilio - Int. A-1205 (Santa Maria) 35 46,22 1123 11.385.156,71
HUESCA Arterial Il A-132 | Int. A-1205 - Int. A-2603 46,22 _ 61,24 15,02 10.290.2592,95
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 - Carifiena 0 20,1 201 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 ETT 46 8,3 4.855.535,65
ZARAGOZA | Arterial lI A-221 | Int. A-2105 - Escatrén 21,72 26,75 5,03 4.235.000,00
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Interseccion A-1404 ‘ 23,5 24,7 1,2 851.127,70
TERUEL Arterial | A-225 Mas de las Matas - Aguaviva 15 17,2 2,2 1.540.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | Mirambel - L.P. Castelldn 95,2 105,4 10,2 5.709.200,83
TERUEL Arterial | A-228 | Gudar - Camarillas : 39 60,6 21,6 13.658.847,32
ZARAGOZA | Arterial | | A-230 | Valdestrecha (curvas) 13 18 & 4.154.185,33
HUESCA Arterial | A-230 | LP Zaragoza - Int. A-129 (Sarifiena) 46 | 72,39 26,4 16.009.940,67
ZARAGOZA | Arteriall | A-1107 | De la N-ll 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.li-ZZ - Fornillos 5 9,8 4.8 3.967.644,69 -
HUESCA Arterial | | A-1235 | Alcolea de Cinca - Albalate de Cinca 0 2,86 2,86 5.389.260,72
HUESCA Arterial | A-1239 | Albalate de Cinca - Esplus 0 14,24 14,24 5.742.468,98
ZARAGOZA | Arterial | | A-1307 | Ints. A-222 (Belchite) - Ints. N-232 (Azaila) 0 21,68 21,68 4.763.430,75
ZARAGOZA Arterial | A-1404 | Azaila - A-224 0 14,2 14,2 6.413.739,55
TERUEL Arterial | | A-1512 | Gea de Albarracin L 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 3,54 254 439.150,10
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 IO | PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN | FINAL | LONGITUD | PLAN 2013-2024
HUESCA Arterial | Nueva | Nuevo puente Zaidin - Velilla de Zinca. 0 1,804 1,804 14.680.916,77
A-1241 ‘ .
HUESCA Arterial | Nueva | Int, A-131 (Sarifiena) - Castelflorite. 68,065 84,3 16,235 10.576.070,83
A-129
HUESCA Arterial | Nueva | Castelflorite - Variante Binaced {Int. A-1238). 84,3 |100,392| 16,092 23.660.614,20
A-129 ‘
TERUEL Arterial | A-223 | Variante Albalate del Arzobispo 0 2,131 2,131 1.927.826,24
TERUEL Arterial | A-228 | Variante Mora de Rubielos 14 20 7.5 4.841,894,14
ZARAGOZA | Arterial | A-129 | Variante Villamayor 0 4,06 4,06 4.,020.542,60
PROGRAMA DE NUEVA INFRAESTRUCTURA 47,822 59.707.864,78
PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN | FINAL | LONGITUD | PLAN 2013-2024
ZARAGOZA | Arterial | | A-121 | Magallén-La Almunia de Dofia Godina 0 42,3 42,3 5.076.000,00
ZARAGOZA | Arterial| | A-122 |[Ints. N-232 (Alagdn) - Ints. A-220 y A-2 (La 0 40,85 40,85 3.982.766,68
Almunia)
ZARAGOZA | Arterial ll Al24 Zuera (Int. N-330a) - Erla (Int. A-125) 0 32,25 32,25 3.535.853,52
ZARAGOZA | Arterial Il A125 Valarefia - Ejea de los Caballeros 25 39,13 14,13 807.195,41
ZARAGOZA | Arterial | A125 | Ejea de los Caballeros - Erla 39,13 57,04 17,91 1.022,931,12
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Tauste - Remolinos 34,97 37,11 2,14 162.362,32
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Remolinos - Puente Alagén 40,98 53,11 12,13 921.294,00
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Puente Alagdn - Alagon 53,31 55,97 2,66 158.287,00
ZARAGOZA | Arterial | A127 [ N-232 - Ejea de los Caballeros 0 36,6 36,6 6.535.533,04
ZARAGOZA | Arterial | A127 | Ejea de Los Caballeros 36,6 39,69 3,09 253.524,14
ZARAGOZA | Arterial Il A127 | Castiliscar - Campo Real (L.P. Navarra) 71,7 99,231 27,531 2.258.826,20
ZARAGOZA | Arterial | A-129 | Ints. N-lla (Sta. Isabel) - LP Huesca 0 33,403 33,403 3.534.341,00
HUESCA Arterial | A-129 | LP Zaragoza a Int. A-131 (Sarifiena) 33,403 | 68,065 34,662 5.771.434,41
HUESCA Arterial | A-130 | Estacién 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 Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 4,7 9,632 4,932 . 862.470,83
HUESCA Arterial | A-136 | Int. N-260 (Biescas) - Portalet 0 27,058 27,058 3.530.635,00
HUESCA Arterial | A-138 | Salinas - Frontera Francesa 72,64 | 92,519 19,879 2.330.249,02
HUESCA Arterial | A-138 | Pte. Pilas - Salina_s 0 72,64 72,64 7.600.000,00
HUESCA Arterial | A-139 | Graus (Int. N-123) - Int. N-260 (Campo) 0 26,122 26,122 6.326.759,81
HUESCA Arterial | A-139 | Castejon de Sos (Int. N-260) - Cerler (Int. A- 26,131 | 62,434 36,303 8.792.602,45
2617)
HUESCA Arterial | A-140 | LP Lérida - Tamarite de Litera 0 12 12 1.945.412,30
HUESCA Arterial | A-140 | Tamarite de Litera - Binefar 12 24,65 12,65 281.937,55
HUESCA Arterial Il A-176 | Puente La Reina (Int. N-240) - Ansd 0 35,6 35,6 4.007.035,66
ZARAGOZA | Arterial Il | A-202 | Calatayud - Monasterio de Piedra 0 28,15 28,15 3.639.608,18
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | La Almunia de D. Godina - Carifiena 0 20,1 20,1 2.873.848,66
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A-220

EXTRAORDINARIA-REFUERZOS DE FIRME

ZARAGOZA | Arterial | 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 | Escatrén (Int. A-224) - L.P. Tarragbna 26,839 | 82,592 55,753 5.887.802,92
ZARAGOZA | Arterial | A-222 | Int. N-232 (Hospital de Mediana) - LP Teruel 0 46,35 46,35 5.114.894,57
TERUEL Arterial | A-222 | LP Zaragoza - Muniesa 46,35 64 17,65 604.869,13
TERUEL Arterial | A-222 | Muniesa - Hoz de la Vieja 64 80,4 " 16,4 2.361.600,00
TERUEL Arterial | | A-222 | Hoz de la Vieja - Int. N-211 (Cruce de 80,4 ' | 87,734 7,334 879.600,00
Montalbén) ]
TERUEL Arterial | A-223 | Alcorisa - Andorra 0 10 10 1.440.000,00
TERUEL Arterial | A-223 | Andorra - Albalate del Arzobispo 10 35 25 6.426.574,44
TERUEL Arterial | A-223 | Albalate del Arzobispo - LP Zaragoza 35 44,8 9,8 1.422.960,00
ZARAGOZA | Arterial | A-223 | LP Teruel - Ints. A-222 (Lécera) 44,8 52,015 7,22 686.283,19
TERUEL Arterial | A-224 | Albalate del Arzobispo - Hijar 0 8,5 8,5 2.233.813,84
TERUEL Arterial Il | A-224 | Hijar - LP Zaragoza (Castelnou) 8,5 22 13,5 3.547.821,97
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | L.P. Teruel - Int..A-1404 22 23,5 1,5 252.768,36
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Ints. A-221 (Escatrdn) 24,7 27,28 2,58 274.772,63
TERUEL Arterial | A-225 | Aguaviva - LP Castellén 172 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. Castellon - 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 Castelldn 0 13,468 13,468 1.231.779,27
TERUEL Arterial | A-228 | Los Mases (N-234) - Alcalé de la Selva 0,8 3R 22,5 4.393.734,78
TERUEL Arterial | A-228 | Camarillas - Cafiada Vellida (N-420) 60,6 83,302 22,702 2.281.174,85
TERUEL Arterial | A-228 | Alcalad de la Selva 233 26,7 3,4 408.000,00
TERUEL Arterial | A-228 | Alcalé 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 A3 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-Il en Fraga.- LP Lleida 0 5,222 5,22 458.285,65
HUESCA Arterial | Aw1210 Grafién (Int. A-1213) - Sarifiena (Int. A-129) 27 47,957 20,957 1.327.165,13
HUESCA | Arterial Il | A-1211 | Almudevar - Tardienta (Int. A-1210) 0 8,761 8,761 220.000,00
HUESCA Arterial | | A-1213 | Int. A-131 a Int. A-1210 (Grafién) 0 18,792 18,792 1.189.029,20
HUESCA Arterial | | A-1239 | Esplus - Binefar 14,24 19,75 5,51 539.517,50
HUESCA Arterial | | A-1240 | Tamarite - Alcampel 11,68 17 5,32 734.210,53
HUESCA Arterial | | A-1240 | Alcampel -Int. N-230 17 20,44 3,44 303.572,98
ZARAGOZA | Arteriall | A-1503 | Ints. A-2 (El Frasno) - lllueca (Int. A-1301) 0 21,904 | 21,904 3.277.897,84
TERUEL Arterial | | A-1512 | Int. N-330 - Gea de Albarracin 0 15,58 15,58 2.804.327,18
TERUEL Arterial | | A-1512 | Gea de Albarracin - Albarracin 26,483 28,8 2,317 423.098,73
- TERUEL Arterial Il | A-1512 | Albarracin - int. A-1703 28,8 35,6 6,8 2.508.659,94
TERUEL Arterial Il | A-1703 Royuela (Int. A-1704) - Int. A-1512 18,15 20,09 1,94 232.800,00
TERUEL Arterial Il | A-1704 | Royuela (int. A-1703) - LP Cuenca 5 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
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 prevencién
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 sera elaborado por el concesionario de acuerdo con las soluciones planteadas en los
proyectos constructivos finalmente aprobados. Posteriormente, en fase de construccién, el
contratista de las obras habré de desarrollar un Plan de Seguridad y Salud que deberd ser
aprobado por la Propiedad (es decir, por el concesionario).

Sin perjuicio de lo anterior, para el cdlculo de las inversiones a realizar durante la fase de
construccion (epigrafe 6.5 del presente Estudio (Descripcion de las inversiones a realizar en fase
de construccion)) se ha considerado una previsién econémica inicial en concepto de seguridad y
salud con un presupuesto de 914.504,29 Euros (IVA excluido).

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

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

La estimacidn 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 estimacion 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
Direccion General de Carreteras de Gobierno de Aragon.

Posteriormente, y para el calculo de las IMD de los restantes afios de la concesion, se ha
incrementado el valor de cada tipologia de vehiculos en un 1,44% anual como se indica en la
Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccién sobre las
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucidn 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 6 en 2017.
Por las caracteristicas generales de la Red Autondmica Aragonesa, los tramos constituyen uno
de los ultimos escalones que vertebran la movilidad de los territorios, por lo cual el trafico no
experimenta grandes variaciones hacia arriba o hacia abajo, localizéndose sélo incrementos
puntales como consecuencia de nuevos desarrollos industriales intensivos.
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No obstante, la determinaciéon del trafico durante la explotaciéon de la infraestructura,
particularmente el trafico pesado, es un aspecto clave en la cuantificacion de los costes de
conservacion. Por ello y con objeto de tener en consideracidn posibles desviaciones respecto de
la tasa de crecimiento de trafico anual adoptada del 1,44%, cada licitador deberd hacer sus
consideraciones sobre el trafico previsto en los diferentes tramos del ITINERARIO 6 para asi
ajustar en mayor medida los costes de conservacidon y mantenimiento.

3.2.-Incidencia de la obra

En este punto se estudiard la incidencia que genera la construccion del Proyecto en la sociedad
tanto desde el punto de rentabilidad econdémica como en los aspectos funcionales
medioambientales y de ordenacién del territorio.

3.2.1.-Analisis Coste-Beneficio
Para la evaluacion de la rentabilidad social del proyecto, se realiza un andlisis Costo-Beneficio.

La metodologia que se usa para este analisis se basa en la comparacién 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 adecuacién de una carretera existente, los costos que
han de considerarse en el andlisis costo-beneficio, son los de inversidn y operacién del Proyecto
deduciendo los que tendria la carretera por mantenimiento en el estado actual y teniendo en
cuenta el valor residual de la inversidn al final del periodo considerado.

Por otra parte, los beneficios generados por la ejecucién de la obra provienen principalmente
de los ahorros de tiempo que tendran los usuarios y los ahorros en los costos de la operacién
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 anélisis.

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 tréficos 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 ahorros en los componentes del
costo que quedan plasmados en la tabla siguiente donde se realiza el cdlculo 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 construccién) y 6.6 {Descripcién de la
explotacion de lo 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 continuacién, adjuntamos unos cuadros con los'cdlculos:
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| TR |  778% |

| VAN | 3sie7.e901 |

=, tasa descuento | 2.50% |

Conclusiones:

De acuerdo con los indicadores anteriores, dado que la TIR (7,78 %) es positiva y superior a la
tasa de descuento de referencia (2,50 %), que es la tasa que la Ley de Desindexacién 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 analisis
coste-beneficio se concluye que las actuaciones-en ITINERARIO 6 objeto del presente estudio,
obtienen una rentabilidad econémico-social adecuada para su ejecucion.

3.2.2.-Incidencia global de la obra

A continuacidn, se efectia un pequefio analisis de la repercusién que traen consigo la ejecucién
del Proyecto del ITINERARIO 6, 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 relacion 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 bdsicos, con lo cual se considera'que la rentabilidad econdmica es globalmente
positiva.

En cuanto a aspectos técnicos, la mejora en el ITINERARIO 6 va a ser evidente, mejorandose
todo el trazado, y en particular el acondicionamiento integral del tramo del tramo final de la A-
139y del tramo final de la A-1605. 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 redaccién de los proyectos correspondientes al Proyecto RED. No obstante, y del lado
de la seguridad, se considera la influencia globalmente indiferente.

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

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

e Influencia muy negativa, 2,50 puntos
e Influencia negativa, 2,50 puntos
e Influencia indiferente, 5 puntos
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e Influencia positiva, 7',50 puntos
* Influencia 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 6
INFLUENCIA VALORACION TOTAL
RENTABILIDAD ECONOMICA positiva 7.50
ASPECTOS TECNICOS positiva 7.50
ASPECTOS AMBIENTALES indiferente 5.00
ASPECTOS TERRITORIALES muy postiva 10.00
30.00
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 6. El
proceso que se siguié en dicho Proyecto fue el siguiente:

[

e Estudios previos ambientales
e Estudios Informativos, incluyendo el Estudio de Impacto Ambiental
e Declaracion 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 Proteccién Ambiental de Aragdn, la vigencia de las declaraciones de
impacto ambiental del Proyecto RED.

e Declaracion de Impacto Ambiental correspondiente al Sector 1 HU Y 2HU, dentro de
cuyas actuaciones se encuentran las correspondientes al ITINERARIO 6.
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5.-JUSTIFICACION DE VENTAJAS CUANTITATIVAS Y CUALITATIVAS QUE
ACONSEJAN LA UTILIZACION DE UN CONTRATO DE CONCESION

5.1.-Modelos de financiacién de infraestructuras y motivos que recomiendan la
utilizacion del contrato de concesidn. '

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 Financiacion publica que esta asociada al modelo tradicional de contratacién de obra
publica. .

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

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

Dentro de la financiacién privada podemos distinguir a su vez entre esgquemas con retribucién
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 Lla financiacién presupuestaria se refiere a retribucién de la sociedad gestora vy
financiadora de la infraestructura proviene de la Administracion a partir de los
presupuestos anuales.

En el caso del presente escenario de realizacion de las inversiones descritas anteriormente en el
ITINERARIO 6, 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 utilizacion del contrato de concesion de obra publica aporta ventajas cualitativas
y cuantitativas que hacen aconsejable |a licitacidn 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 utilizacién de sistemas de financiacion extrapresupuestarios con
ingresos provenientes de los usuarios.

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

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

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

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

Ciertamente, la preparacion de un contrato concesional es més compleja y requiere de una
mayor planificacién al incluir varias fases (disefio, construccién, fmancnacnon operacuon y
mantenimiento} y trazar una relac;on 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 econémicos con experiencia en este tipo de contratos que, a su vez, permite al
sector publico eliminar las disfuncionalidades asociadas a la descoordinacién entre contratistas
{retrasos, incumplimientos, etc.) y al coste de preparar y monitorizar el cumplimiento de varios
contratos (licitacién, adjudicacién, supervisién y control, etc.). '

Por Gltimo, en el contexto de reforma, financiacién y operacién de otros tramos de la red
maliada de carreteras secundarias de Aragén a desarrollar también a través del sistema
concesional, este contrato producird un importante efecto dmamizador -en el crecimiento
econdmico y creacion de empleo. : ‘

Por todo lo anterlormente expuesto las motivaciones que recomendanan esta opcmn son
fundamentalmente : : . ,

i ia busqueda de la eficiencia de la participacion privada

La eficiencia de -un contrato concesional radica esenualmente en la estructura
contractual bajo la que se desarrolie ¥ esto se relamona directamente con una optima
transferencia de riesgos.

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

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

Hay evidencias empiricas de gue 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 gestion de riesgos, en el largo plazo,
gestionando todo el ciclo de vida del proyecto, superan los mayores costes financieros
de esta alternativa, en comparacién con la de contratacion tradicional.

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

- Una mavyor capacidad para controlar el coste de ejecucion de obra.
. — Mayor certidumbre en los plazos de construccién.
— Un aseguramiento del mantenimiento con la calidad determmada en el contrato y
sin afecciones derivadas de desviaciones de costos. El mecanismo de pago por
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disponibilidad propuesto incentivard al concesionario en el cumplimento de este
objetivo.

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

La obtencién de recursos adicionales, que 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 pulblico. Este punto serd analizado en
el apartado 5.3 del presente Estudio (Impacto del contrato de concesion en la estabilidad
presupuestaria).

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

Liberacidn de recursos presupuestarios para la mejora de la red secundaria autonémica.

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

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

La laminacion del impacto econémico en el presupuesto publico v por tanto equidad
intergeneracional.

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

5.2.-Estructura de riesgos de la concesion

Como se comentaba previamente, la transferencia de riesgos al privado es uno de los motivos

principales por el que el contrato concesional genera beneficios respecto la opcidn 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 mitigacion mas eficientes.

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

Para la identificaciéon y asignacion de riesgos consideraremos las fases de desarrollo de un
proyecto:
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s Fase de disefio y construccion: 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 reversién de la infraestructura. '

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

FASE DE DISENQ Y CONSTRUCCION:

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

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

La aparicion de sobrecostos de construccion respecto los inicialmente estimados es habitual en
los proyectos de infraestructura. Mientras que, en un esquema de obra pablica 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 construccion 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 disefio que repercutan en el costo
o la calidad de la infraestructura pudiendo también provocar retrasos en la ejecucién de la
obra.

Este riesgo sera transferido al Concesionario.

La DGA no asumird ningdn riesgo relativo a la documentacion 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 significara en ningtin
caso la asuncién 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 licitacién, para asumirla o desarrollarla, o para
proponer los cambios que consideren necesarios para cumplir con la normativa vigente y las
especificaciones exigidas en los pliegos del concurso.

— Riesgo de construccion

El riesgo de construccion agrupa todos los eventos que pueden ocasionar un sobrecosto o
sobreplazo en la ejecucién de las obras o inversiones en un contrato de APP.

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

Es el riesgo derivado del encarecimiento en la estimacidn inicial de su costo o que se
produzcan retrasos en su disponibilidad de los terrenos que provogquen retrasos en el
comienzo de las obras y sobrecostos en la ejecucién de las mismas.

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

Si existiesen problemas de asignacion 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 vy la ventura de que haya diferencias en el costo final sea
asumido por el Concedente.

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

En los casos en los que por circunstancias sobrevenidas, en los términos que establezcan los
pliegos con sujecion 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
liberacidn de los nuevos terrenos requeridos.

Riesgo de afeccién a redes de servicios

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

En este proyecto, al afectar reducidamente a areas urbanas este riesgo sera pequefio y se
transferira al Concesionario. '

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

Riesgo geoldgico o geotécnico

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

Este riesgo, bajo dadas las caracteristicas de {as obras, sera por el Concesionario que Hevara
a cabo sus propios estudios geolégicos 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 medioambiental en fase de disefio proviene de la imposibilidad
o del retraso en la obtencion de los permisos medioambientales necesarios para la
aprobacion del proyecto constructivo. En este proyecto, ya se ha emitido la correspondiente
Declaracion de Impacto Ambiental que se acompaiia 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.
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En fase de construccion: Es el riesgo derivado de incumplimiento de fa normativa ambiental
o de incremento del costo o del plazo previsto para las medidas correctoras lo que derivaria
en sobrecostes o sobreplazos en fa ejecucion de la obra. - ‘

El riesgo medioambiental se transferird completamente al Concesionario.

Riesgo arqueoldgico

Este riesgo se refiere al hallazgo de restos arqueoldgicos significativos que generen la
interrupcién del desarrollo de las obras generando retrasos y sobrecostes en la ejecucion de
las mismas.

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

Esté deberd ser un riesgo compartido de manera que el Concesionario tendré la obligacion
de efectuar las investigaciones adicionales necesarias para valorar la posible existencia de
restos arqueoldgicos en el subsuelo del predio y tener en cuenta la posible demora que el
tratamiento de los mismos puede tener en planificacién de la obra.

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

Riesgo de obtencidn de permisos v licencias

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

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

Riesgo de infraestructuras existentes transferidas al privado

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

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

Excepcionalmente, en los casos de aparicidn de vicios ocultos que no hubiera sido posible
detectar mediante estudios previos a la recepcion 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 modificacién o adicion al alcance definido en los Pliegos solicitada o
aprobada por la DGA, posteriormente a la firma del Contrato, que implique, deniro del
marco legal de la LCSP para los modificados en los contratos y en el propio pliego,
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maodificaciones en las inversiones u obras que impliguen un sobrecosto de obra o un plazo
superior al preestablecido. Este riesgo serd 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 ios estandares de calidad de acuerdo a las exigencias que establezca el
Contrato. Asimismo, no se consideran obras adicionales cualquiera que fuese claramente
necesaria para cumplir con el objeto del Contrato, aunque la misma no hubiese sido incluida
en el proyecto.

Riesgos de financiamiento (obtencidn y costo)

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

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

En el caso gue no se obtenga el financiamiento en el periodo establecido en el Contrato, el
Concesionario deberd iniciar las obras en los plazos contractuales con recursos propios,
pudiendo solicitar una ampliacidn del plazo para la obtencidn del cierre financiero, teniendo
la DGA potestad de ampliar o no dicho plazo y determindndolo en funcién de la posibilidad
real de la obtencién de dicho financiamiento con anterioridad a la finalizacién de la prérroga.

La no obtencidn del financiamiento en el plazo establecido al efecto, 0 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 interaccidn con las
entidades financieras y posibles licitantes para incorporar en la estructuracién financiera
supuestos coherentes y qgue |os costos de las fuentes de financiamiento sean de mercado.

Riesgo de inflacién / variacién de precios de construccion

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

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

Riesgo de Cambio Regulatorio o normativo

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

Como norma general, se recomienda que el riesgo por cambio regulatorio general sea
transferido al Concesionario y el derivado de cambios especificos, afectando al sector o aE
proyecto, sea retenido por la Administracién,

Sin embargo, existen determinadas modificaciones regulatorias, tales como aquellas
derivadas del progreso de la ciencia, modificaciones a la normativa ambiental y
modificaciones de la normativa tributaria donde el riesgo podria ser compartido, de acuerdo
con las normas que prevé el art. 270,4 de la LCSP para los casos de incorporacion de avances
técnicos.
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El Contrato definird ensu caso los esquemas de comparticion estableciendo un mecanismo
de restablecimiento del equilibrio econdmico financiero ante variaciones significativas de la
rentabilidad del Concesionario.

—  Riesgo derivado dé eventos de Fuerza Mayor

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

Por definicién se tratarfa de un riesgo cuyas causas no resultarian imputables ni a la DGA ni
al Concesionario.

El impacto de un evento de fuerza mayor puede ir desde los sobrecostos y sobreplazos, a la
imposibilidad de cumplir con el Contrato y por tanto la suspension temporal o definitiva del
mismao. ' ‘ '

La Fuerza Mayor, como regla general, es un riesgo retenido por la Administracién, aunque
el Concesionario tendra la obligacidn de suscribir los seguros, con la mdaxima 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 la totalidad del riesgo en los casos de Fuerza Mayor no asegurable en los
términos del art. 254.2 LCSP “Si la concurrencia de fuerza mayor implicase mayores costes
para el concesionario se procederd a ajustar el plan econémico-financiero. Si la fuerza mayor

- impidiera por completo la realizacion de las bbras se procederd o resolver el contrato,
debiendo abonar el érganc de contratacion al concesionario el importe total de fas
ejecutadas, as/ como los mayores costes en que hubiese incurrido como consecuencia del
endeudamiento con terceros”.

FASE DE OPERACION Y MANTENIMIENTO:

Una vez que ha finalizado la fase de construccién de la infraestructuray la misma ha sido puesta
en servicio, los riesgos que pueden materializarse en la fase de Operacién y Mantenimiento ya
no afectarén al importe de la inversion realizada y su impacto en los potenciales pasivos suele
ser més limitado. ' B

Si bien muchos de los riesgos identificados en la fase de construccién se “repiten” en la fase de
operacién, 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 remuneracion del capital
invertido por el Concesionario. :

Los principales riesgos identificados en esta fase son:

— Riesgo de ingresos

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

El mecanismo de pago propuesto sera presupuestario basado en la disponibilidad, calidad y
niveles de servicio. En el apartado 6.3 del presente Estudio {Mecanismo de Retribucion al
concesionario) se describirad en detalle el mecanismo de pago.
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Este riesgo se materializa como menores pagos a percibir por el Concesionario, respecto de
un escenario de pago maximo, debido a la aplicacidén 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 totalmente al Concesionario, sin embargo,
la calibracién de las deducciones debera realizarse equilibradamente para que exista un
riesgo real transferido gue incentive al Concesionario al cumplimiento de los estandares de
dispenibilidad, pero permitiendo a su vez que el proyecto sea financiable.

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

Riesgo de sobrecostos de operacion y mantenimiento

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

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

Riesgo de 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 come 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
en el contrato.

Riesgo de inflacién

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

En términos generales, el 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 funcion de cémo haya sido estructurado el mecanismo de pagos del Contrato. No
obstante lo anterior, en virtud de la reciente legislacion decretada por la Administracion
Central del Estado ~ Ley 2/2015, de desindexacién de la economia espafiola y Real Decreto
55/2017, de desindexacion de la economia espafiola — se procedid a eliminar la vinculacion
~ casi automatica de la indexacién / actualizacion de los pagos realizados por las

~administraciones publicas a la evolucién del indice de Precios al Consumo (IPC),
requiriéndose ahora del estudio, andlisis y disefic de formulas e indices con una vinculacion
mds especifica, clara y directa a los costes de las sociedades vinculadas a la explotacién 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.
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— Riesgo por cambios regulatorios y normativos

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

—  Fuerza Mayor

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

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

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 retribucion al
concesionario) el mecanismo de retribucion del contrato de concesion consiste exclusivamente
en Pagos por Disponibilidad. Por lo tanto, es la Administracién quien asume integramente el
coste del proyecto y no los usuarios que utilizan la infraestructura.

Es por ello que debe analizarse 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
Orgénica, 2/2012 de 27 de abril, de estabilidad presupuestaria y sostenibilidad financiera,
establece la obligacion de limitar el déficit piblico para todas las administraciones publicas. Es
por ello necesario valorar qué impacto tendrd en el déficit pablico de la CCAA de Aragon este
contrato concesional. Para valorar el impacto de las operaciones en el déficit piblico, la propia
Ley Orgdnica 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 pablicas 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 construccion de infraestructuras se hace,
desde un punto de vista contable, como un supuesto de “formacién bruta de capital fijo”
(parrafos 3.10.2 y 3.10.5 del SEC2010). Desde esta perspectiva la cuestién consiste, en
determinar en qué balance debe registrarse el activo nuevo (la infraestructura), y por lo tanto la
formacidn bruta de capital fijo.

Para ello, es necesario tener en cuenta que, a estos efectos, el SEC2010 prevé dos posibilidades:
(i) registro en el balance del sector Administraciones Publicas; o bien (ii) registro en el balance
del sector sociedades. En este segundo caso, se suele afirmar que se produce una
“desconsolidacién”, es decir el activo no se registra en el balance de las Administraciones
Publicas (se desconsolida) y, por ello, no se produce incremento del déficit pablico por dicha
operacion. :
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Por lo tanto, si debe registrarse el activo en el balance de las Administraciones Autonémicas,
serd necesario registrar también el pasivo que lo financia, de tal forma que se incrementara con
ello el endeudamiento de la Administracién y, en consecuencia, su déficit, a salvo de la existencia
deingresos que lo compensen.

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

La cuestién, por tanto, estriba en la determinacion 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 Ultimo 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 Administracién concedente incrementando el endeudamiento de ésta) e
igualmente es posible que un ente plblico o una sociedad publica 100% deba imputarse el
activo, y por lo tanto la deuda, de una infraestructura qgue promueva una Administracidn Pdblica
{y no deba hacerlo, por tanto, dicha Administracién).

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 Administracién. Este modelo se caracteriza
porque el privado que lleva a cabo la construccién y explotacién de la obra recibe una cuantfa
en funcién de la utilizacidn del bien, procedente de la propia Administracién, que paga un canon
periddico cuyo importe se hace depender bien de la utilizacién de la infraestructura por parte
de los ciudadanos (criterio del pago por demanda), bien, sera el supuesto utilizado en el
presente contrato, en funcién de otros criterios como [a 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 la propiedad,

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

El Manual SEC2010, desarrolla fa cuestion de la asuncidn de riesgos indicando que los activos
afectos a una asociacién publico-privada podran registrarse fuera del-balance del sector de la
Administracién Publica, si se cumplen ias dos condiciones siguientes: -

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

Pues bien, puede afirmarse que incluyendo las adecuadas previsiones en los pliegos de
prescripciones técnicas y administrativas, sera posible la translacién de este riesgo de
construccion que, de hecho con la aplicacién de las normas de la LCSP referidas al contrato de
‘concesion de obras pablicas nos encontramos con que son las reglas generales de la Ley.

