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DISCLAIMER

El Servicio de Planeamiento, Inversidn 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 revision
previa por parte de dicho Departamento.

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

- 1.1.-Introduccion y alcance

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

En concreto, el ITINERARIO 8 comprende las carreteras A-123, de Zaragoza a Zuera, A-124 de
Zuera a Erla, A-125 de Tudela a Ayerbe, de manera parcial, la A-127 de Cruce N-232 a Sangliesa,
en el tramo entre Ejea y LP Navarra, y A-129, de Zaragoza a Mozon.

Dentro de la categorizacion de la RAA de carreteras, el ITINERARIO 8 estd formado por una
carretera que pertenecen todas a la Red Basica. De hecho, el Plan Extraordinario de Inversiones
en la RAA tiene como objetivo la mejora de la red bdasica de acceso a los principales centros
comarcales, como la primera red vertebradora del territorio inmediatamente por debajo de'la
red nacional. :

Localizacion del ITINERARIO 8 dentro de los ITINERARIOS del Plan Extraordinario de Inversiones
en carreteras de la RAA
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El presente estudio tiene como objeto la descripcidn del escenario de referencia que sirva como
soporte para la licitacion del futuro contrato de concesion de obras para la ejecucion,
conservacion y explotaciéon del ITINERARIO 8 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 formula es la predominante en las Ultimas concesiones en
Europa, estableciéndose para ello una tarifa asociada al cumplimiento de indicadores objetivos
de demanda, seguridad vial, estado de la infraestructura y servicio prestado.

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

Finalidad y justificacion de la obra, asi como definicidn de sus caracteristicas esenciales.
Ventajas cuantitativas y cualitativas que aconsejan la utilizacién del contrato de
concesion de obras frente a otros tipos contractuales, la estructura administrativa
necesaria para verificar la prestacién, asi como el impacto de la concesion en la
estabilidad presupuestaria. '
Previsiones sobre la demanda de uso e incidencia econémica y social de |la obra en su
drea de influencia y sobre la rentabilidad de la concesién.

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

Estudio de impacto ambiental cuando sea preceptivo de acuerdo con la legislacién
vigente. '
Justificacién de la solucidn elegida, indicando, entre las alternativas consideradas las
caracteristicas de su trazado. 7

Riesgos operativos y tecnologicos 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 justificacidn, asimismo, de la procedencia de ésta.
Estudio de seguridad y salud.

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

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

1.2.-Objetivos del contrato

La ejecucion de las presentes actuaciones en el ITINERARIO 8 dentro del Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras de la RAA tiene como objeto:

Mejora de la capacidad de la red actual, racionalizando la inversion 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 cohesidn territorial y
la-accesibilidad y la vertebracién del territorio.

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

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



Avanzar, de acuerdo con criterios de. rigor econdémico y con un medelo de gestion
eficiente y de calidad, hacia la consecucién de un modelo de transporte eficaz y
sostenible, puesto al servicio del crecimiento econdmico y la creacién 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, asi
como [a preservacion del patrimonio viario.



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

2.1.-Finalidad vy justificacion de la obra

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

El Itinerario 8 comprende las carreteras A-123, de Zaragoza a Zuera, A-124 de Zuera a Erla, A-
125 de Tudela a Ayerbe, A-127 de Cruce N-232 a Sangiiesa y A-129, de Zaragoza a Moz6n.

La carretera A-124 forma parte del eje central Sompdrt - Jaca — Sabifianigo — Huesca — Zuera —
Zaragoza — Carifiena — Calamocha — Monreal Del Campo — Teruel — Valencia

La carretera A-127 forma parte del eje occidental Navarra — Sos del Rey Catdlico - Ejea De Los
Caballeros — Gallur - La Almunia — Carifiena

La carretera A-125 forma parte del Eje Somontano Ejea de Los Caballeros — Ayerbe — Huesca —
Barbastro — Benabarre — Catalufia '

La carretera A-124 une el eje Occidental con el eje Central.

En el apartado 4 del Plan de Carreteras 2013-2024 se identifica la tipologia de intervencién 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 " LLANO ONDULADO ACCIDENTADO | ACCIDENTADO
RED IMD
\" Sec, v . Sec. \' 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 a0 7/9 80 7/9 70 7/8 60 6/7
Excepcional | (80) (7/9) | (70) (7/9) (60) | (7/8) (50) | (6/6)
>1.000 90 6/8 80 6/8 70 6/7 60 6/6
500-1.000 80 6/8 70 6/8 60 -6/7 50 6/6
Comarcal : ‘
<500 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Excepcional | (60) (6/7) (50) (6/6) (40) (5/5) (40) (5/5)
Normal | 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Local ‘
Excepcional | (60) (6/6) (50) (6/6) (40) (5/5) | (40) (5/5)




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

2.1.-Caracteristicas del itinerario 8
La carretera A-123, de Zaragoza a Zuera

Perteneciente a la red bésica de carreteras de Aragon tiene una longitud aproximada de 25.300
metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes
subtramos:

e P.K.0+000 al P.K. 1+746. Travesia de Zaragoza. Cuenta con una seccion 7/9,2 m.

e P.K. 1+746 al P.K. 4+141. Travesia de Montafiana. Cuenta con una seccion de 7,6 sin
arcenes. '

e P.k.4+141 al 11+100. Tiene una seccién 7,2/9,8 m.

e P.K. 11+700 al P.K. 11+920. Travesia de Pefiaflor. Tiene una seccion de 7 m sin arcenes

e P.K. 11+920 al P.K. 19+606. Tiene una secciéh 7,2/9,8 m.

e P.K. 19+606 al P.K. 20+712. Travesia de San Mateo de Gallego. Tiene una seccion 7,4 sin
arcenes.

e P.K.20+712 al P.K. 25+384. De San Mateo de Gallego a Zuera. Tiene una seccién 7,2/10
m.

e Entoda la carretera el terreno es llano.

La carretera A-124, de Zuera a Erla

Perteneciente a la red bésica de carreteras de Aragdn tiene una longitud aproximada de 32.300
metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes
subtramos:

e P.K.0+000 al P.K. 21+000. De Zuera a Las Pedrosas. Cuenta con una seccién 7,4/10 m y
el terreno es ondulado en los primeros 7 km, para después resultar llano hasta el final
de la carretera.

e P.K.21+000 al P.K. 32+262. De Las Pedrosas a Erla. Cuenta con una seccién de 7,2/9 m.

La carretera A-125, de Tudela a Ayerbe

Perteneciente a la red basica de carreteras de Aragdn tiene una longitud aproximada de 72.590
metros, no obstante la longitud que comprende el presente itinerario es de 38.282. Dentro de
dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

e P.K.18+194 al P.K. 20+772. Limite con Navarra. Cuenta con una seccién 7/9 m.

e P.K.20+772 al P.K. 36+180. Valarefia — Ejea de Los Caballeros. Cuanta con una seccion
de 8 m sin arcenes.

e P.K. 36+180 al 38+512. Poligono industrial de Valdeferrin. Cuenta con una seccién de
7/8,6m



¢ P.K.38+512 al P.K. 40+990. Variante de Ejea de Los Caballeros. Cuenta con una seccidn
de 7/10 m.

s P.K. 404990 al P.K. 57+180. De Ejea de Los Caballeros a Erla. Cuenta con una seccién de
7,6/10 m. '

* Entoda la carretera el terreno es llano.

A-127, de cruce N-232 a Sangliesa

Perteneciente a la red basica de carreteras de Aragon tiene una longitud aproximada de 99.120
metros, no obstante la longitud que comprende el presente itinerario es de 58.947, Dentro de
~ dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos

¢ P 40+100 al P.K. 42+507. Ejea de Los Caballeros. Cuenta con una seccién de 7 2/8 4

m.
s P.K 424507 al P.K. 57+827. De Ejea de Los Caballeros a Sadaba. Cuenta con una seccién
de 7,2/8,2 m.

o P.K 574827 al P.K. 58+496. Sadaba. Cuenta con una seccion de 10,5/11,7 m.

e P.K. 58+496 al P.K. 59+270. Sadaba. Cuenta con una seccion de 7,2/8,4 m.

e P.K 594270 al P.K. 61+000. Travesia de Sadaba. Cuenta con una seccion de 7 m sin
arcenes,

* P.K. 61+000 al 71+684. De Sadaba a Castilliscar. Cuenta con una seccién de 7,4/8,2 m.

e P.K. 71+684 al P.K. 99+136. De Castltltscar a limite con Navarra. Cuenta con una seccidn
de 7 m sin arcenes.

e Elterreno es llano/ondulado entre Ejea de Los Caballeros y Castilliscar. Entre Castilliscar
y el P.K. 82 es ondulado y entre dicho P.K. y Sos del Rey Catdlico se torna muy
accidentado. Los titimos 5 km la carretera transcurre por terreno lano nuevamente.

La carretera A-129, de Zaragoza a Monzon

Perteneciente a la red basica de carreteras de Aragdn tiene una longitud aproximada de 68.520
metros, no obstante la longitud que comprende el presente itineraric es de 33.300 m. Dentro
de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

e P.K. 0+000 al P.K. 4+439. De Zaragoza a Villamayor de Géllego. La carretera tiene una
seccibn de 7,2/10,2 y el terrenc es bastante accidentado hasta Alcubierre.
Posteriormente se trata de un terreno fundamentalmente llano.

* P.K. 4+439 al P.K. 5+675. Travesia de Villamayor de Géilego. Cuenta con una seccién de
6,4 m sin arcenes,

® P.K.5+675 al P.K. 19+155. Villamayor de Géllego a Perdiguera. Cuenta con una seccion
de 7,2/10,2 m.

» P.K.19+155 al P.K. 21+794, Perdiguera. Cuenta con una seccién de 7,2 m sin arcenes.

*  P.K 21+794 al P.K. 24+208. De Perdiguera a Lecifiena. Cuenta con una seccion de

7,2/10,2 m.
» P.K. 244208 al P.K. 25+708. Travesia de Lecifiena. Cuenta con una seccidn de 7,2 m sin
arcenes. o ‘
s P.K. 25+708 al P.K. 33+300. De Lecifiena a L.P. Huesca. Cuenta con una seccidn de
7,2/10,2 m. :
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e El relieve es en general llano, salvo en los dltimos 3 km, en el puerto de Alcubierre,
dénde cambia a accidentado o muy accidentado.

Carreteras que forman parte del Itinerario 8

PLAN EXTRORDINARIO DE INVERSIONES

EN LA R.A.A. 2020-2025
ITINERARIO: 8
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2.3.-Definicion de las actuaciones

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

El proyecto de trazado empleard, actualizéndolos, los trabajos y proyectos ya redactados con
motivo del Proyecto RED, asi como algun gue otro estudio desarrollado con otro motivo. A este
- fin se utilizard la documentacién que la propia administracién desarrolld, revisandola y
unificdndola en el nuevo documento a redactar, lo que exigira 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, basicamente en la
actualizacidn de los proyectos ya redactados, que pudieran haber quedado obsoletos debido al
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paso del tiempo, a la presencia de nuevos servicios e instalaciones, al aumento del tréfico, a que
algunos tramos ya se hayan ejecutado etc.

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

e UNIDADES DE ACONDICIONAMIENTO INTEGRAL

e UNIDADES DE REFUERZO DE FIRME

e UNIDADES DE RENOVACION lSUPERFICIAL DE FIRME
e UNIDAD DE APOYO A LA EXPLOTACI@N |

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 EXPLOTACIfJN, 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 esta 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.

Aunque 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 tramificacion adecuada del mismo, en funcién de las diferentes
caracteristicas de las solucién, y en funcion también, del estado actual de la carretera en
cuestion (acondicionada o no acondicionada, con tréfico 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 8 se pueden distinguir las
siguientes UNIDADES DE EJECUCION:

2.3.2.-Actuaciones de mejora de firme

UNIDAD DE EJECUCION 1: CARRETERA A-123. (P.K. 0+000 AL 24+720)

! 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 mas UNIDADES
DE EJECUCION en una tnica
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La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucién tiene comienzo en Zaragoza y
finaliza en Zuera y se proyecta una rehabilitacion estructural del firme. Ademas, también se
proyectan actuaciones de seguridad vial tales como: '

+ Tramo P.K. 0,0 — 7,0; limitar la velocidad a 50 en todo el ti'amo, es decir, tratarlo como
urbano mediante sefializacion vertical y elementos reductores de la velocidad en la
calzada.. Ademds se colocara barrera en zonas donde hay acequias sin proteccion .
respecto de la carretera. ‘ 7

+ - Tramo P.K. 12,4; reforzar sefializacién vertical y prohibicion de adelantamiento en todo
el tramo. '

s Tramo PK. 153 - 17,1; reforzar sefializacion vertical, incrementar longitud de
prohibicién de adelantamiento vy limitar la velocidad. '

e Tramo P.K. 20,0 — 24,0 reforzar sefializacion vertical, incrementar longitud de
prohibicion de adelantamiento y limitar de velocidad. '

UNIDAD DE EJECUCION 2: CARRETERA A-124. {P.K. 0+000 AL 31+900)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucién tiene comienzo en Zuera y finaliza
en Erla, en la interseccién con la carretera A-125 y se proyecta una rehabilitacién estructural del
firme. Ademds, también se proyectan actuaciones de seguridad vial tales como:

« Tramo P.K. 11,0, reforzar sefalizacion vertical e incrementar longitud de prohibicién de
adelantamiento : ‘

« Tramo P.K. 28,7 - 30,4; reforzar sefalizacidn vertical, incrementar longitud de
prohibicién de-adelantamiento y limitar de velocidad.

UNIDAD DE EJECUCION 3: CARRETERA A-125. (P.K. 18+245 AL 20+500)

El tramo correspondiente a la presente unidad de ejecucién se inicia en el limite con Navarra y
N A

finaliza 2,255 km después. Este tramo se acondiciond recientemente, por lo gue solo se

considera actuar en el mediante una renovacion superficial del firme.

UNIDAD DE EJECUCION 4: CARRETERA A-125. (P.K. 20+500 AL 56+527)

El tramo correspondiente a la presente unidad de ejecucién se ‘en el p.k. 20+500 y finaliza en
Erla, en la glorieta de interseccion entre las carreteras A-125 y A-124. ‘

Las actuaciones de mejora de firme comprenden los siguientes puntos: .

s P.K. 20+500 al P.K. 24+586 (Valarefia): Se ejecuta una rehabilitacién estructural del
firme,

¢ P.K.24+586 al P.K. 56+527. De Valarefia a Erla: Se ejecuta una renovacién superficial del
firme

UNIDAD DE EJECUCION 5: CARRETERA A-127. (P.K. 40+100 AL 99+047)

Eltramo correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia en Ejea de Los Caballeros y
finaliza en el iimite de provincia con Navarra. Se proyectan las siguientes actuaciones:

e PXK. 40+100 al P.K. 61+000. De Ejea de Los Cabalieros a Sadaba. Se ejecuta una
rehabilitacién estructural del firme.

13




o P.K. 614000 al 714700. De Sidaba a Castilliscar. Se proyecta un ensanche de la
plataforma existente asi como una mejora de trazado en puntos singulares. Finalmente
se finaliza la actuacion mediante una rehabilitacidn estructural del firme.

¢ P.K. 71+700 al P.K. 99+047. De Castilliscar a L.P. con Navarra. Se ejecuta una
rehabilitacion estructural del firme. Se proyecta la mejora de la interseccidn con la
carretera CV-641 a Uncastillo, en el p.k. 84,10.

UNIDAD DE EJECUCION 6: CARRETERA A-129. (P.K. 0+000 AL 33+300)

El tramo correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia en Zaragoza y finaliza en el
L.P. con Huesca y se proyecta una rehabilitacién estructural del firme, Ademas, también se
proyectan actuaciones de seguridad vial tales como:

e Tramo P.K. 7,0; reforzar sefalizacién vertical, aumentar longitud de prohibicién de
adelantamiento y limitar la velocidad.

e Tramo P.K. 20,9; aumentar longitud de prohibicion de adelantamiento en ambos
sentidos.

e Tramo P.K. 27,9 —28,0; reforzar sefializacién vertical, aumentar longitud de prohibicién
de adelantamiento y limitar la velocidad.

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 |
ITINERARIO 8, se emitieron los correspondientes estudios informativos.

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

Ademas, en la redaccién del Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA 2020-
2025, en cuya ejecucion se pretenden llevar a cabo las obras de mejora del ITINERARIO 8, se han
analizado las relaciones entre la planificacion viaria y el planeamiento territorial y urbanistico
aplicable proponiendo las adecuadas medidas de coordinacién en los términos del articulo 15.e)
de la Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragdn.