En este sentido, la asighacién de riesgos propuesta en el epigrafe 5.2 de este Estudio (Estructura
de riesgos de la concesion} viene a materializar esta traslacidon del riesgo de construccién en fa
medida gue el socio privado asume el grueso de riesgos identificados en la fase de construccion
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(riesgo de deficiencias en el disefio, de construccion, de afeccion a redes de servicios, geoldgico
o geotécnico, medioambiental, de infraestructuras existentes transferidas al privado, de

financiamiento, de inflacidn y de cambio regulatorio o normativo) de modo que no recibira los

mismos pagos por parte del Goblerno de Aragon si se produce alguna de las circunstancias
anteriormente referidas.

Es decir, el Gobierno de Aragén no realizara pagos, los retrasara o los reducira, si se producen -
las circunstancias citadas anteriormente de manera que puede confirmarse que se trasladara el
riesgo de construccion.

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

El riesgo de Disponibilidad consiste en: {i) la no entrega del volumen convenido en el contrato,
(i} 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 que es asumido de manera
mayoritaria por el socio privado. Pero lo anterior solo serd cierto en la medida en que las
excepciones o exenciones a la transferenma de riesgo (supuestos de causa extraordinaria y no
previsible) no desvirtden la misma.

Es decir, si en el contrato se prevén cliusulas que 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
ancontraremos ante un riesgo asumido por el socio privado. '

En este caso, el propio mecanismo de retribucién propuesto se configura como un Pago por
Disponibilidad en funcién del grado de cumplimiento de los esténdares de calidad y servicio
establecidos, tal y como se desarrolla en el epigrafe 6.3 de este Estudio (Mecanismo de
Retribucién af concesionario). Ademas, en el epigrafe 5.2 de este Estudio {Estructura de riesgos
de la concesion) se propone trasladar los riesgos de la fase de operacién 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 Aragén no realizara
pagos, los retrasara o los reducird, si se ve afectada la disponibilidad de la infraestructura en los

términos antericrmente expuestos.

Aplicando este conjunto de reflexiones a la concesion del ITINERARIO 6 cuya viabilidad se estudia
en este documento, se alcanzan las siguientes conclusiones:

- Es posible la desconsolidacién presupuestaria si se traslada riesgo de construccién y
riesgo de disponibilidad. Es posible desconsolldar una concesion sin la necesidad de
trasladar ningln riesgo de demanda. .

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

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

En conclusion, teniendo en cuenta las consideraciones que hemos realizado, desde el punto de
vista del SEC-2010 el sistema concesional permite obtener la financiacién para la ejecucién de
las obras sin comprometer los presupuestos pablicos 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 reéogido la
inversion comprometida en infraestructuras de carreteras con una proyeccidn estimada para los
proximos 7 afios (ver ANEXO IV).

De lo anterior se deduce que los PPD requeridos en esta concesion son compatibles con la
inversion comprometida o programada en las infraestructuras de carreteras, sin incumplir por

-ello el objetivo de estabilidad presupuestaria al que se somete la Administracion de la
Comunidad Auténoma de Aragon.

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

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

e Funcionarios pertenecientes al Cuerpo de Funcionarios Superiores de la Administracion
de la Comunidad Auténoma de Aragdn, Escala Facultativa Superior, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, adscritos a la Direccion General, en su Servicio de
Planeamiento, Inversién y Concesiones de Carreteras, capacitados para asumir las
funciones de responsable del contrato previstas en el articulo 62 de la LCSP, es decir,
todas las funciones relacionadas con la gestion del contrato, la inspeccion de la
concesion y el efectivo cumplimiento de todas las obligaciones que impone el servicio
publico. Son un total de dos funcionarios.
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e Funcionarios de carrera adscritos a las diferentes Subdirecciones Provinciales de
Carreteras, pertenecientes al Cuerpo de Funcionarios Superiores de la Administracion
de la Comunidad Auténoma de Aragdn, Escala Facultativa Superior, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, capacitados para asistir técnicamente al responsable del
contrato en todas y cada una de las fases del contrato. Son un total de ocho funcionarios.

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

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

Al incluir el conjunto del Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA un 28% de
la longitud de la red y mas de un 50% del trafico, toda la plantilla se reestructurara, basando
dicha reestructuracién en las exigencias minimas de personal de inspeccién que los pliegos de
la concesién planteen. ' ‘ i

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

El Inspector del Proyecto estard 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 FiNANClACION
PROPUESTO. EXPLOTACION DE LA OBRA

6.1.-Caracteristicas esenciales del modelo concesional

En este epigrafe se elabora el caso base sobre el que se licitara el contrato de concesion objeto
de este estudio para la ejecucion, conservacion y explotacion del ITINERARIO 6 correspondiente
al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autondmica Aragonesa.

Para su disefio se ha tenido en cuenta la inversion requerida y las hipdtesis macroeconémicas,
financieras y fiscales. Con estos célculos se han obtenido los rangos de retribucion, plazo y resto
de variables basico a definir en la concesién que habra de permitir a éste hacer frente a todos
los costes de operacion y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario, satisfacer los
costes financieros asociados a la solicitud de recursos a terceros financiadores, y retribuirle con
un rendimiento razonable y ajustado a la Ley de Contratos sobre el capital propio invertido. A la
vista del periodo de recuperacion de la inversion se ha fijado el plazo concesional y actualizado
el VAN.

De acuerdo con todo ello se obtiene como resultado de la modelizacidn los PPD que el futuro
adjudicatario recibird a modo de contraprestacion por la ejecucion del contrato.
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Para la elaboracion del caso base, y especialmente para el cédlculo de la retribucién al
concesionario y de la rentabilidad del proyecto, se han considerado exclusivamente los
parametros recogidos por la LCSP y el Real Decreto 55/2017 por el que se desarroIFa la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia espafiola.

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

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

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

6.2.-Aproximaciéon metodoldgica

Para llevar a cabo un preliminar y relativamente bésico andlisis de viabilidad-financiera del
proyecto se ha construido una herramienta de modelizacion financiera al objeto de simular el
funcionamiento de una sociedad concesionaria encargada de la ejecuciéon de las obras /
actuaciones inicialmente requeridas, asi como el mantenimiento de la totalidad de sectores /
tramos de las carreteras que comprendan el itinerario objeto de la concesién. 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 financiacién
sobrevenidas, asi como la operacion de la totalidad de la longitud del itinerario durante todo el
plazo de vigencia del futuro contrato de concesidn.

Si bien la herramienta de modelizacién posibilita dar respuesta a multitud de preguntas
relacionadas con la viabilidad financiera futura del proyecto, el objetivo Gltimo 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 definicion de un escenario de “factibilidad financiera” el cual girard en
torno a la satisfaccién de un pago suficiente para que el concesionario pueda obtener una
rentabilidad de proyecto minima y de acuerdo a los preceptos de la regulacién actualmente en
vigor.

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

El Mecanismo de Pago, en el desarrollo del esquema concesional, estructura los valores
econdmicos derivados de la asignacion 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 para, ademds,
permitir la desconsolidacion presupuestaria.

El mecanismo de pago del contrato de concesién debe dimensionarse de manera que cubra los
costes de operacién y mantenimiento y amortice los recursos necesarios para la inversién 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
espafola. '

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

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

El criterio de “Disponibilidad” se define como el hecho de que la infraestructura esté
q

“disponible” para los usuarios bajo una serie de condiciones que se marcan en el contrato de

concesion.

Luego, para el célculo del pago devengado por disponibilidad, se establecera una medicion
periddica de las especificaciones fijadas, las cuales reflejarén la realidad de la infraestructura de
manera objetiva, transparente y sencilla.

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

Los indicadores de calidad y servicio considerados, para la valoracién de la disponibilidad de la
infraestructura, se propondrdn en los Pliegos indicando los tiempos de respuesta y de
correccidn, asi como el factor de ajuste aplicado a la deduccion del célculo del pago por
disponibilidad: '

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

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

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

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

Indicadores

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 LAINFRAESTRUCTURA | FIRME. DETERIOROS

SENALIZACION

LIMPIEZA DE LA VIA

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

La periodicidad del pago inicialmente prevista serd mensual, aunque la definitiva se determinara
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 (Descripcion de la explotacién de la obra), pero limitando el impacto de la variacidn al
que afecta a los costes de operacién y mantenimiento ya que la inversién inicial se desarrolla
con antelacién al inicio de la retribucién.

El mecanismo de retribucién 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
porgue no se configura como una ayuda a la construccién o explotacién de la infraestructura
otorgada por el Estado o mediante fondos estatales para lograr la viabilidad de la concesién v,
en todo caso, la Comision Europea excluye en la Comunicacién 2016/C 262/01 la financiacién
plblica 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 aprobacién de los
proyectos constructivos pertinentes, asi como para la realizacién de los trabajos de construccion
/ actuaciones de reforma/rehabilitacién de mayor urgencia dentro de los sectores/tramos que
comprenden el itinerario aqui analizado. Este plazo se considera el plazo mdximo para el
desarrollo de la ejecucion de la inversion inicial, siendo més que probable desde un punto de
vista técnico, que las actuaciones previstas requieran de un periodo de ejecucién menor.

El Pago Por Disponibilidad, tal y como indicado, iniciard su devengo a partir del dia siguiente a la
finalizacion de los trabajos mencionados en el parrafo anterior.
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6.5.-Descripcion de las inversiones a realizar en fase de construccion

El ITINERARIO 6 del proyecto correspondiente al plan extraordinario de inversiones en
carreteras de la red autonémica aragonesa comprende tramos y secciones de la red por un total
de 198,664 kms. El cuadro a continuacién sintetiza las principales caracteristicas de las
carreteras, subtramos y actuaciones especificas a realizar.

LONG.
SECTOR N2 | CARRETERA ACTUACION SUBTRAMO INICIO | ASOCIADA
APROX.(m)
DE GRAUS A
3 A-139 Al FRANCIA POR 62.500 72.940 10.440
BENASQUE (A.l.)
DE GRAUS AL VALLE
6 A-1605 Al DE ARAN (AL) 41,893 55.224 13.331
DE BARBASTRO A 10.000 12.300 2300
A-138 RF FRANCIA POR 12.300 23.768 11.468
9 ‘ BIELSA (R.F.) 46.503 72.646 26.143
DE GRAUS A
A-139 RF FRANCIA POR 0 24.810 24.810
s ] BENASQUE (R.F.) )
1HU 23.768 28.000 4.232
DE BARBASTRO A 28.000 30.500 2.500
11 A-138 RS | FRANCIA POR
72.646 92.490 19.844
: DE GRAUS A
A-139 RS FRANCIA POR 46.800 62.500 15.700
BENASQUE (R.S.)
! 0,00 5.200,00 5.200
' 5.200,00 | 11.200,00 6.000
e i DE GRAUS AL VALLE
DE ARAN (R.S.) 11.200,00 | 27.200,00 16.000
27.200,00 | 41.893,00 14.693
Interseccidon N-123
2HU 1 A-138 RF — Limite Sector 2HU 0 10.000 10.000
' (R.S.)

RF = Refuerzo de Firme
Al = Acondicionamiento Integral
RS = Renovacion Superficie

El importe del Presupuesto Base (PB) se ha obtenido de los distintos estudios técnicos realizados
desde la Administracién, que seran adjuntados a los pliegos del concurso, y asciende a un total
de aproximadamente 35,5 millones de euros (euros del 2020, IVA excluido).

En consideracion de la hipétesis de calendario de ejecucion contemplada para la realizacion del -
presente estudio de viabilidad, la ejecucion material se ha previsto sea la recogida en la tabla a

continuacién. El PB comprende el Presupuesto de Ejecuciéon Material (PEM) mas un margen en

concepto de gastos generales y beneficio industrial sobre éste. Este margen se ha cifrado en un

13% del PB.
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Presupuesto Base {PB) Total Afio 1 Afio 2 Afio 3

Presupuesto de Ejecucién Material (PEM) | 31.397.350 6.279.470 12.558.940 12.558.840

Gastos generales y beneficio industrial 4.081.655 816.331 1.632.662 1.632.662

En consideracién de los distintos items o categorias descriptivas de este Presupuesto Base, el
total del coste de ejecucién de la obra, por cada una de las categorias identificadas, se
desglosaria del modo descrito en la tabla a_continuacion. Notese que adicionalmente al
Presupuesto Base anteriormente indicado, se afiade en esta partida el gasto previsto en la
partida denominada Seguridad y Salud. En consideracion de esta partida de gasto adicional, el
coste total de ejecucion de la obra ascenderfa hasta los 36,4 millones de euros.

Detalle de Efecucion de la Ohra de Construccidén

Obra civil 8.869.751 1.773.950 3;.547.901 3,547.901
Firmes 19.513.453 3.902.691 7.805.381 7.805.381
SeﬁaEEzaciéﬂ Horizontal 1,773.950 354.790. 709.580 709.580
Sefializacién Vertical 4.257.481 851.496 1.702.992 1.702.992
Instalaciones de trafico 1.064.370 212.874 | 425,748 425,748
Seguridad y salud 914.504 137.176 | 365.802 411.527

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

* Elaboracién de la oferta para el concurso de concesién.

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

licitacién. ,

* Gastos de constitucion y primer establecimiento de la sociedad, asi como los gastos de
formalizacion de todos los contratos que conformen la concesién (contrato principal de
concesion 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 la encargada de la gestion y explotacion de la concesidn.
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De la misma forma, durante la fase de ejecucidén de los trabajos / actuaciones de obra
especificas, y previo al comienzo devengo y cobro del preceptivo Pago por Disponibilidad, la
sociedad concesionaria se presume debera afrontar gastos en los siguientes conceptos:

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

e Otros gastos asociados a la fase de construccién como los gastos de direccion obra, de
control de calidad de la construccion {incluyendo laboratorio y ensayos), de gestién del
aseguramiento de la calidad, de vigilancia ambiental, de asesorfas y de auditorias de

_diversa naturaleza’.

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

Concepto

Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) 31.397.350  6.279.470 12558940  12.558.940

- Gastos generales y beneficio industrial _ 4,081,655 816.331 1.632.662 1.632.662

Seguridad y salud _ - - . 914.504 137.176 . - :365.802 . 411.527

tnstalaciones de conservacién (Centro COEX) 150.000 T 37.500 112.500 \

Gastos iniciales (proyectos y oferta) , 1.064.370 1.064.370 0 0
Gastos de constitucién y primer establecimiento 532.185 532,185 0 .0
Otros gastos asociados a la construccién (direccién 1.064.370 ‘ 212.874 425.7_48 495,748

de obra, seguros, ..)

* Estos importes no recogen |a estimacién de los gastos financieros en los que el Concesionario habra de incurrir
durante el perlodo de ejecucién de estos trabajos de construccron iniciales, y que si constituirdn una nece5|dad de .
financiacidna cubnr por parte del Concesionario. : .

Como se obsefva, para este itinerario en cuestion, el importe total de Ia mversmn inicial a
realizar se estima rondara los 39,2 millones de euros.

Nétese, por Ultimo, que este importe no incluye los costes tanto de gestion como de operacion
y mantenimiento que la sociedad concesionaria habra de hacer frente a partir del dia de la firma
del contrato de concesién. Estos costes se incluyen dentro del importe que se detalla en el
apartado a continuacion.

? Las expropiaciones de los terrenos necesarios para la construccidn de las actuaciones, incluyendo las tramitaciones, las gestiones
necesarias y ef abono del importe total de fas mismas, recaeran en |a Administracién, quedando eximida, por fo tanto, la sociedad
concesionaria de este gasto,
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6.6.-Descripcion de la explotacion de la obra

Gastos operativos

En lo que respecta a los gastos operativos durante la vida del contrato de concesién, el
adjudicatario debera realizar las tareas que se establezcan en los pliegos del concurso, teniendo
que soportar por ello los costes asociados que se enumeran a 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 concesion.

e Costes de explotacién y conservacién ordinaria de las carreteras, seccién 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. ‘

s Costes operativos del concesionario (gastos de personal, oficina, seguros, avales por las

garantias exigidas, asesorias, estudios, tributos, etc., vinculados al contrato de

concesién). Estos costes se produciran desde el inicio del coptrato, tanto en |a fase de
construccion como en explotacion.

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

e Costes de financiacion, 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 operacion de la sociedad concesionaria y a los costes de conservacion
y mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran los 2,148
millones de euros anuales.

Por ultimo, a la finalizacién del plazo contractual, el concesionario debera entregar a la
Administracion las infraestructuras en perfecto estado de uso, por lo que deber3 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.
26,7 millones de euros (euras reales).

El grafico a continuacién ilustra los periodos en los que inicialmente se ha considerado
conveniente, por parte de los técnicos del Departamento de Vertebracion, Movilidad y Vivienda
de la Direccién General de Carreteras, la realizacién de las actuaciones pertinentes a lo largo del
periodo de concesion contemplado.
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En lo que respecta a los ingresos del Concesionario, tal y como descrito anteriormente, una vez
finalizado el periodo de realizacién de los trabajos de construccion / actuaciones inicialmente
precisas, se iniciara el devengo y el cobro del Pago Por Disponibilidad (PPD) en los términos que
éste quede explicitado en el contrato de concesion.

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

La férmula de actualizacién bajo la cual se procederd a la actualizacién temporal del PPD sera
definida con precisién en la ulterior fase de estructuracién del proyecto y de redaccion de pliegos
y del contrato de concesién. En este sentido, estard a lo dispuesto en preceptos recogidos en el
articulo 9 del Real Decreto 55/2017°.

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

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

e Dado que la inversion inicial se desarrolla con antelacién al inicio del devengo y pago
del PPD, esta parte del pago se considera no estaria sujeta a actualizacion durante el
contrato. Se ha procedido por tanto a calcular que porcentaje representa el valor
actual de la inversidn inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversion inicial,
los gastos de operacién y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Para el
itinerario aqui analizado, este porcentaje se cifra en aproximadamente un 35%.

e En ausencia, como indicado, en este momento del analisis, 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

3RD 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espafiola
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como indice de referencia genérico, pero limitando el impacto de la variacién al
porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor de
actualizacion anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 65% de la
variacidn total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

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

6.7.-Hipotesis macroecondmicas, financieras y fiscales

Hipotesis macroecondmicas

La inflacidon anual prevista para la realizacion del presente ejercicio de viabilidad, y que refleja la
evolucién anual prevista para el ndice de Precios al Consumo (IPC), queda detallada en la tabla
a continuacion:

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

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

Hipotesis de financiacién

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 méximo
de 18 afios — habilitandose, 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.’?

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

e |VA (repercutido/soportado): 21%

o Impuesto de sociedades: 25%

* Impuesto de Actividades Econdmicas: 25.000 €/afio
¢ ITP de la concesién: Exento

¢ |Bl de la concesion: No aplica

6.8.-Periodo de recuperacion de la inversidn. 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 ejecucion 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 explotacion 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 inversién similar a la recogida en la LCSP, indicando que dicho
periodo debe: “permitir al contratista la obtencién 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:

FC,
T ik
=0
Donde,
s tson los afios medidos en nimeros enteros.
o FCt es el flujo de caja esperado del afio t, definido como la suma de a) + b):

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

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

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

Debido a que la presente férmula de célculo esta disefiada como férmula tipo para cualquier
proyecto de concesién, el propio articulo 10 del RD sefiala como posibilidad que: “ef instrumento
de deuda y el diferencial que sirven de base al cdiculo de la tasa de descuento podrdn ser
modificados por Orden del Ministro de Hacienda {...}, para adaptario a los plazos y condiciones
de riesgo y rentabilidod observadas en los contratos del sector ptiblico”.

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

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

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

o' Ingresos por el cobro del PPD. Este es el pardmetro independiente de la férmula
del articulo 10 del Real Decreto.

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

o No se incluyen los cobros y pagos de ia financiacion, ni el pago del impuesto de
sociedades,

o Se utilizan todos los valores monetarios en términos corrientes.

* El pardmetro b se ha tomado con valor de 2,47%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en {os Gltimos seis meses (0,472 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 puntes basicos. -

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

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

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

® Entre el momento actual y el segundo semestre de 2022, momento en el que se prevé tenga lugar la licitacion del concurso, la
Direccion General de Carreteras del Gebierno de Aragdn prevé completar la redaccidn de los anteproyectos constructivos, asi
como la realizacion del estudio de viabilidad definitivo, que dard {ugar a la estructuracién definitiva de la documentacién
contractu%i relativa a la futura concesién y la redaccion de los pliegos de concesién.
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De la forma en la que estd construida la férmula 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
(parametro b) equivaldria a la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que es
la tasa que hace cero el descuento del flujo.

Con las hipétesis y parametros anteriormente indicados conocidos, y en consideracion de la
metodologia establecida para estimar el importe minimo de retribucion a percibir por el
concesionario a fin de posibilitar la recuperacion 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 gréficos a continuacion 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 consideracién de los
diferentes plazos indicados.

PPD anual (en euros constantes; IVA excluido)

7.200.000 7.085.713 I
- 6.981.616 !
7.000.000 - ‘
6.800.000 : ~ |
6.584.344 .
6.600.000 - : |
R a3 6.337.027 —
6.200000 - - 6.081.033 '
6.000,000 — Sakiias B X ' a2, ;
5.800.000 A : B J
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VAN total PPDs a pagar (IVA excluido)

140,000,000
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20,0 afios 22,5 afios + 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios

Come se observa, para un periodo méximo de concesién de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo maximo para la ejecucién de los trabajos de
construccion requeridos al inicio del periodo concesional.- el valor del Pago por Disponibilidad
anual que haria que la desigualdad anteriormente planteada tome un valor igual a cero es de
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6.584.344 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar se
prevé ascienda a un total de 109.462.730 euros (IVA excluido).

Como se observa en los gréficos, plazos menores requeririan de PPDs anuales mayores, aunque
el sumatorio del VAN total de PPDs se veria obviamente minorado. Asi, por ejemplo, un
horizonte concesional de 30 afios minoraria el PPD anual hasta los 6.081.033 euros — un 7,6%
menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementaria el sumatorio del VAN de
pagos hasta los 116,4 millones de euros, un 6,3% més. Por el contrario, un horizonte concesional
de 20 afios exigirfa un PPD anual mayor — 7,085.013 euros (un 7,6% mas) —y un sumatorio de
pagos de algo mas de 94,7 millones de euros (un 13,5% menos).

Graficamente,

| PPD anual - Variacidn 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 comprenderidn el Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autondmica Aragonesa, adoptamos como horizonte

¢ La periodificacidn anual de este pago quedara establecida en ulteriores fases del analisis de viabilidad y/o estructuracién del
contrato de concesion.
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temporal del caso base un plazo de 25 aiios por ser el més adecuado a la capacidad
presupuestaria del Departamento de Vertebracién del Territorio, Movilidad y Vivienda en
cumplimiento del objetivo de estabilidad presupuestaria.

En otras palabras, la exigencia del sumatorio de pagos a realizar por la 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 que les seran
transferidos, con la obligacién de la Administracion de comprometer un volumen.de pagos a tal
fin, comprometiendo de un modo razonable - tanto en el fondo como en la forma - y prudente

.en el tiempo la sostenibilidad de las cuentas publicas del Gobierno de Aragén.

Sin perjuicio de lo anterior, el plazo de la concesién deberd fijarse en los pliegos que se elaboren
para la licitacion de la futura concesién, no superando en ningln caso el plazo necesario para la
recuperacion de la inversién. ' A L '
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Costes de operacion y mantenimiento

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

Afio 26

SUMA TOTAL

Nominal

.1.082.977,3 €

2.171.928,7 €
2.197.991,8 €
2.230.961,7 €
2.270.003,6 €
2.315.403,6 €
2.361.711,7 €
2.408.9459 €
2.457.1249 €
2.506.267,3 €
2.556.392,7 €
2.607.520,6 €
2.659.671,0 €
2.712.864,4 €
2.767.121,7 €
2.822.464,1 €
2.878.913,4 €
2.936.491,7 €
2.995.221,5€

3.055.125,9 €

3.116.228,4 €

3.178.553,0 €
3.242.124,1€
3.3076.966,5 €
3.373.105,9 €
1.706.144,7 £

67.918.226,0 €

“ Gastos O&M (IVA excluido)

Real
1.082.977,3 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 £
2.148.297,4 £
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
2.148.297,4 €
1.065.320,1 €

53.707.435,8 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Reposiciones / Mantenimientos
Extraordinarios (IVA excluido)

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

Ao 26

SUMA TOTAL

Nominal
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€

0,0€

10.513.032,0 €
0,0€
0,0€
0,0€
2.097.898,9 €
0,0€
0,0€
2.264.281,7 €
0,0€
0,0€
0,0€
10.281.926,0 €
0,0€
0,0€
8.323.033,5 €
0,0€
0,0€
L 0,0€
686.345,3 €

34.166.517,4 €

Real
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
O,C €
0,0€
0,0€
9.375.519,5 €
0,0€
0,0€
0,0€
1.728.427,7 €
0,0€
0,0€
1.757.909,9 €
0,0€
0,0€
0,0€
7.374.625,0€
0,0€
0,0€
5.625.311,7 €
0,0€
0,0€
0,0€
428.555,4 €

26.290.349,2 €
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Ingresos por pagos por disponibilidad

Afio 1
A\ﬁo 2
Afio 3
Afio 4
Ao 5
Afio 6
Afio 7
Afio 8
Afio 9
Afio 10
Afio 11
Aﬁo 12
Afio 13
Afio 14
Afio 15
Afio 16
Afio 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
Afio 21
Afio 22
Ao 23
Afio 24
Ao 25

Afio 26

~ SUMA TOTAL

Nominal
0,0€
0,0€
0,0€

'6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.670.000,2 €
6.7576.771,2 €
6.844.671,1€
6.933.714,4 €
7.023.916,1 €
7.115.291,3 €
7.207.855,1 €
7.301..623,2 €
7.396.611,1€
7.492.834,7 €
7.590.310,0 €

7.689.053,5 €

7.789.081,5 € .

7.890.410,8 €
7.993.058,4 €
8.097.041,2 €
8.202.376,8 €
8.309.082,7 €

4.120.394,5 €

164.761.472,0 €

“ Ingresos por PPD (IVA excluido)

Real
0,0€
0,0€
0,0€
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €
6.584.343,5 €

3.265.112,8 €

148.120.670,6 €
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Las tablas a continuacién resumen fos datos utilizados y fos calculos realizados para la estimacion
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 consideracion del PPD indicado, dentro de un periodo de duracién méxima efectiva de la
concesion de 25 afios (26 afios naturales por la razdn anteriormente descrita en el pie de pagina),
la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la tasa requerida segun el RD
55/2017, es igual a 0.

E Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mas coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha contemplado
una deduccién minima anual promedio del 2% sobre el PPD maximo anual a satisfacer,
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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 (VANY) 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 econdmica financiera del proyecto:

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

Invsrsion Bictal™ 0 o o 6.464.594 6.704.090 6.823.836
(CapEx)
d -
Gastos de operaclon ESSEEERE 6.445.872 6.584.344 6.722.819 6.861.294
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimiento
O 6.445.655 6.514.999 6.653.683 6.723.023
Extraordinario (RepEx)
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%
Inversidn inicial 3,64% 1,82% 1,82% 3 64%
(CapEx) :
Gastos de oparacion [N -2,10% 0,0% 2,10% 4,21%
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimiento

@ 0, l_ 0, () )
Extraordinario (RepEx) 211 140% } 1,05% 2A1%

Asi, por ejemplo, una variacion porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
anadlisis como inversion inicial / coste total de ejecucién de la obra requeriria de un
incremento del 3,64% 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 grafico a continuacion, esta variable — la
inversion inicial — es la que representa una sensibilidad mas significativa.
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Varlacién PPD a pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o RepEx (en euros
constantes, IVA excluido)

7.000.000

16,900,000
6.800.000
6.700.000

6.600.000 6.584.344

6.500.000

6.400.000

| 6300000 -
| 6,200,000
| 6.100.000

| 6.000.000
' -10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

e [1veTSiON inicial (CapEx) === Gastos de operacién y mantenimiento (OpEx) =====Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

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

Inversion inicial

’ (CapEx) 105.847.671 107.655.200

111.270.259 113.077.788

Gastos de operacién

T 104.611.968 107.037.349 109.462.730 111.888.110 114.313.491
y mantenimiento (OpEx)

Mantenimiento

ey 107.037.009 108.249.869 110.675.589 111.888.448
Extraordinario (RepEx)
*(t,= 2020; tasa de descuento
=2,47%)
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%
Inversion inicial 3,30% ) 1.65%  165% 3,30%
(CapEx)
GastosdeopEragiin -4,43% -2,22% 0,0% 2,22% 4,43%
y mantenimiento (OpEx) !
Mantenimiento :
L T -2,22% -1,11% 1,11% 2,229
Extraordinario (RepEx) 2 ) ° <

Graficamente,
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116.000.000

114.000.000

112.000.000

110.000.000

108.000.000

106.000.000

104.000.000

| 102.000.000

98.000.000

e [1versiOn inicial (CapEx) === Gastos de operacion y mantenimiento (OpEx) ==—Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

‘
]
i
' 100.000.000
|

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

© +109.462.730

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

Zaragoza, 30 de Junio de 2020

El Jefe de Servicio de Planeamiento, Inversidn y Concesiones de Carreteras
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ANEXO |: 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/xm)

ligeros gasolina

Mantenimiento y reparacion
Rodaje

Combsutible

Otros

ligeros gasoil

" Mantenimiento y reparacion
Rodaje
Combsutible

Otros

0,0450

0,0100

0,0900

0,0640

0,02590

0,0100

0,0600

0,0340
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ligeros (60 gasolina-40 gasoil)

Mantenimiento y reparacion

Rodaje

Combsutible

Otros

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

pesado: articulado de carga general

pesado: tres ejes de carga general

pesado: dos ejes de carga general

41923
7456
2316

4104

25861
3935
1843

2498

21234
2516
1476

1899

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
0,0164

0,0211
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combustible
neumaticos
mantenimiento

reparaciones

combustible
neumaticos
mantenimiento

reparaciones

combustible
neumaticos
mantenimiento

reparaciones

~ combustible
neumaticos

mantenimiento

pesado: frigorifico articulado

46433
7456
2628
5052 |

pésado: frigorificos dos ejes

19763
1957
2107
2212

pesado: cisterna articulada alimentacion

40500
5780
4800
5400

pesado: articulado portacontenedores

34936
7249

2110

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

0,0211
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reparaciones . 3160 ~ 0,0316

50000
combustible . 18602 0,3720
neumaticos : | | 9786 ' : 0,1957
mantenimiento ‘ 4210 " 0,0842
réﬁa:ra,ciones - 2630 10,0526
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ANEXO II: RESOLUCIONES AMBIENTALES Y DE IMPACTO A LA “RED NATURA
2000” ASOCIADAS AL ITINERARIO '
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EGOBIERNO 5 COBERK ik General ~

DE-ARAGON

E ARAGON o Garsletss

Departamento de Vertebraddn

ddfuﬂmﬁwmvm 0 2 HAR. 2020

ENTRADA N° SALIDAN®

Zaragoza, 25 de febrero de 2020

. Ref.: Adecuaclon Integral de la Red Estructurante de Aragén, Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 1Z, 22,
3Z,1TE, 2TE. ;

Asunto:

Vigencia de la Declaracién de Impacto Ambienlal de los Expedientes:
INAGA/01A/2009/04587, INAGA/D1A/2009/04588, INAGA/01A/2009/04589,
INAGA/01/2009/4593, INAGA/01/2009/04594 INAGA/01A/2009/04590,
INAGA/01/2009/04591, INAGA/01/ 2009/04592

De: Direccién General de Carreteras
Al Instituto Aragonés de Gestion Ambiental. INAGA
> ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS:

Con fechas 9 y 13 de octubre de 2009, el Instituto Aragonés de Gestion Ambiental formula
la Resolucion de la declaracién de impacto ambiental de los sigulentes Estudios Informativos
prom.ovidos por la Direcclén General de Carreteras del Gobiemo de Aragén:

03
o

Fs

e
e

*
e

*,
"

Adecuacién 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” !

ndm. 239, de 3 de noviembre de 2009,
Adecuacién Integral de |la Red Estructurante de Aragén. Sector 2HU, en la Provincia de

Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04588, publicada en el "Buletfn Oficial de Aragén”™

num. 239, de 3 de noviembre de 2009,

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

Adecuacién Integral de la Red Estructurante de Aragdn. Sector 1TE, en la Provincla de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/4593, publicada en el "Boletin Oﬂclal de Aragdn”
num. 216, de 6 de noviembre de 2009;

Adecuacién integral de la Red Estructuranle de Aragén. Sector 2TE, en |a Provincia de
Zaragoza N° Expte. INAGA /01/2009/04594, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
nGm. 212, de 30 de octubre de 2009.

Adecuacién Integral de la Red Eslructurante de Aragén. Sector 1Z, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01A/2009/04590, publicada en el “Boletin Oficial de Aragon”
niim, 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 Aragén”
ntm. 239, de 3:de noviembre de 2009.

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 3Z, en'la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/ 2008/04592, publicada en el "Boletin Ofi cial de Aragén"
ntm. 212, de 30 de octubre de 2009.
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En octubre de 2011 ssta Direccidn General, de acuerdo con la normativa reguladaora
vigenite en el mamento, fa Ley 7/2006, de 22 de junlo, de prateccién ambiental de Aragon,
solicita en el plazo establecido, prérroga por hallarse los proyectos conatructivos en fase de
supervision, previa al comienzo ds las obras. Dicha prorroga fue concedlda por el organo
ambiental mediante Resolucion de facha 22 de noviembre de 2011 por Ia que se modifica el
ambito ternporal de |a declaracién de impacto ambiental formulada (condicion 3* da la DIA),
prorrogénddse el plazo de cofmienzo de la ejecucidn del proyecto hasta ef 10 de octibre de 2013
para los sectores 3HU y 32 v el 14 de oclubre de 2013 para Ius sectores 1HU, 2HU, 1TE, 2TE,
1Zy 2Z.

En el afio 2013 y previo a las fachas de vencimlento de las daclaraclones de Impacto
amblental formuladas, |a Direccldn Generai de Carreteras comunica al INAGA que, aungue no es
probable que las obras puedan comienzarse antes de la fecha establecida, prevé que la
ejecucién de Jos proyectos se lleve a cabo de forma paulatina; de acuerdo con las dispasiciones

. presupuestarias y por framos, a través de Ia licltacién de los distintas proyectos de construccion

que Integran los Estudlos Infmma_tiv_os. El INAGA, a la vista de |as circunstancias técnicas y

ambientales que concurren, considera que no es necesaric el inicio de una nueva evaluacitn
ambiental y modifica el dmbito temparal que estableca la condiclén 3* de ia DIA al 10 da octubre
de 2015 en los sactores 3HU y 3Z (en Resalucién del IMAGA del 8 de febrero de 2044’y del 19
de febrero de 2014, respectivaments) y al 14 de ociubre de 2015 en jos. sectores tHU, 2HU,
1TE, 2TE, 12y 2Z (en Resalucién del INAGA del 20 de ;ﬁayo de 2013 para &l sector 2HU, del 16
de anero de 2014 para el seclor 2TE, del 6 de febrero de 204 para los seclores 12 v 22, del 17

de febrera de 2014 para sl sector 1TE y del 19 de febrero de 2014 para el sector 1HU},

Posteriorments, en el escrito del 7 de mayo de 2015, la Direccion General de Carreteras,
salicita al INAGA nusva prérraga de fa DIA de los Estudios Informativos de referencia, al plazo
establec[do por ley, argumentando que “aclualmente fos proyectos consiructivos estan
redactados pero los conlratos de concesion de ohra publica en los que se ihan a ejecular las
obras estén resueltos, por lo. que la ejecucidn de, dichas obras no se realizard en un plazo
Inmediato. No obstartte, esta Direccidn General prevé la ejecucién de dichos proyectos mediante
contralos de obras. de forma paulalina, de agouerde con las disposiciones presupuestarias
exisfentas y con las ngcesidades de la red, de fal manera que las obras se realizardn por lramos,
asto es, sin que se ejeculen de forma completa ni simultdnea los seclores o unidades de
ejecucidn previsfos en el Proyecto Red.*

INAGA da respuesta a la soticitud de la Dirscclén General ds Carreteras comunicando que
“an aplicacidn del régimen lransitorio genearal previsto en fa Dfquslcmn Transitoria Tercera de la
Lay 11/2014, de 4 de diclembre, de Prevencidn y Protecoldn Amblental de Aragdn, y en relacin

' gon la Disposicién Transitoria Primera de la Lay 21/2003, de 9 de diclambre, de eveluacidn

, -ambiontal: ‘Las declaracionas ds impacto amblents! publicadas con anterloridad a Ja entrada en

2
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: B Adecuacién lntegral de la Red Estructuranta de Aragén. Sector ZHU, enla provmcla .

vigor de esta ley perderdn 5u vigencia y cosarén en A produceitn de sus efectos gus le son
propies s no se-hubiera comenzade la ejecuclin da los. proyecios ¢ aclividades en ef plazo
méximo da sels afios desde Ja entrada en vigor de esta ley’, En consecuencia, en el supuasto de
que fas obras comp_rend!dﬂs on los proyectos que fusron objelo de DIA (INAGA/OTA/2009/04567,
INAGA/OTA/2009/04588, INAGA{01N2_009/04589, INAGA/O1/2000/4593, INAGADT/2009/04594,
INAGA/OTA/2009/04590, INAGA/QT/2009/04591, INAGA/QT/ 2009/04582) no se iniclen de forma
efectiva antes del 11 de diclembra de 2020, caducard automaticamente la conéspondfenfe DIA,

perdiendo su vigahcla y cesando en la produccfon de sus efectos, deblendo el promotor iniciar

nuavamente af perﬂnente trémfte de eva!uacidn da impacto amblental confonne alo establaeido-‘

en Ia ley.” .
> EST ADO ACTUAL DE LOS EXPEDIENTES,

Desde 2| escrito de fecha de 7 de. mayo de 2015 hasta la acluaﬂdad la Direcclon General
de Carreteras ha realizada o estan en curso (bten en ejecucion, bien en proceso de ficitaclén) las
siguientes obras de los correspondienias Estudics lnformativos :

L Adecuacibn Integral dela Red Eatructurante de Aragén Sector 1HU en Ia provincia
de Huesca, N° Exptae INAGA 101A12009/04587:

1. ’Construcmén de teroer cardll 'en la carretera A-138, del pk. 10+000 af 12+300.
Tramo; El Grado - Mipanas®, Clave: A-512-HU, de presupuesto 598, 600,00€.

2. *Refuerzo de firne en la carretera A-138, del p.k, 46+525 al 721640, Tramo Alnsa -
- Salinas”, Clave: R-427-HU, de presupuastoz 364.63104€ -

3. "Construcclén ‘de tercer card] en la carretera A-138, del pk. 284000 al 30+500.
Tramo: Mesén de Liguerre - Moril!o de Tou ; Clave: A~513—HU da presupueslo
1.175.289,09 €.

"4, "Refuerzo de frme.y mejora de la seﬁallzacién verﬁcai en Ia A—1605" Clave:
© R-552-HU, de presupuesto 779.347,B9 €.

5 “Refuerzo de firme en la carelera A-1605 de Graus a. Valla da Arén" Clave:
-.R-546~HU da presupuesto 428 291 21 € S ‘

o de Huesca. N° Expte. | INAGA 101N2009104588. S

- ‘l{1. “Acondzclanamlento de Ia A—140 de Térrega a Pomar por Bméfar y de Ia A-2220 de
Bmefar a Ripall’, Clave: A 564-HU en redacctén

“Refuerzo de firme_.con mezcla blluminc»Sa en caliente en la carratera A-131, de

: -‘-Fraga a Huesca, del pk. -16+547 8l 28+880_ Tramo Ballobar - Sena’, Clave .

" 'R-526:HU, de presupuesto.1,093.337.81 €.
'8, “Refuerzo de firme con mazcla bitumlnosa an caltenle en la carretera A-140, del p.k.

i 14570 al 10+240. Tramo: Limiie, provincla de Huasca Alba{da Clave; R—520-HU_ _

. de presupuesto 838.269,41 €, ;
- 4, "Refuerzo de firhe con mezcla bltuminosa en callente en Ia carretera Aa131 de

Fraga a Huesca, Tramos p K. 13+500 al 13+BOO p k 14+300 at 14+700 p k 29+600 _

'3 .
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al 30+400 y pk. 30+800 al 3145007, Clave: SV-483-HU, de presupuesto
215,680,509 €,

§. "Refuerzo de fime en Ia camstera A-{38, de Barbastro a Francia por Btélsa pX.
0,000 al 83800, Tramo: N-123 - El Grada", Clave: R-454-MU, de presupuesto
868.492,55 €.

Adecuacion Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 3HU, en la provincia
de Huesca. N? Expte, INAGA /01 AI20091'04589

1. “Acondicionamiento de la carretera A-131, de Fraga a Huesca, dal p.k. 57+628.al p.k.
624054 y refuerzo del p.k. 54+824 al 57+626. Tramo: Sarliiena - San Lorenzo del
Flumen®, Clave: A-534-HU, de presupuesto 3.002.747,51 €.

2. "Acondicionamiento de la cametera A-131, de Fraga a Huesca, del p.k. 824054 al p.k.
' 66+891. Tramo: San Lorenzo del Flumen - Venta Ballerias®, Clave: A-535-HU, de
presupuesto 2.480.0927 97 €,

3. "Acondicionamlento de la carretera A'-131 de Fraga @ Huesca, dei pX. 41+100 al p.k.
§2+000. Tramo: Sena - Sariflena”, Clave: A-842-HU, de presupuesto 5,069,705,61 €.

4, ‘Refuerzo de firme en la carretera A-132, de Huesca a Puenle ja Reina, del p.k.
16+470 al 27+200", Clave: R-638-HU, de presupuesto 1,068,159, 73 €

Adecuacién Integral de ja Red Esfructurante de Aragdn. Sector 1TE enh la provingia
de Zaragoza, N° Expte. INAGA /01/2008/4593.

1. “Refuerzo de firme con Mezcla Bituminosa en Caliente la Ctra. A-223, P.K. 32+000 af
P.K, 62+020, Trame: Albalate del ArZobispo - Lécera”, Clave: R-422-TE, de
presupuesto 1.815.522,17 €.

2. "Proyecto de varlante oeste de Albalate. Conexién exterior catretera A-223 con la
carretera A-224", Clave: V-262-TE, de presupuesto 1.835.181,47 €.

Adecuaclén Integral de Iz Red Estructurante de Aragdn, Sector 2TE, en la provincla
de Zaragoza. N° Expte. INAGA 101/2009/04594.

1. “Refuerzc de fime con mezcla biiuminosa en callente, A-1701, pk' 40+800 al
49+100, Tramo: Mosqueruela - L.P, Castelldn’, Clave; R-440-TE, de presupuesto
708.927,00 €,

2. "Acondiclonamlento de la cametera A-1701, de Ruhie{os de Mora a Cantavieja por
Nogueruelas, entre el pk. 49+700 al 56+400. Tramo: mosgueruela — Limite
provincla®, Clave: A~438-Z, de presupuesta 2.746.439,36 €.

3. "Acondiclonamiento de la carratera A-226 de Teruel a Calanda por Cantavieja, del

p.k. 85+200 al p.k. 104+800. Tramo: Mirambel — Limite provincia Castelldn. Fase |
(p.k. 85+200 al p.k. 99+200)", Clave: A1-383-TE, de presupussto 3,509.394,48 €,

4. "Acondiclonamiento de la carrelera A-226 de Teruel a Calanda por Cantavieja, del p.k
95+200 al p.k. 104+900. Tramo: Mirambel — Limite provincia. Fase Ii {p.k. 994200 al
p.k. 104+800)", Clave: A2-383-TE, de presupuesto 1.400.707,28 €,

5, "Refusrzo de firme con mezcla bituminosa en caliente de la carretera A-1701, del p.k.
6+100 al p.k, 25+600, Tramo: Nogueruelas Linares de Mors", Clave; R-390 TE, de
prasupuesto 1.842.805,00 €.

-Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 12, en la provincia

de Zaragoza. N° Expte, INAGA /01 A/2009/04590,
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1. “Acondiclonamiento de la carretera A-126 de Tudela a Ayerbe dal p.k. 18+500 al
20+500, y refulerzo de firme del p.k. 25+000 al-38+000. Tramo: Limite provingial con
Navarsa a Ejea de los Caballerog”, Clave: A-439-Z, de presupuesto 3,752.230,62€.

2. “Refuerzo de firme con mezclz bituminosa en calispte an fa carrelera A-127, dal pk.
614000 al pk. 70+000. Trarno Sddaba - Castlllsca:" Clave; R-483-Z, de
presupuesto 443.849,08 €. .

3. “Ampliacién del puente aobre el tio Ebro en la carretera A-126, de Tudela & Alagén,
p.k. 524450", Clave: O-443-Z, de presupussto 4, 062362,65€ -

4, "Ensaﬂcha. acondic!onamsenlo y refuerzo de firme de la caretera A-121, de Magafion
-a la Almunia de Dafia Godina, del p.k.38+000 at 15+000, Tramo: Ricla - Fuendejalon,
Fase I: del p.k. 244670 al 15+000, Clave: A1-477-Z, de presupuesta 5.239.391,86 €.

5. *Refuarzo de firme en la cairetera A-121, del pk. 114200 al 124600 y del 37+600 al
40+200. Tramo: Ricla ~ Fuendelalén™, Clave: R-463-Z, de presupuesto 293.884,80 €

% Adecuacion iniegral de’la Red Estructurante de Aragdn, Sector 27, en la provincla
de Zamgoza. Ne Expte INAGA 10112009104591

" 1. "Construecion, rlfuerzo y regularizacion de la carretera A-1503 pl. 22+000 al
30+300. Tramo: fllueca — Gruce con Cv-698", Clave: A-485-Z, da presupuasto
84330363 €.

2. “Acondiclonamiento de la carretera A-220, de la Almums de Doffa Gedina a Belchils,
del pk. 204500 al 264500. Tramo; Cariﬁena - Tosos". Clava A—441-Z da
presupuesto 3.377.212,18 €.

“Rehabilitacisn y refusrzo de firme de la carrelera A-220 de ia Aimunia de Dofia
Godina a Belchite, de! P k. 28+850 &l 36+845", actuaclén realizada por framos con los

_ contratos de conservacion Cl-Z-1/2013-2018 y C12018-2020, Lote n° 4-Zgz-SiV, de
[presupuesto 834.14743€. .

. 4, “Refuerzo de firme en la carretera A~1 101, det p.k. 9+32(_} al p k, 13+400 Tramo: A-2
~ Muel", Clave: R- 447-2 de presupuesto 337.410,73 € .

6. “"Refuerzo de firme con mezclz bituminosa en caliente la cira, A-223, p.k. 32+000 g
© pk. 524020, Tramo: Abbalate . del Arzobzspo --Lécera Clave: R-422-TE, de
presupuesto 16156522 17€.

- 7 8, “Refuarzo de firme en la carrelera A-202 del p.k, 0+000 alpk. 154000, Tramo:
Coc o Calatayud — Munébrega  Clave: FMBO-Z de presupuesto 1.414.180,63 €, ’

. 7. "Refuerza de finme con mezcla bituminesa en calients en la careetera A-202, dei p.k.
©t 184000 al 28+000. Tramo: Munébrega Monaslerto de P!edra Clave‘ R 490 -Z, de
presupuesto 1,347,812,00€. - : o

,:}:.__ Adecuacién integral de la Rad Estructurante de Aragén. Sector 3Z, en la provlncia ST
de Zaragoza. N° Expte, INA,GA IO‘U 2009/04692. - - ¢ .

1 *Acondiclonamiento de la carretera A-1412 (de cruce gon N-420.a Maella por
- Mazaledn), del p.. 10+990 al p.k, 16+708. Tramo Maella - lelta pmvlncial" Clave
A-483 -2 dn presupuesto 5, 139 764, 66€ :

3

e

o Por ttimo, cabe seﬂalar que, en todas las unidades de ejecuclén redactadas, se ha
recog!dc ol “Programa de Vigliancia Ambienlal" en los casos en que as! lo establece la DIA'Y, en
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el desarrollo de las obras, se ha redactado y desarroliado el "Plan de Vigllancla Amblental
definitivo” con las deferminaciones del condicionado ds la DIA, de forma que:

s Las cbras han contado con la asistencia de un especialista ambiental a la Direccldn de Obra,
de acuerde con la DIA.

¢+ Se ha Yevado a cabo el seguimiento efectivo de las medidas correctoras, meétodos y
periodicidad de ks controles, métodos y corecclén de las desviaclones sobre los “impactos
pravistos” y Ia detecelin y correcclon de los posibles “Impactos ne previstos” en e) Estudio de
Impacto Ambiental, [0 que se ha reflglado en los distintos informes enviados al drgano
ambiental competente.

« Duranie la fase de consiruccldn, se ha presentado semestraimente un Informe corn los
resultados de a vigilancia ambiental, ante la unidad administrativa respansable de Ia "Calldad
Ambiental y Cambjo Climdtico".

En particular, se ha flevado a cabo ¢f "Programa de Vigilansia Ambiental® a través de los
slguientes contratos y/o encargos con unidades externas e Independientes al Departamento de
Vartebraclén del Territorlo, Movilidad y Vivienda:

4 “Vigilancia Ambiental de las obras de acondicionaimiento de la carretera A-128, Tramo: Limite
provincia ~ Ejea de Jos Caballeros”, Glave: PVA-439-Z, con la empresa SARGA,

% - "Vigilancia Ambiental de las obras de acondiclohamienio de la carretera A-1226. Tramo:
Interseccion A-22 - Fornillos*, Clave: PVA-515-HU, con la empresa SARGA.

4 "Vigilancia Ambiental de las obras de acondlcionamiento de la cametera A-226, Tramo:
Mirambel - Limita provincia Gastelldn®, CGlave: PVA-383-TE, cofi la empresa SARGA,

» “Vlgllanﬁia Ambiental de Ize obras de acondicionamiento de-la ampliacién del puente sobre el
rlo Ebro en la carretern A-126", Clave: PVA-443-Z, con la empresa SARGA.

4 "Vigliancla Ambiental de las obraa de scondlcionamlento de fa carretera A-131. Tramo: 8an
Lorenzo Flumen — Venta de Ballerfas”, Clave: PVA-536-HU, con la empresa SARGA,

-

"Vigllancia Ambiental de las obras de acondiclonamiento de carretera A-131, Tramo: Sarifiena .
- San Lorenzo Fiimen", Clave: PVA-534-HU, con [a ampresa SARGA.

o "Vigilanclé Ambiantal de las obras de acondiclonamiento de fa carrelera A-131. Tramo: Sena
- Sarlflena”, Clave: PVA-642.HU, con la empresa SARGA, '

% “Migilancla Ambiental de las obras de acondiclonamiento de la carretera A-220. Tramo:
Carifiena - Tosos®, Clave: PVA-441-Z, con la empresa SPESA.

W “Vigilancla Ambiental de las obras de acondiclonamiento de la carretera A-1701. Trama:
Mosguerusla ~ Limite Provincla Castellén®, Clave: PVA-438-TE, con la empresa AMBIGEN!A,



il

% "Vigilancia Ambiental de las cbras de acondicionamiento de la carretera A-121. Tramo:
Fuendejalén - Ricla. Fase I, Clave: A1-477-Z, con la empresa FERROVIAL.

‘La disposicién transitoria tercera, apartado tercero de la vigente Ley de evaluacion
ambiental de Aragén, la Ley 11/2014, de 4 de diciembre, de prevencion y proteccion amblental
de Aragon, expone que: “las declaraciones de Impéclo amblental publicadas con anterioridad a
la entrada en vigor de esta ley perderén su vigencia y cesardn en la produccién de sus efectos

‘que le son propios si no se hubiera comenzado la ejscucion de los pmyectrjs o aclividades en el

plazo méximo de sels afios desde la entrada en vigor de esta ley. En tales casos, el promofor
deberd iniciar nuevamente el trémite de evaluacién de impacto ambiental del proyecto conforme
a lo establecido en la presente Ley".

Por lo tanto, al haberse ejecutado parte de los proyectos comprendidos en los Estudios
Informativos sometidos a EAE y estando prevista la ejecucién del resto de proyectos que
integran los Estudios Informativos en los préximos afios, la Direcclén General de Carreteras
entiends que ha cumplido la condicion impuesta por la Ley sobre el comienzo de ejecucién de
los proyectos en un plazo maximo de seis afios y que, por lo tanto, sigue vigente la DIA emitida
para los Estudios Informativos de "Adecuacién Integral de la Red Estructurante de Aragdn.
Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 1Z, 2Z, 3Z, 1TE, 2TE" hasta la completa ejecucién de los proyectos

. de construccién que integran dichos Estudios Informativos. '

DE CARRETERAS INVERSION Y CONCESIONES Di: CARRETERAS.

EL DIRECTOR GENERAL EL JEFE DE SERVICID f -
f

Fdo.: alo Fernandez Manceiiido.
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DEPARTAMENTO DE MEDIO AMBIENTE

RESOLUCION de 9 de octubre de 2009, del instituto Aragonés de Gestién Ambientat,
por la que se formula la Declaracién de impacto Ambiental del proyecto de la «Red Es-
tructurante de Aragon. Sector 1 Huesca» Clave: Ei-RED-THU, promavido por el Depar-
tamento de Obras PUblicas, Urbanismo y Transporte {N® Expte. INAGA (01 A72009/04587).

La Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccidn ambiental de Aragén, establece que han de
someterse a procedimiento de Evatuacion de Impacto Ambienta! los proyectos correspondien-
tes a actividades listadas en su anexo Il. El proyecto de adecuacién integral de la red estruc-
turante de carreteras de Aragdn Sector 1HU, se encuentra recogido en el Grupo 6 (Proyectos
de infraestructuras) come «Actuaciones que modifiquen el trazado de aulopistas, autovias,

* vlas rapidas vy careteras convencionales preexistentes en una longitud continuada de mas de

10 kildmetros»

La Direccién General de Carreteras presenta con fecha 11 de febrero de 2008 la Memoria
del «Proyecto de adecuacion Integral de la red estructurante de carreteras de Aragén, Sector
THU», Mediante resolucion de 22 de Abril de 2009, tras tramitarse el procedimiento de con-
sultas previas, el Instituto Aragenés de Gestion Amblental comunicd los contenidos minimos
gue debla tener el Estudio de Impacto Ambiental,

En fecha 4 de febrero de 2009, en el «Boletin Oficial de Aragdn» n° 23 se publica anuncio
de la Direcclén General de Carreteras del Departamento de Obras Piblicas Urbanismo ¥
Transportes por el que se somete a Informacioén piblica los Estudios Informatives, Estudios
de Impacto Amblental y estudio de Viabilidad Econémico-Financlera relativos a la Red Estrue-
turante de Aragon. Simultsneamente,se solicita informe a una serie de organismos sobre el
trémite de informacién pibtica: Subdireccidn de Carreteras de Huesca, Direccién General de
Urbanismo, Direccién General de Patrimonio Cultural, Confederacién Hidrografica del Ebro,
Diputacién Provincial de Huesca, Demarcacidn de Cameteras del Estado en Aragdn, Direc-
cion General de Energla y Minas, Asociacién Naturalista de Aragdn {ANSAR), Comisiones
Obreras, Ecologistas en Accidn-Ecofontanercs, Ecologistas en Accidn-Onso, Ecologistas en
Accién-Otus, Fundacidn Ecologia y Desarrolle, Fundacidn para la Conservacion det Quebran-
tahuesos, Sociedad Espaficla de Omitologla (SEQ/BIRDLIFE), Unidén General de Trabajado-
res, Comarca del Alto Gallego, Comarca de Hoya de Huesca, Comarca de ia Jacetania, Co-
marca de |la Ribagorza, Comarca de Scbrarbe, Comarca Somontano de Barbastro,
Ayuntamiento de Abizanda, Ayuntamiento de Alnsa-sobrarbe, Ayuntamiento de Ansd, Ayunta-
miento de Bailo, Ayuniamiento de Benabarre, Ayuntamiento de Benasque, Ayuntamiento de
Bielsa, Ayuntamiento de Bieseas, Ayuntamiento de Bonansa, Ayuntamiento de Caldearenas,
Ayuntamiento de Campo, Ayuntamiento de Capella, Ayuntamiento de Chia, Ayuntamiento de
Fage, Ayuntamiento de Foradada del Toscar, Ayunlamiento de La Fueva, Ayuntamiento de El
Grado, Ayuntamiento de Graus, Ayuntamiento de Hoz de Jaca, Ayuntamiento de Isdbena,
Ayuntamiento de Jaca, Ayuntamtento de Labuerda, Ayuntamiento de Lascuarre, Ayuntamien-
to de Laspatles, Ayuntamiento de Laspufia, Ayuntamiento de Montanuy y Ayuntamiente de
Naval.

Transcurido el plazo de irfermacién pubhca no se recibleron alegaciones con contenido
ambiental, no obstante se ha recibido contestacion de fas siguientes asoclaciones u organis-
mos consultados sin contenido ambiental: Ministerio de Fomento, Departamento de Industria,
Comerclo y Turismo. Serviclo Provinoial de Industria {Secclén de Minas), Ayuntamiento de
Ansé, Ayuntamiento de Biescas, Ayentamiento de Las Pefias de Riglos, Ayuntamiento de
Sahun, Ayuntamiento de Naval, Ayuntamiento de Benabarre, Ayuntamienio de Alnsa-sobrar-
be, Ayuntamiento de Villanova Ayuntamiento de Benasque, Comisiones Cbreras (CCOO),
Asociacidén Sociedad y Serviclos Piblicos, D. José Marla Almuzara Tarroc, D. Carlos Almuza-
ra Tarroe.

Se aprobd por Orden del 4 de mayo de 2003, del Consejero de Obras Publicas, Urbanismo
y Transpories el Informe de fa Direccidén General de Carreteras de Alegaciones rasultado de
la Infermacién Publica del Estudio Informativo, Estudio de Impacto Ambiental y del Estudio de
Viabilidad Econdmico-Financiera de la «Red Estructurante de Aragén. Sector 1 Huescan,
Claves: EFRED-1 HU y EV-RED-1HU,

Se remitié el expediente en fecha 8 de mayo de 2009 al Instituto Aragonés de Gestion
Amblental para la continuacién de la tramitacién de fa evaluacidn de impacto ambiental,

Se nolificd trémite de audlencia af promotor y ésle sefald que en el tramo de la A-1205
enfre e PK 0+000 y el PK 35+722 se ha desarrollado con posterioridad a la redaccién del
Estudio Informative un proyecto con menor velocidad de disefio 50 km/h y con menor impacto
ammbiental por ajustarse en mayor medida a la carretera actual y que se ha previsto que vuel-

25388

84



Boletln Oficlal de Aragon 03/11/2009

va a scmelerse a informacion pablica por parte del drgano sustantivo y que deberla ser infor-

- mada con posterioridad por el drgano ambiental, Se comunicd un borrador de la resolucién a

los ayuntamientos afectados, ho recibiéndose manifestaciones al respecto.

Ef proyecto tiene como objetivo la adecuacién de [os viales de titularidad autonémica que
conforman la Red Estructurante contemplada en el Plan de Carreteras de Aragén (2004-
2013). Para la adecuacién de dicha red se procedié.a sectorizar en ocho zonas diferentes
toda la superficie de la Comunidad Auténoma. Como objetivos principales del Plan General
de Carreteras (2004-2013) se encuentran:

Verlebrar y equillbrar ¢ territorio aragenés, definlendo una red principal de ejes estructu-
rantes, y mejorar |a accesibilidad a todos los nitcleos y comaicas de la Comunidad Auténoma.

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

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

Ayudar a la mejora de fas comunicaciones con las Comunidades Autonomas proximas y

~ especiaimente con Francia y el reslo de Europa.

Este sector Huesca 1HU se haya situado en el norte de la provincia de Huesca y limita al
norte con Francaa aI este con, Lérida, al oesie con Navarra ¥ al sur con los sector 12, 2HU, y

- 3HU.