Por todo lo anteriormente expuesto, las actuaciones de mejora previstas son compatibles con
los instrumentos de planeamiento vigentes tanto en el ambito de la CCAA de Aragén como de
las Corporaciones Locales afectadas.
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PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN | FINAL LONGITUD BLAN 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 15,09 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 Alagén 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 (Monzodn) - Estacién Selgua 0 1,94 1,94 1.075.198,61
HUESCA Arterial | A-130 | Estacidn Selgua - Variante de Pomar 3,18 7 3,82 2.117.143,65
HUESCA Arterial | A-130 | Alcolea de Cinca - Ontifiena 24,1 29,65 5,55 3.785.302,47
HUESCA Arterial | A-131 | Sena - Sarifiena 41 54,06 13,06 6.388.768,78
HUESCA Arterial Il A-131 | Sarifiena - Venta de Ballerias (Int. A-1223) 54,06 66,89 12,83 6.274.823,35
HUESCA Arterial Il A-132 | Concilio - Int. A-1205 (Santa Maria) 35 46,22 11,23 11.385.156,71
HUESCA Arterial Il A-132 | Int. A-1205 - Int. A-2603 46,22 61,24 15,02 10.290.292,95
HUESCA Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 0 4,7 4,7 1.784.643,58
HUESCA Arterial | A-140 | Binéfar - Valcarca 25,07 30,64 5,57 2.742.087,94
HUESCA Arterial Il A-176 | 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 20,1 9.408.090,75
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Carifiena - Villanueva de Huerva - 21 34 13 6.534.242,09
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Villanueva de Huerva - Fuendetodos 37,7 46 8,3 4,855.535,65
ZARAGOZA | Arterial Il 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 12 851.127,70
TERUEL Arterial | A-225 | Mas de las Matas - Aguaviva 15 17,2 2,2 1.540.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | Mirambel - L.P. Castellon 95,2 105,4 10,2 5.705.200,83
TERUEL Arterial | A-228 | Gudar - Camarillas 39 60,6 21,6 13.658.847,32
ZARAGOZA | Arterial | | A-230" | Valdestrecha (curvas) 13 18 5 4.154.185,33
HUESCA Arterial | A-230 | LP Zaragoza - Int. A-129 (Sarifiena) 46 72,39 26,4 16.009.940,67
ZARAGOZA | Arterial | | A-1107 | De la N-Il a N-232 por Pina de Ebro 0 7,38 7,38 4,000.000,00
HUESCA Arterial Il | A-1223 | Int. A-1226 - Peralta de Alcofea 155 22,03 6,53 2.578.944,16
HUESCA Arterial Il | A-1223 | Peralta de Alcofea - Venta de Ballerias (Int. A- 22,03 30,56 8,54 6.684.244,49
131)
HUESCA Arterial Il | A-1226 | Int.A-22 - Fornillos 5 9,8 4,8 3.967.644,69
HUESCA Arterial | | A-1235 | Alcolea de Cinca - Albalate de Cinca 0 2,86 2,86 5.389.260,72
HUESCA Arterial | | A-1239 | Albalate de Cinca - Esplus 0 14,24 14,24 5.742.468,98
ZARAGOZA Arterial | A-1307 Ints._A-222 (Belchite) - Ints. N-232 (Azaila) 0 21,68 21,68 4.763.430,75
ZARAGOZA | Arterial | | A-1404 | Azaila - A-224 0 14,2 14,2 6.413.739,55
TERUEL Arterial | | A-1512 | Gea de Albarracin 15,58 26,48 10,9 6.088.190,35
ZARAGOZA | Arterial Il | A-2105 | Ints. A-230 (Bujaraloz) a Ints. A-221 (Sastago) 0 25,2 25,2 12.600.000,00
HUESCA Arterial | | A-2220 | Valcarca a Variante Binaced (Int. A-1238) 0 3,54 ° 3,54 439,150,10
HUESCA Arterial Il | A-2617 | Benasque - Cerler 0 4 4 5.991.033,97
406,29 240.964.041,55

PROGRAMA DE ACONDICIONAMIENTOS
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PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA |  RED CTRA DESCRIPCION oriGen | EinaL | LONGITUD | o on 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 i
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 2431 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 (Alagon) - Ints. A-220 y A-2 (La 0 40,85 40,85 3.982.766,68
Almunia) ]
ZARAGOZA | Arterial Il A124 | Zuera (Int. N-330a) - Erla (Int. A-125) 0 32,25 3225 3.535.853,52
ZARAGOZA | Arterial Il A125 | Valarefia - Ejea de los Caballeros 25 29,13 14,13 807.195,41
ZARAGOZA | Arterial | Al125 | Ejeade los Caballeros - Erla 39,13 57,04 17,91 1.022/931,12
ZARAGOZA | Arterial | Al126 | Tauste - Remolinos 34,97 37,11 2,14 162.362,32
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Remalinos - Puente Alagdn 40,98 53,11 12,13 921.294,00
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Puente Alagon - Alagon 53,31 55,97 2,66 158.287,00
ZARAGOZA | Arterial | Al127 | 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) 7l 99,231 27,531 2.258.826,20
ZARAGOZA | Arterial | A-129 [ Ints. N-lla (Sta. Isabel) - LP Huesca 0 33,403 33,403 3.534.341,00
HUESCA Arterial | A-129 | LP Zaragoza a Int. A-131 (Sarifiena) 33,403 68,065 34,662 5.771.434,41
HUESCA Arterial | A-130 [ Estacion Selgua 1,94 3,18 1,24 81.342,86
HUESCA Arterial | A-130 | Variante de Pomar 7 11,8 4,8 314.875,60
HUESCA Arterial | A-131 | Monflorite (Int A-1213) - Huesca 97,45 100,925 3,475 533.564,27
HUESCA Arterial | A-131 | Fraga (Int. N-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 4932 862.470,83
HUESCA Arterial | A-136 | Int. N-260 (Biescas) - Portalet 0 27,058 27,058 3.530.635,00
HUESCA Arterial | A-138 | Salinas - Frontera Francesa 72,64 92,519 19,879 2.330.249,02
HUESCA Arterial | A-138 | Pte. Pilas - Salinas 0 72,64 72,64 7.600.000,00
HUESCA | Arteriall | 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) - Ansé 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
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Fuendetodos - Ints, A-222 (Belchite) 46 63,52 17,52 1.426.954,64
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Villanueva de Huerva 34 37,7 3,7/ 421.147,88
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ZARAGOZA | Arterial | A-221 | Escatrén (Int. A-224) - L.P. Tarragona 26,839 82,592 55,753 5.887.802,92
ZARAGOZA | Arterial | A-222 | Int. N-232 (Hospital de Mediana) - LP Teruel 0 46,35 46,35 5.114.894,57
TERUEL Arterial | A-222 | LP Zaragoza - Muniesa 46,35 64 17,65 604.869,13

TERUEL Arterial | A-222 | Muniesa - Hoz de la Vieja 64 80,4 16,4 2.361.600,00
TERUEL Arterial | A-222 | Hoz de la Vieja - Int. N-211 (Cruce de 80,4 87,734 7,334 879.600,00
Montalban)
TERUEL Arterial | A-223 | Alcorisa - Andorra 0 10 ° 10 1.440.000,00
TERUEL - | Arterial | A-223 | Andorra - Albalate del Arzobispo 10 35 25 6.426.574,44
TERUEL Arterial | A-223 | Albalate del Arzobispo - LP Zaragoza 35 44,8 9,8 1.422.960,00
ZARAGOZA | Arterial | A-223 | LP Teruel - Ints. A-222 (Lécera) 44,8 52,015 7,22 686.283,19
TERUEL Arterial | A-224 | Albalate del Arzobispo - Hijar 0 8,5 . 85 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 22 235 1.5 252.768,36
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Ints. A-221 (Escatrén) 24,7 27,28 v B8 274.772,63
TERUEL Arterial | A-225 | Aguaviva - LP Castellén 17,2 25,84 8,64 1.036.800,00
TERUEL Arterial | A-225 | Alcorisa - Mas de Las Matas (Int. A-226) 0 14,96 14,96 2.153.178,59
TERUEL Arterial | A-226 | Teruel (N-420) - Corbalan ‘ 0 21,6 21,6 6.608.274,31
TERUEL Arterial | A-226 | Corbalan - Cedrillas 21,6 25,2 3,6 432.000,00
TERUEL . Arterial | A-226 | L.P. Castelldn - Calanda 105,4 155,927 50,527 7.261.551,94
TERUEL Arterial | A-226 | Cedrillas - Cantavieja 25,6 86,8 61,2 6.907.928,70
TERUEL Arterial | A-226 | Cantavieja - Mirambel 86,8 95,2 84 - 1.008.000,00
TERUEL Arterial | A-227 | Cantavieja - LP Castellon 0 13,468 13,468 1.231.779,@7
TERUEL Arterial | A-228 | Los Mases (N-234) - Alcala de la Selva 0,8 - 233 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 | Alcald de la Selva 23,3 26,7 3,4 408.000,00
TERUEL Arterial | A-228 | Alcald de |a 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 | Arteriall | A-230 | Ints. A-221 (Caspe) - Valdestrecha 0 13 13 1.242.178,79
TERUEL Arterial | A-231 | Valdealgorfa (N-232) - LP Tarragona 0 30,866 30,866 3.054.774,44
TERUEL Arterial | A-232 | La Puebla de Valverde - Mora de Rubielos (Int. 0 18,09 18,09 3.093.959,48
’ A-228)
HUESCA Arterial | A-242 | Int. N-Il en Fraga - LP Lleida 0 5,222 5,22 458.285,65
HUESCA Arterial | ‘| A-1210 | Grafién (Int. A-1213) - Sarifiena (Int. A-129) 27 47,957 20,957 1.327.165,13
HUESCA Arterial Il | A-1211 | Almudevar - Tardienta (Int. A-1210) 0 8,761 8,761 -+ 220.000,00
HUESCA Arterial | | A-1213 [ Int. A-131 a Int. A-1210 (Grafién) 0 18,792 18,792 1.189.029,20
HUESCA Arterial | | A-1239 | Esplus - Binefar 14,24 19,75 5,51 539.517,50
HUESCA Arterial | | A-1240 | Tamarite - Alcampe_l 11,68 17 5,32 734.210,53
HUESCA Arterial | | A-1240 | Alcampel - Int. N-230 17 20,44 3,44 303.572,98
ZARAGOZA | Arterial | | A-1503 | Ints. A-2 (El F_rasno) - lllueca (Int. A-1301) 0 21,504 21,904 3.277.897,84
TERUEL Arteriall I A-1512 | Int. N-330 - Gea de Albarracin 0 15,58 15,58 2.804.327,18
TERUEL Arterial | | -A-1512 | Gea de Albarracin - Albarracin 26,483 28,8 2,317 423.098,73
TERUEL Arterial Il | A-1512 | Albarracin - Int. A-1703 _ 28,8 35,6 6,8 2.508.659,94
TERUEL Arterial Il | A-1703 | Royuela (Int. A-1704) - Int. A-1512 18,15 20,09 1,94 232.800,00
TERUEL Arterial Il | A-1704 | Royuela (int. A-1703) - LP Cuenca 0 26,074 26,074 2.658.958,54
TERUEL Arterial Il | A-2402 | Escucha - Castel de Cabra 0,3 12 11,7 1.440.000,00
HUESCA Arterial II | A-2617 | Cerler - Ampriu 4 12 8 800.000,00
PROGRAMA DE CONSERVACION
1.427,367

EXTRAORDINARIA-REFUERZOS DE FIRME

185.624.433,47
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2.5.- Estudio de seguridad y salud

De conformidad con lo previsto en eI-ReaI Decreto 1627/1997, de 24 de octubre, por el que se
establecen disposiciones minimas de seguridad y- de salud en las obras de construccién,
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 conservacion 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 construccidn, el
contratista de las obras habra 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 cédlculo 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 econdmica inicial en concepto de seguridad y
salud con un presupuesto de 203.010,84 € (IVA excluido).

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

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

La estimacion de la demanda actual'y su prognosis se ha realizado conforme a los tramos
definidos para la actuacién, de acuerdo con las proyecciones de tréfico 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
Direccién General de Carreteras de Gobierno de Aragén.

Posteriormenté, y para el cdlculo de las IMD de los restantes afios de la concesién, 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 Instruccidon sobre las
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucién de las obras publicas de
infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.

La tabla siguiente muestra el tréfico de las carreteras pertenecientes al ITINERARIO 8 en 2017.
Por las caracteristicas generales de la Red Autondémica 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, localizdndose sélo incrementos
puntales como consecuencia de nuevos desarrollos industriales intensivos (se podrian citar las
inversiones de CAGSA en las proximidades de Epila).
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No obstante, la determinacién del trafico durante la explotacién de la infraestructura,
particularmente el trafico pesado, es un aspecto clave en la cuantificaciéon de los costes de
conservacion. Por ello y con objeto de tener en consideracion posibles desviaciones respecto de
la tasa de crecimiento de trafico anual adoptada del 1,44%, cada licitador deberad hacer sus
consideraciones sobre el trafico previsto en los diferentes tramos del ITINERARIO 8 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 econdmica como en los aspectos funcionales
medioambientales y de ordenacién del territorio.

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

La metodologia que se usa para este andlisis se basa en la comparacidn de los escenarios de
costos y beneficios en los escenarios de ejecucion y no ejecucién del Proyecto.

Al tratarse de un proyecto de mejora y adecuacion de una carretera existente, los costos que
han de considerarse en el andlisis costo-beneficio, son los de inversidn y operacion del Proyecto
deduciendo los que tendria |a 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 ejecucion de la obra provienen principalmente
delos ahorros de tiempo que tendran los usuarios y los ahorros en los costos de la operacidn
vehicular derivados de ese ahorro de tiempo y de la mejora en la calidad de la via.

Existen otros ahorros que el proyecto podria generar derivados de posible la disminucién de
accidentalidad, pero, dadas la caracteristica de la via que no contempla variantes, no se
considerarén dando por tanto un caracter conservador al analisis.

Una vez estimados los costos y beneficios que genera el Proyecto, calcularemos la rentabilidad
social que genera calculando |a 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 rehabilitacion contemplada en el proyecto.

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

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

En el cuadro siguiente presentamos los valores calculados para el beneficio anual por ahorros
en los tiempos de desplazamiento:
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En cuanto a la operacién vehicular tenemos en cuenta unos ahorros en los componentes del
casto gue quedan plasmados en la tabla siguiente donde se realiza el calculo del beneficio anual
derivado de los ahorros en la operacion vehicular:
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Finalmente realizamos el desglose del flujo de costos {los datos se desglosan en los apartados
6.5 (Descripcion de las inversiones a realizar en fase de construccién) y 6.6 (Descripcién de la -
explotacion de la obra) del presente Estudio) y beneficios del proyecto, antes evaluados, durante
un periodo de 25 afios, desde la fecha estimada de inicio, calculando la tasa de rentabilidad

social gue el mismo genera.

A continuacién, adjuntamos unos cuadros con los calculos:
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| TIR | 1745w |

| VAN | s1.743.2851 |

[ tasa descuento | 250% |

Conclusiones:

De acuerdo con los indicadores anteriores, dado que la TIR (17,45 %) es positiva y superior a la
tasa de descuento de referencia (2,50 %), que es la tasa que la Ley de Desindexacion prescribe
para el descuento de los flujos futuros en este tipo de operaciones, el Valor Actual Neto que
genera el proyecto es superior a cero y la ratio B/C es superior a la unidad. Asi, de este analisis
coste-beneficio se concluye que las actuaciones en ITINERARIO 8 objeto del presente estudio,
obtienen una rentabilidad econémico-social adecuada para su ejecucion.

3.2.2.-Incidencia global de la obra

A continuacidn, se efecttia un pequefio analisis de la repercusion que traen consigo la ejecucion
del Proyecto del ITINERARIO 8, para lo cual se consideran los aspectos que habitualmente se
consideran en este tipo de infraestructuras: '

e RENTABILIDAD ECONOMICA
e ASPECTOS TECNICOS

e ASPECTOS AMBIENTALES

e ASPECTOS TERRITORIALES

Con relacidn a la rentabilidad social, se consideran ya suficientemente desarrollados en el punto
anterior, consiguiéndose un TIR por encima del tipo de los bonos a 10 afios incrementados en
200 puntos bésicos; con lo cual se considera que la rentabilidad econdmica es globalmente
positiva.

En cuanto a aspectos técnicos, la mejora en el ITINERARIO 8 va a ser evidente, mejorandose
todo el trazado. '

Los aspectos ambientales tienen mucho que ver con las condiciones de ejecucion, en las cuales
.se han de observar todas las prescripciones de las Declaraciones de Impacto Ambiental dictadas
durante la redaccion de los proyectos correspondientes al Proyecto RED. No obstante, y del lado
de la seguridad, se considgra la influencia globalmente indiferente.

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

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

e Influencia muy negativa, 2,50 puntos
e Influencia negativa, 2,50 puntos

e Influencia indiferente, 5 puntos

e [nfluencia positiva, 7,50 puntos

e [nfluencia muy positiva, 10 puntos
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En el computo global, puntuaciones superiores a 20 puntos son positivas, es decir, favorables a
la implementacién de la infraestructura.

ITINERARIO 8 s ‘

INFLUENCIA VALORACION | TOTAL
RENTABILIDAD ECONOMICA positiva 7.50
ASPECTOS TECNICOS positiva 7.50
ASPECTOS AMBIENTALES indiferente 5.00
ASPECTOS TERRITORIALES muy postiva 10.00
32.50
Resultado global positivo |




4.-ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Los proyectos de trazado redactados durante el desarrollo del Proyecto RED (2007-2011)
inclufan entre dichos proyectos los tramos de carretera correspondientes al ITINERARIO 8. 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 Declaracidn de Impacto Ambiental

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

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

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

e Declaracién de Impacto Ambiental correspondiente al Sector 1Z, dentro de cuyas
actuaciones se encuentran las correspondientes al ITINERARIO 8.
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5.-JUSTIFICACION DE VENTAJAS CUANTITATIVAS Y CUALITATIVAS QUE
ACONSEJAN LA UTILIZACION DE UN CONTRATO DE CONCESION

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

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

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

e Financiacion publica que estd asociada al modelo tradicional de contratacién de obra
publica.