El Sector 1HY, objeto deE presente esludm. incluye una serie de carreteras donde noseva
a actuar sobre la traza o se van a desarroliar Gnicamente labores de refuerzo del firme y otra
serie de carreteras que van a ser acondicionadas, entendiendo por acondicionamiento la mo-
dificacién parcial de su trazado aclual en. plania o alzado y que por tanto se deben evaluar
ambientalmente, son las mgmenles

. - - ____TRAMO
CARRETERA . ACTUAC!ON : LONGITUD
N i : LONGITUD (All}  KAINZ) : LOCALIDADES
h-132 Acondicionamienta 12 BOO ) 1270805 Huesca-Ple. La Reina
A-135 - Acondiclonamiento 4712863 466761 _ PBrolo a Ordesa )
’ T o Biescas & Francia po
38 | Acondicionamiento 12.446,78 23T L entde Galiego
130 S 10.370,42 1028872 rous eon Francia po
) Acondicionamiento Benasgue
’ ’ : - Fuents la Reina a Roncal
L 868, 531,02 j
s Acondicionamiento 406849 45318 _porEchoyAnsd
p-1205 Acondicionamienio 35.730.11 3535802 lscaaba Pefia ’
j-1605 : Acondicionamiento | 13.28675 | | 1158505 Graus e Valle de Ardn
- 1606 'Amndicionamienlo 12.g§O 72 _ 14.959 65 Benabaire a Laguamés

t.as actuaciones proyectadas en cada uno de los ejes est;uc!urantes perlenecientes al
Sector 1HU de la Red de Carreteras de Aragén son las siguientes:

Uno, Carretera A-132. De Huesca a Puente ia Reina

Se proyecta el acondicionamiento del frame comprendido entre el PK 46+263 y el PK
60+000, Atraviesa los TT.MM. de Ballo y Las Pefias de Riglos.

Se ha considerade en ambas alternativas una velocidad de proyecto 60 km/h. La secdidn
est& compuesta de una plataforma para ambos sentidos de ciroulacion con dos carriles de
3,50 m y arcenes exteriores de 1,0 m. Se ha previsto con el horizonte de! afio 2013 una IMD

_ para &) Tramo Bailo - Puknte la Reina de hasta 1.360 veh./dfa, con 114 veh/dia pesados y

para el Tramo La Pefia-Bailo de hasta 935 veh/dfa con 110 velvdla pesados.

- Las principales estructuras presentes en el tramo en cada una de las alternativas:

{Alternativa 1) Se construyen 10 viaductos de nueva construccion que suponen un total de
615 metros, v se amplia un viaducto ya existente en 40 metros.

{Alternativa 2) Se consiruyen 13 viaduclos de nueva oonstmcclén que suponen un total de
795 metros.

Los valores aproxlmados de movrmzentos de ierras en m3 son,

{Alternativa 1): Totat Desmonte 224.483, Terraplén 52,124, Exceso de Tierras 133.840

‘(Atternativa 2): Total Desmonte 300.916, Terraplén 68.872, Exceso de Tierras 195,262

Se han delimitado en plano 7 vertederos situados junto a la carretera a altura de los PK
0,800; 1,300, 1,700; 2,400; 2,700; 3,000; 3,600; y uno al otro lado del rio a la altura del PK
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0,600. En cuanto a prestamos se ha definido en planc 3, tedos junto a la carretera a la altura
de los PK 0,600, 3,600 que coinciden con verlederos y uno mas en el PK 10,000,

Dos. Carretera A-135. De Broto a Ordesa

El acondicionamiento previsto en este tramo se limita a la ampliacién de la plataforma a un
minimo de 6,00 m en los primeros § kan, Atraviesa el T.M. de Torla.

La seccién estd compuesta por una plataforma y constituida por 2 carmiles de 3,0 m, une
para cada sentido v sin arcenes. El IMD previsto para 2013 es de 615 veh/dfa.

tas principales estructuras del ramo en cada una de [as allemativas son;

{Alternativa 1): Se amplian 3 viaductos existentes que suponen un total de 90 metros.

{Alternativa 2): Se amplfan 3 viaductos existentes que suponen un total de 70 metros,

Los valores aproximados de movimlentos de tierras en m3 son:

{Alternativa 1), Total Desmonte 45.358, Terraplén 14.743, Exceso de Tiemas 21.210.

{Alternativa 2), Total Desmonte 48.041, Terraplén 17.430, Exceso de Tiermas 21.307.

Se han delimitade en plano 4 verlederos situados la altura de fos PK 2,600, 2,800; 3,500 y
4,200 y 2 prestamos a [a altura del PK 3,500 que coincide con e vertedero y en el 4,100,

Tres. Carretera A-136. De Biescas a Francia por Sallent de Gallego

El acondiclonamiento previsto consiste en una mejora de la gecmetrfa en tramos puntua-
les. Atraviesa el T.M. de Sallent de Gillego. '

La seccién estd compuesta por una plataforma y constituida por 2 camiles de 3,5m, y arce-
nes exteriores de 1,0 m uno para cada sentido. En algunos tramos se dispone un tercer carril.
En cuanto al IMD prevista para el afic 2013 es de hasta 1.588 veh/dia.

Las principales estructuras presentes en e tramo en cada una de las altemativas: {Alter-
nativa 1} se ampifan 3 viaductos existentes que suponen un total de 70 metros y (Alternativa
2) se ampllan 2 viaductos existentes que suponen un total de 70 metros.

Los valores aproximados de movimientos de fieras en m3 son:

{Alternativa 1): Total Desmonte 200.087, Terraplén 26.353, Exceso de Tierras 111.759

(Alternativa 2). Total Desmonte 307,353, Terraplén 39.272, Exceso de Tierras 207.949,

Se han delimitado en plano 9 vertederos siluados la altura de los PK 2,100; 3,400; 5,100;
5,500; 5,900; 8,00, 8,800; 10,300; y 10,500, ademas de 4 preslamos a la altura de los PK
1,300, 2,100 gue coincide con un vertedero, 5,300 y 6,800,

Cuatro. Carretera A-139. De Graus a Francia por Benasque

Se proyecta el acondicionamiento del ramo comprendido (desde el pi{ B2+500-72+895) .

que discurre por el TM. de Benasque.

La seccidn esta compuesta por una plataforma y constituida por 2 carriles de 3,50 metros
y 2 arcenes exteriores de 0,50 metros, {una para cada sentido de circulacion), Se ha conside-
rade una velocidad de proyecto de 70 ki/h, El IMD previsto para 2013 es de hasta 1.775 velv
dia. .
Las principales estructuras presentes en el tramo en cada una de las alternativas:

(Alternativa 1) se amplfan 3 viaductos existentes que suponen un total de 100 metros, se
amplian 5 Tuneles existentes en un longitud total de 320 metros y se construyen dos antialu-
des de un total de 100 metros, ’

{Alternativa 2} se construye un viaducto nuevo (80m), se amplfan 2 viaduclos existentes
gite suponen un tolal de 60 metros, se construyen 2 tineles nuevos de 110 metros, so am-
plfan 3 Wineles existentes en un total de 210 metros y se construyen dos antialudes de un
total de 100 metros.

Los valores aproximados de movimientos de tierras en m3 son los sigulentes:

{Alternativa 1} Total Desmonte 147.500, Terraplén 42.613, Exceso de Tierras 72,167

{Atternativa 2): Total Desmonte 461.624, Terraplén 70.815, Exceso de Tlerras 358 467.

Se han delimitado en plano 2 vertederos situados junto a la carretera a la altura de los PK
62,800, y 65,600, ademas de 2 prestamos a la altura de los PK 63,200 por sumargen derecha
y 63,300 por 1a margen {zqulerda.

Cinco. Caretera A-176. De Puente la Reina a Roncal por Echd y Ansé

Se prevé el acondiclonamiento del tramo (desde el p.k. 34+790 al 40+487).. Alraviesa los
TT.MM. de Ansé y Fago. El IMD previsto para 2013 es de hasta 1.332 veh/dia. (en el tramo
Puente la-reina- Embin).

La seccién estd compuesta por una plataforma y conslituida por 2 carriles de 3.0 my 2
arcenes exteriores de 0,5 m (uno para cada sentido de circulacidn). Se ha considerado una
velocidad de proyecto de 40 km/h.

Las principales estructuras presentes en el tramo en cada una de las alternativas: {Alter-
naliva 1) se construye 1 viaducto nuevo de 40 metros y {Alternativa 2) se construyen 3 viaduc-
tos nueves que suponen un total de 125 metros.

Los valores aproximados de movimientos de tierras en m3 fueron los siguientes:
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{Alternativa 1) Total Desmonte 115.384, Terraplén 12.440, Exceso de Tierras 89.737.

{Alternativa 2): Total Desmonte 171.245, Terraplén 27,517, Exceso de Tierras 131,674,

Se han delimitado en plano 3 vertederos y prestamos junto a la carretera a la aftura de los
PK 1,200; 4,050 y 4,500, y 2 vertederos mas situados a 400 m. al norte de Ansé.

Sew Carretera A-1205, De Jaca a La Pefia

Se proyecta el acondiclonamiento que transcusre {entre el p.K. 0+000 - 41 +721). Atraviesa
los TT.MM. de Jaca, Caldearenas y Las Pefias de Riglos.

La seccién estd compuesta por una plataforma para ambos sentidos de circulacidn y cons-
fituida por dos carriles de 3,00 metros y dos arcenes exteriores de 0,50 metros (uno para cada
senlido). Se ha considerado una velocidad de proyecto 60 kmlh EI IME previsto para 2013 es
de hasta 358 veldia (en & tramo Jaca-Bernués).

Las principales estructuras presentes en el tramo en cada una de las alternalivas: (Alter-

. nativa 1) se construyen 2 viaductos nuevos gue suponen un fotal de 310 metros y (Alternativa
. 2} se consiruyen 8 viaductos nuevos que suponen un lotal de 1,020 metros. ‘

‘Los valores aproximados de movimientos de tierras en m3 son ios siguientes:
{Alternativa 1), Total Desmonte 2.133.620, Terraptén 766.971, Exceso de Tierras 1.267.371.

K {Alternativa 2) Total Desmonte 1.827.678, Terraplén 1.238.426, Exceso de Tierras 593.046.

Se han delimitado en plano 7 vertederos situados junto a la carretera a Ja altura de los PK
1,800 (lado izquierde), 1,800 {drch), 2,300 (izq), 2,800 (dreh), a ta altura del 30,600 (izq) son
dos separados por la vias del ferrocartil, y-35,000 (izq) Los prestamos estén en el 0,700 (izq),
2,300 (izq), 22,000 (izq) y 35,000 (izq), que coincide con un préstamo.

Slete. Carretera A-1605. De Graus al Valle de Arén

Se proyecta el acondicionamiento desde el p.k. 41+670, hasta el entronque con la N-260:
Atraviesa los TT.MM. de Las Padles, Bonansa y Montanuy.

La seccidn estd compuesta por una plataforma para ambos sentidos de circulacion y cons-

" tituida por dos carriles de 3,00 metros, vy dos arcenes exteriores de 0,50 metros (uno para
‘cada sentido de circulacidn), Se proyecta con velocidades de recorrido entre 40 y 60 km/h

segln los tramos. B! IMD previsto para 2013 es de hasta 2.305 vehfdla {en el tramo con ma-

. yor trafice previsto Graus-Laguarrés).

Las principales estruciuras presentes en el tramo en cada una de las allernativas: (Adter-

" nativa 1) se ampHan 3 viaductos existentes que suponen un total de 120 metros. Se acondi-

cionan 2 tuneles existentes de 115 metros; {Alternativa 2) se ampllan 3 viaductos existentes
que suponen un tofal de 115 metros. Se construye un: tdnel nueve de 975 mefros de longitud
y se amplia otro existente en 50 meiros. .
Los valores aproximados de movimientos de tierras en m3 son [6s siguientes:
(Alternativa 1): Tota! Desmonte 172.616, Terraplén 20,906, Exceso de Tierras 131.674
(Alternativa 2); Tolal Desmonte 209.837, Terraplén 17.875, Exceso de Tierras 168.048.
Se han delimitado en plano 3 vertederos siiuados junto a la carretera a la altura de los PK

5,900; y 8,800 y |a cantera situada ala altura del PK 11,000. ademas de 2 prestamos situados

a la altura de los PK 3,200 y 5,900 coincidente con el préstamo.

QOcho, Carretera A-1606. De Benabarre a Laguarrés

Se proyecta e acondiclonamlento de todo el tramo. Aimwesa los TTMM de Benabarmre y
Capella.

La seccién esta compuesta por una plataforma para ambos senudos de clrculacién y estd

-constituida por dos Carrlles de 3,0 m,, y arcenes exteriores de 0,6 m (uno para cada sentido

de circulacién), Se proyecta con ve[ocldades de proyacto entre 40y 60 km/h segUn trames. El
IMD previsto para 2013 es de hasta 140 vehfdia. - -~

Las principales estructuras presentes en el tramo en cada una de las alternativas: (Alter-
nativa 1) se construye 1 viaducte nuevo de B0 metros y un finel de 125 metros; (Aternativa

. 2) se construyen 3 viaduclos nusvos que suponen un Iotal de 985 melms y 4 tineles de 460

metros.
- L.os valores aproximados de mowmlentos de tlen'as en m3 son los siguientes:
.. (Alternativa 1) Totat Desmonte 144,390, Terrapién 96.862, Exceso de Tierras 44.355.
{(Alternativa 2): Total Desmonte 248.013, Terraplén §1.451, Excesc de Tierras 168.761,

Se han delimilado en plane 2 vertederos situados junto a la carretera a fa altura de los PK
0,600, y 2,000, ademas e 3 prestamos de grandes dlmensnones aja altura de los PK 2 000, -
4,300y 11,200 PREE ! ) :

. Desctipcitn del medic :

El sector 1HU, ohjeto del presente estudio, tiene una superﬁcie de 7.600 Km2. Elterritorio
comprende la cordillera pirenaica, que es un terrtorio accidentado de amplia variacién altitu-
dinat cuya méxima altura es el Aneto que alcanza la cota 3404 msnm, situdndose las camete-
ras enlre los 450 y los 1800 msnm., por lo que el territorio de implantacién presenta una no-
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table variacidén bioclimatica, compleja red hidroldgica, cuya vegetacién oscita entre el pise
mediterrdneo y el alpino atldntico, que Incluye matorrales, bojedales, pinares, carrascales,
quejigales, abetares, y pastizal alpine, los cuitives van de cereal al prado de siega que sein-
tercalan en una trama feselar resultado de la interaccién de la orografia, la altura, orientacidn,
litologia y uso secufar del medio (cultivo y ganaderla principalmente). Este territorio incluye
numerosos espacios protegidos, y especies amenazadas, montes de utilidad piblica, y vias
pecuarias. Son frecuentes los paisajes de gran valor, objetivo del furismo que visita este terri-
torio. La mayor parte de! temitorio es monte localizdndose los cultivos preferentemente en ta
parle baja de los valles, Estos y sobre todo las praderas de siega son componentes funda-
mentales del paisaje de montafia, base de la econémica agraria y de la ganaderfa extensiva.
Los tramos de carreteras de este sector discurren mas o menos paralelas a cursos de rlos
importantes siguiende los valles o cruzan cuencas salvando imporiantes desniveles,

: Espacios Naturaleg
CARRETERA.  Plan de Conservacién LIC ZEPA, Proltegidos y PORN
[Slercas de Santo
Al32 Ouebmntahuafos W Santo Domingo yDomingo .
Cangrejo de rio Cabalere” [Caballero y Rid
Pasella”
Parque Maclonal deg
. [ Bujaruelo-Gargania Drdesa y Montd
A135 Quebrantshussos os Mavarres” y "Rid Viiamala® Perdido~(Zong
Ara” Periférica)y Reserva dg
1a Biosfera "Viflamafia® |
uebrantahuesos y‘Monle Pacino” ReseAva de la Bisolerg
A-136 b apatito o dema 'Foz de Escarnilia He Vifiamala y PORI
Cucuraza” "Anayet-Pailacun’
Famjus Nalural Posels
A-138 CQuebrantahuesos “Posels-Maladala' k Posels—h‘laladela‘Meladeia y PORN
Rio Esera™ [Parque HNatura
Poseis-Maladata”
AATG CQuebranlahuesos y‘Los Valles-Sur® FORNM Ma:ncomumdsc
Cangrajo de rio. Los Valles
A1205 Guebrantahuesos wSan Juan de la Pend Paisaje Protegido San
ICangreio de rig Drosi® \luan de la Pefia”
A1605 usbraniahussos Los Vakes Sut" WEl Tt:nrbdn-SiarraPORN ‘Ms:\neornunidad
. Garganla Obarra” __de Sis L os Valles
A-1606 Qusbrantshuesos Castilo Leguaids" - -
Efeclos

Uno. Carretera A-132. De Muesca a Puente la Reina

Se valora fa Alfernativa 1 que es la elegida en el Estudio. La carretera sigue el ¢orredor
actual aprovechando parte de la carretera actual, sin embargo la correccién de curvas y ra-
sante ¥ el paso de barrancos determina importantes desmontes, terraplenes y viaductos, para
cuya construccién se requieren accesos de obra y localizacién de prestamos o vertederocs,
todo ello afecta a vegetacion de matorral (aliagares, bojedales), bosques de Quercus faginea,
Pinus sylvestris y Pinus nigra, y vegetacién de ribera. También ocupa campos de cultive, pra-
deras y campos abandonados.

La carretera supondra un importante efecto batrera a partir del Salinas de Jaca {(PK4,200)
con los desmontes, y terraplenes que pueden resultar infranqueables para fauna veriebrada
de mayor tamafio {mayor que {ejon o zarro) concertrando el paso de esta por puntos concre-
tos de la carretera incrementando el riesgo de atropellos, Las cbras de drenaje pueden ser

trampas para anfiblos, repliles y pequefios mamiferos en las proximidades de cursos de agua-

y sobre todo cuando discurren paralelos a estos separando el monte del cauce como ocurre
en tramo de ia carrelera con el rlo Gabas a parlir del PK 4,400, En el cruce de los bamrancos
(Paternoy, Asabon y Gabds) se ocupa el Dominio Piblico Hidraulico (DPH) v se afecta vege-
tacién de ribera.

A parlir del PK 5,500 hasta el 10,400 {4.900 m } se adentra en LIC ES2410064 «Santo
Demingo y Caballera» en donde los Hébitat naturales afectados son «Pinares mediterrdneos
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de pinos negros endémicos (UE9533")», «Robledales ibéricos de Quercus faginea y Quercus
canariensfs (UE9240)», v «Rios alpinos vy la vegetacién lefiosa de sus corillas de Salix
(UE3240)». La superficie alterada de los habitat tiene un efecto apreciable para el LIC y de-
berén adoptarse medidas correctoras especificas aungue no afecta a la integridad def lugar.
En cuanto a fauna los rlos Gabéas y Asabodn dentro del LIC tienen madrilta {Chondrostoma
toxostoma), Cangrejo de rlo comin (Austropotamobius paliipes) y en los juncales de sus ori-

‘Hlas puede haber topitlo de cabrera (Microtus cabrarae) que son objetivo de conservacién, El

proyecto de ia carrelera cruza repelidas veces elifo Gabas, algunas con temaplenes, ademas
durante el proceso de construcclén la entrada de sedimentos al rio podrfa tapizar los fondos
y alterar el habitat nbereﬁo y acudtico con efecto apreciable para Ja conservacién de estas
especles.

" En este sector, enire Ios mismo PKs del LIC la carretera afecta también a la ZEPA
ES0000287 «Slerras de Santo Domingo y Caballero v Rio Onsella». La catretera no tiene
efecto significativo para la conservacion de las aves objelive del fugar aunque durante fa
construceién se pueden producir molestias en periodo reproductor de alguna de esas espe-
cies. La carretera no tiene efectos negativos para la conservacion de Quebrantahuesos.

- Los veriederos gile existen enire ¢l inicio de la carretera v Sdlinas de Jaca pueden causar
una alteracion importante en el palsaje de la zona. Ademas algunos de los présiamos y ver-
tederos se encueniran & 500 metros de S Marla y de Salinas de Jaca. Por su localtzaclén
algunos de elles pueden llegar a ser compatibles reponiendo el paisaje y el uso original, No
ohstante of préstamo y vertedero del PK 3,600 supone una Importante degradacién paisajis-
tica, y el préstamo def PK 10,000 supone riesgo de |mpaclo ssgmf‘ cahvo sobre el barranco, y
los habiat naturales y especies objetivo del LIC, s

-Dos. Carretera A-135. De Broto a Ordesa. :
Se valora la Alternativa 1 que es la elegida. La nueva carretera aprovecha el antiguo tra-
zado, corrigiendo curvas y ensanchandolo, praduce efectos puntuales debido a los desmon-

1les y terraplenes que amplfan fa franja de ocupacién, Algunos desmonte con taludes 1H2V

se hacen sobre coluviales o en terrazas de cultivo (fajas). La excavacién puede determinar
una desestabilizacién de Ia ladera que podria determinar la ampliacién de la zona excavada.
Este efecto se puede destacar en la Alternativa 1 (a efegida) entre los PKK 0,100 y 0,700, entre
3,400 y 3,500, y entre el 4,500 y el 4,700. Dal mismo modo los terraplenes previstos alteran
Igualmente por sectores, una franja relativamente amplia entre los PK 3,600 a 3,800, y del
4,000 al 4,600. Al cbjeto de minimizar estos efectos se deberan construir muros para contener
y reducir la ingstabilidad de laderas y la ccupacidn del terreno o soluciones alternativas.

- La franja ocupada afecta a vegetacién principalmente de praderas de slega y matorral de '

orta ¢ seto, que supone un Impacto por alteracién del paisaje én una zona de gran valor Pak-
sajistico como es & enlorno de Torla y def Parque Nacional de Ordesa.

La carretera queda en ef ambito del LIC ES2410048 «Rio Ara» a paitir det PK 0,380 y los
habitat naturales afectados son los prados de siega en la categoria de «Praderas himedas
oligotrofas sobre sustratos calcdreos» (UE6410). Apartir del PK 3,600 pasa al LIC ES2410006

«Bujaruslo-Garganta los Navarros» hasta el final def tramo afectando igualmente a estos ti-

pos de prados de slega. La carretera no tiene un efecto significative para Ia conservacion de
estos hébitat v la integridad de! lugar pero debe corregir y reducir su efecto sobre los objetivos
de conservacién del mismo. También la camretera afecta a partir det PK 3,600 a la ZEPA
ES0000278 «Vifiamala» en la que no se prevén sfectos apreciables sobre ia conservacion de
las aves objetivo del lugar, ‘aungue sl pudieran predudirse molestias a fa anidacion durante el
procesa constructivo. No tiene efectos negatives para la conservacién de Quebrantahuesos.

{a carretera afecta también al territorio incluido en la Reserva de la Biosfera «Vifiamata»
sobre la que no se prevén ningun efecto significativo ya que el trazado sdlo penefra 8 m en
este Espacio Natural). Ei trazado se interna en la Zona Perifériva de Proteccién del aParque
MNacional de Ordesa y Monte Perdido» a partir del PK 3,300, '
~ Todos los emplazamientos de vertederos y préstamos son inadecuados por afectar a ha
bitat naturales en LIC y al paisaje en ta zona periférica de proteccidn del Parque Nacional,

Tres. Carretera A-136. De Biescas a Francia por Sallent de Gallego )

Se valora 1a Alternativa 1 que es la elegida. La nueva carrelera aprovecha el antiguo tra-

. zado, corrigiendo curvas y ensanchandolo, En el acondiclonamiento de {a carretera y en la

ampliacion de los viaductes existentes se produce afeccidn a vegetacién natural como bos-
gue y arbustedo mixto caduc]foho sobre prados y césped denso de altura con pies dispersos
de Betula pendufa. -

La caretera no tiene efectos negatlvos para la wnsemaclén del Quebrantahuesos ni se
tiene constancia de poblaciones de Zapatito de Dama, no cbslante se deberd descartar su
presencia en la zona de abras mediante prospeccién botanica.
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Entre los PKs 0,300 af 1,300 afecta al LIC £52410031 «Foz de Escarriila-Cucuraza» y
entre las PKs 3,350 al 5,900 al LIC ES2410010 «Monte Pacino», Los habitat natural afectados
son «Praderas himedas olig6trofas schre sustratos calcareos (Molinion) «(UEG4 10} asi como
alguna franja de «Bosques mixtos higrofilos y esciofilos de barrancos de montafia (cantabro-
pirenaicos)» (UE9180*). Esta superficie alterada no supone un efecto apreciable para la con-
servacion de los habitat y las especies objelivo del Lugar.

El impacto mas notable de esta carrelera se produce por desestabilizacién de laderas con
desmontes en coluviales (el talud tipo es 1H/2V) y por ocupar amplias franias de terreno con
terraplenes (3H/2V) que afectaria ampllas franjas de vegetacidn natural, con la conslguiente
degradacién de la vegetacion sobre todo praderas de slega y pastizal montano y subalpinos
con un importante efecto indirecto sobre el paisaje, que acusa severamente {a alteracidn del
medio por ser muy valorado como zona natural de intenso uso turlstico.

Un tramo de 4,2 kim discurre por los limites de |2 Reserva de fa Blosfera de Vifiamala, paro
sin efecto significativo sobre este espacio. El gje viario alraviesa el PORN vAnayet-Partacuan
del PK 3,350 al 5,900, no obstante es compatible con los objetives de conservacién del mis-
mo.
Los verlederos de los PKs 3,400, 5,100, 5,500 se encuentra en LIC, en zona inestable y
en prados de siega o pastizal montano por lo que no son compatiblas. El vertedero del PK
6,000 por que se encuenira en DPH v los vertederos situados en los PKs 8,800 10,300 y
10,500 por que se encuentran en zonas inestables, pastizat subalpino y borde de barranco no
son Compatibles, El vertedero situado en ef PK 2,100, se localiza en zona compleja, pero se
considera ambientalmente compatible rellenar el hueco del préstamo y ia caretera abando-
nada. El vertedero de! PK 8,000 estd en una zona degradada que podria ser usado como
vertedero con un adecuado plan de explotacion y restauracion, En esta zona existen zonas
degradas y restos de vertederos de ofras obras que podrfan ser utilizados.

En cuanto prestamos el situado en el PK 1,300 se localiza en zona inestable y en parte en
LIC afectando prado de siega por lo que no es ambientalmente compatible. El préstamo de
los PK 5,300 y 6,800 se encuentran en pastizal montano o subalpine en zohas inestable y el
primero en LIC «Monte Pacinos por elle no son ambientalmente compatibles. El préstamo del
PK 2,100 parece que utiliza el banco que queda entre el nuevo trazado vy la actual carretera,
en ese caso podria ser compatible.

Cuatro. Carretera A-139. De Graus a Francia por Benasque

Se valora la Alternativa 1 que es [a elegida. La nueva carrelera aprovecha el antiguo ira-
zado, corrgiendo curvas vy ensanchandolo, con riesgo de impacto severo en largos tramos,
por riesgo de desestabilizar laderas por desmontes en coluvial {ef talud tipo es 1HR2V) y por
oeupar amplias franjas de terreno con grandes terraplenes (3H/2V) que afectarlan amplias
franjas de vegetacidn natural.

Tanto en el acondicionamiento de la carretera como en {a creacidn de estructuras nuevas
o ampliacién de las ya existentes se produce afeccidn a especles de vegetacidn natural como
Fraxinus excelsior y Befula celliberica sobre prados de slega, Corylus avelfana o bosques de
Pinus uncinata.

Al discurrir la carretera practicamente en todo momento paralela al rio Esera es probable
la afeccidn a éste, debida al arrastre de particulas y contaminacién de sus aguas. También
discurre junto al embalse Paso Nuevo.

" La carretera no tiene efectos negativos para la conservacién de Quebrantahueses

Se encuenira dentro del LIC ES0000149 «Possets-Maladeta» {aprox. 5,400 m dentro de
este LiC) héabitat afectados «Matorales y brezales enanos alpinos, subalpinos y
oromediterranecs{UE4060)y «Bosques de Pinus uncinata (UE2430)) Pastizales y prados xe-
rofificos baséfilos cantabro-pirenaicos (UEG210) y en el LIC ES2410046 «Rio Esera» {aprox.
1.800 m ), los habitat afectados son Prados de siega atiantico-centroeuropens {(UEBG510),
«Saucedas y choperas mediterraneas» (UEG2A0). Esta superficle alterada puede tener un
efecio apreciable para la conservacién de los habitat pero no para las especies objetivo de
tugar.

Dentro de la ZEPA ES0000149 «Posets-Maladeta» la carretera no tiene un efecto signifi-
cative sobre los objetivos de conservacién de las aves objetivos del lugar, Solo durante la
consiruccién se pueden producir interferenclas en el proceso reproductor de grande aves

El eje viario atraviesa el Parque Natural Posets-Maladeta y también el PORN «Parque
Natural Posets-Maladetas: 4.800 m discurren dentro de la Zona 1»Parque Nalural», 3,800
dentro de fa Zona 2 «Zona periférica de Proteccién del Parque Naturals y 1.500 m dentro de
la Zona 3 al adentrarse en LIC «Rio £seran. Los grandes desmontes y lerraplenes pueden
tener un efecto apreciable sobre los Objetivos de Conservacitn def PORN y sobre el Parque
Natural al poder afectar de forma significativa la vegetacién - habitat naturales, y el paisaje.
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La ubicacién de los dos préstamos a la altura de! PK 63,000 y del vertedero al comienzo
de la traza a la altura del pK 62,800 no son compatibles por estar ubicados en LIC, en «Prados
de slega» (UEG510) que es hébitat de interés comunitario. El vertedero ubicado en el p.K.

- 65,550 tiene un efecto compatible por encontrarse sohre una cantera abandonada,

-Cince. Cametera A-176. De Puente la Reina a Ronceal por Eché y Ansé

Se valora la Alternativa 1 que es la elegida. El acondicionamiento de la camretera se pro-
yecta basdndose en el corredor de la carretera actual de forma que esta carretera requiere su
ensanche y fa rectificacidn de algunas curvas.

'Con este proyecto se afecta a masas de bosques de Pinus syh/estns y lasto -timo- allaga-
res con Boj. Presenta un efecto barrera reducido, no obstante hay que adaplar la Cbra de
drenaje del barranco en tos PK 0, 600 come paso de fauna cuya especies Indicadoras seran
Jaball y anfibios.