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

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

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

e La financiacion extrapresupuestaria se refiere a retribucion de la sociedad gestora y
financiadora de la infraestructura de origen extrapresupuestario es decir con ingresos
provenientes de los usuarios.

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

En el caso del presente escenario de realizacién de las inversiones descritas anteriormente en el
ITINERARIO 8, correspondiente al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red
Autonémica Aragonesa, se analizan a continuacién una serie de razones por las cuales se
concluye que la utilizacidn del contrato de concesion de obra publica aporta ventajas cualitativas
y cuantitativas que hacen aconsejable la licitacion de un contrato de concesién de obra publica.

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

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

En concreto, el mecanismo de retribucién desarrollado en el epigrafe 6.3 del presente Estudio
(Mecanismo de Retribucién al concesionario) consiste en pagos por disponibilidad que se
devengan tras la finalizacion de las obras en funcién del grado de cumplimiento de unos
estadndares 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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Ademés, el hecho que los pagos estén condicionados al cumplimiento de unos determinados
estandares de calidad permite asegurar que las obras sean consistentes con el posterior
programa de operacién y mantenimiento, asi como garantizar unos niveles de calidad en la
prestacién del servicio en el plazo que dure la concesién.

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 relacidn calidad-precio y, en dltima
instancia, incrementar los beneficios socioeconémicos de los usuarios.

Ciertamente, la preparacién de un contrato concesional es mas compleja y requiere de una

‘mayor planificacién al incluir varias fases (disefio, construccion, flnanuauon operacion y

mantenimiento} y trazar una relacién contractual a largo plazo.

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

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

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

i La busqueda de la eficiencia de la participacién privada

La eficiencia de un contrato concesional radica esencialmente en la estructura
contractual bajo la que se desarrolle v esto se relaciona dlrectamente con una optima
transferencia de riesgos.

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

La idea gue subyace es que el mayor coste financiero de una concesion con respecto a
una financiacién 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 gestion y
de asignacion de riesgos, y de la actuacién de los entes publicos como fiscalizadores.

May evidencias empiricas de que el esquema concesional, adecuadamente estructurado,
es generador de ahorros netos en el costo total del proyecto ya que las mayores
eficiencias en cuanto a control de costes y 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 contratacién tradicional. '

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

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

— - Mayor certidumbre en los plazos de construccién,

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

— Optimizacién del ciclo de vida del activo al ser el concesionario responsable del
disefio, 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
estarad marcado por el andlisis de cumplimiento de la normativa de contabilidad publica
para que se considere inversion fuera del balance publico. Este punto serd analizado en
el apartado 5.3 del presente Estudio (Impacto del contrato de concesién en la estabilidad
presupuestaria).

La utilizacién del modelo concesional genera recursos financieros adicionales a los del

- presupuesto publico sin impactar en el endeudamiento y permite la anticipacién 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 Plan las carreteras
serdn trasferidas al concesionario en el momento de la firma del contrato, haciéndose
cargo desde ese momento de su conservacién mientras que los pagos del contrato no
comenzaran 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 laminacién del impacto econémico en el presupuesto publico y por tanto equidad
intergeneracional.

t

Al tratarse de un esquema concesional sin cobro de peaje a los usuarios, el contrato
impactard 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
esguema mds 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 opcion del contrato
de obra publica.

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

A continuacion, identificamos los principales riesgos del proyecto con la asignacién prevista que

seria materializada en el futuro contrato de concesién.

Para la identificacion y asighacidén de riesgos consideraremos las fases de desarrollo de un
proyecto:
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e Fase de disefio y construccién: Desde la firma del Contrato hasta la finalizacién de las
ohrasy puesta en servicic total de la infraestructura.

e Fase de Operacidn y Mantenimiento: Desde la puesta en servicio hasta la finalizacién
dei Contrato y reversion de la infraestructura. :

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

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

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

‘demoras enla puesta en servicio deben ser asumidos por el Concesionario.

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

- Riesgo de deficiencias en el disefic

Es el riesgo de la existencia de errores o deficiencias en el disefio que repercutan en el costo
o la calidad de la mfraestructura pudiendo tamblen provocar retrasos en la ejecucién de la
obra.

Este riesgo serd transferido al Concesicnario.

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

Asimismo, la aprobacién del proyecto constructivo al concesionario no significard en ninglin
caso la asuncién por parte de la DGA del riesgo de disefio o de cumplimiento de los
indicadores de calidad v servicio de la infraestructura.

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

— Riesgo de construccién

El riesgo de construccién agrupa todos los eventos que pueden ocasionar un sobrecosto o
sobreplazo en la ejecucion 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 variacidn en sus estimaciones.
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— Riesgo de expropiaciones

Es el riesgo derivado del encarecimiento en la estimacién inicial de su costo o que se
produzcan retrasos en su disponibilidad de ios terrenos que provoquen 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, serd 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 y la ventura de que haya diferencias en el costo final sea
asumido por el Concedente.

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

En los casos en los gue por circunstancias sobrevenidas, en los términos que establezcan los
pliegos con sujecidn a las circunstancias admitidas en la LCSP, el Concesionario solicitase una
modificacién en el trazado éste debera asumir el riesgo de sobrecosto o sobreplazo de la
liberacion de fos nueves terrenos requeridos.

-~  Riesgo de afeccidn a redes de servicios

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

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

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

- Riesgo geologico o geotécnico

El riesgo geologico o geotécnico se identifica con la aparicién de diferencias en las
condiciones del medio geolégico sobre las estudiadas que afecten al disefio geotécnico del
proyecto ocasionando sobrecostos o ampliacién de plazos de construccién de la
infraestructura. '

Este riesgo, bajo dadas las caracteristicas de las obras, serd por el Concesionario que llevara
a cabo sus propios estudios geoldgicos y geotécnicos de condiciones del suelo donde se
construira 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 obtencién de los permisos medioambientales necesarios para la

aprobacién del proyecto constructivo. En este proyecto, ya se ha emitido la correspondiente

Declaracion de impacto Ambiental que se acompafia en el ANNEXO |l del presente Estudio

{Resoluciones ambientales y de impacte a la “red natura 2000” asociadas af 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 construccidn: Es el riesgo derivado de incumplimiento de la normativa ambiental
o de incremento del costo o del plazo previsto para las medidas correctoras lo que derivarfa
en sobrecostes o sobreplazos en la ejecucién de la cbra.

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 mformatwo una
identificacién de las zonas de riesgo de hallazgos y una valoracién del tiempo y costo de su
tratamiento.

Esté debera ser un riesgo compartido de manera que el Concesionario tendra la obligacion
de efectuar 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 planificacion de la obra. :

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

Riesgo de obtencién de permiscs y Iicencias

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 construccion.

Ef riesgo de la obtencion de permisos y licencias se trasladard al Concesionario si la causa es

imputable a éste y es derivada de una falta de diligencia o por deficiencia en los expedientes

técnicos requeridos, en todos los otros casos seria un riesgo retenido por la DGA.

Riesgo de infraestructuras existentes transferidas al privado

Al tratarse la actuacién objeto de estudio de viabilidad, de una intervencion sobre tramos
de la red mallada aragonesa ya construida y en funcionamiento, existe el riesgo inherente a
la calidad de la infraestructura transferida y al posible incremento del costo de inversion,
respecto lo inicialmente con5|derado 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 analisis 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 Ja inversion que sera necesaria para cumplir los estandares de calidad
exigida. '

. Excepcionalmente, en los casos de aparicién de vicios ocultos que no hubiera sido posible

detectar mediante estudios previos a la recepcidn de la infraestructura, este riesgo seria
asumido por la DGA por un plazo definido en el Contrato.

Riesgo de obras adicignales

-Se refiere a cualquier modificacion o adicién al alcance definido en los Pliegos solicitada o

aprobada por la DGA, posteriormente a la firma del Contrato, que implique, dentro del
marco legal de la LCSP para los modificados en los contratos y en el propio pliego,
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modificaciones en las inversiones u obras que impliguen un sobrecosto de obra o un plazo
superior al preestablecido. Este riesgo sera asumido por la DGA.

No se consideran obras adicionales y por tanto no serén causa de ajustes o modificaciones
de Contrato aquellas obras que sean requeridas por el Concedente para poder dar
cumplimiento a los estandares de calidad de acuerdo a las exigencias que establezca el
Contrato. Asimismo, no se consideran obras adicionales cualguiera 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 v 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 obtencidn de financiamiento para el proyecto asumiendo su costo durante el periodo
contractual.

En el caso que no se obtenga el financiamiento en el periodo establecido en el Contrato, el
Concesionario debera iniciar las obras en los plazos contractuales con recursos propios,
pudiendo solicitar una ampliacion del plazo para la obtencion del cierre financiero, teniendo
la DGA potestad de ampliar o no dicho plazo y determindndolo en funci6n de la posibilidad
real de la obtencion de dicho financiamiento con anterioridad a la finalizacién de |a prérroga.

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

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

. Riesgo de inflacidn / variacidn de precios de construceion

Durante fa etapa de construccion el principal efecto de la inflacidn 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 precioy plazo cerrado para lo cual deben instrumentarse las adecuadas
regulaciones sobre subcontratacion en el contrato de concesion.

Riesgo de Cambio Regulatorio o nermativo

Este riesgo se refiere a las consecuencias en sobrecosto o sobreplazo que sufriria el
Concesionaric 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 especnflcos afectando al sector o al
proyecto, sea retenido por la Administracion.

Sin embargo, existen determinadas modificaciones regulatorias, tales como aquellas
derivadas del progreso de la ciencia, modificaciones a la normativa ambiental v
modificaciones de la normativa tributaria donde el riesgo podria ser compartido, de acuerdo
con las normas que prevé el art, 270,4 de la LCSP para los casos de incorporacién de avances
técnicos.
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E! Contrato definira en su caso los esguemas de comparticion estableciendo un mecanismo
de restablecimiento del equilibric econdmico financiero ante variaciones significativas de la
rentabilidad del Concesionario.

— Riesgo derivado de eventos de Fuerza Mayor

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

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

Elimpacto 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 suspensién temporal o definitiva del
mismo. T

La Fuerza Mayor, como regla general, es un riesgo retenido por la Administracion, aunque
el Concesionario tendréd la obligacién de suscribir los seguros, con la méaxima 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 implficase mayores costes
para el concesionario se procederd a ajustar ef plan econdmico-financiero. 5i la fuerza mayor
impidiera por completo la realizacion de las obras se procederd a resolver el contrato,
debiendo abonar el érgano de contratacién al concesionario el importe total de las
ejecutadas, asf 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 construccion de la infraestructura y la misma ha sido puesta
en servicio, los riesgos que pueden materializarse en la fase de Operacién y Mantenimiento ya
no afectaran al importe de la inversion realizada y su impacto en los potenciales pasivos suele
ser mas limitado.

Si bien muchos de los riesgos identificados en la fase de construccién se “repiten” en la fase de
operacidn, su efecto no se traduce en sobrecostos de construccién o sobreplazos, incidiendo
directamente en los flujos financieros del proyecto ocasionande menores ingresos o mayores
costos operacionales lo que tiene un impacto en las rentabilidades del proyecto limitando los
flujos destinados al pago de las deudas contraidas y a la devolucién y remuneracién del capital
mvertldo 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 Retribucién al |
concesionario) se describird en detalle el mecanismo de pago.
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Este riesgo se materializa como menores pagos a percibir por el Concesionario, respécto de
un escenario de pago maximo, debido a la aplicaciéon de deducciones por parte de la
Administracién cuando no se cumplen los criterios de disponibilidad, calidad y niveles de
servicio que se estahlezcan en el Contrato.

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

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

Riesgo de scbrecostos de operacién y mantenimiento

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

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

Riesgo de infraestimacidn de los costos de mantenimiento extraordinario y reposiciones

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

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

Riesgo de inflacion

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

En términos generales, el riesgo de inflacion debiera ser mayormente retenido por el
concedente en el periodo de explotacién en virtud de la indexacién de los pagos o las tarifas,
en funcién de como haya sido estructurado el mecanismo de pagos del Contrato. No
obstante lo anterior, en virtud de la reciente legislacién 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 procedié a eliminar la vinculacion
casi automatica de la indexacién / actualizacion de los pagos realizados por las
administraciones publicas a la evolucion del indice de Precios al Consumo {IPC),
requiriéndose ahora del estudio, analisis y disefio de férmulas e indices con una vinculacién
mas especifica, clara y directa a los costes de las sociedades vinculadas a la explotacion de
los servicios que la Administracion ha de retribuir. De este modo, por lo tanto, si bien el
Concedente sigue reteniendo una parte significativa del riesgo de inflacién, el efecto
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 construccién

— * Fuerza Mayor

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

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

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

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

De conformidad con lo expuesto en el epigrafe 6.2 del Estudio (Mecanismo de retribucion al
concesionario) el mecanismo de retribucién del contrato de concesion consiste exclusivamente
en Pagos por Disponibilidad. Por lo tanto, es la Administraciéon 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 plblico para todas las administraciones publicas. Es
por ello necesario valorar qué impacto tendra en el déficit publico de la CCAA de Aragdn este
contrato concesional. Para valorar el impacto de las operaciones en el déficit publico, la propia
Ley Organica 2/2012, establece que debe utilizarse como referencia el reglamento comunitario
por el que aprueba el Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales.

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

El tratamiento que da el SEC2010 a las operaciones de 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 cuestion consiste, en
determinar en qué balance debe registrarse el activo nuevo (la infraestructura), y por lo tanto la
formacion 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 publico 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 incrementard con
ello el endeudamiento de la Administracion y, en consecuencia, su déficit, a salvo de la existencia
de ingresos gue lo compensen.

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

La cuestidn, por tanto, estriba en la determinacién del balance en el que debe registrarse la
formacién del activo. A este respecto, el SEC2010 no condiciona el registro del activo con la
naturaleza juridica del ente titular o promotor 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 Administracion concedente incrementando el endeudamiento de ésta) e
igualmente es posible que un ente publico o una sociedad ptblica 100% deba imputarse el
activo, y por lo tanto la deuda, de una infraestructura que promueva una Administracién Pablica
{y no deba hacerlo, por tanto, dicha Administracién).

De {os 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 construccidn y explotacion de la obra recibe una cuantia
en funcidn de la utilizacién del bien, procedente de la propia Administracién, gue paga un canon
periddico cuyo importe se hace depender bien de la utilizacion de la infraestructura por parte
de los ciudadanos {criterio del pago por demanda), bien, serd el supuesto utilizado.en el
presente contrato, en funcion de otros criterios como la disponibilidad o los pardmetros de
calidad {criterio del pago por disponibilidad), o bien una combinacién de ambos. El tratamiento
de este modelo depende, desde un punto de vista conceptual, de si el empresario privado asume
o no la mayoria de los riesgos derivados de 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. £n caso negativo, se genera déficit pdblico en
la Administracién.

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

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

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

En este sentido, la asignacion de riesgos propuesta en el epigrafe 5.2 de este Estudio {Estructura
de riesgos de la concesidén) viene a materializar esta traslacion del riesgo de construccion en fa
medida que el socio privado asume el grueso de riesgos identificados en la fase de construccién
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(riesgo de deficiencias en el disefio, de construccidn, de afeccién a redes de servicios, geoldgico
o geotécnico, medioambiental, de infraestructuras existentes transferidas al privado, de
financiamiento, de inflacién y de cambio regulatorio o normativo) de modo que no recibird los
mismos pagos por parte del Gobierno de Aragdn si se produce alguna de las circunstancias
anteriormente referidas. '

Es decir, el Gobierno de Aragén no realizard pagos, los retrasara o los reducird, si se producen
las circunstancias citadas anteriormente de manera que puede confirmarse que se trasladard el
riesgo de construccién.

Por otro lado, el socio privado debe soportar uno de los dos riesgos siguientes: el riesgo de

disponibilidad o el riesgo de demanda. Nos centramos los requisitos la traslacién del riesgo de

disponibilidad que como expondremos es el gue se corresponde a la estructura de contrato
prevista.

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

previsible) no desvirttien la misma. '

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

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

Aplicando este conjunto de reflexiones a la concesién del ITINERARIO 8 cuya viabilidad se estudia
en este documento, se alcanzan las siguientes conclusiones: :

- Es posible la desconsolidacion presupuestaria si se traslada riesgo de construccién y
" riesgo de disponibilidad. Es posible desconsolidar una concesion sin la necesidad de
trastadar ningn riesgo de demanda,

- El traslado de riesgo de construccién exige que no se garantice {en los términos
expuestos) al concesionario ninguno de los riesgos de retrasos, costes adicionales,
deficiencias técnicas, etc. Todo ello, de acuerdo con los términos de la LCSP que sera de
aplicacion. La asignacidn de riesgos propuesta asegura una traslacion del riesgo de

- construccion a los efectos del Manual del SEC2010.

41




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

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

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

Sin perjuicio de lo anterior, desde el punto de vista de estabilidad presupuestaria, el Gobierno
de Aragdén 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 inversiones
comprometidas o programadas en materia de infraestructuras de carretera, en equilibrio
financiero.

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

De lo anterior se deduce que los PPD requeridos en esta concesién son compatibles con |a
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 prestacion de la
concesion '

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

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, Inversion y Concesiones de Carreteras, capacitados para asumir las.
funciones de responsable del contrato previstas en el articulo 62 de la LCSP, es decir,
todas las funciones relacionadas con la gestién del contrato, la inspeccién de la
concesion y el efectivo cumplimiento de todas las obligaciones que impone el servicio
publico. Son un total de dos funcionarios.
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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 Aragén, Escala Facultativa Superior, Ingenieros de
Caminos, Canales y Puertos, capacitados para asistir técnicamente al responsable del
contrato en todasy 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 reestructurard, basando
dicha reestructuracion en las exigencias minimas de personal de inspeccidn que los pliegos de
la concesion planteen.

Para ello, tras la firma del Contrato el Consejero de Vertebracion del Territorio, Movilidad y
Vivienda designard un Inspector del Proyecto en calidad de responsable del Contrato y un
Delegado del Organo de Contratacion 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 FINANCIACION
PROPUESTO. EXPLOTACION DE LA OBRA

6.1.-Caracteristicas esenciales del modelo concesional

En este epigrafe se elabora el caso base sobre el que se licitard el contrato de concesion objeto
de este estudio para la ejecucion, conservacion y explotacién del ITINERARIO 8, correspondiente.
al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autondmica Aragonesa.

Para su disefio se ha tenido en cuenta la inversidn requerida y las hipétesis macroeconémicas,
financieras y fiscales. Con estos calculos se han obtenido los rangos de retribucion, plazo y resto
de variables basico a definir en la concesién que habra de permitir a este hacer frente a todos
los costes de operacién y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario, satisfacer los
costes financieros asociados a la solicitud de recursos a terceros financiadores, y retribuirle con
un rendimiento razonable y ajustado a la Ley de Contratos sobre el capital propio invertido. A 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 modelizacion los PPD que el futuro
adjudicatario recibird a modo de contraprestacion por la ejecucidn del contrato.
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Para la elaboracién del caso base, y especialmente para el calculo de la retribucion al
concesionario y de la rentabilidad del proyecto, se han considerado exclusivamente los
parametros recogidos por la LCSP y el Real Decreto 55/2017 por el que se desarrolla la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espafiola.

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

Es por ello que puede adelantarse que en el modelo y cuantias de retribucién se determina
‘concluyentemente que se estd trasladando riesgo operacional al concesionario pues el
contratista necesita asegurar el cumplimiento de los estandares de calidad en un grado muy
relevante para conseguir que los ingresos potenciales consigan retribuir la 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 explotacién de las obras que sean objeto de la concesién. La parte de los
riesgos transferidos al concesionario debe suponer una exposicion real a las incertidumbres del
mercado que implique que cualquier pérdida potencial estimada en que incurra el concesionario
no es meramente nominal o desdeftable”. (Art. 14,4, p 2 LCSP). '

6.2.-Aproximacion metodoldgica

Para llevar a cabo un preliminar y relativamente basico andlisis de viabilidad-financiera del
proyecto se ha construido una herramienta de modelizacién financiera al objeto de simular el
funcionamiento de una sociedad concesionaria encargada de la ejecucion 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 sera también responsable de hacer frente con los
recursos necesarios — tanto propios como ajenos — a las necesidades de financiacion
sobrevenidas, asi como la operacidn de la totalidad de |a longitud del itinerario durante todo el
plazo de vigencia del futuro contrato de concesion.

Si bien la herramienta de modelizacién posibilita dar respuesta a multitud de preguntas
relacionadas con la viabilidad financiera futura del proyecto, el objetivo tltimo 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 girara en
torno a la satisfacciéon 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 habrd de verse materializada en la generacién de un excedente de fondos que
queden a disposicion de la sociedad concesionaria para, una vez satisfechos todos los gastos de
operacién / explotacion 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 asignacién 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, ademas,
permitir la desconsolidacion presupuestaria.

El mecanismo de pago del contrato de concesién debe dimensionarse de manera que cubra los

" costes de operacién y mantenimientoy amortice los recursos necesarios para la inversion de las

obras consideradas, retribuyendo tanto al capital del Concesionario como a la deuda de terceros
con una adecuada rentabilidad. Todo ello cumpliendo el Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero,
por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion 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 prestacion éptima 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 Aragén
para el pago consistira en un Pago por Disponibilidad. :

El criterio de “Disponibilidad” se define como el hecho de que la infraestructura esté
“disponible” para los usuarios bajo una serie de condiciones que se marcan en el contrato de
concesion.

Luego, para el célculo del pago devengado por disponibilidad, se establecerd una medicion
periédica de las especificaciones fijadas, las cuales reflejardn 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 estdndares 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, segln 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 ningun
tipo de porcentaje de pago fijo. No obstante, el hecho de aplicar el mecanismo por tramosy 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
correccién, asi como el factor de ajuste aplicado a la deduccién del calculo del pago por
disponibilidad:

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

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

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

Los indicadores establecidos pretenden destacar la gestién del concesionario relativa al nivel de
servicio y disponibilidad, asi como también en referencia a la seguridad vial, y sobre las
actividades de conservacion y calidad de la infraestructura. Aunque los Pliegos definiran en

45



detalle el mecanismo de pago descrito, los indicadores que se contemplaran serdn al menos los
siguientes:

Indicadores

VIALIDAD INVERNAL

NIVEL DE SERVICIO
s CONSERVACION DE TALUDES

GESTION DE INCIDENCIAS: ATENCION A ACCIDENTES / INCIDENTES
SEGURIDAD VIAL

INDICADOR INDEPENDIENTE DE SEGURIDAD. INDICE DE PELIGROSIDAD

FIRME. CAPACIADAD ESTRUCTURAL

FIRME. SUPERFICIE DE RODADURA

CONSERVACION Y CALIDAD
DE LA INFRAESTRUCTURA

FIRME. DETERIOROS

SENALIZACION

LIMPIEZA DE LA VIA

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

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

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

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
porque no se configura como una ayuda a la construccidn o explotacién de la infraestructura
otorgada por el Estado o mediante fondos estatales para lograr la viabilidad de la concesién vy,
en todo caso, la Comisién Europea excluye en la Comunicacién 2016/C 262/01 la financiacién
publica de carreteras para uso publico y gratuito del é@mbito de las normas sobre ayudas
estatales.
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6.4.-Desarrollo temporal del contrato: fase de construccion sin pagos

Se ha considerado un periodo maximo de 30 meses para la realizacién y aprobacion de los
~ proyectos constructivos pertinentes, asi como para la 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 maximo para el
desarrollo de la ejecucién de la inversién inicial, siendo mas que probable desde un punto de
vista técnico, que las actuaciones previstas requieran de un periodo de ejecuciéri menor.

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

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

El ITINERARIO 8 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 187,049 kms. El cuadro a continuacién sintetiza las principales caracteristicas de las
carreteras, subtramos y actuaciones especificas a realizar.

LONG.
SECTOR CARRETERA ACTUACION SUBTRAMO INICIO  FINAL ASOCIADA
APROX.(m)
i noie N L.P. Navarra - Valarefia (A.l.) 18.245 | 20.500 2.255
RF L.P. Navarra - Valarefia (A.l.) 20.500 |24.586| 4.086
VALARENA-ERLA 13.414
12 A-125 R.S 24.586 |38.000
VALARENA-ERLA 38.000 |56.527 18.527
RE Ejea de los Caballeros -
" Castiliscar (R.F..) 40,100 |61.000| 20.900
Ejea de los Caballeros -
12 3 Koo . Castiliscar (A.L) 61.000 |70.000| 0%
Ejea de los Caballeros - 1,700
Castiliscar (A.l.) 70.000 |71.700 )
. Castiliscar - L.P. Navarra :
.F. 27.
16 : ; (R.F.+S.V.) 71.700 |99.047 FE
Zaragoza - Zuera
R.F. 0,000 :
9 A-123 (R.FAT.C.A+S.V.) 7 24.720 24:1e4
A-124 R.F. Zuera - Erla (R.F.4T.C.A+S.V.) 0,000 |31.900| 31.800
11 A-129 R.F. Zaragoza -L.P. Huesca (R.F.+5.V.) | 0,000 |33.200| 33.200

N = Sin actuacién

R.F = Refuerzo de Firme

A.l = Acondicionamiento Integral
R.S. = Renovacidn Superficie

El importe del Presupuesto Base (PB) se ha obtenido de los distintos estudios técnicos realizados
desde la Administracién, que seran adjuntados a los pliegos del concurso, y asciende a un total
de aproximadamente 20,1 millones de euros (euros del 2020, IVA excluido).
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En consideracion de la hipdtesis de calendario de ejecucion contemplada para la realizacién del
presente estudio de viabilidad, la ejecucién material se ha previsto sea la recogida en la tabla a
continuacion. El PB comprende el Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) mas un margen en
concepto de gastos generales y beneficio industrial sobre éste. Este margen se ha cifrado en un
13% del PB. :

Presupuesto Base (PB) Total Afio 1 Afio 2 Afio 3
Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) 17.763.539 3,552.708 7.105.416 7.105.416
Gastos generales y beneficio industrial - 2,309.260 461.852 923.704 923,704

En consideracion de los distintos items o categorias descriptivas de este Presupuesto Base, el
total del coste de ejecucién de la obra, por cada una de las categorias identificadas, se
desglosaria del modo descrito en la tabla a continuacién. Nétese que adicionalmente al
Presupuesto Base anteriormente indicado, se afiade en esta partida el gasto previsto en la
partida denominada Seguridad y Salud. En- consideracién de esta partida de gasto adicional, el
coste total de ejecucidn de ia obra ascenderia hasta los 20,3 millones de euros,

Detalte de Ejecucidn de |a Cbra de Construccion

Obra civil 5.018.200 1.003.640 2.007.280 2.007.280
Firmes 11.040.040 2.208.008 4.416.016 4.416.016
Sefalizacién Horizontal 1,003,640 200,728 401.456 401.456
Sefializacidn Vertical 2.408.736 ' 481.747 | 963.494 963.454
Instalaciones de trafico 602.184 120.437 240.874 .240.874
Seguridaa Y :‘,alud ‘ 203.011 30.452 81.204 91.355

Ademas de los trabajos de construccion y/o actuaciones iniciales en las que habré de incurrir la
sociedad concesionaria, ésta debera hacer frente a gastos iniciales para el arranque del contrato,
gastos que son necesarios para el desarrollo del mismo. Estos gastos se han considerado serian,

al mends, los siguientes:

e Elaboracion de la oferta para el concurso de concesién.

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

* Gastos de constitucion y primer establecimiento de la sociedad, asf como los gastos de
formalizacion de todos los contratos que conformen la concesién (contrato principal de
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concesién con la administracion, y otros contratos con terceros coma el de construccion,
mantenimiento, financiacién, etc.). ‘

El adjudicatario, de forma previa a la firma del contrato de concesion, estara ademds
obligado a constituir una sociedad anénima en la Comunidad Auténoma de Aragon que
serd la encargada de la gestion y explotacidn de la concesién.

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

e Construccién de las instalaciones necesarias para llevar a cabo las labores de
conservacion y explotacion {Centro COEX).

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

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

Concepto
Presupuesto de Ejecucidn Material (PEM) " 17.763.539 3.552.708 7.105.416 7.105.416
Gastos generales y beneficio industrial 2.309.260 451.852 . 923.704 -923.704

30452 81204 91.355

Seguridad y salu

Instalaciones de conservacion {Centro COEX) 100.000 0 25.000 75.000
Gastos iniciales (proyectos y oferta) 602.184 602,184 0 0
Gastos de constitucién y primer establecimiento 301092 301.092 S0 0

Otros gastos asociados a la construccion {direccion
de obra, seguros, ...) ’

- 602.184 120.437 240874 240.874

Estos importes no recogen la estimacion de los gastos financieros en los que e Concesionario habrd de incurrir
durante el periodo de efecucién de estos trabajos de construccion iniciales, y que si constituirdn una necesidad de
financiacién a cubrir por parte del Concesionario. :

Como se observa, para este itinerario en cuestion, el importe total de la inversién inicial a
realizar se estima rondard los 21,9 millones de euros.

%} 35 expropiaciones de los terrenos necesarios para fa construccion de las actuaciones, incluyendo las tramitaciones, las gestiones
necesarias y el abono del importe total de fas mismas, recaerdn en la Administracién, quedando eximida, por to tanto, la sociedad
concesionaria de este gasto.
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Notese, por Ultimo, que este importe no incluye los costes tanto de gestién como de operacién
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.

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 concesion, el
adjudicatario deberd realizar las tareas que se establezcan en los pliegos del concurso, teniendo
que soportar por ello los costes asociados que se enumeran a continuacion. Estos costes, como
indicado anteriormente, se ha previsto corran por cuenta de la sociedad concesionaria a partir
del dfa de la firma del contrato de concesién.

* Costes de explotacion y conservacion 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.

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

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

e Costes de financiacidn, tanto la devolucion del prmcupa[ como de los mtereses de los
préstamos / créditos solicitados a terceros.

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

* Impuestos que sean de aplicacién durante la vida del contrato (siendo los principales el

" Impuesto de Sociedades y el IVA).

En cuanto a los costes de operacién de la sociedad concesionaria y a los costes de conservacion
y mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran los 1,636
millones de euros anuales.

Por dltimo, a la finalizacién del plazo contractual, el concesionario debera entregar a la
Administracion las infraestructuras en perfecto estado de uso, por lo que deberd programar su
calendario de actuaciones en reposicion 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.
23,4 millones de euros (euros reales).

El grafico a continuacién ilustra los periodos en los que inicialmente se ha considerado
conveniente, por parte de los técnicos del Departamento de Vertebracién, Movilidad y Vivienda
de la Direccion General de Carreteras, |a realizacién de las actuaciones pertinentes a lo largo del
periodo de concesién contemplado.

50



Mantenimiento extraordinario / reposiciones anuales
{en millones; euros constantes del afio hase) i
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Ingresos de explotacion

En lo que respecta a los ingresos del Concesionario, tal y como descrito anteriormente, una vez
finalizado el periodo de realizacién de los trabajos de construccién / 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
validacién de los periddicos informes de auditoria que seran encargados por parte de la entidad
supervisora del contrato determinada por la Direccién General de Carreteras del Gobierno de
Aragén.

La férmula de actualizacién bajo la cual se procederd a la actualizacién temporal del PPD sera
definida con precision en la ulterior,fase de estructuracion 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
indexacién de los PPDs se han contemplado las siguientes consideraciones e hipotesis:

e Cada PPD ha de retribuir al Concesionario por la inversidn inicial realizada, los gastos de
" conservacion 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 inversidn 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 inversion inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversién inicial,
los gastos de operacién y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Para el
itinerario aqui analizado, este porcentaje se cifra en aproximadamente un 28%.

e En ausencia, como indicado, en este momento del andlisis, de una formula
particularizada a este proyecto para la revision periédica y predeterminada de precios,
se ha optado por emplear la variacién del indice de Precios al Consumo (IPC) general
como indice de referencia genérico, pero limitando el impacto de la variacion al

3Rp 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

51



porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor de
actualizacion anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 72% de la
variacion total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

® De acuerdo ademas a los preceptos establecidos en el articulo 9 del RD 55/2017, se
procede a la revisién periddica y predeterminada de dichos precios, transcurridos dos
afios desde la formalizacién 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 iqual
o0 superior a cinco afios, y que asi estard previsto en los pliegos.

6.7.-Hipotesis macroecondmicas, financieras y fiscales

Hipdtesis macraeconom:cas

La inflacién anual prevista para la realizacién del presente ejercicio de wab:hdad y que refleja la
evolucion anual prevista para el Indice de Precios al Consumo (IPC), queda detallada en la tabla

a continuacion:

Afio 1 0,90%
Afio 2 1,10%
Afio 3 1,20%
Afio 4 ~ 1,50%
Afio 5 1,75%
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 consideracion de las citadas proyecciones de tasas de inflacion.

Hipdtesis de financiacion

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

Esta financiacion se materializa a través de la figura de un préstamo a largo plazo en esquema
de Project finance (a riesgo proyecto). El horizonte del préstamo se ha estimado en un maximo
de 18 afios — habiliténdose, por lo tanto, una cola del préstamo de 7 afios —y con un periodo de
disposicion maximo de 30 meses (2,5 afios).

El coste promedio de la financiacién contemplado se ha cifrado entorno al 3,35% anual.*

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

e |VA (repercutido/soportado): 21%

¢ Impuesto de sociedades: 25%

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

¢ |Bl de la concesidn: No aplica

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

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

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

" En este sentido, el articulo 10 del citado Real Decreto (RD 55/2017), realiza una definicion del

periodo de recuperacién de la inversion 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 explotacién”.