. ‘Todo el eje viatio con 5.697 metros se encuentra dentro def LIC ES2410001 «L.os Valles-
Sur», siendo los habitat naturales afectados «Matorrales mediterraneos primarios y secunda-

- rios con dominio frecuente de genisteas (UE4090), Por el tipe de habitat y la superficie altera-

da este proyecto no tiene un efeclo apreciable para los objetivos de conservacién del Lu x
- Sa encuentra en e dmbite det PORN «Mancomunidad Los Valles», en la Zona 4; cArea

- Natural Singulam; seguin el Decrelo 51/2006, de 21 de febrero, del Gobierno de Aragén, por
el que se aprueba definitivamente el Plan de Ordenacién de los Recursos Maturates de los

Valles, Fago, Alsa y Borau). No tiene efecto significativo sobre los objefivos de conservacion
y &l ordenamiento propuesto por el PORN. La carretera no tiene efectos negativos para la
ceonservacion de Quebrantahuesos ni para el Cangrejo de rio comun.

La carretera por sus desmontes, terraplenes, veriederos y prestamos puede tener un sfec-
to significativo sobre el paisaje, por ello deberd mejorar su integracion ambiental con un pro-
yecto de medidas de Integracion de taludes, de prestamos y vertederos con proyeclo de ex-
plotacian y 1a revegetacitn de todos estos elernentos. -

‘No son compalibles jos verlederos situados al Norte de Ansd, por situarse en Prados de

2 siega atlantico- cen!roeuropeos (UES510) en LIC E82410001 y tener un elevado impacto pal-

sajlstico,

Seis. Carretera A—1205 de Jaca a La Pefa.

Se valora la Allernativa 1 que es la elegida. El proyecio de la nueva carretera de 35,7 km,
sigue ef corredor de la actual pero rectifica largos tramos de curvas sinuosas, sobre un relleve
accidentado con notables desniveles por lo que se puede cansiderar como una carretera

" nueva,

" Los taludes de desmonle son 1HI2V y ios terraplenes son 3H2V. Se pueden encontrar

- largos tramos en desmonte como entre el PK 3,300 al 4,600 o del PK 14,700 ai 22,200, Los
“terraplenes se wlilizan prefereniemente para ¢! paso de barrancos y en laderas, algunos de

ellos llegan a tener 50 o 60 m. de franja afectada.

- Elpaso de los barranoos se hace por medlo de waductos y tamb:én por medio de terrapién
con obra de drenale.

Los taludes proyectados para todo el lramo pueden generar fenémenos de inestablltdad

-de laderas, allf donde el buzamiento de los estratos (placas de arentscas alternando con mar-
'gas, y en margas azufes) es desfavorable, en donde el material sea de facilmente deleznable

¥ ante la presencia de coluviales sobre todo si se humedecen o aflora agua. El acceso para
la excavacién de los taludes y el oruce del barrance se hard con pistas de obra que también
requieren hacer recorridos sinuosos, Por ello muchos de fos desmonies y terraplenes previs-

-tos afectardn mas all de la franja definida en los planos.

‘La sucesitn de trincheras, desmontes, y terraplenss tiene un efacto de fragmentacién del
habitat para la fauna y efecto barrera pudiendo resultar infranqueables para fauna vertebrada
de mayor tamaRo {mayor que tején o zorro) concentrando el paso de ésta por puntos concre-

fos de la carretera incrementando el riesgo de atropeilos, Las obras de drenaje pueden actuar
-comotrampas para anfibios, reptiles y pequefios mamiferos en las proximidades de curses de

agua y sobre todo cuando discurren paralelos a éslos separando el monte del cauce como
ocurre en el tramo de la carretera con e! rlo Géllego, Boubal, y Bernués )

‘El batance de tierras global con un exceso de 1,3 Hm3.es una efevada cantidad de exce-
dentes, que se maxlmizaré Iocalmente al seruna carretera de a5 klldmeiros per| Ias dificulta-

i des de transpore.

‘Los efectos det proyecto sobre la vegeiacién son sobre todo sobre ‘masa de Finar Pinus
nigra y Pinus sylvesfris, al inicio en las laderas de la Pefia Oroet afecta a un carrascal (Quer-
cus Hex rolundifofia), Intercalado con los pinos afecta a manchas de guejigal. También afecta
a matorral de ribera Salgueral, Un parte importante sonh terrenos cublertos por una aligar con
Boj, y campos de cultivo la mayor parte de cereal de secano.
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Los barrancos pero en especial los pequefios cursos de agua, se ven invadidos en su
DPH, y vegetacidn de ribera, y durante la construccién se tiene el riesgo allo de gue los aras-
tres de sedimentos puedan alterar de forma significativa el habitat acudlico y riberefio con
efectos perniciosos y significativos para la fauna que lo habitan. Asl en {os barrancos de Bgub-
al, Salto o Bernués hay madillas y barbo culirroyo, y es-probable la presencia de Cangrejo de
rlo comlin {Austropotamobius pallipes) declarado en peligro de extincién y en los juncales de
sus orillas puede haber Microtus cabreras especie declarada sensible a la alteracién del hé-
bitat,

La carretera en su zona central, segun los datos obrantes en el Departamento y segun
informacidn de la Fundacién Quebrantahuesos, atraviesa area critica para la conservacién de
Quebrantahuesos.

Se adentra entre los PK 3,200 v 11,600 en ! LIC ES2410061 «San Juan de la Pefia y
Oreel» afectando a grandes superficies de «Matorrales medilerrdneos y oromediterréneos
con dominio frecuente de genisteas (UE4090) y «Robledales ibéricos de Quercus faginea y
Quercus canatiensis» (UES240), «Bosyues de Quercus llex y Quercus rotundifolia» (UE9340),
Saucedas y choperas mediterraneas{UE92A0). |.a superficie alterada directa e indirectamen-
te de hébHat naturales supone un efecto apreciable en o) LIC y unido a los efectos de frag-
mentacién de habitats y efecto barrera puede afectar significativamente a la fntegndad del
lugar.

También afecta a la ZEPA ES0000285 «San Juan de la Pefia y Oroel» entre los PKs 5,700
y 7,700, a zonas de campeo de quebrantahuesos, milano real y de nidificacidn de alimoche,
catalogado como «vulnerable» en el calalogo Aragonés de Especies Amenazadas lo que
durante su construceion puede ocasionar molestias y pofenciales fracasos en rapaces objeti-
vo de la ZEPA.

£l eje proyectado atraviesa el «Paisaje Protegido San Juan de la Pefia» sobre el que pro-
duce una notable alteracion del paisaje.

No se considera valorado y contrastado el coste ambiental de las alternativas presentadas
para esta carretera frente a la mejora que puede suponer en la comunicaciones locales y la
poblacidn servida.

El préstamo del Pk 0,700 se localiza a mehos de 200 m. de viviendas de Jaca, tierie un
gran impacto paisajistico y se localiza en las orillas del rio Gas por lo gque no es compatible,
Ef def Pk 2,300 sobre campo de cultivo en una zona deprimida podria hacerse compatible con
adecuadas medidas de explotacién e integracion, el del PK 22,00 se localiza pegado z las
orillas del barranco de Asabdn y puede afectar al habitat del mismo, y el préstamo det PK
35,000 queda a 150 m. de St Marla sobre campos de cultivo en una zona muy visible. Los
vertederos situados a fa altura de Jos PKs 1,600 y 1,800 son muy visibles desde Jaca, y de-
gradan el paisaje de fondo de la ciudad por ello se conslderan incompatibles, el situado en el
PK 2,300 coincide con un préstamo y tiene su misma valoracién, el vertedero situado en ¢l PK
2,600 en las proximidades de la Pardina de |la Arbesa es visible desde Jaca y altera un paisa-
je de gran calidad junto a esta histdrica Pardina por lo gue se consldera incompatible, ef situa-
do a altura del PK 30,600 es doble al estar dividido por las vias del ferrocarril se localiza en
campe de cullivo ¥ en su punto mas préximoe a 270 m. de Yeste, por elto se consldera compa-
tible con las adecuadas medidas de integracidn ambiental, y solo en a parte que se sitda a
més de 400 m. de la vivienda mas préxima del casco histdrico urbano del pueblo, y por (ltimo
el vertedero situado al final del trazadoe en el PK 35,000 coincidente con un préstamo aundue
queda muy préximo al pueblo de St Maria.

Las altermnativas presentadas para esta carretera presentan incertidumbres en la estabili-
dad de taludes y procesos erosivos que podrian ser localmente notables, con efectos indirec-
tos importantes sobre los peguefios cursos de agua locales, presenta lambién incertidumbres
en su efecto sobre ta fauna de los barrancos y un notable efecto barrera, deteriora el paisaje
y al paisaje protegido de San Juan de la Pefia y Oroel, afecta a una amplia superficle de ve-
getacion natural, habitat de interés en Red Natura 2000, por todo ello se considera la actua-
cién como ambientalmente incompatible,

Siete, Carretera A-1605, De Graus al Valle de Aran

Se valora la Altemativa 1 que es |a elegida, El acondiclonamiento de la carreiera se basa
en el trazado de la carretera original con una longitud de 13,3 km.

La vegetacion natural afectada es rupicola en paredes rocosas, Bosque mixto caducifelio,
masas de quejigo o Quercus faginea, mosaicos de Pinus sylvestris y matorral mezcla de
Buxus sempervirens con Arclophylos uva-ursi, pashza! montano, praderas de siega y cultivos
de cereal,
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La excavacién de alguno de los taludes proyectados requiere accesos no definidos en
proyeclo y cuya ejecucion puede suponer la apertura de pistas inestables que afecten de
forma apreciable al LIC. -

Los terraplenes de los PK 12,500 a 12,600 y del PK 12,950 al 13,050 resuitan excesiva-
mente largos con mas de 20 m. de ladera que deberén ser corregidos con muros.

Cabe deslacar que durante los primeros 5.500 m., el trazado de la carretera sigue préxime
al rfo Isébena por lo que es posible su afeccidn por desprendimientos v la alteracion de la
calidad de las aguas por arrastres de sedimentos.

La carretera no tiene afectos negativos para la conservacion del Quebrantahussos.

Se encuentra dentro del LIC ES2410008 «Qarganta Obarra» (aprox. 5000 m) entre el
- origen y PK 6,800, Los habitat afectados sonh bosques de Quercus ilox (UE9340), «Bosques

mixtos higréfilos y escidfilos de barrancos de montafia (cantabro-pirenalicos)» {UE9180%),
uHayedos aclddfiles pirenaicos»{UE9110) v vegetacion casmofitica: subtipos calcicolas
(UEB212) y (UEB211), entre la fauna son objetivo del LIC Nutria y Madrilla. Las superficies

-alterada no tiene un efeclo apreciable para la conservacion de estos hébitat. No obstante,
. durante la construccion se pueden producirimpactos scbre ef cauce del rlo yla calidad de las

aguas por efectos de arrastres y desprendimientos que pueden tener un e!ecto apreciable
sohre Nutria y Madrilla que se debera corregir y evitar

Sobre la ZEPA ES0000281 «El Turbén-S:srra de Sss» no se esperan efectos 5|gnlf fcativos
sobre las aves objetivo de esle espacio.

El eje viario entra en el dmbito del PORN «del Posets-Ma!adeta a partir del PK 11,000 pero
no tiene efecto sobre los objetivos de conservacion del PORN. -

E! préstamo proyectado en forno al P.K. 3,200 aprovecha un coluvial con notable impacto
sobre el paisaje y la vegetacion, colocado encima del rfo sdbena en situacién de inestabilidad
por lo que se considera amblentalmente incompatible. El préstamo del p.k. 6,000 es una an-
tigua cantera sin restaurar este enclave también se propone como vertedero, ambos son

-compatibles con un proyecto de integracion ambiental. La ubicacién del vertedara en torno al

p.K. 7,000 no es compatible por afectar a una densa masa boscosa en el LIC «Garganta Oba-
rrax. E! vertedero ubicado en torno al pK. 11 se encuentran en un antiguo préstamo y se
{rata de una zona alterada de compleja res!auraclén aunque con un adecuado proyecto de
integracion serla compatible, .

Qcho. Carretera 1606 De Benabarre a Laguarrés,

Se valora la Altemativa 1 que es 1a elegida. En ¢ acondldonamlenio de ia carvetera de
12,9 Km, se basa en el trazado de la carretera original.

Al inicio y final del lramo la vegetacidn natural afectada es escasa ya que pasa entre cam-
pos de cultivo con pies dispersoes de Quercus faginea o Quercus ifeX rotundifolia, mientras que

" en el tramo medio con un cierto desnivel es donde ya aparecen masas de Carrascal en esta-

do arbustivo y al final pinares de Pinus sylvestris y Pinus nigra repoblado.

l.a carrelera no tiene efectos negativos para la conservacidn de Quebrantahuesos.

Entre los PKs 5,150 v 10,500 se adentra en el LIC ES24 10070 «Castillo Laguarrés» (aprox.
3,700 m) siendo los habitat afectados Bosques de Quercus ilex roftndifolia {UE9340) Roble-
dales ibéricos de Quercus faginea y Quercus canarlensis (UE9240)). La superficie afterada de
estros habitat nalurales no tiene un efecto apreciable para su conservacién en el LIC. La al-
ternativa 1 no presenta en general grandes desmontes, excepto aquellos que existen enire el
7,600-8,200 y del 9-9,400. La alternativa 2 no presenta grandes desmontes exceplo unos
cuantos tramos gue van en trinchera y gue son del P.X.6,300, 7,200-400, 7,600-800, El Verte-
dero en torno al 0,600 se localiza sobre campo de cultive por lo que resulta compatible. Ei
préstamo y vertedero del P.K, 2,000 resultan ambientalmente compatibles por afectar a cam-
po de cultivo. El préstamo del P.K. 4,300 resulta compatible sajvo la superficie de vegetacion
natural, Bl préstamo del PK 11,200 afecta a campos de cultive en la cabecera de un barranco,
su explotacién puede hacerse compatible evitando afectar al cauce central y evitando la sali-

" da de sedimentos de Ia zona explotada. Todos los prestamos y verlederos requieren de me-

didas de lntegraclén amblental que mcluyan un proyecto de explofacién y un plan de restau-
raclén S

- El articuto 25 de la Ley 7/20086, de 22 de junio, de proteccidn ambiental de Aragon, otorga
al Institito Aragonés de Gestién Ambiental fa competencia para la Instruccion, tramitacién y
resolucién del procedimiento de evatuacién de impacto ambiental,

Visto el Estudio de Impacio Ambiental presentado «Red Estructurante de Aragén. Sector 1
Huesca» Clave: EI-RED-1HU, el expediente administrative incoado al efecto,; el Real Decrelo
Legistativo 1/2008, de 11 de enero, par el qua se aprueba el texto refundido de la Ley de Eva-
luacion de impacto Amblental de proyectos, el Decreto 45/1894, de 4 de marzo, de la Diputa-
cion General de Aragdn, de Evaluacion de Impacte Ambiental, la Ley 7/2006, de 22 de Junio,
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de proteccién ambiental de Aragén, la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natu-
ral y de |a Bicdiversidad, Decreto 45/2003, de 25 de febrero, del Gobierno de Aragén, por el
que se establece un régimen de proteccidn para el quebrantahuesos y se aprueba el Plan de
Recuperacion; Decreto 127/2008, de ¢ de mayo, del Goblerno de Aragén, por el que se esta-
blece un régimen de proteccidn para &l cangreio de rfo comin, Austropotamobius pallipes, y
se aprueba e! Plan de Recuperacion, Decreto 234/2004 de 16 de noviembre, del Goblerno de
Aragén, por el que se establece un régimen de proteccidn para el Zapatitc de dama, Cypripe-
dium calceolus L, y se aprueba su Plan de Recuperacién, Decreto 51/2006, de 21 de febrero,
del Goblerno de Aragdn, por el que se aprueba definitivamente ¢l Plan de Ordenacion de los
Recursos Naturales de los Valles, Fago, Alsa y Borau, Decreto 148/2005, de 26 de julio, del
Goblerno de Aragdn, por el que se aprueba definitivamente el Plan de Ordenacion de fos Re-
cursos Naturales del Parque Natural de Posets-Maladeta y su Area de Influencia Socioecons-
mica, Decreto 223/2006, de 7 de noviembre, del Gobierne de Aragén, por el que se inicia el
procedimiento de aprobacién del Plan de Crdenacién de los Recursos Naturales de Anayet-
Partacua y se crea un Consejo consultivo y de participacién, Decreto 181/2005, de 6 de sep-
tiembre, del Gobiemo de Aragén, por el que se modifica parclaimente el Decreto 49/1995, de
28 de marzo, de la DGA, por ef que se regula el Catdloge de Especles Amenazadas de Ara-
gon; la Ley 232003, de 23 de Diciembre, de creacion de! Institute Aragonés de Gestidn Am-
biental, la Ley 30/1992, de 26 de noviembre, de Régimen Juridico de {as Administraciones
Pablicas y del procedimiento Administrative Comdn; la Ley 4/1899, de modificacidn de ia Ley
30/1992, el Decreto Legislativo 2/2001, del Gobierno de Aragdn, por el que se aprueba el
texto refundido de la Ley de la Administracién de ia Comunidad Auténoma de Aragdn, y de-
mds legislacién concordante, formulo la sigulente:

Declaracidn de impacto ambiental

A los solos efectos ambientales, la Evaluacion de Impacto Ambiental presentada del pro-
yecto de «Red Estructurante de Aragén. Sector 1 Huesca» Clave: EI-RED-1HU, y promovido
por el Departamento de Obras Pulblicas, Urbanismo y Transporte del Gobierno de Aragdn
resulta:

Con respecto a la A-132 resulta ambientalmente compatible la alternativa 1 por no afectar
a laintegridad del LIC ES2410064 ni de la ZEPA ES0D00287, no obstante se deberdn adoptar
medidas comrectoras especlficas por la afeccion sobre jos hdbitat naturales y sobre las espe-
cles objetivo del LIC. Sus prestamos y verlederos resulian amblentaimente compatibles ex-
cepto ef vertedero situado a la altura del PK 3,600 y el préstamo del PK 10,000 que se consi-
deran amblentaimente incompatibles por afeccidn a los habitat naturales y especies objetivo
del LIC.

Con respecto a la A-135, resulta ambientalmente compatible ta alternativa 9 y no tiene

'electos significativos sobre los LIC ES2410006 vy ES2410048 ni sobre la ZEPA ES0000278.

Los prestamos y vertederos propuestos resultan ambientalmente incompatibles por su locali-
zacién sobre habltat naturales objetivo de conservacion dei LIC y afectar de forma severa el
paisaje en 1a zona periférica de proteccién del Parque Naclonal de Ordesa y Monte Perdido.

Con respecto ala A-136, resulta amblentalmente compatible ta afternativa 1, que no tiene
efecto apreciable sobre los LICs y ZEPAs atravesados y es compatible sobre los objetivos del
Reserva de la Biosfera de Viflamala y del PORN «Anayet-Partacua». Respecto a los présta-
mos y verlederos se consideran todos ambientalmente incompatibles porque se afectan a
hébitat naturales, a LIC, a zona inestable y/o DPH excepto el préstamo y veriedero situado en
el PK 2,100, y el préstamo situado en el PK 8,000 que se consideran ambientalmente compa-
tibles.

Con respecto a la A-138, resulta ambientaimente compatible Ja alternativa 1 hasta el PK
63,500 desvio a Hospital de Benasque porque a pesar de tener un efecto apreciable sobre fos
habitat naturales y sobre las especies objetive del LIC ES0000148 v los objetivos de conser-
vacién del Espacio Natural Protegido «Pargue Natural Posets-Maladeta» no afecta a la inte-
gridad de los mismos, no obstante se deberdn adoptar medidas correctoras especificas. Se
considera compatible el vertedero dei PK 65,500 deblendo adoptarse medidas correctoras
especifica. El resto de prestamos y vertedero son iIncompatibles por tener un efecto aprecia-
ble sobre hébitat natural objetivo de conservacién del LIC.

Con respeclo a la A-176, resulta amblentalmente compatible la alternativa 1, no tiene efec-
tos sobre los objetivos v ei ordenamiento del PORN «Mancomunidad Los Valles» y no tiene
efecto apreciable para el LIC. Asimismo son compatibles los préstamos y verlederos seflala-
dos en proyecto junto aia carretera, mientras que resultan incompatibles los vertederos situa-
dos al norte de Ansé por su localizacidn sobre habitat naturales objetivo del LIC £S2410001
y por afectar de forma severa el paisaje.
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Valalatey

Con respecto a la A-1205 el proyecto inciuido en el Estudic informativo resulta amblental-
mente incompatible. El proyecto tal como se ha definido presenta lncertidumbres por proce-
sos erosivos que podrian ser focalmente rotables o que a su vez tendra efectos indirectos

‘importantes sobre los pequefios cursos de agua locales, sobre la fauna acuatica y riberefia y

un notable efecto barrera, afecta a una amplia superficie de vegetacion natural inventariada
como hahitat de interés provocando la fragmentacion de habltats, supone un deterioro severo
del paisaje y de los valores def Espacio Natural Protegido «Paisaje Protegido de San Juan de
la Pefia y Oroel», presenta impactos potenciales severos sobre las poblaciones locales de
fauna acuatica o riberefia como madrilla y-barbo cullrroye y sobre hdbitats potenciales de
especies amenazadas como Cangrejo de rio comun {(Austropotarnobius pallipes) y Topillo de
Cabrera {Microfus cabrerae) en los juncales de sus orfilas. El proyecio incluido en el Estudic
Informativo tiene un efecto significative sobre los hébitat naturales y sobre las especies obje-
tivo de conservacion del LIC ES24 10061 «San Juan de la Pefia y Oroel». En su ¢aso debera
presentarse ante el INAGA un documento ambiental de proyecto de modificacion de la carre-
tera A-1205 en ef tramo entre el PK 0+000 y el PK 354722, que se ajusle en mayor medida a
{a carretera actual, al objeto de que se tramite un Estudio caso por caso sobre la necesidad
de someter dicha actuacién a evaluacién de impacto amblental. o

Con respecto a la A-1605, resulia ambientalmente compatible la altemativa 1, Las superfi-
cies alteradas por el proyacto del acondicionamiento de la carretera ne tlenen un efecto apre-
ciable sobre los objetivos de conservacion del LIC ES2410008 ni sobre la ZEPA ES0000281.
Es compatible con el ordenamiente del PORN del Posets-Maladeta, Son ambientalmente

compatibles también el préstamo del PK 6,000 y los vertederos siluados en este mismo lugar’

y en el entornp del PK 11,000 en un antiguo préstamo. Son ambientaimente Incompatibles los
prestamos dei PK 3,200 por riesgos para los valores naturales del rio Isdbena, y el vertedero
del PK 7,000 por afeceldn a una masa boscesa en el LIC ES2410008,

Con respecto a laA-1608, resulta amblentalmente compatible la altemnativa 1. Las stiperfi-
cles alteradas por el proyecio del acondicionamienio de la carretera no suponen un efecto
apreclable sobre los objetivos de conservacidn del LIC £52410070. Son ambientalmente
compatibles &l préstamo del PK 0,600, el préstamo vy vertedero det PK 2,000, el préstamo del
PK 4,300 excepto Ia superficie de vegetacién natural, el préstamo del PK 11,200 debera mini-
mizar la afeccidn al cauce del barranco. :

Esta evaluacion esta ligada al cumplimiento de las siguientes prescripcmnes

Condicionado de caracter general.

Uno, El &mbito de aplicacién de la presente Dec!aractén son las actuaciones descritas en

. el Estudic de Impacto Ambiental del pmyecto «Red Eslructuranle de Aragdn Sector 1 Hues-

ca» Clave; E-RED-1HU».

Dos. Seran de aplicacién todas las medidas prevenhvas ¥ correctoras contempladas en
este condicionado amblental v las Incluidas en la documentacldn presentada, mientras no
sean contradiclorias con las primeras. Todas las medidas preventivas y correctoras conlem-
pladas en el Estudio de Impacto Ambiental y el condicionado de la presente Declaracién de
Impacto Ambiental que supongan o modifiquen unidades de obra se incorporardn como tal al

proyecto constructivo y tendrén, por consiguiente, cardcter contractual a efectos de su contra-

tacién. También se valoraran los gastos derivados del programa de vigilancia ambiental.

Tres. Transcuridos dos aftos desde la publicacién de la declaracién de impacto ambiental '

sin haberse iniciado la ejecucion del proyecto, v en caso de que el promotor quiera llevarlo a
cabo, debera comunicarlo a este drgano ambiental, que podra establecer nuevas preseripolo-
nes o, en su casd, exigir el inicio del procedimiento de evaluacién de impacto ambiental. El
promotor deberd comunicar al Departamento de Medio Ambiente, con un plaze m[mmo de un
maes, la fecha del comlenzo de la gjecucidn del proyecto.

Cuatro, Seré de aplicacién en ia ejecucidn de las actuaciones proyectadas desde el mo-
mento de su redaccién el «Manual de Buenas Practicas Ambientales» derivado del Protocolo
de Colaboracian entre el Departamento de Obras Pablicas Urbanismo y Transportes y ef De-

_partamente de Medio Amblente para la integraoién de crrtenos medloambuaniales en maleria
. de confratacién de obras de caireteras.

Coridicionado de cardcler espacifico por actuacion: ‘

Cingo, Con respecto a la A-132; Los barrancos que se ven afectados (Patemoy, Asabény
Gabés) se deberan dotar de pasos de fauna aplos para jabali, incluidos los anfiblos. El ba-
manco siluado a la altura del PK. 0,840, deberd dotarse de un paso de fauna apto para jaba-
i, Las obras de drenae, a la altura del P.K. 2.600, PK 4,100 y 4,450 debera dotarse de paso
de fauna.aplo para jaball y anfibios, El terrapién situado a la altura del PK. 4.300 debera sus-

" tituirse por muro para no invadir el DPH. Debera minimizarse la altura de los terraplenes
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previstos, que se recomienda no superen los 15 m, por lo gue si es hecesario se apoyaran en
Uros. .

Sels. Con respecto a fa A-135; Los taludes de desmonte definitivos no podran ser amplia-
dos sobre los definidos en el proyecto analizadoe y 2n caso necasario para su estabilizacién se
utilizardn muros. Deberd minimizarse la altura de los terraplenes previstos, que se recomien-
da no superen los 5 metros, nl ocupen un franja superior a ios 10 metros, en su caso se utili-
zaran muros. Como caminos de cbra dnicamente se podran habilitar los de la zona de ocupa-
cién y los caminos existentes. Los muros derivados deberdn ser repuestos con los mismos
materiales originales, Se evitara cualquier derrame ladera abajo entre Torta y la Garganta Los
Navarros. :

Siete. Con respecto a la A-136; se debera incorporar al proyecto constructivo un extracto
con la informacidn de fa estabilidad de las laderas excavadas y las medidas adoptadas para
su conlencién, medidas preventivas, correcloras y de vigilancia ambiental, para su aproba-
cidn por parte del érganc ambiental, Deberé minimizarse la altura de los terraplenes previstos,
que se recomienda no superen los § metros Bl ocupen un franja superior a los 10 metros sino
deberdn ser sustituidos o complementados mediante muros o estructuras.

De forma previa al inicio de las obras, se realizara una prospeccidn de la especie Cypripe-
dium calceofus en todo el &mbito del proyecto, por titulado competente en la materia. Los re-
sultados y en su caso la propuesta de medidas preventivas o correctoras, se presentaran af
INAGA para su aprobacién. Las zonas de préstamo y vertederos no podran afectar a hébitat
de inferés comunitario como «Praderas himedas oligétrofas sobre sustratos catcéreos (Moli-
nion)» (UEG410).

En el p.K. 2,670 los terraplenes previstos se sustituirdn en la medida de lo posible por
muros, A la altura def PK. 4,100 y del PK. 7,800 se instalara un paso de fauna apto para ja-
bali, y anfibios.

Ocho. Con respecto a la A-139; Los barancos se dotardn de pasos de fauna aptos para
jaball, y anfiblos. Al arroyo de Literola que se ve afectado, ademds de al Rio £sera y al Ric
Remuiie, se les debera de dar continuidad con un paso de Fauna. ‘

La carretera necesila corregir los grandes desmontes y terraplenes de mas de 20 metros
que existen y se deberd redactar un Plan de Integracién ambiental que debera ser previamen-
te aprobado por el érganc ambiental. Dado el grado de inestabilidad del sustrato y la posible
ampliacion de la zona ocupada por requerimientos geotécnicos para la estabillzacién de los
taludes y para reducit derrames de terraplenes, se deberd modificar el proyecto en el sentido
de minimizar |z aitura de los taludes recomendandose que no superen los 3 m. de altura, que
no se amplian los terraplenes actuales y que los nuevos ro tengan més de 5 m. de altura,
proponiende para ello las medidas de consolidacién' y o rectificacion de la carretera que se
crean convenlentes.

Nueve. Con respecto a ia A-176; Los terraplenes deberdn apoyarse en un cordén de esco-
ltera que evite su derrame mas alla de io acotado en proyecto. Ef cruce del barranco existen-
te a la altura def p.K. 0+800 se e deberd de dotar de un paso de fauna apto para jaball, y
anfibios. .

Diez. Con respecto a la A-1605; En los desmontes situados en fos PK 0,200, 0,700,
1,700a 1,800, 2,300, 2,500 a 2,800, 6,00 a 6,200, 8,600, 11,100 a 11,300 se debera incorporar
al proyecto constructivo un extracto con Iz informacién de las pistas de obira, medidas preven-
tivas, correctoras y de vigilancia, para su aprobacidn por parte del érganc ambiental. Por ra-
zones de estabillzacidn de taludes no se podrs ampliar la secclén del proyecto evaluado, por
lo que e3s su caso las medidas a adoptar serdn de sostenimiento como muros, mallas, bulo-
nes, gunitado, etc. Se debe minimizar la altura de los terraplenes localizados enire los PK
12500 a 12,600 v del PK 12,950 al 13,050 recomendandose Gue no se superen los 10 me-
tros. :

Once, Con respeclo a la A-1608; Se instalara pasos de fauna apto para jaball, y anfiblos
en {os PK 6,500, 8,400, 9,300 y 10,350. Se debe minimizar la altura de jos terraplenes tocali-
zados entre los PK 8,300~10,500, recomenddndose que no superen fos 10 m. El préstamo del
P 4,300 deberd evitar afectar a superficie de vegetacidon natural, el préstamo del PK 11,200
debera minimizar la afeccién al cauce del barranco

Respecto a las medidas correcloras.