De la misma forma, el apartado 2 del mismo articulo 10 sefiala la formulacién para el calculo
numérico del periodo de recuperacién de la inversién del contrato, definiéndolo como “el
minimo valor de “n” p'ara el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado todas
las inversiones para la correcta ejecucién de las obligaciones previstas en el contrato:

FC,
1vE T
t=0 (
Donde,
e tson los afios medidos en nimeros enteros.
e FCtes 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 FECt noincluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.
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o la estimacidn de los flujos de cajo ha de realizarse sin considerar ninguna
actualizacion de los valores monetarios que componen el FCt,

* beslatasa de descuento, cuyo valor serd el rendimiento medio en el mercado secundario
- de la deuda del Estado o diez afios en los dftimos seis meses, incrementado en un
diferencial de 200 puntos bdsicos. Se tomard como referencia para el célculo de dicho
rendimiento medio los Ultimos datos disponibles publicados por el Banco de Espafia en

el Boletin del Mercado de Deuda Piblica.”

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

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 afio 2020, si bien el inicio estimado
de la concesion 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.

¢ Inversidn inicial, gastos de actividades de explotacion y gasto en mantenimiento
extraordinario / reposiciones durante el perlodo concesional, indicados en el
apartado anterior,

o Nose incluyen los cobros y pagos de la fmanmacmn ni el pago del 1mpuesto de
sociedades.

o Se utilizan todos los valores monetarios en términos corrientes.

s El pardmetro b se ha toemado con valor de 2,47%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en los dltimos seis meses (0,47 tomado del tipo de interés
medio de las Obligaciones del Estado a 10 afios entre nowembre de 2019 y abril de
2020), mas un incremento de 200 puntos 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 vatores, Deuda del Estado. Obligaciones
del Estado ne Segregados, Operaciones simples al contado.

¥ Entre el momento actual y el segundo semestre de 2022, momento en el que se prevé tenga lugar la licitacidn del concurso, la
Direccién General de Carreteras del Gobierno de Aragon prevé completar la redaccion de los anteproyectos constructivos, asi
como la realizacién det estudio de viabilidad definitivo, que dard lugar a la estructuracién definitiva de la docurentacion
contractual relativa a la futura concesién y la redaccion de los pliegos de concesidn.
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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
(pardmetro b) equivaldria a la rentabilidad del proyecto antes de impuestos, puesto que es
la tasa que hace cero el descuento del flujo. '

Con las hipétesis y parametros anteriormente indicados conocidos, y en consideracion de la
metodologia establecida para estimar el importe minimo de retribucién a percibir por el
concesionario a fin de posibilitar la recuperacion de las inversiones realizadas para la 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 concesién.

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

PPD anual (en euros constantes; IVA excluido)

5.200.000 5.091.422 .

5.000.000 4,911,313 -

S 4.664.7 : ;

4.600.000 e 4,521,981

4,400000 — PSR - " - A5 o _4-346'654 =

4.200000 - — — ] - e —— - -

4.000000 et
1 SR
i 3.800.000 —— - -
b 20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios
i "

VAN total PPDs a pagar (IVA excluido)
90.000.000 82.597.205 84.088.665
. 78.400.748 E
80.000.000 74,148.429 R
68.747.266 FiR -

70.000.000 :

60.000.000

50.000.000

40.000.000 - . -

30.000.000 -~ e e — -

20.000.000 ——— ——— -

10.000.000 -

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

Come se observa, para un periodo maximo de concesién de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo méximo para la ejecucién de los trabajos de
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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
4.664.782 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar se
prevé ascienda a un total de 78.400.748 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 4.346.664 euros — un 6,8%
menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementaria el sumatorio del VAN de
pagos hasta los 84,1 millones de euros, un 7,3% mads. Por el contrario, un horizonte concesional
de 20 afios exigiria un PPD anual mayor — 5.091.422 euros (un 9,1% mas) —y un sumatorio de
pagos de algo mds de 68,7 millones de euros (un 12,3% menos).

Graficamente,

PPD anual - Variacién con respecto a importe escenario base (en %)
10‘0% +9,1%
7,5%

I +5,3%
| 5,0%
o 25%
0,0% [
-2,5% - ‘_ 1

-5,0% : -3,1%

E o
L -6,8%

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

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

10,0%
i . +7,3%
1 +5,4%
N .
L 00% : , »
| | |
| . . |
5,0% | i 1 i ! i
i [ | -5,4% \ [
-10,0% [ ‘t |
r | ’
15.0% f -12,3% J
? 20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5aflos 30,0 afios

A la vista del periodo de recuperacion, calculado segin los requerimientos de la Ley de
Contratos, y de los pagos por disponibilidad a realizar en ésta y en el conjunto de las futuras
concesiones integrantes de los itinerarios que comprenderdn el Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autondémica Aragonesa, adoptamos como horizonte

¢ La periodificacién anual de este pago quedard establecida en ulteriores fases del analisis de viabilidad y/o estructuracion del
contrato de concesién.
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temporal del caso base un plazo de 25 afios 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 serdn
transferidos, con la obligacién de la Administrac'i_én de comprometer un volumen de pagos a tal
fin, comprometiendo de un modo razonable - tanto en el fondo como en fa 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
pata la licitacién de la futura concesion, no superando en nmgun caso el plazo necesario para la
recuperacion de la inversion,
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Costes de operacién y mantenimiento

Afo 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
~ Afio 21
Afio 22
Afio 23
Afio 24
Afio 25

Afio 26

SUMA TOTAL

Gastos O&M (IVA excluido)

Nominal
824.691,9 €
1.653.933,1€
1.673.780,3 €
1.698.887,0 €
1.728.617,5€
1.763.189,8 €
1.798.453,6 €
1.834.422,7 €
1.871.111,2 €
1.908.533,4 €
1.946.704,1 €
1,985.638,1 €
2.025.350,9 €.

2.065.857,9 €

2.107.175,1 €.

2..149.318,6 €
2.192.304,9 €
2.236.151,0 €
2.280.874,1€
2.326.491,5€
2.373.021,4 €
2.420.481,8 €
2.468.891,4 €
2.518.269,3 €
2.568.634,7 €
1.299.236,5 €

51.720.021,7 €

Real
824.691,9 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7€
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.9?7,71&2
1.635.937,7€

1.635.937,7 €

1.635.937,7 €

1.635.937,7 €
1.635.937,7 €

1.635.937,7 €

1.635.937,7€

1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €
1.635.937,7 €

1.635.937,7 €

1.635.937,7€

1.635.937,7 €
1.635.937,7 €

811.245,8 €

40.898.443,7 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Afio 1

Afio 2
Afio 3
Aﬁq 4
Afo5
Afio 6
Afio 7
Afio 8
Afio 9
Afio 10
Afio 11
Ao 12
Afio 13
Afio 14
Afo 15
Afio 16
Afio 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
Afio 21
Afio 22
Afio 23
Afio 24
Afio 25

Afio 26

SUMA TOTAL

Reposiciones / Mantenimientos
Extraordinarios (IVA excluido)

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

3.725.994,7 €
0,0€
51.314,7 €
0,0€
3.618.842,3 €
0,0€
0,0€
802.499,4 €
0,0€
251.496,4 €
0,0€
17.736.158,9 €
0,0€
0,0€
2.949.822,6 €
0,0€
67.708,7 €
0,0€
1.183.934,8 €

30.387.772,4 €

Real
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
3.322.841,2 €
0,0€
43.985,4 €
0,0€
2.981.5104 €
0,0€
0,0€
623.032,7 €
0,0 €
187.671,2 €
0,0€
12.721.110,9 €
0,0€

0,0€

1.993.704,7 €

0,0€
43.985,4 €

0,0€
739.251,2 €

22.657.093,2 €
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Ingresos por pagos por disponibilidad

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

Afio 26

SUMA TOTAL

Nominal
0,0€
00€
0,0€

4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €

4.732.302,6 €

4.800.800,3 €

4.870.289,5 €
4.940.784,5 €
5.012.299,8 €
5.084.850,4 €
5.158.451,0 €
5.233.117,0 €
5.308.863,8 €
5.385.706,9 €
5.463.662,3 €
5.542.746,1 €
5.622.974,5 €
5.704.364,3 €
5.786.932,1 €

5.870.695,0 €

. 5.955.670,4 €

6.041.875,7 €

2.996.108,2 €

118.171.623,2 €

Real

“ Ingresos por PPD (IVA excluido)

0,0€

. 0,0€

0,0€
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €
4.664.782,2 €

4.664.782,2 €

2,313.220,8 €

104.938.429,3 €
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Las tablas a continuacion resumen los datos utilizados y los célculos realizados para la estimacion
de la cuantia del Pago por Disponibilidad® descrito en el apartado 6.8 del presente Estudio
{Periodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido) y en la tabla anterior
descriptiva de los ingresos por pagos por disponibilidad del Concesionario. Como se observa,
en consideracion del PPD indicado, dentro de un periodo de duracién maxima efectiva de la
concesion de 25 afios {26 afios naturales por la razén anteriormente descrita en el pie de pagina),
la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la tasa requerida segun el RD
55/2017, es igual a 0.

% Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mas coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha contemplado
una deduccion mihima anual promedio del 2% sobre el PPD mdximo 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, asf como en el Valor Actual
Neto (VAN) del total previsto de pagos por disponibilidad, en consideracién de las variaciones
porcentuales indicadas en el encabezado de cada tabla, para las variables que mas
significativamente afectan a la viabilidad econémica financiera del proyecto:

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

Inversién inicial

4,531,075 4.597.928 ' 4.731.627 4.798.473

(CapEx)
Gastos de operacion SR, 4,559,359 4.664.782 4.770.208 4.875.634

y mantenimiento (OpEx)
4.546.139 4.605.461 4.724.102 4.783.422

Mantenimiento
Extraordinario (RepEx)

Inversion inicial 2.87% 1,43% 1,43% 2.87%
(CapEx) .
Gastos de operacién 4
¢ mantenimilento (OpE] -4,52% -2,26% 0,0% 2,26% 4,52%
Mantenimiento
_2 5 0 <= 0 0, 2 540
Extraordinario (RepEx) 2 Lt 1.27% S54%

Asi, por ejemplo, una variacién porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
andlisis como inversion inicial / coste total de ejecuciéon de la obra requeriria de un
incremento del 2,87% en el monto anual del PPD a satisfacer a fin de garantizar la obtencidn
de una rentabilidad de proyecto del 2,47% requerido. No obstante lo anterior, tanto en la
tabla, como el grafico a continuacién, la variable relativa a los gastos de operacion y
mantenimiento ordinarios (OpEx) es la que presenta una sensibilidad mas significativa. Asi,
para una hipétesis de variacidon de esos costes del +10%, el monto anual del PPD a satisfacer
debiera incrementarse hasta un 4,52%, para garantizar el objetivo.de rentabilidad minima
del proyecto.
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Variacién PPD’a.pagar en consideracién de variaciones en CapEx, OpEx y/o RepEx (en euros
constantes, IVA excluido)

5.000.000

| 4.900.000
| 4.800.000

4.700.000
4.664.782 |
|

4.600.000

4,500,000

4.400.000
4.300.000

4.200.000
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

e |versiGN inicial {CapEx) e GaStOS dé operacién y mantenimiento (OpEx) s======Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

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

-10,0%

Inversion'inicial oo 505904 77.391.866 "I 79.409.630 80.418.512
-(CapEx) 2
Gastos de operacion SESAITEREE 76.553.810 78.400.748 80.247.686 82,094,624
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimienta: ..o gap 77.363.897 | 79.437.599 80.474.451
Extraordinario (RepEx)

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

Inversidn inicial
(CapEx)

Gastos de operacion |
y mantenimiento (OpEx) |

-4,71% -2,36% 0,0% 2,36% 4,71%

Mantenimiento

2, -1,329 1,32% 2,65%
Extraordinario (RepEx) 4% % ’ ’

Graficamente,
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84.000.000

82.000.000

80.000.000

78.000.000

76.000.000

74.000.000

72,000.000

70.000.000

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

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

.

s 2T 510N iNiCTAl (CAPEX) e Gastos de operacién y mantenimiento (OpEx) ====Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

78.400.748

Zaragoza, 30 de Junio de 2020

El Jefe de Servicio de Planeamiento, Inversidn y Conce esde Carreteras.

« 70/
2rna a€ Mancefiido
N4
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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 reparacién
Rodaje
Combsutible .

Otros

0,0450
0,0100
0,0900

0,0640

0,0290
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

pesado: frigorificos dos ejes

46433

7456

2628

5052

19763

11957

2107

2212

‘pesado: cisterna articulada alimentacion

40500

5780

4800

5400

besado: 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

8 ,
50000
combustible | ez 0,3720
neuméticos | | 9786 ' 0,1957
mantenimiento ' - 4210 b,bs42
reparaciones B | 2630 0,0526

0,0254
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ANEXO |1: RESOLUCIONES AMBIENTALES Y DE IMPACTO A LA “RED NATURA
2000” ASOCIADAS AL ITINERARIO
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....... EEE?EEESN' s
Departamento de Vertebraddn
MTMMMMVM 02 MAH. 2020

ENTRADAN® | SALIDANS

| O ?ao.ﬁ..

Zaragoza, 25 de febrero de 2020

. Ref.: Adecuaclén integral de la Red Estructurante de Aragén. Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 12, 22,
3Z,1TE, 2TE. ;

Asunto:

Vigencia de la Declaracién de Impacto Ambaental de los Expedientes:
INAGA/D1A/2009/04587, INAGA/O1AI2009/04588, INAGA/01A/2008/04589,
INAGA/01/2009/4593, INAGA/01/2009/04594, INAGA/01A/2009/04590,
INAGA/01/2008/04591, INAGA/01/ 2009/04692

De: Direccién General de Carreteras
Al Instituto Aragonés de Gestién Amblental. INAGA
» ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS:

Con fechas 9 y 13 de octubre de 2009, el Instituto Aragonés de Gestion Ambiental formula
la Resolucion de la daclaracién de impacto ambiental de los sigulentes Estudios Informativos
promovidos por la Direcclon General de Carreteras del Goblemo de Aragén: ;

*,
g

4,

e

.I

Adecuacién Integral de la Red Estructurante de Aragon. Sector 1HU, en la Provincia de
Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04587, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
nam. 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 "Eloletin 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.

Adecuaclon Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1TE, en la Frovlncla de
Zaragoza. N° Exple. INAGA /01/2009/4593, publicada en el "Boletin Oficlal de Aragén”
nim. 216, de 6 de noviembre de 2009:

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Arag6n, Sector 2TE, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04594, publicada en el "Bo!etln Oficial de Aragén’
nim, 212, de 30 de octubre de 2009,

Adecuacién lntegral de la Red Eslructuranle de Aragén. Sector 1Z, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01A/2009/04590, publicada en el "Boletin Oficial de Aragén”
ndm. 239, de 3 de noviembre de 2009,

Adecuacién-integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 22, en la Provincla de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04591, publicada en el "Boletin Oficial de Aragon”
nim. 239, de 3 de noviembre de:2009. ]

Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 3Z, en'la Provincla de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/ 2009/04592, publicada en el “Boletn Oficial de Aragén”
nim. 212, de 30 de octubre de 2009,
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En octubre de 2011 esta.Direcclon General, de acuerdo con la normativa reguladora
vigente en el momento, la Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccion ambiental de Aragdn,

. saliclta en el plazo establecido, prérroga por hallarse los proyectos constructivos en fase de

supervision, previa al comlenze de las obras. Dicha proroga. fue concedida por el drgano
ambiental mediante Resolucién de facha 22 de noviembre de 2011 por la que se modifica el
Ambito temporal de Ia dec|aracién de impac!o amblentai formutada (condicion 2* de [a BlA),
prorrogandose el plazo de comienzo de la ejacucton del proyecto hasta el 10 de octubre de 2013
para [os seclores BHU y IZyel 14 de actubre de 2013 para Ios sectores 1HU, 2HU, 1TE, 2TE,
12y 22Z.

En el afio 2013 y previo a las fechas de vencimlento de las declaraciones de Impacte
amblental formuladas, |a Direccién General de Carretaras comunica al INAGA que, aUnque no es
probeble que las obras puedan comenzarse antes de ia fecha establecida, prevé que la
ejecucion de los proyectos se llave a cabo de forma paulatina, de acuerdo con las dispostbiones

- presupuestariag y por framos, a lravés de la licitaclén de los distintas proyectoes de construccion

que intaga’an los Estudios informativos. El INAGA, a la vista de fas cireunstancias técnicas y

'arnbienta!es que nuncurren. considera que no es necesario el inicio de una nueva evaluacidn

ambiental y modlﬂca &l dmbito temporal que establece la condiclén 3° de la DIA al 10 de octubre
de 2016 en los sectores 3HLU y 3z (en Resclucldn det INAGA del & de febrero de 2014’y del 19
de febrero de 2014, respectivamenie) y al 14 de cctubre de 2015 en los sectores 1HU, 2HU,
1TE, 2TE, 12y 2Z (en Resolucién del INAGA del 20 de maya de 2'013 para el sector 2HU, del 16
de enero de 2014 para el sector 2TE, del 6 de febrero de 2014 para los sectores 1Zy 27, def 17
de febrero de 2014 para el sector 1TE y dal 19 de febraro de 2014 para 8l aactor 1HU)

Pastenormente, en el escnto del 7 de mayo de 2015, la Direccién General de Carraleras,
solicita al INAGA nueva prérroga de la DIA de los Esludios Informativos de referencla al plazo
establecido por ley, argumentando que actua!mente los proyectos construclivos  estédn
redactados pero los coniratos de concesién de obra pliblica en los que se lban a gjecular las

" obras aestdn resueltos por fo que /a ejecucfén de, dichas obras no se realizard en un plazo

inmediato, No abstante, esta Direccién General prevé la ejecucldn da dichos proyectos medianie

conlratos de obras de forma paulating, de acuerdo con las dispusiciones presupuestarias
existentes y con fas necesidades de Ja red, de lal manera que las obras se realizardn por framos,
asto es, sin que se ejeculen de forma completa ni simulténea fos sectores o unidades de
ejecucion previstos en ef Proyeclo Red." '

INAGA da respuesta a la solicitud de la Diregcion General de Carretaras comunicando que
“en aplicacion del régimen fransitario general previsto en la D!_sbbgi_cién Transitoria Tercera de la
Loy 11/2014, de 4 de diciembre, de Prevencién y Froteccién Amblental de Aragén, y en relacién
con Ia Disposfclén Transitoria. Primera da la Lay 21/2003',_ de 8 de diclembre, de evaluacién

ambignlal: ‘Las declaraciones de impacto smblental publicadas con anterioridad a Ia entrada en

2
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vigor de esta lay perderdn 8u vigéncla y cesarén en fa produccion de sus efectos que fe son
proples si no se hubiera comenzado la ejecucién de los. proyectas o aofividades en ef plazo
méxino de seis afios desda fa entrada en vigor de esta ley'. En consecuencls, en ef supueste do
que las obras compmndfdés n los proyectos que fueron objelo do DIA (INAGA/GTA/2009/04587,

INAGA/OTA/2000/04588, INAGA/BTA/2009/04589, INAGA/1/2009/4553, !NAGA/O1/2009/04594

INAGA/GTA/2009/04590, INAGA/1/2009/04591, INAGA/Q1/ 2008/04592) no se iniclen de forma
efacliva antes def 11 da diclembre de 2020 caducard auioméﬂcamente la canespond[enfe DiA,

perdiendo su vigencia y cesando en la pmduccrén de sus efactos, deblendo el promolor infciar
nuevamente el perfmente trém:te da eva!uacién de Impacto amblental oonfomre a fo gstablecido
enla fey.” R :

> ES‘E‘ADO AGTUAL DE LOS EXPED[ENTES.

Desde el escrito de fecha de 7 de.mayo de 2015 hasta ia actuaildad la Direcclén General
de Carreteras ha realizado o esidn en cursa (blen en ejecucitn, blen en proceso de licitacién) las
giguientes obras de los correspondlantes Estudms lnformallvos

% Adecuacion integral de Ia Red Estructurante de Aragén. Sector 1HU enla pravmcm
de Huesca, N° Expte. INAGA ID1A!2009!04587

1. *Construccion de fercer carril en la caretera A-138, del p.k. 10+000 al 12+300.
. Tramo: El Grado — Mipanas®, Clave; A-512-HU, de presupuesto 598. 200,00-€.

2. *Refuerzo de firme en la carretera A-138, del pk. 46+626 al 724640, Tramo: Afnsa —
Salinas”, Clave: R-427-H\, de presupuesto 2, 364 631,04 €. :

3, “Construccién de tercer carmil en la carretera A-138, del pk, 28+000 aE 30+500
Tramo: Meson de L|glJerre - Mor:l!o de Tou‘ Clave' A~51&HU de presupussto
1.175.280,09 €, :

4. *Refuerze de firme. y mejora de la seﬁalizaclén verﬂcaI en la A-1605", Clave:
- R-852-HU, de presupuesto 779.347,60€, -

o s *Refuerzo de firme en la carrelera A-1605 da Graus a Val[e de Arén Clava: -

. R-546- HU de prBSUpuesto 428,291 21 €

S 'Adecuaclbn lntegrai dela Red Esiructurante de Aragén Sector 2HU, en Ia provincfa

~ ..de Huesca. N° Expte. INAGA lD'tAIﬂOOSIMGBB.

. 'BmefaraRIpaii" ‘Clave: A- 564-HU -en redaceldn. -
. '“Refuerzo de firme_con mezcia bitum!nosa en caliente en la carretera A-131, de

©“Re526-HU, de presupuesto 1.093.337,81 €.

4. "Refuerzo de firma con mezcla bituminosa en caliente en fa carretera A-140, del p.k.
"y 14570 al 10+240. Tramo: Llrnite prowncia de Huesca Albalda" Clave: R 520- HU
de presupuesto 63826941 €, .

4, “Refuerzo de firme con mezcla bltummosa en. caliente en Ia -carretera A 131, da

Fraga a Huesca Tramos pk 13+500 aE 13+300 p k 14+300 al 14+700 pk. 29+600

. *Acandicionamientd de Ia A-140 de Térrega a F'ornar por Bméfar y de la A-2220 de - R

" Fraga a Huesca, del pk. 18+547 al 28+880. Tramo Ballobar - Sena" Clave .
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al 30+400 y pk 30+800 al 31+500", Clave: SV-483-HU, de presupuesto

215.680,69 €.

5. "Refuerzo de firme en la caietera A-138, de Barbastro a Francia por Bielsa, p.k.
0,060 al 9.800. Tramo: N-i23 « El Grado", Clave: R-454-HU, de presupuesto
868,492 65 €.

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

1. "Acondicionamienio de la carrelera A-131, de Fraga a.Huesca, del p.k. 57+626 al p.k.
62+054 y refuerzo del pk. 544824 a| 574626, Tramo: Sarifiena - San Lorenzo del
Flumen'", Clave: A-534-HU, de presupussle 3.002.747,51 €.

2. "Acondicionamiento de la carretera A-131, de Fraga a Huesca, del p.k. 62+054 al p.k.
* 86+891, Tramo: San Lorenzo del Flumen - Venta Ballerfas”, Clave: A-535-HU, de
presupuesto 2.490.927,97 €,

3. "Acondiclonamienta de la carratera A -131 de Fraga & Huesca, del p.k. 41+100 al p.k.
52+000. Tramo; Sena — Sarfiena", Clave: A-B42-HU, de presupuesto 5.069.705,61 €.

4. "Refuerzo de firme en la carretera A-132, de Huesca a Puente Ja Reina, del p.k.
16+470 at 27+200", Clave: R-5368-HU, de presupuesto 1.06_6.159.?3 €

Adecuacién Integral de la Red Estructuranta de Aragon, Sector 17E, en la provincia
de Zaragoza, N° Expte, INAGA /01/2009/4593,

1. "Refuerzo de firme con Mezela Bituminosa en Callente la Cira, A-223, P K, 32+000 al
P.K, §2+020, Tramo: Albalate del Arzohispo - Lécera" Clave; R-422-TE, de
prasupuesto 1.615.622,17 €.

2. "Proyecto de variante oeste de Albalate. Conexldn exterior carretera A-223 con la
carretera A-224", Clave; V-262-TE, de presupuesto 1,835.181,47 €.

Adecuacién Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 2TE, en {a provincia
de Zaragoza. N° Expte. [NAGﬁ.u 101/2009/04524.

1. 'Refuerzo de firme con mezcla bituminosa en callente. A-1701, pl. 40+600 al
40+100. Trame: Mosquaruela - L,P, Castetlén”, Clave: R-440-TE, ds prasupuesto
708.927,00 €,

2. "Acondicionamiento de |a carretera A-1701, de Rubielos de Mora a Cantavieja por
Nogueruefas enfre el pk 49+700 al 56+400 Tramo; mosqueruela — Limite
provingia®, Clave: A—438 -Z, de presupuestc 2.745.439,36 €.

3. “Acondicionamiento de la carretera A-226 de Teruel a Calanda por Cantavisfa, det

p.k. 85+200 al pk. 104+800. Tramo; Mirambe! — Limite provincla Castellén. Fase |
{p.k. 95+200 af p.k. 99+200)", Clave: A1-383-TE, de presupuesto 3.599,304 48 €.

4. "Acondiclonamiento de la carretera A-228 de Teruel a Calanda por Cantavieja, det p.k
85+200 of pk. 104+800. Tramo: Mirambel ~ Limite provincia, Fase It {p.k. 994200 al
p.k. 104+500)", Clave: A2-383-TE, de presupusesto 1.400.707,28 €, '

5. "Refuerzo de firme con mezela bituminesa en caliente de la carretera A-1701, del p.k.
6+100 al p.k. 25+600. Tramo: Noguemeias — Linares de Mora", Clave: R-380-TE, de
presupuesto 1.842.805,00 €.

-Adecuacién integral de [a Red Estructurante de Aragén. Sector 12, en Ia provincla

de Zaragoza. N® Expte. INAGA fO1AI2009/04590.
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2,

3

6.

“Acandiclonamiente de la carretera A-125 de Tudela a Ayerbe, del pXk. 18+500 al
20+500, y rafuerzo de firme del p. K. 26+000 al 38+000. Tramo: Limite provincial con
Navarra a Ejea de los Caballarcs”, Clave; A-439-Z, de presupuesto 3.7562.230,52 €.

“refuerzo de firme con mezcla bituminosa en caliente en la carretera A-127, del p.k.
614000 al pk. 70+000. Tramo: Séadaba - Castltiscal’ Clave: R-463-Z, de
prasupussto 443.949,08 €,

“Ampliacién del puents aobre el rio Ebro en la carretem A-126, de Tudela a Alagén, '

p.k, B2+460%, Clave: O-443-Z, de presupuesto 4. 062.362,56 €,
"Ensancha, acondiclonamianto y refuerzo de firme de la carretera A-1 21, de Magalién

-a |2 Almunia de Dofia Godina, def p.k.38+000 al 15+000, Tramo: Ricla - Fuendejalén.
Fase & det p.k. 24+670 al 15+000", Clave: A1-477-Z, de presupuesto 5,230.391,86 €.

*Refuerzo de firme an la carrelera A-121, del pk. 11+200 al 12+600 y del 37+500 al '_

40+200. Tramo: Ricla — Fuendejalén”, Clave: R-453-Z, de presupussio 293.884,80 €.

% Adecuaclén integral de'la Red Estructurante de Aragon. Sector 2Z, en fa provincla
de Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04691.

1.

3

“Construccion, refuerzo vy regulanzacion de la carretera A-1503 pk. 22+000 al
30+300. Tramo: Hlueca — Cruce con CV-898", Clave: A-486-Z, de presupuesto
84330383 €

“Agondlclonamlento de la carretera A-220, de la Almunia de Dofla Gedina a Bsichits,

det pk. 204500 al 26+500. Tramo: Cariﬁena —. Tosos®, Clave: A-441-Z, de
presupuesto 3.377.212,18 €.

“Rehabilitactén y refuerzo de firme de la caretera A-220 de la Almunia de Dofla -

Gudina a Belchite, dal p.k. 26+850 al 36+845", actuacién realizada por tramos ¢on los
contratos de conservacion C1-2-1/2013-2016 y GI-2016-2020, Lote n® 4-2gz-8ivV, de

" - presupuesto 834.147 43 €. .

“Refuerzo de firme én la carrelera A-1101, del p.k. 9+320 al p k. 13+400. Tramo: A-2
= Musl”, Clave: R-447~Z de presupuesto 337 410,73 €, -

“Refuerzo de firme con mezcla bifuminosa en caliente i ctra, A-223, p-k. 32+000 al

pk. 52+020, Tramo: Albalate. del . Alzobispo - Lécera Clave: R-422-TE, de

presupuesto 1.615.522,17 €.

"Refuerzo de firme en la carretera A-202 del p.k. 0+000 al p.k. 15+000, Tramo:

" Calatayud - Mundbrega", Clave: R-480-Z, de presupuesto 1.414.180,63 €.

“Refiierzo de firme con mezcla bituminosa en caliente en la carrelera A-202, del p.k.

15+000 al 28+000. Tramo: Munébrega Monasterio de Piedra Clave R-480-Z, de o

presupuesto 1.347,912,00 €. ©

L _Adecuacién mtagral de Ea Red Estructurante de Aragén. Sector 32, en ia provincia
: de Zaragoza, N° Expte. | INAGA IO1I2009!G4592. .

",recpg'ldo ol “Programa de Vigllancia Am_bier_:tar' en los casos en que as! lo establece la DIA'Y, en .~

1,

,,,, P _._‘.

*Acondiclenamisnte de la carretera A-1412 (de cruce con N-420.a Maella por
:Mazaletn), def p.k. 10+990 al p.K, 16+708. Tramo: Mael!a Limate provinclai" Clave
A-483.Z, de presupueslo 6.130.764, 86€ vl ] ; :

- Por dltinio, cabe _senalar que. en todas las unidades dé; elacucion redactadas, se ha

g1
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ol desarrollo de las obras, se ha radaciado y desarrollade el “Plan de Vigitancia Amblental
definitivo” con ias determinaciones del condicionado de la DA, de forma que:.

Las obras han contado con la asistencia de un especialista amblental a la Direcclén de Obra,
de acusrdo con la DIA.

Se ha llevado a cabo el seguimiento efectivo de las medidas correctoras, métodos y
periodicidad de los controles, métodos y comrecslon de las desviaciones sobre los “impactos
previstos® y la deteccidn y correccidén de los posibles “impactos no previstos” en el Estudio de
impacto Ambiental, io que se ha refiejado en [os distintos informes enviados al érgano
ambiental competents.

Durante la fase de construcclon, se ha presentado semestralmente un Informe con fos
resuitados de la vigilancia ambiantal, ante la unidad adminlstrativa responsable de | "Calldad
‘Ambiental y Cambio Climitico”.

En particular, s ha llevade a caho el “Programa de Vigilancia Amblentai® a través de los

siguientes condratos y/o encargos con unidades externas e Independientes al Departamento de
Vertebracidn del Territorlo, Movilidad y Vivienda:

o

&

&

rx

“Vigitancia Ambiental de ias cbras de acondicionamiento de la carretera A-125. Tramo: Limite
provincia - Ejea de los Caballeros”, Ctave: PVA-439-Z, con la empresa BARGA,

"Vigitancia Amblental de las obras de acondiciohamiento de la carretera A-1226. Tramo:
Interseccidn A-22 = Fornillos®, Clave: PVA-515-HU, con la empresa SARGA.

"Vigifancia Amblenlal de ias obras de acondicionamiento de [a camretera A-226. Tramo:
Mirambe! - Limite provincla Caalallén®, Clave: PVA-383-TE, cori la empresa SARGA.

"Vigltancia Ambiemal de las obras de acondiclonamlento de la ampllaclon del puenta sobre el
ric Ebre en |a carretera A-126", Clave: PVA-443-2, con la empresa SARGA.

"Vigitancia Ambiental de las obras de acondiclonamiente de la carretera A-131. Tramo: San
Lorenzo Fldmen — Venta de Ballerias”, Clave: PVA-535-HU, con la empresa SARGA.

'Vigirancié Ambiental de fas obras de acondicionamiento de carretera A-131. Tramo; Sarifiena )

- San Lorenzo Fidmen®, Clave: PVA-534-HU, con fa empresa SARGA,

"Vighancta Ambiental de las obras de acondiclonamlento de fa carretera A-131. Tramo: Sena
~ Sarifiena”, Clave: PVA-542-HU, con la empresa SARGA.

“Vigilancia Ambientat de las obras de acondicionamiento de fa carrefera A-220. Tramo!
Carlfiena — Tosos®, Clave: PVA-441-Z, con la empresa SPESA. .

“Vigitancia Ambiental de las obras de acondlclonamiento de la camretera A-1701, Tramo:
Mosqgueruela — L{imite Provincla Castellon”, Glave: PVA-438-TE, con la empresa AMBIGENIA,
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% "Vigllancia Ambiental de las obras de acondicionamiento de la carretera A-121. Tramo:
Fuendejalon — Ricla, Fase I, Clave; A1-477-Z, con la empresa FERROVIAL.

‘La disposicion transitoria tercera, apartado tercero de la vigente Ley de evaluaclén
ambiental de Aragén, la Ley 11/2014, de 4 de diciembre, de prevencién y proteccion ambiental
de Aragén, expone que: “las declaraciones de impacto ambiental publicadas con anterioridad a
la entrada en vigor de esta ley perderdn su vigencia y cesaran en Ja producelén de sus efectos

‘que le son propios si no se hublera comenzadio la efecucion de los proyeclos o aclividades en el

plazo maximo de sels afios desde la entrada en vigor de esta ley. En lales casos, el promotor
deberd iniciar nuevamente el trdmite de evaluacién de fn?pacto 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
Informativas sometidos a EAE y estando prevista la ejecucion del resto de proyectos que
integran los Esludios Informativos en los préximos afios, la Direccién General de Carreteras
entiende que ha cumplido la condicién impuesta por la Ley sobre el camlenzo 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 Aragén.
Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 12, 2Z, 3Z, 1TE, 2TE" hasta la completa ejecucién de Ios proyectos
de construccion que integran dichos Estudios Informativos. '

EL DIRECTOR GENERAL EL JEFE DE SERVICID PE FLANEAMIENTO,
DE CARRETERAS INVERSION YCONCESI 6 DEE CARRETERAS,

Fdo.: BonZalo Fermnédndez Mancefido.