Doce. Zona de acluacion.—Deberé definirse, y balizarse en zonas de vegetacion natural,
la zona de actuacién del proyecto que corresponderd a la zona ocupada por ia planta del
proyecto, mas fos accesos de obra necesarios para la construccion, los accesos provisiona-
les, las superficies auxiliares para acoplos, casetas de obra, talleres, almacenes, aparcamlen-
tos, acoplos de tierras, los prestamos, y vertederos. Fuera de esta zona no podran actuar ni
circular ia maquinaria, vehiculos y personal de obra en activo. '

253988

96



Boletin Oficlal de Aragdn ‘ 03/11/2009

L.as vias de acceso fuera de ia traza necesarias para la construccidn, deberdn tener en
cuenta minimizar los efectos sobre el medie fisico, vegetacién, fauna y paisaje, reduclendo el
coste ambiental y la desnaturalizacién del medio.

Trece. Emislones de polvo.—Se adoptaran las medidas necesanas para evitar molestias &
ia poblacién por la emisidn de polvo.

Se adoptaran medidas oportunas para la reduccién a mvetes tolerables las emisiones de
polvo a la vegetacion natural, y a los cultivos.

Entre las medidas a adoptar esta la del riego continuado de caminos y zonas de movimien-
to de tierras. En casos de fendmenos meteorotégloos adversos graves deberan pararse las
obras.

El objetiva de calidad para las zonas habitadas medido en nlveles de material pariculado

“atmosférico con didmeatro aerodindmico menor de 10 pm (PM10) serd el que establece el Real

Decreto 1073/2002, de 18 de oclubre, cuyo valor limite diario de PM10 para [a proteccion de
la salud humana se fija en 50 ug/m3 que no podra superarse &n més de 35 ocasionaes por afio.

‘Catoree. Ruidos.

En cuanto a los niveles de ruido y vibraciones generados durante la fase de obras se ten-
dran en cuenta los objetivos de calidad actstica establecidos en el'Real Decreto 1367/2007,
de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido. Se
emprenderan las medidas necesarias {apantallamienios, mayor limitacién de horarios de tra-
bajo, etc...) para mitigar dichas afecciones. La maguinaria utilizada en la fase de obras debe
ajustarse a las prescripciones establecldas en la legistacion vigente referente a emisiones
sanoras de maquinaria de uso al aire libre, y en particular, cuando les sea de aplicacién, aleo

. establecido en el Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero, por el que se regulan las emisio-

nes sonoras en &l entorno debidas a determinadas méquinas de uso al aire libre.

" De acuerdo con lo pravisto en el articulo 23 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,
por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruide, y teniendo en cuenta
en su caso la delimitacién de las zonas de servidumbre acustica, en fase da funclonamiento

- no se deberan transmitir al medio en las 4reas aclsticas afectadas, niveles de ruido superio-

res a los valores |imite de inmision y a los valores Ifmite de inmisién méxima de las tablas A1
de) Anexo Il evaluados conforme af anexo IV del citado Real Decreto, En su caso se adopta-
ran fas medidas necesarias (apantallamientos, regulaciones de velocidad, efe...) para mitigar
dichas afecclones, especialmente en las zonas mas sensibles (uso sanitario, docente y cultu-
ral).

En Red Natura 2000 se adoptara como valor limlte los del sector del teritorlo con predo-
minto de suelo residencial.

Quince, Rios vy barrancos. Calldad de las aguas.—Sin perjuicio de lo que establezcan las
preceplivas autorizaciones de la Confederacion Hidrografica del Ebro se sefiala que los estri-
bos de los viaductos deberédn ublcarse preferentemente fuera del DPH y evitar la alteracién
de la vegetacidn de ribera. Los pilares centrales deberdn evitar situarse en el cauce aclivo,
excepto sl se justifica en proyecto por limitaciones de cardcter téenlco constructive o de segu-
ridad en grandes rios.

Las estructuras de paso en barrancos y pequeﬁos curses de agua continuos o estaciona-
les deberan naturalizar el cauce, definirlo y dejar orillas secas que permttan el paso de fauna.
El cauce no podra ser de hormigén fiso,

Se deberan adoptar medidas para evitar la oontamlnaclén de las aguas por arrastres des-
de la zonas de obras; tanto de sdlidos en suspensién como por otros productos potencialmen-
te contaminantes utifizados o almacenados en |a obra como de aceites y grasas, combusti:
bles, aditivos, ‘desencofranies, ‘sales, morteros, pinturas, ete. Esias consistiran en
confinamiento de productos potencialmente contaminantes en almacenes y acopios externos,
con medidas de confinamiento como cubetas |mpermeables de proteccién cunetas perime-
tral, balsa de control en la salida de ias aguas.

Para reducir la contaminacidn por sdlidos en suspensién derlvados de procesos erosivos
y de armastre se deberdn emplear bareras de contencién de sedimentos, trampas de sedi-

 mentos, cunetas perimetrales, ba!sas de depuraclén En el paso de rios pasos con tubos, o
‘badenes de obra, -

Los vehiculos en la medida de Io poslble no deberdn entrar en los cauces de los rlos ex-

. ceplo en la sombra de la zona de construccian y en los pasos habilitados. El eruce de los rios

se hara mediante pasos provisionales con tubos,
- Dieciséis, Vegetacidn —Se deben salvaguardar y proteger los ejemplares flora protegida
o singular con méritos de conservacion o traslocacién y de arbolado o arboledas con caracte-

" risticas de singularidad situados en los limites del proyecto que pueden ser amenazados por

|a ejecucitn del proyecto.
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La vegefacidn a proteger o salvaguardar se aislara y protegera con una valla perimetral
sefializadora, prohiblende el acceso de personas y maguinarias o en su caso se traslocard en
cohdiciones 6ptimas de supervivencia.

Diecisiete, Riesgo de Incendios.—Se elaborara un Plan especifico de prevencién de In-
cendios teniendo en cuenta la Orden de 27 de enero de 2009 del Departamento de Medio
Ambiente sobre prevencidn y lucha contra los incendio forestales en la CAA para la campafia
200812010 que se ird adaptando en su caso a las posteriores Ordenes de Incendios.

Dieclocho. Fauna.—Deberdn permeabilizarse |as infraestructuras a su paso por la Red
Naltura 2000 mediante 12 Implementacion de pasos de fauna, en funcién de las sspecies ob-
jetivo (peces, anfiblos, reptiles, mamiferos, etc) que se deberdn incorporar al proyecto junio
con tas madificaciones o adaptaciones de obras de fabrica, pasos y estructuras para mejorar
su potencial uso por esta fauna.

Para minimizar dafios en los drenajes a especies de pequefic tamafic deberan habilitarse,
en uno o ambos lados de las estructuras, rampas con una pendiente 6ptima de 35 y maxima
de 45°, con las paredes rugosas para facilitar que los animales puedan ascender por ellas y
poder escapar.

Otras elementos para facllitar el escape de la fauna lo constituyen los encachados en los
revestimientos de los elementos de drenaje, asl como fos sistemas de bajantes escalonados
en la salida de los drenajes para evitar la erosién. También se dard continuidad a fas cunetas
con el medio adyacente y que las paredes exteriores sean de firme rugoso v con pendientes
maximas de 45°,

Se adaptaran los diferenies elementos de los drenajes longitudinales en los que se insta-
laran arquetas con la pared exterior de material rugoso y con |a pendiente adecuada (< 45¢).
En el case de las cunetas lateraies, o bien se disefian con la pared exterior rugosa y en un
angulo nunca superior a los 45°, ¢ en caso de que sean de paredes verticales habréan de dis-
poner de rampas de salida con una equidistancia maxima de 25 melros. ‘

Todos los pasos para fauna destinados a reducir el efecto barrera deberén adoptar los
criterios y medidas de la «Prescripciones téchicas para el disefic de pasos de fauna y valiados
perdmetrales» del Ministerio de Medio Ambiente. Ao 2006,

Medio socioecondmico.

Diecinueve, Permeabilidad territordal—En relacidn con los usos ganaderos se debera se-
fializar todoes 105 cruces de ganado ¥ respetar los pasos a distinto nivel.

Veinte. Paisaje. )

Se tlendré que evitar la alteracidn del palsaje mas singular, la degradacion de elementos
de interés, [a visibilidad de las zonas alteradas e intentar {a reduccién de las zonas degrada-
das, :
Fara la localizacidn de viales provisionales de obra, verledercs o prestamos se tendré en
cuenta el interés paisajistico de la zona, su visibllidad y la facilidad de restauracin del medio
afectado.

Restauracion de taludes, prestamos, vertederos y olras superficies afectadas.

Veintiuno, Restauracién.

Todas las superficles alteradas deberan ser restauradas de forma que se adecua al retieve
del enforne, se limpie de restos y se revegeten, Se entienden las alteradas directamente por
1a nueva carretera, los accesos y caminos repuestos, asl como fos accesos provisionales de
obra, la superficies auxiliares de obra para acopios de fierras, casetas de obra, almacenes,
aparcamientos, viales ele,

Los prestamos y vertederos deberan ser restaurados y revegetados o devueitos a su con-
dicidn de terrenc de cultivo o de monte siendo entonces revegetados. Los que se restauren
como supetficie de cultivo deberan reporer el suelo agricola con una capa de tierra de cultivo

. fértil de al menos 50 cm. Las que se restauren con el objetivo de reponer vegetacién natural

deberdn extender una capa de tierra vegetal de 40 cm, para proceder posteriormente a la
slembra y plantacién del terreno con especies propias de las series de vegetacién potenclal
dellugar.

Los préstamos podran ser utilizados como vertederos de excedentes de excavacion,

Son localizaciones favorables para prestamos y vertederos los campos de cultivo por la
mayor facilidad de restauracion def uso original y campos de cultivo abandonados, Pero no se
podrdn utilizar prados de siega tradicionales, campos de cuitivo con frutales, y parcelas proxi-
mas a zonas habitadas, o granjas en uso o produccién, elementos palsajisticos destacables
o del patrimonio, También se deberan evitar {os cauces de barancos activos, sus cgnos de
deyeccidn y la lanura aluvial, es decir aquellas zonas con riesgo de avenidas susceptibles de
padecer procesos ercsivos inlensos,
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Todo préstamo o vertedero requerira de un proyecto detallado de expliotacidn y restaura-
cién que deberan ser autorizados por los Srganos competentes.

Los framos de carretera abandonados, deberin ser demolidos, reflenédndose posteriar-
mente con una capa de tierras de al menos 1 m. de polencia, reperfilados v acondicionado el
relieve al que finalmente se le echard una capa final de 40 cm de tierra vegetal siendo final-
mente revegetados de acuerdo con la vegetacion del lugar. En casoe de acceso a fincas se
dejara un acceso acorde con las necesidades de uso, evrtando de;ar la calzada original que
resulie excesiva y degradante del enlorno.
 Velntidés. Revegetacién.—L.a revegetacion de las zonas alteradas incluira la slembra de
especles naturales con una mezcta polifita gue incuya una mezcta equitibrada de semillas
gramineas, leguminosas y maltas (menos del 2% en pesc) a razén de 30-35 grim? y la planta-
¢ién con una densidad minima de 1 planla cada 4 m2 de matas y arbusto yi especie de arbol
cada 9 m?,

Las especies a utllizar excepio en cuitwos yzonas ajardmadas deberén ser las propias de
las series de vegetacion det lugar. Podran servir para reponer superficle de habitat nalurai o
habitat de especies, degradados por el proyecto en dmbite LIC 0 ZEPA, L

- Se debera estar a lo dispuesto en el Real Decreto 289/2003, de 7 de marzo, sobre comer-
clalizacion de los materlales forestales de reproduccion a aquei!as espemas que les sea de

- apiicacién.

Residuos : ‘

Veintitrés. Se elaborara un Pian de Tra!amlento de Restduos segun los establecido enel
R.D. 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regufa |a produccidn y gestién de los residuos
de construccién y demolicidn, que determina en su ari. 4.1.a) la obligacién por parte del pro-
ductor de residuos de construccion y demolicidn de incluir en el proyecto de obra un estudio

- de gestidn de residuocs de construccldn y demolicién. :
Veinticuatro, Se estudiara la viabilidad del tratamiento y reutilizacion de los residuos pro-

cedentes del fresado de firmes en los framos de refuerzo de acuerdo a los términes estable-
cidos en la Orden Circular 8/01, del 18 de enero de 2002, sobre reciclado de ﬁ:mes, de La
Direccién General de Carre!eras del Ministeric de Fomento.

Veinticinco, En aplicacién de lo dispuesto en el Real Decrefo 1619/2005, de 30 de diclem-
bre, sobre la geslidn de neumaticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de
betunes medificados con caucho y/o de betunes mejorados con caucho procedentes de neu-
méticos en los firmes de esle proyecto. Se detallaré la gestién que sobre estos materiales
propone desarroliar el conceslonario, asf como la cbservacién de la Orden circutar 21/2007,

" de la Direccién General de Catteteras, sobre el uso’y especificacionss que deben cumplir los

ligantes y mezclas bifuminosas que Incorporen eaucho procedente de neuméticos fuera de
uso; del Manual de Empleo de neumdticos fuera de uso en mezclas bituminosas, del CEDEX,
y de la Orden Ministerial 881/2004, de 1 de marzo, que aprusba modificaciones del pliego de
prescripciones técnicas generales para obras de carreleras y puentes (PG-3).

Veintiséis. Con objeto de ajustar at maximo el balance de tierras v reducir los volimenes a

extraer de préstamos y de transporte a vertedero seré prevalente la prevencion (minimizacién

de excedentes), seguida de la va!onzaclén {enla propla obra o en restauracién mlnera) sfen-
do la ulima opcién el vertido.
Respeclo de la afeccion a bienes de dommo publrco '
Veintisiete. Con las expropiaciones se hard un estudio de fa afeccién del préyecto a las
vias pecuarias y se deberd tener en cuenta lo sefiafado en los articulos 28 v 29 de la Ley
10/2005, de 11 de noviembre, de vias pecuarias de Aragdn. La ocupaciones temporales por

‘obras de vias pecuarias deberan tramitarse ante el INAGA de acuerdo a Ia cilada Ley.

_ Veintiecho. Dada la afeccién a Monte de Utilidad Pdblica, se estard a lo dispuesto enla Ley
15/2006, de 28 de diciembre, de Montes de Aragénya la i_ey 10/20086, de 28 de abnl porla
que se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de Montes

Veintinueve. La realizacién de obras o trabajos en el Dominio Publico H]draullco ¥ &h sus

.zonas de servidumbre y de policla requerir autorizaclén administrativa previa del Organismo
. de Cuenca, en cumplimiento de lo dispuesto en la normativa de aguas vigente. -

Respeclo dal Palrimonio Cultural

Treinta, Si en la ejecucion del proyecto se localizara algtn resto arqueolégico o paieonio-
légico, de acuerdo al arifculo 69 de la Ley 3/1929, de 10 de marzo, del Patrimonio Cultural
Aragonés, se debera comunicar al Servicio de Prevencion y Proteccién de Patrimonio Cultural
qulen arbitrara las medidas para la comecta documentacion y tratamiento de los restos.. To-
das las acluaciones en matera de arqueoclogia y paleontologia deberan ser realizadas por
técnico competente y coerdinadas por la Direccidn General de Palrimonio Cuﬂural

Plan de Vigilancia y seguimiento amb:entel
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Treinta y uno. Se redactara y desarrofiara un Plan de Vigilancia Ambiental definitivo que
recofa las determinaciones del presente condicionado, de forma que concrete el seguimiento
efectivo de las medidas correctoras previstas, incluya la asistencla de un especialista ambien-
tat a {a direccién de obra, métodos y periodicidad de los controles, asl como el método y la
forma para la correccidn de las desviaciones sobre los previsto y la deteccidn y comeccion de
{os posibles impactos no previstos en el Estudio de Impacto Ambiental.

Treinta v dos. Se presentara ante la Direccién General de Calidad Ambiental y Cambio
Climatico semestralmente durante la fase de construcclén y anualmente en fase de explota-
cldn un informe con los resultados de fa vigilancla ambilental,

Treinta y tres. El Plan de vigilancia ambiental se debera extender hasta dos afios después
de la finalizacidn de |as obras al efecto de comprobar la efeciividad de las medidas preventi-
vas y corfectoras.

Zaragoza, 9 de octubre de 2009.

Ei Director del Instituto Aragonés de Gestién
Ambiental,
CARLOS ONTARON CARRERA

. Anexo Plano del Sector 1 de Huesca
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RESOLUCION de 13 de octubre de 2009, del Instituto Aragonés de Gestién Ambiental,
por la que se formula la Declaracion de Impacto Ambiental del proyecto de [a «Red Es-
tructurante de Aragén. Sector 2 Huesca» Clave: EI-RED-2HU, promovido por ef Depar-
tamento de Obras Piiblicas, Urbanismo y Transporte (N* Expte. INAGA /01A/2009/04558).

La Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccion ambiental de Aragon, establece que han de
someterse a procedimiento de Evaluacién de Impacto Ambiental los proyectos correspondien-
tes a aclividades listadas en su anexo I, El proyecto de adecuacion integrat de la red estruc-
turante de carreteras de Aragdn Sector 2HU, se encuentra recegldo en el Grupo 6 (Proyecios
de infraestructuras) como «Actuaciones que modifiquen el trazado de autopistas, autovias,

" vias répidas y carteleras convenclonales preexlstentes en una longitud continuada de més de

10 kilémelrosy»,

La Direccién General de Carreieras presenta con fecha 11 de febrero de 2008 Ja Memoria
del «Proyecto de adecuacion integral de la red estructurante de carreleras de Aragén. Sector
2HU». Mediante resolucién de 22 de Abril de 2009, tras tramitarse el procedimiento de con-
sultas previas, el Instituto Aragonés de Gestidn Amblental oomumoé los contemdos minimos
que debia tener el Estudlo de Impacto Ambiental,

En fecha 4 de febrero de 2009, en el «Boletin Oﬁuai de Aragén» n®23se pub!lca anuncio
de la Direccldn General de Carreteras del Departamento de Obras Pdblicas Urbanismo y
Transpores por el que se somete a informacién plblica los Estudios Informativos, Estudios
de Impacic Ambiental y estudio de Viabilidad Econdmico-Financlera relatives a la Red Estruc-

- turante de Aragén. Simultdneamente, se solicita informe a una serie de organismos y asocia-

ciones sobre el trémite de informacién publica; Confederacion Hidrografica del Ebro, Dipuia-
cién Provincial de Huesca, Demarcacién de Carreteras de Aragén, Comisiones Obreras,
Direccién General de Energfa y Minas, Asoclacién Naturalista de Aragdn, Ecologistas en Ac-
cidn-Ecofontaneros, Ecologistas en Accién-Onso, Ecologistas en Acclén-Otus, Fundacion
Ecclogia y Desarollo, Fundaclén para la Conservacién det Quebrantahuesos, Socledad Es-
paiiola de Omitologla (SEQ/BIRDLIFE), Unidn General de Trabajadores, Gomarea de Bajo
Cinca, Comarca del Cinca Medio, Comarca de {a Litera, Comarca de Ia Ribagorza, Comarca
de los Monegros, Comarca Somontano de Barbastro, Ayuntamiento de Albalate de Cinca,
Ayuntamiento de Albelda, Ayuntamiento de Alcampell, Ayuntamiento de Alcolea de Cinca,
Ayuntariento de Alfatenga, Ayuntamiento de Almunia de San Juan, Ayuntamiento de Altorri-
cén, Ayuntamiento de Azanuy-Alins, Ayuntamiento de Baelis, Ayuntamiento de Ballobar, Ayun-
tamiento de Barbastro, Ayuntamiento de Belver de Cinca, Ayuntamiento de Benabatre, Ayun-
tamiento de Berbegal, Ayuntamiento de Binaced, Ayuntamiento de Binéfar, Subdireccién de
Carreferas de Huesca, Direccién General de Urbanlsmo, Direccion General de Patrlmonlo
Cultural,

Transcummido el plazo de lnformaclén pubhca, se ha recibido contestaclén de las sigulentes
asociaciones u organismos consuftados sin contenido ambiental:

Ministerlo de Fomento, Ayuntamiento de San Miguel de Cinca, Ayuntamientos de Ontifie-
na, Monzén, Binaced-Valcarca, Binéfar, liche, Peralta de Alcofea, y Benabaire, Comisiones
Obreras (CCO0), Asociacién Sodedad y Servicios Publicos, D. Federico Sorolla Liauquet.

Asimismo se reciben alegaciones con contenido ambiental de:

Ecologistas en Acclén sefiala sefialan que, al amparo del arifeulo 11 de la ley 7/2006, con-
sideran que el proyecto deberla ser sometido al procedimiento de Evaluacion Ambiental de
Planes y Programas puesto que afecta a grandes 4reas del territorio, que no se ha refaciona-
do el proyecto con ofras pollticas y planes del Gobierno Nacional y Autondmico; que se debe-

Ha tener en cuenta la utilizacidn de materiales reciclados en la construccién de ias carreteras;

que el proyecto adolece de medidas efectivas para comegir el «efecto barrera» de este tipo de
infraestructura; que deben contemplarse ia colocacién de pantallas actisticas en ias dreas
cercanas a niicleos urbanos, en el paso de zonas inundables debe estudiarse la posibilidad
de sustituir los taludes por viaductos sobre pilares de manera que el falud de} vial no se cons-

{ituya en presa de refencion de aguas en caso de creddas o fuertes Jluvias; que no se han

considerado en el crecimiento las actividades de adecuacién y mantenimiento de las vias, y
que deberfa rea!lzarse la limpieza de las cuneias por medio exclussvamenie fisicos o.mecani-
cos.

Se aprobd por Orden del 4 de mayo de 2009, del Conse;ero de Obras Publicas, Urbanismo
y Transportes el Informe de la Direccidn General de Carreteras de Alegaciones resulfado de
la Informacién Pablica del Estudio Informativo, Estudio de Impacto Ambiental y del Estudio de
Viabilidad Econdmico-Financiera de la «Red Eslmcturante de Aragén Sector 2 Huescan.
Claves; EHRED-2 HU y EV-RED-2HU. L

25433

101




Num, 213

Boletin Oficlal de Aragén 03/11/2008

Se remitié el expediente en fecha 8 de mayo de 2009 al instituto Aragonés de Gestidn
Ambiental para la continuacién de ia framitacién de la evaluacidn de impacto ambiental,

Se notificd trdmite de audiencia al promotor y éste sefialé no realizaba consideraciones a
la propuesta. Se comunicéd un borrador de la resolucién a los ayuntamientos afectados, no
recibiéndose manifestaciones al respecto.

El proyecto tiene como objetivo la adecuacion de los viales de titularidad autondmica que
conforman la Red Estructurante contemplada en el Plan de Carreteras de Aragén (2004-
2013). Parata adecuacién de dicha red se procedid a sectorizar en ocho zonas diferentes
toda {a superficie de la Comunidad Auténoma. Como objetivos principales del Plan General
de Carreteras se encuentran:

Vertebrar y equilibrar el territorio aragonés, definiendo una red principal de ejes estructu-
ranies, y mejorar la accesibilidad a fodos los nlicleos ¥ 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 proximas y
especialmente con Francia v el resto de Eurcpa.

Este sector Huesca 2HU se haya sltuado en el noreste de la provincia de Huesca y limita
al note con el sector 1HU, al este con Lérida, al ceste con el sector 3HU, y al sur con el sector
32, Cuenta con una superficie de 2,959,70 Km2.

El sector 2HU, objeto del presente estudio, incluye una serie de carreteras donde no seva
a actuar sobre ia traza o se van a desarrollar tinlcamente jabores de refuerzo detl firme (Reha-
bilitacién), A-131, A-138, A-1240, A-1241, A-1234 y la A-242 y ofra serie de carreteras que van
a ser acondiclonadas, entendiendo por acondicionamiento |la modificacién parcial de su {raza-
do actual en planta o alzado y que por tanto se deben evaluar ambientalmente.

. TRAMO
CARRETERA ACTUACION LOKGITUD m .
) LOMNGITUD m{Afl tNAR 2} LOCALIDADES
A130 Amg;f:;:::iz:m 4 28,520,070 | Monzon-Ontinena
A-1237 Acondicionamianto 11,520,798 Monzén-Azanuy
A2218 Acondiclonamiento 8.991,202 nuy-Paraita de la Sal
A-2216 Acondicionamianto 10.555 754 P@E
A1223 Acondicionamiante 9.082 805 . Selgua-EF Polefiing
A0 Acondicionamianto 24171 Barbastio-Berbegsl

8.282,348 | Castelfiorite-Estiche de

Carrelora CHE Acondicionamisnio/Mueve | . 10.127,00 Cinca (0 Pomar de

trazado Cinca)
5.909.871 Puanle sobre ol rlo
Caretara Puente Cinca(Esliche de Cinca-
Jusvo Trazado .39
Cinea M f 230500 Intersaccion A-1234 (6
A-1238))
A133 Acendicionamiento 29.068.400 - Binsfar-Estada
Avondicionamiento y Albalata de Cinca-
-1239 9.209,2
A Rehabilitacin ! 211 Bindfar
Acondicionamiento y P e
A-2220 Rohailitacidn 8.723,082 Banéfar-Ripoll
Acondicionamiento y Témega-Pomar de
A0 Refabililacion - Sl Binéar
" Acondicionamienio y Alcolea de Cinca-
A1235 2.485,139
Rehabiltacion ! Albalate de Ginca

Las actuaciones de acondiclonamiento ¢ nuevo trazado proyectadas en cada uno de los
ejes esltructurantes perlenecientes af Sector 2HU de la Red de Cameteras de Aragén son las
siguientes:

1. Carretera A-130. De Monzén a Ontifiena

El eje de estudio comprende la totalidad de la carretera A-130, de 28.520,07 m. Atraviesa
los TT.MM. de Monzén, San Migue! de Cinca y Alcofea de Cinca.

25434

102



Num, 213

Boletin Oficial de Aragén 03/11/2009

L.a seccién consta de Calzada con carril de 3,50 m por cada sentido de circulacion, Arce-
nes de 1,50 m, Bermas de 0.5 m de ancho y un 4% de pendiente. Se ha considerado una
seccién de 7/10 y una velocidad de 100 kmv/h, Es una Carretera que pertenece ala red basica
y se prevé una IMD de 1.725 veh/dia para el afio 2013, E} proyecto comprende un acondicio-

-namiento/mejora de trazado en 5,035 m, amplia Ja plataforma en 18.855 metros, y rehabilita-

cidn superficial en 4,230 metros.
l.os valores aproximados de movimientos de tierras en m3 son; Excavacién 435.75 3,60,

Terraplén procedente de excavacion 184.071,10, Formactén explanada 152.376, 50 Trans-

porte a Vertedero 155.231,70.
2. Carretera A-1237. De Monzdn a Azanuy
El gje de estudio comprende la totalidad de la carretera A-1237, de 11.520,80 m. Atravlesa

"los TT.MM. de Monzén, Almunia de San Juan y Azanuy-Alins.

-El acondicionamiento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de

: - 80 km/h. La seccién consta de Calzada con un carril de 3.m para cada sentido de ciroutacién,

Arcenes de 1 m, Bermas de 0.6 m de ancho y un 4% de pendiente. Carretera perieneciente a

©"ia red comarcal con una IMD en el afio 2013 de 897 veh/dia. El proyecto comprende la am-
. . pitacién de la plataforma en 4.681 metros, y un acondlclonamlenlo mejora de. trazado de

3.399 m, el resto serd rehabilitacion del fimme. .
“Los valores aproximados de movimlento de tierras en m3 son: Excavaclén 55.007, Terra-

- plén procedente de excavacion.18.449,40, Formaclén explanada 40.750,10.

Se proyecta una estructuras que consiste en un paso superior subre el Canal de Aragén y
Catalufia en el P.K. de! proyecio 6,100. : B
3. Carretera A-2215. De Azanuy a Peralta de la Sal
- El eje de estudio contempla [a totalidad de la carretera A- 2215 de 8.991,29 m. Atrawesa
los TT.MM. de Azanuy-Alins y Peralia de Calasanz,
‘El acondiclonamiento de |a carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de
80 kmvh. La seccidn consta de una Calzada con carit de 3 m para cada sentido de circulacién,

: ~ Arcenes de 0,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. Carretera perienecien-

e alared lccal con una JIMD en el affio 2013 de 322 veh/dla. | proyecto supone una mejora
de trazado en la mayorfa de su recorrido (7.370 metros), ademas de 247 metros que solo son
de ampliacién de 1a plataforma, el resto rehabilitacion.

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacién 68.711,80, Te-
rraplén procedente de excavacion 49.442,20, Formacidn explanada 35. 514,80.

4, Carretera A-2216, De San Esteban de la Litera a Purroy

La Iongltud del tramo es de 10, 555 75m Atrav:asa los TI'MM de Peralta de Calasanz y
Benabarre. -

El acondlcionamaento de la carretera se ha proyectado para una velecidad de proyecto de

60 kmfh, La secclén consta de Calzada con carrll de 3 m para cada sentido de circulaclén,

“Arcenes de 0,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. Cametera pertenecien-

te alared local con una IMD en el afic 2013 de 74 vehidia

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacion §1,329,90, Te-
maplén procedente de excavacion 81.329,80, Formacidn explanada 40.998. :

5, Carretera A-1223, De Selgua a EF Polefiino i

" La longitud del ramo es de 9, 028 B‘Im Atrav]esa os 'I'I'MM de Peralla de Alcofea y Ber-
begal.

El acondicionamiento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de

90 kmih. La seccién consta de Calzada con carrll de 3,00 m para eada sentide de circulacién,

Arcenes de 1,00 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. Carretera pertenecien-

. .te a la red comarcal con una IMD en el afio 2013 de 1,560 vehidfa, La cbra de la carretera
_constste en 4 222 metms de Amp!tactén de plataforma y en una mejora de trazado de 1.178

m.