83



Nam. 213

Boletin Oficial de Aragén 03/11/2009

RESOLUCION de 13 de octubre de 2008, del Instituto Aragonés de Gestion Ambiental,
por fa que se formula la Declaracidn de Impacto Ambiental del proyecto de la «Red Es-
tructurante de Aragon. Sector 1 Zaragoza» Ciave: EI-RED-1Z, promovido por el Depar-
tamento de Obras Piblicas, Urbanismoy Transportes (N°Expte. INAGA/01 A2009/04590).

La Ley 7/2006, de 22 de junio, de proteccion ambiental de Aragon, establece gue han de
someterse a procedimiento de Evaluacidn de Impacto Ambiental los proyectos correspondien-
tes a actividades listadas en su anexo l. £l proyecto de adecuacién integral de la red estruc-
turante de carreteras de Aragon Sector 1Z, se encuentra recogido en el Grupo 6 (Proyectos
de infraestrucluras) como «Actuaciones que modifiquen el trazado de autopistas, autovias,
vlas répidas y carreteras convencionales preexistentes en una longitud continuada de més de
10 kildémetros».

La Direceién General de Carreteras presenta con fecha 11 de febrero de 2008 la Memotia
del «Proyecto de adecuacidn Integral de la red estructurante de carreteras de Aragdn, Secior
1Z». Mediante resolucion de 22 de Abril de 2008, tras tramilarse el procedimiento de consul-
tas previas, el Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental comunicé los contenidos minimos que
debia tener el Estudio de Impacio Ambiental.

En fecha 4 de febrero de 2008, en e} «Boletln Oficial de Aragdn» n® 23 se publlca anuncio
de {a Direccién General de Carreferas del Departamento de Obras Pdblicas Urbanismo y
Transportes por el que se somele a informacion plblica los Estudios Informatives, Estudios
de Impacto Ambiental y estudio de Viabilidad Econdmico-Financiera refativos a la Red Esfruc-
turante de Aragon. Simultaneamente, se solicita informe a una serie de organismos sobre ef
trémite de informacion publica: Subdireccidn de Careteras de Zaragoza, Direcclén General
de Urbanismo, Direccién General de Patrimonio Cultural, Confederacion Hidrografica def
Ebro, Diputacién Provinclal de Zaragoza, Demarcacién de Carreteras de Aragén, Direccidn
General de Energla y Minas, Asoclacién Naturalista de Aragén (ANSAR), Comislones Obre-
ras, Ecologistas en Accién-Ecofontaneros, Ecologlstas en Acclon-Onso, Ecologlstas en Ac-
¢ién-Otus, Fundaclén Ecologla y Desarrolio, Fundacidn para la Conservacion del Quebranta-
huesos, Sociedad Espafiola de Omitologfa (SEQG/BIRDLIFE), Unién General de Trabajadores,
Comarca Campo de Boija, Comarca de Cinco Villas, Comarca de Hoya de Huesca, Comarca
de ia Jacetania, Comarca de {os Monegros, Comarca Ribera Alta del Ebro, Gomarca Ribera
Baja del Ebro, Comarea de Valdejalén, Ayuntamiento de Alagdn, Ayuntamiento de Alberite de
San Juan, Ayuntamiento de Alcala de Ebro, Ayuntamiento de Ardisa, Ayuntamiento de La Al
munla de Dofia Godina, Ayuntamiento de Bérboles, Ayuntamiento de Bardallur, Ayuntamiento
de Biota, Ayuntamiento de Bureta, Ayuntamiento de Cabaflas de Ebro, Ayuntamiento de Ca-
la!néao. Ayuntamiento de Castiliscar, Ayuntamiente de Ejea de los Caballeros, Ayurtamiento
de Epila.

Transcurrido el plazo de informacidn publica, se ha recibido contestacién de las siguientes
asociaciones u organismos consultados sin contenido ambiental: Ministerio de Fomento, De-
partamento de Industria, Comercio y Turismo, Ayuntamiento de Ardisa, Ayuntamiento de |e-
cifiena, Ayuntamiento de Valpalmas, Ayuntamiento de Luna, Ayuntamlento de Pedrola, Ayun-
larnlento de Gallur, Ayuntamiente de Sierra de Luna, Ayuntamiento de' Zaragoza,
Ayuntamiento de Remolinos, Ayuntamiento de San Mateo de Gallego, Ayuntamiento de Pina
de Ebro, Sindicato de Riegos de Pina de Ebro, Comunidad de Regantes «Los Llanos», D, Luis
Gabasa Valle y otros, D, José Sorrosal Gamédn, Salvador Gabasa Planas. En representacién
de Sapi Vendi Venta, 5. L., D. Carlos Aznarez Borderas y otros, D. Vicente Dobato Alvarez, D.
Angel Porfolés Lansac, D. Angel Grima Franco, D, Angel Portolés Blasco, Dia. Maria Pilar
Guallar Zumeta, D. Alberto Labarta Plana, DRa Josefina Beltrdn Arcal y hermanos Escudero
Bellran, Comisiones Obreras (CCOOQ), Asociacién Socledad y Servicios Publicos.

Asimismo se reciben alegaciones con contenido amblental de:

Ecologistas en Accidn (Aragdn) sefalan que, al amparo del articulo 11 de la ley 7/20086,
consideran que el proyecto deberla ser sometido al procedimiento de Evaluacidn Ambiental
de Planes y Programas puesto que afecta a grandes &reas del territorio, que no se ha relacio-
nado el proyecto con ofras pollticas y planes del Gobierno Nacional y Autondmico; que se
deberia tener en cuenta fa utilizacion de materiales reciciados enia construccidn de las carre-
teras; que el proyecto adolece de medidas efectivas para corregir el «efecto barreran de este
tipo de infraestructura; que deben contemplarse la colocacién de pantallas actsticas en las

" dreas cercanas a niicleos urbanos, en el paso de zonas inundables debe estudiarse la posi-

hilidad de sustituir los taludes por viaductos scbre pilares de manera que el talud del vial no
se constituya en presa de retencion de aguas en caso de crecidas o fuertes lluvias; que no se
han considerado en el crecimlento ias actividades de adecuacion y mantenimiento de fas vias,
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v que deberia reahzarse la limpieza de las cunetas por medio exclusivamente fisicos o mecé-
nicos. |,

£l Ayuntamiento de Tauste, entre ofras cuestiones de orden sustantive sefiala con caracter
ambiental respecto a la A-126 entre Tausle y Remolinos, que se considera correcto e frata-
miento de separacitn del escarpe rocoso, pero se solicita que la plataforma antigua sea tra-
tada como vlia verde o se integre a nivel paisajistico,

El Ayuntamiento de Ejea de los Cabalferos indica que el trazade afecta a zona ZEPA
ESO000292 «Loma Negra y «Bardenas» y ai LIC ES2430079 Loma Negra,

Se aprobé un informe de ategaciones de la Direccidn General de Carreteras por Orden del

4 de mayo de 2609, de! Consejero de Obras Plblicas, Urbanismo y Transportes por el que se -

aprueba ef Informe de Alegaciones resultado de la Informacién Publica del Estudio informati-
vo, Estudio de Impacto Ambientat y del Estudio de Viabllidad Ecénomico-Financiera de la
«Red Estructurante de Aragdn. Sector 1 Zaragoza». Claves: EI-RED-1 Z y EV-RED-1Z.

Se remltit el expediente en fecha 8 de mayo de 2009 al Instituto Aragonés de Gesﬁén
Ambiental para la continuacion de la tramitactén del expediente.

Se notificd iramite de audiencia al promotor y éste sefald que en los framos de carreleras
de la A-121 entre e} PK 14#757 y el PK 37+321 y de la A-127 entre los PK 40+100 y PK
71+700 se ha desarrollado con posterioridad a la redaccion del Estudio Informativo un proyec-
to de acondicionamiento que actia sobre la plataforma exlsiente, de 7 metros en ambos ca-
s0s, limitdndose a aumentar plataforma con fa superficie adyacente y consideran que no es
preciso una declaracién especifica para dichos framos. Se comunicé un borrador de la reso-
lucién a los ayuntamientos afectados, habiéndose recibido conlestacién del Ayuntamiento de
[‘ipi!a y del de Ejea de los Caballeros no manifestando objeciones al respecto.

Ei proyecto tiene como objetivo ta adecuacion de los viales de tiularidad autondémica que
conforman la Red Estructurante contemplada en el Plan de Carreteras de Aragén (2004-
2013).Para la adecuacién de dicha red se procedid a sectorizar en ocho zonas diferentes toda
la superiicie de la Comunidad Auténoma. Como objetives principales del Plan General de
Carreteras (2004-2013) se encuentran: .

Vertebrar y equilibrar €| teritorio aragonés, definiendo una red principal de ejes estructu-
rantes, y mejorar la accesibilidad a todos los nicleos y comareas de la Comunidad Auténoma.

Satisfacer la demanda de movilidad, mejorando ef funcionamiente de la red viaria,

Mejcrar 1a seguridad vial, aplicando programas especificos en zonas de accidentes.

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

Este sector Zaragoza 1 (1Z) se haya situado en el noroeste de la provincia de Zaragoza y
limita al norte con el sector 1HU,al este con el sector 1HU y 3HU y Navarra, al este con el
sector 32, al sur con el sector 22y al oeste con Soria, La Rigja y de nuevo con Navarra Cuen-
ta con una superficie de 8.055,96Kmz.

E sector 12, objeto del presente estudio, incluye una serie de carreteras donde no seva a
actuar sobre la raza o se van a desarrollar Unicamente labores de refuerzo del firme (A-121,
A-122, A-123, A-124, A-127, A-120, A-137, A-1103 y la A-1106), en dos de estas carreteras, ia
A-121 entre el PK 144757 y el PK 374321 y la A-127 entre los PK 40+100 y PK 71+700 ade-

- mas de refuerzo se va a acondiclonar la plataforma amplidndola con {a superficie adyacente.

El sector incluye ofra sefie de carreteras que van a ser acondicionadas, entendiendo por

. acondiclonamlento la modificacion parcial de su frazado actual en planta o afzado y que por

tanto se deben evaluar ambientalmente

CARRETERA|  ACTUACKN Long | Long | Losg { Long | teng | Long |
Ay 3 miAr) | Al | e(Ald) | mAS) § m{ANE}
’ ’ LP. havarra.
A28 | Acondcionamienio | 6726 | 6.680 | B892 - - -
nuiclonanienio ; vatas
A-125 Aconﬂdoname:iu‘ 21.653 | 20870 | 20.863 | 21.456 | 20792 | 20.785 Erla L P.
. - ).P. Havana
- Geionamient . y Co. - . .
A2 Acondcionamienty | H .BSS 11.860 : . Tau
A48 | Acondonamiento | aeer | -} . . . :“"s‘e;s ‘
o Carfetera
H232-
A-1107 Acondcionamiento | 7.107 | 7.076 - - - -
N : Careter N-|
) ) i
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Las actuaclones proyectadas en cada uno de los ejes estructurantes pertenecientes al
Sector 12 de la Red de Carreteras de Aragén son las siguientes:

1. Carretera A-125, De Limite Provincial de Navarra-Valarefia

La longitud del tramo es de 6,8 km aproximadamente. Atraviesa ef T.M. de Ejea de los
Caballeros. Intensidad Media Diaria (IMD) 1.849 vehiculos/d{a y 19,90 % de trafico pesado.

La seccion transversal estd compuesta por dos carriles de 3,50 m de anchura y arcenes
de 1 m. En el tramo donde no se varfa ef trazado actual, 1a actuacién consiste en fa ampliacion
del arcén de fos 0,50 m actuales hasta 1 m,

Se plantean 3 scluciones con caracter(sticas geométricas distintas que abarcan un Radio .

Minime de 350 a 700 metros y una Pendiente Maxima de 6%, Los valores aproximados del
movimiento de tierras en m3 son los siguientes:

(Alternativa 1): Desmonte 30.157, Terraplén 123.214, Préstamo 93.757, Vertedero 1,772.

(Adternativa 2): Desmonte 33.710, Terrapién 154 817, Préstamo 121,107, Verledero 2.127.

(Alternativa 3); Desmonte 75.601, Terraplén 154.247, Préstamo 78.646, Vertedero 6.316.

2. Carretera A-125, De Erla- Limite Provincial de Huesca

La fongitud del tramo es de 21,5 km aproximadamente. Atraviesa fos TT.MM. de Luna,
Valpaimas, Ardisa, Murillo de Gdllego y Biscarrués, IMD 772 vehiculos/dla y 8,90 % de trifico
pesado.

La seccidn transversal estéa compuesta por dos carrites de 3,50 m de anchura v arcenes
deim. -

Se piantean 3 soluciones con caracteristicas geométricas distintas que abarcan un Radio
Minimo entre 60-250 m vy una Pendiente Méxima de 7,96-8,06%.

Se plantean seis alternativas viables (resultado de la combinacién de tas diferentes solu-
clones y la variante de Valpalmas) siendo los valores aproximados de movimientos de tierras
en m3 los siguientes:

{Alternativa 1): Desments 243 860, Temaplén 350.352, Préstama 106.702, Verledero 24 364

{Alternativa 2): Deamente 365005, Terraplén 472.062, Préstama 107 057, Verledero 63.152

{Alternativa 3): Desmonte 392.981, Tewraplén 54 1.059, Préstamo 148.078, Vertedero 153.220.

{Alternaliva 4). Qlesmonte 257 .082, Terraplén 375.613, Préstamo 118.530, Vertedaro 25.708.

{Adternativa 5): Di ta 377324, Terraplén 406.249, Préstama 119.015, Verladero 64 375,

{Alternativa 6).Desmonts 405.211, Terraplén $40.761, Présiamo 135.550, Vertedeoro 154.452.

3. Carretera A-126. De Limite Provincial de Navarra-Tauste

La longitud del tramo es de 11,8 km aproximadamente. Atraviesa el TM, de Tauste. IMD
1.499 vehiculosidia y 12,60 % de trafico pesado.

L.a seccidn transversal astd compuesta de dos carriles de 3,50 m de anchura y arcenes de
1,50 m,

Se plantean 2 soluciones con caracteristicas geométricas distintas que abarcan un Radio
Minimo entre 195450 m y una Pendiente M&xima de 2,59%

Se plantean dos alternativas viables siendo los valores aproximados de movimientos de
tierras en m3 los siguientes:

(Alternativa 1): Desmonte 42.745, Tertraplén 118.740, Préstamo 118,740, Vertedero 42,745,
Se prevé la ampliacién de un viaducto sobre el rfo Arba de Luesia.

{Alternativa 2): Desmonte 41.917 Terraplén 127,749, Préstamo 127.749, Verledero 41.917.
Se plantea la construecidn de un nuevo viaduclo sobre el rlo Arba de Luesia.

4. Carretera A-126, De Tauste-Remolinos

Este tramo de carretera discurre al ple del escarpe rocoso sr!uado entre el pk. 39 y el pk,
41 de la actual carretera. Atraviesa los TT.MM, de Tauste y Pradila de Ebro.

Se ha estudiado un nuevo trazado de la carretera en el tramo con riesgo de desprendi-
mientos, alejéndolo del escarpe rocoso, disponiendo una zona entre ambos donde puede ir
depositdndose el material que pudiera desprenderse,

Se ha planteado una Unica alterntiva slendo los valores aproximados de movimientos de
tierras en m? los siguientes:

(Alternativa 1); Desmonte 3,167, Terraplén 238.760, Préstamo 238.760, Vertadero 3.167.

5, Carretera A-1107. De Carretera N232- N-Ii

La longitud del tramo es de 7 km. Atraviesa los TT.MM. de Fuentes de Ebro y Pma de
Ebro.,, IMD 3.595 vehiculos/dia y 26,90 % de trifico pesado.

La seccidn transversal estd compuesta por dos carriles de 3,50 m de anchura y arcenes
de 1,50 m, adaptando la rasante de forma tal que permita la construccion de la nueva seceidn
apravechando lo méximo posible |a plataforma actual.

Se plantean 2 sofuciones con caracleristicas geométricas distintas que abarcan un Radio
MInimo entre 450-800 m y upa Pendiente Méxima de 3,10-3,67%.
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Se plantean 2 alternativas siendo los valores aproximados de movimientos de lierras en
m3 los siguientes:

{Alternativa 1): Desmonte 18.906, Terraplén 238,728, Préstamo 238.729, Vertedero 11.536.

{Alternativa 2): Desmonte 22.533, Terraplén 185.286, Préstamo 185.286, Vertedero
15.163. )

E! paso del rio Ebro se realiza en ambas soluciones a traves del puente existente en ef PK
24800- 3+000.