Los valares aproxfmados de movnmlento de Uerras en m3 son; Excavacuén 48.835,20, Te-
rraplén procedente de excavacién 14.033, 50 Formamén explanada 27 278 Transpmte aVer-
tedero 34.801,70. . -

. '8, Carretera A-1226. De Barbaslro a Berbegal

‘El efe de astudio comprende la totalidad de la carretera A-1226, de 12.4147,67m. Atraviesa
los TE.MM. de Berbegal, Hiche y Barbastro,

El acondicionariento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de

80 kms. La seccién consta de Calzada con caril de 3 m para cada sentido de circulacién,
Arcenes de 1,00 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente Carretera pertenecien-

te a la red comarcal con una IMD en el afio 2013 de 702 veh/dia. El proyecto consiste en 320
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m. de ampliacién de plataforma, nuevo trazado de 7.712 metros y mejora el trazado an 2.605
m.

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacién 80.444,20, Te-
rraplén procedente de excavacion 6.705,60, Formacién explanada 14.633,40, Transporte a
Vertedero 73,738,60.

7. Carretera CHE (Confederactdn Hidrografica del Ebro)

Alternativa 1, Castelflorite a Estiche de Cinca,

L.a longitud del tramo es de 10.127 m (antes denominada A-129). Atraviesa los TT.MM. de
Gastelflorite y San Migue! de Cinca.

El acondicionamiento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de
100 kmih. La secelén consta de Calzada con carril de 3,50 m para cada sentido de clrculacion,
Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. El tipo de construccion
consiste en 8.797 m. de ampliacién de plataforma y en 1.330 m de mejora de trazado.

{.0s valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son; Excavacion 20,170,30, Te-
rraplén procedente de excavacién 20.170,30, Formacidn explanada 61.261,60.

Alternativa 2. De Castelflorite a Pomar de Cinca

El gle de estudic se corresponde con una carretera de nuevo trazado de 8.282,348 m.
discurriendo en buena parte del trayecto en paralelo al camino que una los dos niclecs al
norte de la cairetera A-128. Atraviesa los TT.MM. de Castelflorite y San Miguel de Cinca.

Latotalidad del nuevo trazado de |a carretera se ha proyeclado para una velocidad de 100
kmvh. La secclén consta de Calzada con carril de 3,50 m para cada sentido de circulagion,
Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente.

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 los siguientes; Excavacion
16.584, Terraplén procedente de excavacion 16.584, Formacién explanada 51.457,80.

8. Nueva Carretera Puente Sobre el Rio Cinea

Alternativa 1, De Estiche de Cinca a interseccidn carretera A-1234,

El proyecto comprende una nueva carretera con una longitud de 2. 395 metros. Atraviesa
los TT.MM. de San Miguel de Cinca y Alfatenga.

El tramo incluye la construccién de un viaducto sobre el rlo Cinca de 1.540 m, La carretera
se ha proyeciado para una velocidad de 100 km/h, La seccién estd compuesta de Calzada
con carril de 3,50 m para cada sentido de circulacion, Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m
de ancho y un 4% de pendiente.

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacién 43. 009,80, Te-
traplén procedente de excavacién 19.230,90, Formacién explanada 4.840,10, Transporte a
Vertedero 9.234,60.

Alternativa 2. De Pomar de Cinca a interseceién carretera A-1238.

El proyecto comprende una hueva carrefera con una longitud de §.960 metros. Afraviesa
los TT.MM. de San Miguel de Clnca, Alfatenga, Pueyo de Santa Cruz y Monzon.

El tramo contempla la ejecucidn de un viaducto sobre el rlo Cinca de 800 m, La carretera
se ha proyeclade para una velocidad de 100 kmvh, La secclon estd compuesia de Calzada
con carril de 3,50 m para cada sentido de circulacién, Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m
de ancho y un 4% de pendiente,

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacidn 484.040,40,
Terraplén procedente de excavacion 222,904,60, Formacién explanada 38.952,10, Transpor-
te a Vertedero 22.861,10.

9. Carretera A-133. De Binéfar a Estada

El eje de estudic comprende |a totalidad de la carretera A-133, de 29.068 400 m. Atraviesa
jos TT.MM. de Eslada, Estadilla, Fonz, Azanuy-Alins, San Esteban de Litera y Binéfar.

Ef acondicionamiento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de proyecto de
90 kmvh. La seccibn estd compuesta de Calzada Gnica con un carril de 3,50 m para cada
sentido de circulacién, Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente.
GCarretera perteneciente a la red bésica con una IMD en el afio 2013 de 1.151 veh/dia. El pro-
yeclo de la camretera consiste en 14.213 m de ampliacién de plataforma, de 13,155 m de
mejora de trazado v el resto rehabllitacién de firme,

Las estructuras que se proyectan son; En ei p.k. 10+800 la ampliacién de! puente scbre el
rio Sosa y la construccién de un paso inferlor de la A-133 bajo ef Canal de Aragédn y Cataluiia
en el PK. 28+500,

Los valores aproximados de movimientos de tierras en m3 los siguientes: Excavacién
369.814,50, Terraplén procedente de excavacién 242.257, 50 Formacién explanada
145.835,20, Transporte a Vertedero 127,557,

10. Carrelera A-1233. De Albalate de Cinca a Binéfar
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El eje del estudio comprende la totalidad de {a carretera A-1239, de 19.209,211 m. Atravie-
sa Jos TT.MM. de Atbalate de Cinca, Belver de Cinca, Binaced, Espids y Binéfar.

El acondicionamiento de la carretera se ha proyectado para una velocidad de 80 km/h. La
seccién esta compuesta de Calzada inica con carril de 3,00 m para cada sentido de circula-
cién, Arcenes de 1,00 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. Carrelera perte-
neciente a la red comarcal con una IMD en el afio 2013 de 2.801 veh/dia. El proyecto consis-
te en 7.019 m. de mejora de firme, en 8.409 m. de ampliacién de plataforma, y es necesaria
ta mejora de {razado en 3.781 m.

Se proyectan la construceién de un puente sobre el Canal de la Encomienda en eI PK.
11+100.

Los valores aproximados de movimiento de fierras en m3 son; Excavacion 99.791,10, Te-
raplén procedente de excavacién 83,081, 90 Formaclén explanada 62. 670 Transporte a Ver-
tedero 16,728,20. :

11, Cairetera A-2220, De Binéfar a Rlpolt

El eje de estudio es la totalldad de la carretera A-2220, de 8.723,082 m. Atraviesa los TT.
MM, de Alfantega y Binaced.

Ei acondiclonamiento se ha proyectado para una velocidad de 70 kvh. Las secciones ﬂpo
proyeciadas son: Calzada nica con caril de 3,00 m para cada sentido de circulacion, Arce-
nes de 0,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente. Carrelera perteneciente a
ia red local con una IMD en el afie 2013 de 358 veh/dia. El proyecto contempla {a mejora de
trazado en 2.415 m., ampliacién de plataforma de 2.428 m. y rehabilitacién de firme en 2.980
Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3 son: Excavacion 12.095,40, Te-
rrapién procedente de excavacion 12,995,40, Formacion explanada 21.805.

12. Carretera A-140. De Tarrega a Pomar por Binéfar

El eje de esludio contempla 14 totalidad de la carretera A-140, de 29.144,12 m. Atraviesa
los TT.MM. de Binaced, Blnéfar San Esteban de thera Tamarite de Litera, Alcampell y Albel-
da.

El acondiclonamiento de la carretera se ha proyeciado para una velocidad ds proyecto de
100 km/. L.a seccién esta compuesta de Calzada Unica con carrit de 3,50 m para cada senti-
do de cireulacion, Arcenes de 1,50 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un 4% de pendiente, Ca-
rretera perteneciente a la red basica con una IMD en el ailo 2013 de 3.580 veh/dia, El proyec-
to contempla 2.077m. de ampliacién de plataforma, 11.300m de rehablilitacién del firme, 9.440

de renovacién superficial, 2423 m de mejora de frazado y un nuevo tramo de 620 metros

(Variante Binéfar A-22) en alglin framo no se interviene. i

La estructura que se proyecta es el paso sobre el canal de Zaidin en e p.k. 26+540. -

Los valores aproximados del movimiento de Herras en m3 son; Excavacion 85.191,40,
Terraplén procedente de excavasion 26 523,60, Formacion explanada 27.761,50, Transporte
a Vertedero 50,172,20.

13. Carretera A-1235. De Alcolea de Cinca a Albalate de Cinca

Comprende la tolalidad de la carretera A-1235, de 2 486 139 m. Atraviesa los TTMM, de

~ Albalate de Cinca y Alcolea de Cinca,

La velocidad de disefio del proyecto es de 70 km/h, excepto en el cruce sobre el rio Cinca
donde la velocidad es de 90km/h. La seccién estd compuesta de Calzada Onica con carril de
3,00 m para cada sentido de circufacién, Arcenes de 1,00 m, Bermas de 0,5 m de ancho y un
4% de pendiente. Carretera perteneciente a la red comarcal con una IMD previsio para el afio
2013 de 3.024 vehvdla. Bl prayecto contempla 498 m de Mejora de Trazado, 1.368 m. de am-
pliacion de plataforma y 220 melros de Rehabilitacion def firme,

Los valores aproximados de movimiento de tierras en m3, son: Excavac;én 10.112,10,

* Terraplén procedente de excavacion 1.267, 50 Fon-naclén explanada 9,754,50, Transporte a

Vertedero 8.844,60.

‘Desciipcién def medio - .

El sector 2HU, objeto del presente estudio, fiene una superficte de 2.959,70 Km2. El terri-
torio se halla condiclonadoe principalmente por.la existencia del rio Cinca que discurre de
norle a sur por la parte central del sector dividiéndolo en dos zonas practicamente indepen-
dientes con los tnicos puntos de paso entre ellas en la carretera N-240 al nore (entre las
poblaciones de Monzén y Barbastro), la carretera A-1235 al sur (enfre Jas poblaciones de Al-
colea de Cinca y Albalate de Cinca), y la carretera nacional N-240, cuyo eje comunica fos
nicleos mas importantes, Binéfar, Monzdn y Barbastro. £l teritorlo es predominantémente
llano con saltos entre relleves tabulares y Hanuras aluviales. La zona de actuacion se encuen-
tra dentro de la Cuenca Terclaria del Ebro. La red de drenaje superficial del &mbito de estudio
forma parte del Rlo Cinca de gran extensién y complejidad por lo que se producen numerosos
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cruces de cauces. La mayor parle del! territorio es superficie de cuitivo con una gran propor-
cion de regadio. Gran parie de la zona se encuentra incluida en Planes de conservacién de
especies calalogadas y son varios los espacios de Red Natura 2000 Incluldos en el secter. En
el &mbito del proyecto evaluado son los siguientes:

Espacios Naturales

CARRETERA Pian de Conservacion LIC ZEPA N
Prolegidos

-1237, A-1226, A-140
8-133, A-1240

A-130, A-2215 A-2216 Quebraniahuesos - - e
B-131, A-1234, A-1235

(Quebranlahuesos ['Yesos de Barbastre™ P -

Wiler. Cinoat v Cinca? - [FHos Cincay Alcandre® . -
A-138 : Quebraniahuesos  [RIcs Cinca v Alcandre” - -
A-1223, A-1230, A-2220

71241, A-242 - - - -

Pller. CHE1 ¥ CHE2,

Efectos ambientales

1).Camrelera A-130. De Monzon a Ontifiena )

Los efectos de la construccidn de la carretera se ven reducidos por el uso de! corredor
actual. Las superficies aproximadas de ocupacién det suelo por eje (Longitued 28.520,07m)
son: Tierra de cultivo (m2) 46 462,80, Eriai(m2) 1.180, Monte alte(m2) 2.160, Monte bajo (m2)
36,925,20, Frondosas{m2) 1.160, haclendo un Total de 87 588 m2.

El trazado del eje discurre en su mayor parte sobre campos de cuitivo de regadfo y pastizal
xerdfitofaliagar.

lL.as zonas de Prestamos (cinco) se localizan sobre campos de cultivo tanto de secanc
como de regadio, algunos de ellos abandonados, como el caso def P-130-1 que actuaimente
se trata de un pastizal pobre aunque limita por su jado noreste con una pequeiia superficie
arbdrea que de deberd excluir.

Las zonas de vertederos se consideran adecuadas, con una afeccién no significativa, tra-
tandose el V-130-1, de un vertedero que se dispone sobre lastodimo-aliagar entre regadios.
Ei vertedero V-130-2 se afecta a un pequefio barranco y préximo a unos desagiles a [os que
se debera dar confinuidad. ’

Una parte del trazado queda incluida en el Plan de Recuperacién del Quebrantahuesos no
obstante la actuacién no tiene efectos apreciable para la conservacién de la especie,

Se deberan demoler y restaurar los frames de carretera abandonados.

2) Carretera A-1237. De Monzén a Azanuy

Los efectos de la construccidn de la carretera se ven reducldos por el uso del corredor
actual. Las superficies aproximadas de ocupacidn de! suelo por eje {Longitud 11.520,80m})

son: Tierra de cullivo (m2) 41,282, 40 y Monte bajo y arbolado (m2) 5.558, haclendo un total |

de 45.840,40 m2. :

La modificacién del pase sobre el Canal de Aragdn y Catalufia afecta a una reducida par-
cela arbdrea.

En Almunia de San Juan, una vez pasado el Canal afecta a encinares dispersos, dejando
tramos de carretera inservibles. Las obras de mejora de la traza pueden afectar fambién a
vegetacion natural como el matorral mixto gipséfilo. .

La carretera no tiene efectos negativos para la conservacion de Quebrantahuesos.

La carrefera atraviesa el LIC ES2410074 «Yesos de Barbastro» entre et p.k. 6+900y el p.k.
8+150 {en una longitud de 1,250 metros).La superficie de LIC afectada es de 106,970,863 m2
constituida por campos de cultivo y sus lindes en los que surgen algunas encinas aisladas y
otras préximas de gran desarrollo, No tiene un efecto apreciable para la conservacién de los
habliat naturales y especies objetive del Lugar. Se deberdn adoptar medidas para no dafiar
mas arbolado ni matorral gipsicola que el afectado por la planta del.proyecio.

Las zonas destinadas para vertederos y prestamos se localizan ambas sobre zonas reme-
vidas o sobre campos de cultivo todos recuperables por lo que su impacio se considera com-
patible con medias de restauracion,

3) Carretera A-2215. De Azanuy a Peralta de {a Sal

El proyecto sigue el corredor original aunque mejora el trazado en la mayoria de su reco-
mrido 7.370 m. Las superficies aproximadas de occuipaclén del suelo por eje (Longitiud 8.891,29
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m} son: Tierra de cultive {(m2) 62.702, Monte alto(m?2) 3.648 y arbdreo (m2) 4,896, haciendo
un Total de 71.246m2. )

E{ acondicionamiento de ia carretera en general comige curvas cerradas, afectando princi-
palmente a cullivo de secana y pastizal -matorral y alineaciones y pequefias parcelas de en-
cinds pegadas a fa carretera. )

No tiene efectos negativos para la ccnservacu&n def Quebrantahuesos.

4).Carretera A-2216. De San Esteban de la Litera a Purroy

Los efectos de la construccidn de la carretera se ven reducidos por que el proyecto sigue
el correder original repartiéndose eguitativamente entre ampliaclon de carretera y mejora de
trazado,

El proyecto define una serie de terraplenes en el paso de barrancos que pueden afectar a

- . la calidad de la aguas y al hdbitat, por arrastres de sdlidos durante fa construccién, como el
- barranco de La Patl y por otra tener un importante efecto barrera bloldgica como es el caso
- del paso de los barrancos en los pKs: 16,500, 17,750, 18,400 y 21,880, En estos ugares se
" deberan oonslrulr pasos amp!ms adaptados par el uso de Ia fauna s]endo las especie indica-

dora el jaball. -
La vegetaclén afectada por la ocupaclén del suelo (Long:lud 10 5565,75m) son: Tierra de

cultive (m2) 18.960, Monte bajo (m2) 31, 612 40 yArboIac!o {m2)2.378,40, que: suman un total

de 52.950,80 m2.
La vegelacion afectada esta compuesta pnncapatmente por mmero y aliaga, ademds de

. ejemplares y parcelas pequefias aisladas de Quejigo o Encina. Destacar |a afeccidn a super-

ficies de garriga en la formacidn de terraplenes. Es zona con presencla de Limonium catala-

nicum catalogada como de Interés especlal.

La carretera discurre en su totalidad dentro del Plan de Recuperacion de Quebrantahue-
50s. Pero no tiene efecto negativos para 1a conservacion de ia especie.

Los dos préstamos necesarios para la obra se localizan sobre campos de cultivo de seca-
no, porio qué la afeccién se considera compatible con las adecuadas medidas correctoras.

5)Carretera A-1223, Da Selgua a EF Polefing |

Los efectos de la construccion de la carretera se ven reducidos por el uso del corredor
actual, con una ampliacion de plataforma y una mejora de trazado en 1,178 m.

El trazado discurre praclicamente en su totalidad sobre terrenc agricola. Entre ei pk 18 v
18,600 nace el arroyo del HueRo que corta la carrelera con un terraplén no se deberia afectar

* . al aculfero en esta zona, Asimismo se deberd habilitar un paso para la fauna del jugar,

El préstamo necesarip (P-1223-1) para la obra se localiza sobre tetreno agricola y limita
por su lado este con una de las zonas de descarga ¢l arroyo del Huerto, El impacto se consi-
dera compatible si blen requiere medidas correctoras para su Integrac:én y oorrecclén. de-
blendo ademas alefarse 50 m. de su limile este, - :

6).Carretera A-1226. De Barbastro a Berbegal

Los efectos cIe la construcctén de la carretara se ven reducidos por el uso del corredor
actual

Las superficies aprmumadas de ocupaclén del sue]o por eje {Longitud 12.417,67m) son:
Tierra de cultivo 8.151 m2 y Monte bajo 19,380 m2 haclendo un Total de 27.531 m2,

La vegetacién natural afectada en el acondicionamiento de.la carrelera tanto al corregir
curvas en el frazade como en fa construccién de grandes desmonies es matorral glpsicoia
ibérico y también encinar situade a 3.500 m del final del Irazado. ’

No tlene efectos negatives para la conservacion del Quebrantahuesos,

El recorrido de la carretera va por el interior del LIC (ES2410074) Yesos de Barbastm entre
el p.k. 5+550 v el p.k. 7+350, Los Hébifat de interés comunitario afectados son Malorrales
glpsieolas ibéricos (estepas vesosas) UE1520%) que es habitat pricritario, en una superficie de
1,5 hectireas reparfidas a los largo de 1.800 m de eje. Esta superficie alterada supone un
efecto apreciable por lo que se plantea como medida correctora especifica {a reposicion del
hébitat perdido demoliendo los tramos de carretera abandanados y restaurdndolos con las
especies del habliat alterado.

El vertedero -1 se sitda denlro del LIC con posmllt(iad de afectar a habitat naturales de
interés comunitario pricritario por lo que se considera ambientalmente incompatible,

- 7).Carratera CHE {Confederacion Hidrografica del Ebro) :

Allernativa 1. Castelflorite a Estiche de Cinea -

Los efeclos de 1a construeclon de la carretera se ven reductdos por el uso del corredor
actual cuya mayor parte 8.797 metros consiste en ampliacién de plataforma y le resto mejora

de Trazado (1.330 m). La superficie aproximada de ccupacion del suelo per efe {Longitud -

10.127m) que afecta exclusivamente a 50.350 m2 de superficle de cultivo de regadio.
Alteérnativa 2. De Castelfiorite 2 Pomar de Cinca
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Suponen un nuevo trazado de carretera de 8.282 metros(discurriendo’ en buena parte del
trayecto en paralelo al camino gue una los dos ntcleos al norte de la carretera A-129). La
superficie de vegetacién afectada es en su mayoria terreno agricola 93.844,80 m2, tan solo
570 m2 son de erial.

El préstamo (P-CHE-3) se localiza sobre campo de cultivo de regadio por lo que se consi-
dera ambientalmente compatible. .

B)Nueva Carretera Puente Sobre el Rio Cinca

Alternativa 1.

Supone un nuevo frazado de carretera de 2.395 metros y fa construceién de un viaducto
sobre el rfo Cinca de 1.540 m.

Las superficies aproximadas de ocupacién del suelo por gje {Longitud 2.395m) son; Tiarra
de cultivo {m2} 18.375 y Ribera (m2) 13.740, haciendo un Total de 32.115 m2,

El principal impacto se produce por fa alteracion de la vegetacién de ribera asociada al rfo
Cinca pero que admite medidas correctoras y es parcialmente reversible.

La traza de la carretera eruza el LIC {ES2410073) «Rlos Cinca y Alcanadre» a lo largo de
1000 m. Los habitats de interés comunitario que se ven afectados son Bosques galeria de
Sallx alba y Populus altba (UE92AC0) y el Rios medilerraneos de caudal permanente con Glau-
cium flavum (UE3250). La superficie alterada de 13.740 m2 no tiene un efecto significativo
para la conservacién de [os habitat naturales y {a especies objetivo del Lugar.

Afternativa 2. )

Toda la carretera de 8.910 m es de nuevo trazado y cruza el rlo Cinca con un viaducto de
800 m.

Las superficies aproximadas de ocupacién del suelo por eje (Longitud 6.909,87m} son:
Tierra de cultivo {m2) 152,050, pastizal-erialim2) 11.030 y ribera {m2) 11.450.

El principal impacto se produce por la alteracion de 1a vegetacién de ribera asociada al rlo
Cinca pero que admite medidas correctoras y tiene impacto reversible parcialmente.

La carretera cruza a lo farge de 800 m. el LIC «ES2410073»Rios Cinca y Alcanadre, Los
habitats de interés comunitario que se ven afectados son Bosques galerla de Salix afba y
Populus alba (UE92A0), La superficie alterada de 11.450 m2 no tiene un efecto significativo
para la conservacidn de los habitat naturales y a especies objetive del Lugar.

Los prestamos (P-CHE-1 y P-CHE-2} se localizan sobre cultivo de regadio, y admite me-
didas comrecioras gque lo hacen compatible.

9) Cametera A-133. De Binéfar a Eslada

Les efectos propios de la construccién de fa carretera se ven reducidos por €l uso del co-
rredor actual, en 14.213 metros (Ampiacién de plataforma). Ademas de una Mejora de Traza-
do de (13.155 metros),

Las superficies aproximadas en m2 de ocupacién del suelo por eje Longitud 29.068,40 m
son: Tietra de cultive 143.534, Monte bajo 29,292 y Bosque de frondesas 2,550, haclendo un
Total de 175.376-m2,

En las obras de acondicionamiento y mejora de la carretera la mayor parte del trazado
discurre por campos de cultive. Es posible la afeccion a ejemplares de encina, de romeral
mixto o de matorral gispsicola.

La traza de la carretera atraviesa el LIC (ES24 10074) «Yesos de Barbastro», Los habitats

- de interés comunitario que se ven afectados son Matorrales gipsicolas ibéricos (estepas ye-

sosas) (UE1520) y Pastizales mediterrdneos xeroflticos anuales y vivaces (UE6220), La su-
petficie alterada por la traza no tiene efecto apreciable para la conservacion de los habitats
nalurales o las especles objetivo del LIC.

La carretera afecta al barranco «Sosa de Azanuy», que atraviesa varias veces. Estos cru-
ces no deben ocupar el DPH ni tampoco ef terraplén de la carretera. Deberén dejar paso a la
fauna

Los tres préstamos se localizan sobre campos de cultivo, por lo que su impacto se consi-
dera compatible, £l préstamo P-133-1 sdlo utilizara Ja superficle de culivo que debera ser
repuesta y sdlo se utifizarad para uso de la carretera.

Con respecto a los vertederos, el V-133-1 se incluye en el LIC y puede tener efectos acu-
mulativos por destruccién de habitats junio a los generados por la infraestructura. El vertede-
re V-133-2 se localiza en una zona alterada, se trata de un antiguo préstamo, por lo que su
Impacto se considera compatible con las adecuadas medidas de adecuacién e integracién
ambiental.

10) Garretera A-1239. De Albalate de Cinca a Binéfar

Los efectos de la construscién de la carretera se ven reducidos por el uso det corredor
actual.
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Las superficies aproximadas de ocupacion del suelo por eje (Longitud 19.209,21m) son:
Tiefra de cultivo (m2) 41.665,20, Monte alto(m2) 4.482, Monte bajo (m2) 16.320 y Arbolado
(m2) 2.040, que suman un total de 64.507,20 m2 de superficie nueva ocupada por la carrete-
ra. -
Las zonas de préstamo 1 2 y 3 se localizan sobre terrenos agricolas removidos o en parte
cultivados, por lo que la afeccion se considera compaltible con las adecuadas medidas de
adecuacion e integracién ambiental,

El vertedero (V-1239-1) no provoca ninguna afeccidn importante, ya que se trala de un
terreno inculto cubierto de pastizal pobre entre campos de cultivo, se puede considera Igual
mente compatible con las adecuadas medidas de adecuacion e integracion ambiental.

11) Carretera A-2220, De Binéfar a Ripoll

Los efectos propios de la construcclon de la carrelera se ven reducides por &} uso del co-
rredor actual.

Las superficies aproximadas de veupacion del suelo por eje (Longitud 8.723 OBm) son:

Tierra de cultivo {m2) 16.150,20, Monte bajo (m2) 7 24780y enclnas {m2} 578, que suman
entotal 23974 m2. .

", ia carretera discurre entre campos de cuihvos deregadioy pastizal-aliagar El &l punto de

coordenadas X:764274, Y:4634430 cruza un barranco que se vera afectado debiendo dar
continuidad al cauce mediante un ca]én 0 es!ructura, que permita el paso de fauna apto para
jaball, Incluidos los anfibios.

L.as dreas elegidas para préstamos se oonslderan adecuadas por ublearse sobre terrenc

" agricola, requieran medidas correctoras que hacen los impactos compatibles.

12) Garretera A-140, De Tarrega a Pomar por Binéfar

- Los efectos de la construccion de fa carretera se ven reducidos por el uso del corredor
actual,

La superficie aprox:mada de ocupacldm del suelo por eje (Longitud 29.144,12 m) es
36.345,60 m2 que es de fierra de cultivo. No existen superficies de vegetaclén natural afecta-
das por el viario. .

No tiene efectos negativos para la conservacién del Quebrantahuesos.

" Esta carretera bordea la LIC {(ES2410074) de Yesos de Barbastro v no tiene efectos apre-
ciables para la conservacién de fos hébitat naturales y las especies objetivo del fugar.

Los prestamos y vertederos se consideran compatibles por ubicarse en una zona alterada
aungue requieren de medidas comectoras de integracion amblental,

13) Carretera A-1235, De Alcolea de Cinga a Albalate de Ginca

Los efectos de |a construccion de la carretera se ven reducidos por el uso del corredor

‘actual, Las superficies aproximadas de ocupacidn del suelo por eje (Longitud 2.486,14m) son:

Tierra de cultivo 6.763,60 m2 y arbolado 1.052m2, que hacen un total de 7.815,60 m2.

La fraza de la carretera pasa por el interior del LIC (ES2410073) Rios Cinca y Aleanadre.
t.os habitals de interés comunltario que se sittan en el entorno del proyecto sen «Savcedas
y choperas mediterraneas» (92A0) y «Rios mediterrdneos de caudal permanente con Glau-
cium flavurm 3250, que no se van a ver afectados por ef proyscto por lo gue no tiene un
efecto apreciable para la conservacidn de las especies y los habitat haturales objetivo del LIC.

El artioulo 25 de la Ley 7/2008, de 22 de Junio, de proteccién ambiental de Aragdn, otorga

~ . al Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental la competencia para la insiruccién, tramﬁaaén ¥

resolucidn de! procedimiento de evaluacion de impacto ambiental,

Visto el Estudio de Impacto Ambiental presentado «Red Estructurante de Aragén. Sector
2 Huescas Clave: EI-RED-2HU, el expediente administrativo incoado al efecto; el Real De-
crelo Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de fa Ley
de Evaluacion de Impacto Ambiental de proyectos; el Decreto 45/1894, de 4 de marzo, de la
Diputacién General de Aragdn, de Evaluacién de impacto Ambienta), 1a Ley 7/2006, de 22 de
Junio, de proteccién ambiental de Aragén, la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio
Natural y de la Biodiversidad, Decreto 45/2003, de 25 de febrero, del Goblemo de Aragén,
por el que se establece un régimen de protéccién para el quebrantahuesos ¥ se aprusba el

‘Plan de Recuperacién, Decrete 181/2005, de & de sepliembre, del Gobierno de Aragén, por

el que se modifica parcialmente el Decrelo 42/1985, de 28 de marzo, de la DGA, por el que
se requla el Catélogo de Especles Amenazadas de Aragén; la Ley 23/2003, de 23 de Diciem-
bre, de creacién del Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental, 1a Ley 30/1992, de 26 de no-
viembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Piblicas y del procedimiento Adminis-
trativo Comun; la Ley 4/1999, de modificacién de fa Ley 30/1992, el Deareto Legislativo
212001, de! Goblerno de Aragdn, por el que se aprueba e texto refundido de la Ley de la

. Administracidn de la Comunidad Auténoma de Aragén; v demds legislacién concordante,

formulo la sigulente:
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Declaracion de impacto ambiental

Alos solos efectos ambientales, la Evatuacién de impacto Ambiental presentada de! pro-
yecto de «Red Estructurante de Aragén. Sector 2 Huescar» Clave: EI-RED-2HU, y promovide
por el Departamento de Obras Piblicas, Urbanismo y Transporte deil Gobierno de Aragdn
resulta;

Con respecto a la A-130 resulta amblentalmente compatible la alternativa 1, sus presta-
mas y vertederos.

Con respecto a la A-1237, resulta ambientalmente compatible fas alternativa 1, sus pres-
tamos y verlederos

Con respecto a la A-2215, resutta ambientalmente compatible la altemativa 1.

Con respecto a la A-22 16, resulta ambientalmente compatible ta alternativa 1 y sus pres-
tamos.

Conrespecto a la A-1223, resulta ambientaimente compatible fa alternativa 1, y su présta-
mo.

Con respecto a la A-1226, resulia amblentaimente compatible la alternativa 1, si bien por
terner efecto apreciable para el LIC ES24110074 se deberdn adoptar las medidas correcioras
sefialadas en condicionade especlfico. El vertedero se considera amblentalmente incompati-
bie por afeccldn significativa a hdabitat nalurales prioritarios dentro del LIC.

Con respecto a la nueva carretera CHE son ambientalmente compatibles fas dos alterna-
tivas, sus prestamos y verlederos.

Conrespecto a la nueva carrefera puente sobre el Cinca, son ambientaimente compatibles
ias dos altemativas, prestamos y vertederos por no tener efecto significalivo sobre &1 LIC
ES24010073 con ias medidas previstas. )

Con respecte a la A-133, resulta ambientaimente compatibie la alternativa 1, y no tiene
efecto aprectable para el LIC ES24110074, asl como vertederos y prestamos excepio el ver-
tedero V-133-1 situado en el LIC que se considera ambientalmente incompatible por sus
efectos acumulativos sobre el LIC,

Con respecto a la A-1239, se considera ambientaimente compatible fa afternativa 1, y los
prestamos y vertederos propuestos. ’

Con respecto a la A-2220, Se considera ambientalmente compatible la altemativa 1 asl
como los prestamos propuestos.

Con respecto a la A-140, se considera ambientalmente compatible fa alternativa 1, y los
prestarmos y verlederos propuestos por ho tener efecto apredable para el LIC ES24110074.

Con respectos al proyecto de la A-1235, este se considera compatible fa alternativa 1, por
no tener efectos apreciables para el LIC £S2410073. :

Esta evaluacion esta ligada al cumplimiento de {as siguientes prescripciones:

Condicionado de cardcter general.

1. El 4mbito de aplicacion de la presente Declaracidn son las actuaclones descritas en el
Estudio de Impacto Ambiental del proyecto «Red Estructurante de Aragén, Sector 2 Huesca»
Clave: EI-RED-2HU».

2. Seran de apticacién todas las medidas preventivas y correctoras contempladas en este
condicionado ambiental y las incluidas en la documentacién presentada, mientras no sean
contradictorias con las primeras. Todas las medidas preventivas y correctoras contempladas
en el Estudio de Impacto Ambiental y el condicionado de la presente Declaracion de Impacto
Ambiental que supongan o modifiquen unidades de obra se incorporaridn como tal al proyecto
constructivo y tendran, por consiguiente, caracier contractual a efectos de su contratacidn,
Tamblén se valoraran los gastos derivados del programa de vigilancia ambientat.

3. Transcurridos dos afios desde la publicacién de la declaracién de Impacto ambientai sin
haberse iniciado la ejecucién del proyecto, y en caso de que el promotor quiera llevario a
cabo, deberd comunicarto a este drgano ambiental, que podré establecer nuevas prescripcic-
nes o, en su caso, exiglr el inicio del procedimiento de evaluacidn de impacto ambiental. El
promoter deberd comunicar al Departamento de Medio Ambiente, con un plazo minimo de un
mes, |a fecha del comienzo de la ejecucién del proyecto,

4., Sera de aplficacién en la ejecucién de las actuaciones proyectadas desde el momento
de su redaccién el «Manua! de Buenas Practicas Ambientaless derivado del Prolocolo de
Colaboracién entre el Deparfamento de Obras Pdblicas Urbanisio y Transportes y ef Depar-
tamento de Medio Ambiente para la integracion de criterios medioambieniales en materia de
contratacion de obras de carreteras.

Condicionado de caracler especifico por acluacion:

5..A-130.—El lerraplén localizado entre los pKs 25 y 26 debera evitar derrames més alla
de los imites del proyecto habilitando para ello las medidas oportunas como puede ser una
barrera a los pies de! talud. £l préstamo P-130-1 no debera afactar a la zona arbotada de la
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que se separara al menos 30 m. El vertedero V-130-2 dara continuidad y no interrumpira los
desaglles que intercepte.

6.A-1237.—A su paso por el LIC «Yesos de Barbastro» no se debera afectar a arbolado ni
a matorral gipsfeola fuera del teireno ocupado por la planta del proyecto. Los tramos de ca-
melera abandonados deberdn ser restaurados con encinas y olras especies proplas de las
series del encinar.

7. A-2218.—El proyecio define una serle de terraplenes en el paso de barrancos que de-

"+ terminan un notable efecto barrera biolégica como ocurre en el paso de los barrancos en los

pKs: 16,500, 17,750, 18,400 y 21, 850. En estos {ugares se deberdn construlr pasos adapta-
dos par €l uso de la fauna siendo Ias especie indicadora el jaball,

'8, A-1223,—La construccion de la carretera entre el pk 18 y 18,600 deberé reaﬂzarse sin
afectar nlinterrumplr la zona de descarga del aculferc del arroyo de los Huertos, nl interrumpir
la cireulacién de las aguas. Debera habilitar un paso para la fauna en el lugar. Ef préstamo
P-1223-1 limita por su lado este con una de las zonas de descarga el arroyo dei Huerto por fo
que deberd alejarse 50 m, del fondo de! valle y limite Este.

-9, A-1226.—Los tramos de carretera abandonados, sin serv[dumbres serén demolidos y
restaurados uullzéndose especies proplas de ios Matorrales gips[colas ibéncos (estepas ye-

* s05as).

10. A—131 ———-Se debera bahzar la zona de Ias Instalaclones auxlliares en presencia de una
Agente de proteccién de Ia natura1eza de Ia zona al objeto de no afectar a ejemplares de Bo-
teum asperum. :

11. CHE ¥ puente sobre el Cinca. —Para la construccndn de los puentes, €l acceso a pilas
y zapatas debera hacerse por la sombra de la fraza, evitando nuesvos accesos por la vegeta-

B cidn de ribera. Se debera limiar el desmonte y excavaclon a esta franja. Al final del proceso,

se restaurard la zona aiterada con vegetacion de ribera, Los estribos del puente deberén
quedar fuera del Dominic Piblico Hidraulico y de la vegetacién de ribera.
12.-A~133.—Nbo se ubicaran terraplenes de |a carretera en DPH del barranco «Sosa de

". Azanuyr, Deberan habiitar pasos de fauna. Ei préstamo P-133-1 sélo wtilizara fa superiicie de
_cuiltivo que deberd ser repuesta y sélo se utilizara para uso de la carretera.

13. A-1238,~Los {ramos de carretera abandonados sin serwciumbres deberan ser demo-
lides y restaurados.

14, A-2220.—En el punto aprox. de coordenadas X:764274, Y:4634430 en el cruce del
barrance, se debera dar continuidad al cauce mediante un cajén o estructura, que ademas

~ peimita el paso de anfibios y mamiferos (especie indlcadora eljabati)

- Respecto a las medidas correctoras. . i

15. Zona de actuacién.—debera definirse, y ba!:zarse ‘&n zonas de vegetacion natural, fa
zona de acluacidn del proyecto que correspondera a la zona ocupada por la planta del pro-
yecto, mas los accesos de obra necesarlos para la construccién, los accesos provisionales,
las superficies auxiliares para acopios, casetas de obra, talleres, almacenes, aparcamienios.
acopios de tlerras, los prestamos, v vertederos, Fuera de esta zona ne podran actuar ni circu-
lar la maquinaria, vehiculos y personal de obra en activo. - .

Las vias de acceso fuera de la traza necesarias para ia construccidn, deberén tener en

‘cuenta minimizar los efectos sobre el medio fisico, vegetaclén fauna y palsaje, reduciendo e

coste ambiental v la desnaturalizacién del medio.
16. Emisiones de polvo.——se adoptaran las medldas necesarias para ewtar molestias ala

. poblacidn per la emisién de polvo.

Se adoptaran medidas oportunas para la reducclén a niveles tolerables las emisiones de

~ polvo a la vegetacidn natural, y a los cultivos.

Enfre las medidas a adoptar esta la del riego continuado de caminos y zonas de movimien-

" to de tierras, En casos de fenémenos meleoroléglcos adversos qraves deberdn pararse las

obras
El cbjetivo de caildad para las zonas habitadas medldo en nweles de material particulado
atmos_fénco con diametro aerodinamico menor de 10 um (PM10) sera el que establece el Real

‘Degreto 1073/2002, de 18 de octubre, cuyo valor limite diario de PM10 para la proteccién de
{agalud humanase fijaen 50 pg!ma queno podré superarse enmas de 35 ocasiones por afio,

17. Ruidos.
En cuanio alos mveles de ruido y wbrac:ones generados durante la fase de obras se ten-

- dranen cuenta los objetivos de calidad actistica establecidos en el Real Decreto 1367/2007,
-de 10 de octubre, por el que se desarrofia la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, Se
- emprenderan las medidas necesarias (apantaliamientos, mayor limitacién de horarios de tra-

balo, ete...) para miflgar dichas afecciones, La maqulnaria ulllizada en la fase de obras debe

ajustarse a las prescripciones establecidas en la legislaclén vigente referente a emistones
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sohoras de macuinaria de uso al aire libre, y en particular, cuando les sea de aplicacidn, alo
establecido en el Real Decrelo 212/2002, de 22 de febrero, por el que se regulan las emisic-
nes sonoras en el entorno debidas a determinadas maguinas de uso al aire kbre.

De acuerdo con o previsto en el articulo 23 de! Real Decrele '1367/2007, de 19 de oclubre,
por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, y teniendo en cuenta
en su caso la delimitacidn de las zonas de servidumbre acustica, en fase de funcionamiento
no se deberan transmitir al medio en las dreas acisticas afectadas, niveles de ruido superic-
res a los valores limite de inmisidn v a los valores ifmite de inmisién maxima de las tablas A1
del Anexo IH evaluados conforme al anexo IV del citado Real Decreto. En su caso se adopta-
ran las medidas necesarias {apantallamientos, regulaciones de velocidad, etc...) para mitigar
dichas afecciones, especialmente en Ias zonas mas sensibles (uso sanitario, docente y cultu-
raf).

En Red Natura 2000 se adoptard como valor limite !os del sector de! tersitorio con predo-
minio de suelo residencial.

18. Ries y barrancos. Calldad de las aguas.—Sin perjuicio de lo que establezcan las pre-
ceplivas autorizaciones de la Confederacion Hidrografica del Ebro se sefiala que los estribos
de ios viaductos deberan ublcarse preferentemente fuera del DPH vy evitarla alteracion de la
vegetacién de ribera. Los pilares centrales deberén evitar situarse en el cauce activo, exceplo
si se justifica en proyecto por limitaciones de cardcter técnico consiructive o de seguridad en
grandes rios.

{.as estructuras de paso en barrancos y pequefios cursos de agua continuos o estaciona-
les deberan naturafizar el cauce, definirlo v dejar orillas secas que permitan el paso de fauna.
El cauce no podra ser de hormigén liso.

Se deberan adoptar medidas para evitar la contaminacién de las aguas por arrastres des-
de la zonas de obras, tanto de sélidos en suspension como por otros productos potencialmen-
te contaminantes utilizados o almacenados en la obra como de aceites y grasas, combusti-
bles, aditivos, desencofrantes, sales, moderos, pinturas, efe. Estas consistirdn en
confinamiento de productos potencialmente contaminantes en almacenes y acopios externos,
con medidas de confinamiento como cubetas impermeap!es de proteccidn, cunstas perime-
tral, balsa de control en la salida de las aguas.

Para reducir la contaminacién por sdlidos en suspension derivados de procesos erosivos
y de armastre se deberan emplear barmreras de contencién de sedimentos, irampas de sedi-
mentos, cunetas perimetrales, balsas de depuracion, En el paso de rlos pasos con tubos, ©
badenes de obra, ’

Los vehicutos en la medida de lo poesible no deberdn entrar en tos cauces de Jos rlos ex-
cepto en la sombra de {a zona de construccion ¥ en los pasos habilitados. El cruce de los rlos
se hard mediante pasos provisionales con tubos.

19. Vegetacidn.—~Se deben salvaguardar y proteger los ejemplares flora protegida o sin-
gular con méritos de conservacion o traslocacion y de arbolado o arboledas con caracter(sti-
cas de singularidad situados en los limites del proyecto que pueden ser amenazados por la
ejecucién del proyecto.

La vegetacion a proteger o salvaguardar se alslara ¥y protegeré con una valia perimetral
sefalizadora, prohiblendo ef acteso de personas y maguinarias o en su caso se raslocard en
condicicnes dptimas de supervivencia.

20. Riesgo de incendios.—Se elaborard un plan especifico de prevencidn de incendios
teniendo en cuenta fa Orden de 27 de enero de 2008 del Departamenfo de Medio Amblente

sobre prevencidn y lucha contra fos incendio forestales en la CAA para la campaiia 2009/2010 .

que se ird adaptando en su caso a las posteriores Ordenes de incendios.

21. Fauna.—Deberdn permeabilizarse fas infraestructuras a su pase por la Red Natura
2000 mediante la iImplementacién de pasos de fauna, en funcidn de las especies objetivo
{peces, anfibios, reptiles, mamiferos, etc) que se deberan incorporar al proyecto junto conlas
madificaciones o adaplaciones de obras de fabrica, pasos y estructuras para mejorar su po-
tencial uso por esta fauna,

Para minimizar dafios en los drenajes a especles de pequefio tamafio deberén habllitarse,
en uno o ambos fados de las estructuras, rampas con una pendiente éptima de 35 y méxima
de 45°, con las paredes rugosas para facilitar que los animales puedan ascender por ellas y
poder escapar.

Qtras efementos para facilitar el escape de la fauna lo constituyen [os encachados en los
revestimientos de los elementos de drenaje, as! como los sistemas de bajantes escalonados
en fa salida de los drenajes para evilar la erosidn, Tamblén se dara conlinuidad a las cunelas
con el medio adyacente y que las paredes exterlores sean de firme rugoso y con pendientes
méximas de 45°, .
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ﬂ @ Se adaptaran fos diferentes elementos de los drenajes longitudinales en los que se insta-
g&\' . lardn arquetas con la pared exterior de material rugoso y con la pendiente adecuada (< 45°).
En el caso de las cunetas faterales, ¢ bien se diseifan con la pared exterior rugosa y en un
éngulo nunca superior a los 459, 0 en caso de Gue sean de paredes verticales habran de dis-
pener de rampas de salida con una equidistancia maxima de 25 metros.

Todos los pasos para fauna destinados a reducir e} efecio barrera deberdn adoptar los
criterios y medidas de la «Prescripciones técnicas para el disefio de pasos de fauna y vallados
perimeirales» del Ministerio de Medio Ambiente. Afic 2006,

Medio Socloeconémico.

22, Permeabifidad territorial.—En relacién con los usos ganaderos se deberd sefializar
todos los cruces de ganado ¥ respetar ios pasos a distinto nivel.

- 23, Paisaje,

Se tendrd que evitar 1a alteracion del paisaje mas singular, la degradactén de elementos
de interés, |a visibilidad de las zonas a!teradas e Intentar la reduoclén de las zonas degrada-
das.

- Para la locakizacién de viales provisionales de obra, vertederos o prestamos se tendrd en
cuenta el interés palsaj lstloo de Ia Zona, su vIsIbiIIdad y lafaciiidad de restauracién del medio
afectado.

‘Restauracién de taludss pres!amos vsﬂederos y otras supeﬂ' Toios afectadas.

24. Restauracién,

Todas las superficles alteradas deberén ser restauradas de forma quie se adecua al relieve
del entorno, se limple de restos y se revegeten. Se entienden las alteradas directamente por
la nueva carrelera, los accesos y caminos repuestos, asl como los accesos provisionales de
obra, la superficies auxillares de obra para acoptos de fierras, casetas de obra, almacenes,
aparcamientos, viales etc.

Los prestamos y vertederos deberan ser restaurados y revegatados o devueltos a su con-
dicién de terreno de cultive o de monte slendo entonces revegetados. Los que se restauren
% como superficie de cultivo deberan reponer el suelo agricola con una capa de tierra de cltivo

- férth de al menos 60 cm. Las que se restauren con el objetivo de reponer vegetacién natural
deberan extender una capa de fiera vegeial de 40 om, para proceder posteriormente a la
siembra y plantacién de! terreno con aspeetes propias de las series de vegetacidn potenciaf
del lugar.

Los prestamos podran ser uuhzados como vertederos de excedenles de excavacion,

Son localizaclones favorables para prestamos y verlederos los campos de cultive por la
mayor facilidad de restauracion del uso criginal y campos de cultivo abandonados. Pero no se

. podran utilizar pradoes de slega tradicionales, campos de cultive con frutales, y parcelas proxi-
mas a zonas habitadas, o granjas en uso o produccidn, elementos paisajisticos destacables

o del patrimonio. También se deberdn evitar los cauces de barancos activos, sus conos de

deyeceidn y la Banura aluvial, es decir aquellas zonas con riesgo de avenidas susceptibles de

padecer procesos erosivos infensos.

Todo préstamo o vertedero requerird de un proyecto detallado de explotacion y restaura-
clén que deberdn ser autorizados por los érganos competentes,

Los tramos de carretera abandonados, deberdn ser demolidos, rellendndose posterior-
mente con una capa de tierras de al menos 1 m. de potencia, reperfilados y acondicionado el
relieve al que finalmente se le echard una capa final de 40 em de tierra vegetal siendo final-
mente revegelados de acuerdo con la vegetacidn del lugar. En caso de acceso a fincas se
dejars un acceso acorde con las necesldades de uso, evitando dejar la calzada original que
resulte excesiva y degradante del entorno, : )

25, Revegetacién.—La revegelacién de las zonas aiteradas incluird la slembra de espe-
cies naturales con una mezcla polifita que incluya una mezcla equilibrada de semillas grami-
neas, leguminosas y matas {menos del 2% en peso) a razén de 30-35 grim2 y la plantacion
con una densidad minima de 1 planta cada 4 m2 de malasy arbusto y1 especie de &rbol cada
9 ma2.

Las especies a ullhzar excepto en cultives y zonas ajardinadas, deberdn ser las proplas de
las series de vegetacién del kigar. Podrdn servir para reponer superficie de habitat natural o

. habitat de especies, degradados por el proyecto en dmbito LIC o ZEPA,

Se deber4 estar a lo dispuesto en ef Real Decreto 289/2003, de 7 de marzo, sobre comer-
clalizacion de los materiales forestales de reproduccién a aquellas especies que les sea de
aplicacién.

Residuos.

26. Se elaborara un Plan de Tratamiente de Residuos segun los establecido en el R.D.
106/2008, de 1 de febrere, por el que se regula la produccién y gestidn de los residuos de
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construccién y demolicién, que determina en sy art. 4.1.a) la obligacion por parte del produc-
tor de residuos de construccion y demolicidn de incluir en el proyeclo de obra un estudio de
gestion de residuos de construccidn v dernalicidn,

27. Se estudiard |a viabiidad del tratamiento y reutiizacion de los residuos procadentes
dei fresado de firmes en los tramos de refuerzo de acuerdo a los términos establecidos enla
Orden Circular 8/01, del 18 de enero de 2002, sobre reciclado de firmes, de La Direccién Ge-
neral de Carreteras del Ministerio de Fomento.

28, En aplicacién de lo dispueslo en el Real Decreto 1619/2005, de 30 de diciembre, sobre
la gestidn de neumdticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de betunes
modificados con caucho y/o de betunes mejorados con caucho procedentes de neumaéticos
en los firmes de este proyecto, Se detallara la gestion que sobre estos materiales propone
desarrollar el conceslonario, asf como a observacién de la Orden circular 2%/2007, de la Di-
reccién General de Carreteras, sobre el uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes
y mezclas bituminosas que incorporen caticho procedente de neumdticos fuera de uso; del
Manual de Emplec de neumaticos fuera de uso en mezelas bituminosas, del CEDEX, vy de la
Orden Ministerial 891/2004, de 1 de marzo, que aprueba modificaciones del pliego de pres-
cripciones téenicas generales para obras de carreleras y puentes (PG-3).

28, Con objeto de ajustar al maximo el balance de tierras y reducir los volimenes a extraer
de préstamos y de transporte a vertedero serd prevalente |13 prevencidn (minimizacion de
excedentes), seguida de la valorizacién (en la propia obra o en restauracién minera) siendo la
ultima opeitn el vertido.

Respeclo de la afeccién a blenes de domino piiblico.

30. Con las exproplaciones se hara un estudio de ia afeccién del proyecto a las vias pe-
cuarias ¥ se debera tener en cuenta lo sefialado en los articulos 28 y 29 de (a Ley 10/2005,
de 11 de novlembre, de vias pecuarias de Aragdn. La ocupaciohes temporales por cbras de
vias pecuarias deberdn tramitarse ante el INAGA de acuerdo a la citada Ley.

31, Dada ia afeccién a Monte de Utliidad Pdblica, se estara a ko dispuesto en la Ley
15/2008, de 26 de diciembre, de Montes de Aragbn y a la Ley 10/2008, de 28 de abyil, por la
gue se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de Monles

32. La realizacién de vbras o trabajos en el Dominio Publico Hidraulico y en sus zonas de
servidumbre y de policla requeriré autorizaclén administrativa previa del Organismo de Cuen-
¢a, en cumplimiento de lo dispuesio en la normativa de aguas vigente,

Respecio del Patrimonio Cultural

33, 5i en la ejecuclén del proyecto se localizara algtn resfo arqueolégico o paleontolégico,
de acuerdo al artfculo 89 de fa Ley 3/1999, de 10 de marzo, del Patrimonio Cultural Aragonés,
se deberd comunicar al Servicio de Prevencion y Proteccidn de Patrimonio Cultural quien ar-
bitraré las medidas para la comecta documentacién y tratamiento de los restos.. Todas las
actuaciones en materia de arqueologla y palecntologla deberan ser realizadas por técnico
competente y coordinadas por fa Direccién General de Patrimonio Cultural.

Pilan de Vigilancia y seguimiento amblental. !

34, Se redactara y desamollard un Plan de Vigilancia Ambiental definitivo que reccja las
determinaciones def presente condicionado, de forma que concrete el seguimiento efectivo de
las medidas correctoras previstas, incluya {a asistencia de un especialista ambiental a la di-
receion de obra, métodos y perlodicidad de los controles, asl como el método y la forma para
la correccitn de las desviacionies sabre los previstoy la deteccidn y correccidn de los posibles
impactos no previstos en el Estudio de impacto Amblental.

35. Se presentard ante la Direccidn Generat de Calidad Ambiental y Cambie Climatico
semestralmente durante fa fase de construccién y anuaimente en fase de explotacion un in-
forme con los resultados de la vigilancia ambiental.

36, El Plan de vigilancia ambiental se debera extender hasta dos afios después de ia fina-
{izacidn de las obras at efecto de comprobar la efectividad de las medidas preventivas y ¢o-
rrectoras. ’

Zaragoza, 13 de cclubre de 2009,

El Birector del Instituto Aragonés de Gestidn
Ambientaf,
CARLOS ONTANON CARRERA
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ANEXO 1I: PLANOS DEL ITINERARIO 6
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ANEXO IV: PROYECCION ESTIMADA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2021

2022

2023

2024

2025

2027

TOTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785€

72447159 €

72,630,347 €

72,815,366 €

73,002,236 €

73,190,974 €

1390,633,048€ 139,831,193 €

50,000.00

50,000.00

Learing vebiculnr y maguinaria

1,045 00000

1,045 00000

1,045 000.00

1,045 00000

Consorcio biclsal espacio Portalet 130.000.00 120,000 D0 130.000.0D 13000000 130,000_00 130.000.00 130,000.00 130,000.00
AUTOPIETA ARA A-i. 2,200,670.98

BONIFICACION AP-2. - PESADODS 350.000.00 22000000

BONIFICACION AP-68. - PESADDS 260.000.00 £5,000.00

Concesion AP2 [Gratwidad viajes ida g reelta ¢n 244) - LIGERDS 1.910,000_00 1.160.000.00

Comcesion AP6S [Gratuidad viajes ida p veelta en 245) - LIGEROS 3.200,000.00 625,000.00

Convenio Conexién AP-2 con Autopista El Bargo 2019 209,272.14 213.457.58 217.726.73 222,081.27 226,522.89 231,053.35 235.674.42| 240,387.91

Exprupiscimnsr (Flas Extra)

180,056 8%

3.163,392.00

Exprapiacimnss (RRA AZ)

2,750,000.00
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COHTRATOS DE COSERVACION 26162020

5,157 962.01

CONTRATO DE APOTO FIALIDAD INFERHAL 14397960 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143.979.60 14397960
COHTRATO DE APOTO VIALIDAD INTERMAL 431.619.37 43161937 431.619.37 431.619.37 431,619.37 431,619.37 43161937 43161937
CONTRATO DE AFDTO FIALIDAD INTERMAL 45.713.80
CONTRATO DE AFOTD FIALIDAD INTERHAL 54.519.29
‘AT-433-Z.PTA 7.296.60 6.051.76
B1-477-2 1.800.489.13 -
COHTRATOS DE SUHINISTRO DE EHJULSIONES 180,000_00 120 000_00 180, 000_00 120, 000_00 180,000_00 180,000_0D 150,000.00 180,000 00
CONTRATOS DE SUHINISTRO DE EHJULSIONES 110,000.00 110,000_00 11000000 110.000_00 110, 00000 11000000 110,000.00 110,000.00
CONTRATOS DE SUHINISTRO DE EMJULSIOHES 160,000.00 16000000 16000000 160,000.00 160,000.00 160,000_00 160,000.00 160,000.00
COHTRATODS DE SUHIHISTRO DE SAL 102 49975 10249974 102.499.74 102.499.74 102,439.74 102, 493.74 102,439.74 102.499.74
CONTRATDS DE SUHIHISTRO DE SAL 277.499.93 277,499,939 277.499.99 277.499.99 277,499 99 277.499.99 277.499.99 277.499.99
COMTRATOS DE SUMINISTRO DE SaL 169.993.T1 169,.999.71 169.999.71 169.959.71 169,939_71 169.999.71 169.999.71 169.999.71
SP-443-2 COHHT 2813 1300808293 2456 437.76 '
Liguidaciones ﬁef!erzns en 2020 400,000.00
e e o L= e o Ty 158.944.83
T CRECE BE RERRRES.CRRCE SATIERRELATEE . Chancs B SEE-E $12,865.43
R S S Ry g el e 451,396.37
CRBCE CON CY-EARARARDS BE WORCATS. CPY ASEITIE.  BeGEE 1.605.271.96
Emsrqsncia ds Santalisrtra 1.901,972.09

HUETAS ACTUAGIOHES & INICIAR EH 2929

Otras Asistencias TEcmicas

7. 31286787

26,628 08

4000000

4000000

40,000.00

- 40,000_00

100.000.00

100,000.00

100.000_00 |

COHTRATO DE SERYICIOS PARA REDACCION DE PLIEGDS DEL PLAN

—ESIRADEDINARIC DE INFERSIOHES EH LA BAS
HAM-#1 COHHT 2019 1300080261 (ESTRUCTURACION PLAN
EXTRACED.)

423.500.00

IHAM-BZ COHHT 2019 1288888268 (ASISTEHCIA PLAN EZTRAORD. )

23 441.73

Z81,200.80

281,200.80

281.300.80

257, 859.03

145,000.00

29000000

AT EEPROFPIACIOHES PLAH EXTRACRDINARID

AT LICITACION PLAN EETRADRDIHARIO

AT EETRUCTURACIOH AUTOFISTA ARA A2

150.000.00

150,000 00

AT ASISTENCIA AUTOFISTA ARA AZ

500,000.00

AT EEPFROPIACIOHES PLAH EETRACGRDINARIO

COHTRATO DE SERTICIOS PARA ACTUALIZACION T REDACCION DE

—EROTECTO DE TEAZARDO DE LOS ITIHERARIOS DEL PLAN

176.893.35

TO7.573.38

AT-ZET-Z.FPT COHHT Z01F 1200000062

472 50000
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NOTAZ_ mitad del ejercicio y probablemente luego tenga unimporte inferior. Se ha estimado para los ejercicios 2026

PRESUPUESTO

El importe del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 se fija en 12.000.000 |,
MOTA 1 aproximadamente un 703 del PROGRAMA ORDINARIO del afio 2021.

Elimporte del contrato de conservacidn en el ejercicio 2025 se mantiene enn 13.115.0001, aunque finaliza a

y 2027 en un 752 del contrato 20-25.

160,000,000 €

140,000,000 €

120,000,000 €

100,000,000 €

ED,000,000€

€0,000,000€

40,000,000 €

20,000,000 £

0€

EVOLUCION PRESUPUESTO DGC (IMPACTO DEL PLAN EXTRAORDINARIO)

139,638,948 € 139,830 193 €
— o]
72265785 € 72447 159°€ 72,630,347 € 72,815,366 € ?3;001,236 £ 73,1
i e = el
2020 2021 2022 2023 20248 2025 2026 2027
EJERCICIOS

127



128




PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020

2021

2022

I

2023

2024

202

2026 2027 |

TOTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785€ 72,447,159 € 72,630,347€ 72,815366€ 73,002,236 € 73,190,974 €

139,408,349 € 139,605,594 €

50,000.00

5000000

50.000.00

50,000.00

50,000.00

50.000.00 50.000.00

25000000

1,045, 000.00

1.045,000.00

1,045.000.00

1,045,000.00

L2000

i

&.440.000.00

2.858.457.58

J7.726.73

356.522.89

361.053.35

370.387.0

EHTFIA DE CONSERVACION 201612020

" 5.157.962.01

352,081.27]

CONTRATO DE APDYD ¥IALIDAD INVERMNAL 675,832.06 2T 538.97 575.538.97 2i9.598.97 279.538.97 575,598.97 575.536.97 575.598.97
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 SUMINISTROD DE SAL 2439.933.45 543.,9339.45 543.993.45 243.939.45| 243.939.45 5439,3939.45 549,933.45 549.9939.45
NUE¥AS ACTUACIONES A INICIAR EN 2020 7,312, 86787 : i ‘ g ' ‘
OTRAS INFERSIONES 3.594. 77423

6,051.75]

NOTA 1 Elimporte del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIONES de los ejercicios 2026 y 2027 se fijaen
12.000.000 |, aproimadamente un 70 del PROGRAMA ORDINARIO del afio 2021,

MOTA2_ Elimporte del contrato de conservacidn en el ejercicio 2025 se mantiene enn 13.115.000 |, aunque
finaliza a mitad del ejercicio y probablemente luego tenga un importe inferior. Se ha estimado paralos
ejercicios 2026 y 2027 en un 755 del contrato 20-25,
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