Deseripeldn del medio

Ei sector 12, de forma general, se localiza en ia llanura aluvia! y terciaria de la margen iz-
quierda de la cuenca del Ebro entre el limite con Navarra y el rlo Géllego y es atravesado
también por los rlos Arba, Se trala de un territorio predeminantemente llano, dedicado inten-
samente al cultivo con una gran extension de regadios. La vegetacién potencial son las series
del coscojar continental gue hacta el norte pasa al encinar eontinental basdfilo. Intercalado en
este territorio se pueden encontrar series edafofilas haléfias y gipsicolas que constituyen
hébitat naturales de interés comunitario. También se han observado algunas extensiones de

" pinar de Pinus halepensis en las muelas en Loma Negra en el limite con Navarra y en los

montes de Erla, Junlo a ries y lagunas alimentadas por tos regadios se desarrolfan comuni-
dades hidréfilas y de ribera. La fauna dominante es la propia de medio agricolas con especies

‘de mayor Interés en los secanos donde se puede enconlrar aguflucho cenizo, o cernlcalo

primilla, respecto a los regadios. En muelas, y bosgues se encuentran rapaces forestales y
rupicolas como alimoche, &guila real, culebrera europea, biho real, milanc real. En los hume-
dales se concentran un niimero importante de especies acudlicas y riberefias y son punto de
concentracién de aves en paso migratorio. No se han declarado espaclos haturates protegi-
dos en la zona de estudio, se encuentran numerosos humedales catalogados y son varias los
espacios de Red Natura 2000. Estos en ef dmbito del proyecto evaluado son los siguientes:

: Plan de ) ) Espacios Maturalss
CARRETERA Consenacion LIC | ZEPA Protagidos
" Loma La Megra” y
A-125-1{all1,2 y 3) - *L.oma Negra” “Lagunas y Carizales -
de Cinco Villas .

A-126-2(ali1,2,3,4, 8
¥ &) :
A126-A(alt] y 2} P. Margaritona - = =
i . “Montes de Zuara ,

A-126-2(alk1) - - Castejtn do Valdelasa y -
. El Casteliar
) : . . . . 'Solos y Galachos de
Atorityz) | Mersaonay Alons yaleianes de - tfo Ebro {tramo
i i Escatrén-Zaragoza)®

Efectos amblentales

1) Carretera 125, Pe Limite Provincial de Navarra-Valarefia -

Se proyecta el acondicionamiento del tramo comprendido entre el PK G+000 y &l PK
6+725,254, La caretera discurre durante fa mayor parte del terreno sobre campos de cultivo,

es posible que durante el acondicionamiento de la misma se produzea la afeccién al comien-’

zo del traza sobre pinares de repoblacién y romerail mixto.

l.os efectes de la actuacién segin las tres alternativas propuestas:

Alternativa +:La longitud total es de 6.725 m. Este afecta a vegetacién natural a o largo de
865 m, al Matorral y Pinar. La longitud de Habitas (no pnorllarios) &n LIC afectados es de 650
metios.

Alternativa 2: La longitud total es de 6.680 m. Este afecta a vegetacién natural a lo largo
de 820 m. al Matorral y Pinar. La Eongitud de Hébltas {no prioritarios}) en LIC afectados es de
349 metros.

‘Alternativa 3: La longitud total es de B, 882 m. Este afecta a vegetacién natural a lo fargo
de 1.165 m. al Matorral y Pinar. No se afectan habitals.

Todas las scluciones atraviesan la ZEPA ES0000292 «Loma La Negra» a lo largo de mas
de 1 km. Ninguna solucién tiene un efecto significativo sobre los objetivos de conbervacién de
esta ZEPA, :
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También se cruza ja ZEPA ES0000289 «Lagunas y Carrizales de Cinco Villass, que las
tres soluclones planteadas atraviesan a lo largo de mas de medio kilémetro. Por la margen
derecha entre los pKs 4-620 al 4,820 se encuenira una masa de agua-carrizal que puede ser
afectado por el ensanche de [a calzada y por el proceso constructive y por tanto con efecto
significative para la conservacion de los habltat de las especies que alberga y sobre las pro-
plas especies objetivo de conservacién del humedal,

LIC ES2430079 «Loma Negrar.La carretera actual y las tres soluciones planteadas atra-
viesan alo largo de mds de tres kildmetros esle lugar, Los habitals naturales de interés comu-
nitario afectados por &l proyecto son: Matorales halonitrofilos (1430), Pastizales mediterra-
neos xerofiticos anuales y vivaces (6220%), Matorrales mediterraneos y oromediterraneos con
dominio frecuente de genisteas (4090). Formaciones de enebros (5210), Matorrales haléfilos
mediterréneos y temoatlanticos (1420*) Pinares mediterrdneos de pinos mesogeanos endé-
micos (9540). La reducida superficie afectada constituida por una incrementode 20 m. en la
franja ya afectada por la carretera actual en 850 m, de trazado, no tiene un efecto significativo
para la conservacién de los habitat naturales y especies objstive del Lugar.

Las zonas destinadas para préstamos y verlederos se encuentran localizadas hacia el fi-
nal de {a traza, El préstamo es en la actualidad un campo de cullivo de regadio y los dos
vertederos se proyectan uno sobre terreno agricola y el segunde es un paraje degradado,
carente de vegetaclén, por lo que a afeccién resulta compatlble Requieren de una adecuado
proyecto de explotacién y de integracién ambiental

2) Carretera A-125. De Erla- Limite Provincial de Huesca

Se proyecta el acondicionamiente del framo comprendido entre el PK 04000 y e PK
214553,788(alternativas 1 y-4) /20+869,897 (alternativas 2, 3y 8). Los efectos de la acluacién
segUin {as sels allernativas propuestas son:

Alternativa 1: La longitud total es de 21.553 m, La longitud de vegetacién afectada es ta
siguiente(en metros): Cauces y riberas 190, Pinar 1,675, Matorral y Pinar 3.455,

Alternativa 2: La longitud total es de 20,870 m. Cauces y riberas 185, Plnar 2.205, Matorral
y Pinar 2,395,

Alternativa 3: La longitud total es de 20,883 m. Cauces y riberas 178, Pinar 2.005, Matorral
y Pinar 2.650. )

Alternativa 4: La longitud total es de 21.456 m. Cauces y riberas 210, Pinar 1.675, Matorral
y Pinar 3.410.

Alternativa 5: La longitud total es de 20.792 m. Cauces y riberas 225, Pinar 2.205, Matorral
y Pinar 2.465.

Alternativa 6: La longitud total es de 20.785 m. Cauces y riberas 215, Pinar 2.605, Matorral
y Pipnar 2.720,.

La vegetacion natural que puede verse afectada en el acondicionamiento de ia carretera
es matorral compuesto por romeral mixto y Boj (Buxus sempervirens) y pies dispersos de
Juniperus oxyeedrus, Quercus coccifora, Quercus llex rotundifolia. En la parte final de! traza-
do, se ven afectados también pinares de repoblacion. Se afectan 525 ml. de hdbitats de inte-
rés prioritarios fuera de la Red Natura 2000,

Las zonas destinadas para préstamos se encuentran Iocallzadas ala altura de los pKs
18,300 en campo de cultivo sobre terraza del Gallego; en el pK 8,000 en una colina testigo
con matorral y en ! pK 5,400 constitulda por ecampo de cuitive y matorral. Los Verlederos de
los pK 1,200, 5,600 y 17,100 uliizan campos de cultive, Tan!o prestamos como vertederos
pueden ser compatibles con el adecuado uso y conservacién del medio si se aplican las ade-
cuadas medidas correctoras en fa explotacidn y en Integracién final de la zona explotada.

3) Carretera A-126. De Limite Provincial de Navarra-Tauste

Se proyecta el acondicionamiento del rame comprendido entre el PK 04000 y el PK
11+866,038 {alternativa 1) /11+860,191 (alternativa 2). Los efectos de la actuacién son:

Alternativa 1. La longitud total es de 11,886 m. La longltud de vegetacidn natural afectada
en metros carretera es: Malorral y Pinar 1,350,

Alternativa 2: La longitud total es de 11.860 m. La longitud de vegetacién natural afectada
es: Matorral y Pinar 1,350, '

La carretera discurre durante la mayor parte del {erreno scbre campos de cultivo de rega-
dio, es posible que durante et acondicionamiento de la misma se produzea la afeccion a ve-
getacién natural como puede ser; pinares de repoblacién o vegetacion ascoiada al canal de

. Tauste, no inventarfada como habltat de interés priositario.

La carretera colinda con ef canal de Tauste que es ambito de aplicacién del Plan de Recu-
peracién de la Margaritona segun determina ei Decreto 93/2003, de 29 de abril, del Gobierno
de Aragdn, por el que se establece un régimen de proteccitn para la Margaritona, (Margariti-
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fera auricularia) y se aprueba el Plan de Conservacion, no obstante no se prevén afecciones
sobre sus poblaciones.

Los verlederos situados entre los pKs 3,900 y 4,400 presenta dlferentes riesgo de impac- ‘

tos severos, como puade ser sobre el bamranco colector de jos riegos del entorno, por estar
pegado a una instalacién ganadera y por que se intercala y rodea una repoblacién forestal,
impactos que se pueden evitar en olros emplazamientos mas favorables como puede ser &l
propio préstamo. El préstamo previsto puede resultar compatible con la conservacién y uso
del medio con una adecuada explotacién y la apl[caclén de medidas de correctoras de inte-
gracidn de la zona explotada,

4) Carretera A-126. De Tauste- Remolinos .

Se proyecta el acondicionamiento del framo comprendido entre ef PK 0+000 y & PK
3+696,70. Sdlo se ha planteado ura alternativa:

Alternativa 1: La longitud {otal es de 3.697 m. No se afecta vegetacion natural.

. Los ditimes 117 m de este tramo de carretera actian de |imite de esta ZEPA ES0000203
«Montes ds Zuera, Castejon de Valdejasay E{ Castellar «. La afecclén sobre las aves y sus
hébitat objetivo de conservacién resulta Irrelevante. -

La escasa vegetacdion natural que puede verse afeclada en el acondic[onamien!o del tra-
mo final de la carretera es una mezcla de matorral gipsicola, matorrat halonltrdﬁlo y pastizal
xerofio degradado. No se afectan hdbitats de interds comunitario.

{.0s dos vertederos previstos se encuentran localizados al final de la traza sobre una zona

_removida, pero préximo a un barranco de mediana importancia, con riego de avenidas por lo

que el riego de impacto puede ser elevado. Mas favorable serla e uso de suelo fértil exceden-
te de excavacion y otras tlerras para la restauracién del tramo de cairetera abandonado que
por otra parte deberd ser sometido a una labor de integracién amblental. También son lugares
favorables para e! veriido de excedantes de excavacion el hueco residual entre ia antlgua
carretera y la nueva. .

§) Carretera A-1107. De Carretera N232- N Il

Se proyecta el acondicionamiento del framo comprendide entre ef PK 6+000 vy & PK
7+107,733. Los efectos de fa actuaczén los vamos a diferenciar segun fas dos al(ernahvas
propuestas:

Alternativa 1: La Iongitud total es de 7.107 m. La longitud de vegetacion nalural afectada
en metros carretera es: Cauces y riberas 412, Matorral 220.

La longitud de Espacio Protegido afectado es de 840 metros. La longitud de Habitas natu-

% rales afectados es de 325 metros,

Alternativa 2: La longitud total es de 7.075 m. La lengitud de vegelacién natural afectada
en metros carretera es: Cauces y riberas 452, Matorral 150,
Lalongitud de Habitat {no prioritarios) afectados es de 325 melros.
La vegetacidn natural que puede verse afectada en el acondicionamiento de Ia carrelera
es el Soto arbustivo de ribera que se encuentra en las ofillas del rio Ebro y en el extremo
matorral gipsicola y matorral halonitréfilo (ontinar y sisallar)
La carretera se encuentra en Ambito de aplicacién del Plan de Conservacién de al-arba

' segtin determina el Decreto 93/2003, de 29 de abril, del Gobierno de Aragdn, por el que se

establéce un réglmen de proteccién para el al-arba (Krascheninnikovia ceratoides (L.) guel-
denst) y se aprueba el Plan de Conservacién. Se conoce |a presencla de gjemplares de esta
especies en el entronque con ia CN-ll que se verdn afecados por el enlace y vertedero pro-
puesto.

El cruce def Ebro también se encuentra dentro del Flan de Recuperaclén de la Margaritona
segun determina el Decreto 187/2005, de 26 de septiembre, del Gobiemo de Aragén, por el
gue se establece un régimen de proteccion para la Margaritifera auricularia y se aprueba el
Plan de Conservacién, pero no tlene nlngun efecto sobre su conservacién al no requerir ac-
tuacién en el cauce del to.

Se encuentra dentro def LIC ES2430081 «Sotos y Mejanas det Ebron. El trazado actual y
el de acondicionamiento atraviesa este lugar a lo largo de 640 m. Los hébitats naturales de
interés comunitario: VegetaciSn de guijarales de lechos fluviales mediterrdneos {cddigo UE
3250), Arbustedas, tarayares y espinares de rios, aroyos, ramblas y lagunas (cédigo UE
92D0). Notiene un efecto apreciable para la oonsewacién de ios hébitat naturales y especies
objetivo del Lugar.

Ef eje viario se cruza ¢l PORN «Solos y Galachos del o Ebro {tramo Escairén-Zarago-
za)». La carrelera alraviesa el &mbito de aplicacién del Plan de Ordenacidn de jos Recursos
Naturales (Decreto 89/2607, de 8 de mayo, def goblerno de Aragén, por @l que se aprueba
definitivamente el PORN de los Sotols y galachos del rio Ebro (Tramo Zaragoza- Escatrén),
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en sus 6,5 primeros kilémetros. Segln la 2onificacion det PORM la carretera A-1107 alraviesa
zonas 1, 2 ¥ 3. No tiene efeclo apreciable sobre los Objelivos de Conservacién del PORN.

La zona destinada para préstamo se encuentra localizada al comienzo de la traza sobre
campo de cultive y puede considerarse compatible con la aplicacién de un adecuado proyec-
to de explotacion y medidas correctoras que repongan el uso original, En cuanto a los verte-
deros no son adecuados aguellos que incrementen los efectos del proyecto sobre la conser-
vacién de Al-arba. Deberdn buscarse emplazamientos que eviten dafiar nueves ejemplares
de estas especies. Como en el caso de los prestamos serdn compatibles con la aplicacién de
un proyecto de explotacién y de integracion ambiental.

El articulo 25 de la Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccién ambiental de Aragdn, otorga
al institito Aragenés de Gestidn Ambiental la compelencia para {a instruccién, tramitacién y
resolucién del procedimiento de evaluacién de impacto amblental,

Visto el Estudio de Impacto Ambiental presentado «Red Estructurante de Aragdn, Sector 1
Zaragoza» Clave: EI-RED-1Z, el expedierde administrativo incoado al efecto; el Real Decreto
Legislative 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Eva-
luacién de Impacte Ambiental de proyectos; el Decreto 45/1994, de 4 de marzo, de la Diputa-
cion General de Aragén, de Evaluacién de Impacto Ambiental, ja Ley 7/2008, de 22 de junio,
de proteccidn amblental de Aragén, la Ley 42/2007, de 13 de diclembre, det Patrimonio Natu-
ral y de la Biodiversidad, Decreto 187/2005, de 26 de septlembre, del Goblerno de Aragén, por
el que se establece un régimen de proteccion para la Margarilifera auricularia y se aprueba el
Ptan de Conservacidn; Decreto 93/2003, de 28 de abril, del Gobiemo de Aragén, por &l que
se establece un régimen de protecclon para el alarba (Krascheninnikovia ceraloides (L.)
gueldenst.) y se aprueba el Plan de Conservacion, Decreto 89/2007, de B de mayo, del go-
bierno de Aragén, por el que se aprueba definitivamente el PORN de los Sotots y galachos del
rlo Ebro (Tramo Zaragoza- Escatrén; Decreto 181/2005, de 6 de sepliembre, de! Goblerno de
Aragdn, por ef que se modifica parclaimente el Decreto 49/1995, de 28 de marzo, de la DGA,
por el que se regula el Catdlogo de Especies Amenazadas de Aragédn; La Ley 23/2003, de 23
de Diclembre, de creacion del Instituto Aragonés de Gestion Ambiental, la Ley 30/1992, de 26
de noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Piablicas v del procedimiento
Administrativo Comin; la Ley 4/1999, de modificacién de la Ley 30/1992, el Decreto Legisla-
tivo 2/2001, del Gobiemo de Aragén, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de la
Administracién de la Comunidad Auténoma de Aragdn, y demds legislacién concordante, for-
mulo {a siguiente:

Daclaracién de impacto ambiental

Alos solos efecios ambientales, la Evaluacién de Impacto Ambiental presentada del pro-
yecto «Red Estructurante de Aragdn, Sector 1 Zamgoza» Clave: E-RED-1Z, y promovida por
Departamento de Obras Plblicas Urbanismo y Transportes resulta: ‘

Con respecto a la A-125-1; Todas las alternativas se consideran compatibles con ia con-
servacion del medio y no tiene efecto significativo sobre 1a ZEPA ES0000292 ni sobre el LIC
ES2430079.

Con respeclo a la A~125-2; Todas las alternativas se consideran compatibles con a con-
servacion del medio,

Con respecto a la A-126-1; Todas las alternativas se consideran ambientalmente compati-
bles con la conservacion del medio, Se consideran ambientalmente incompatibles los empla-
zamientos para vertederc seflalados entre los pKs 3,900 y 4,400.

Con respecto a la A-126-2; La altemativa resuita compalible conla conservacién del medio
y no tiene efecto significativo sobre fa ZEPA ES0000283. Se considera incompatible ambien-
talmente la localizacién de! vertedero en &l pk 34300 a |a salida de un barranco.

Con respecto a la A-1107; Las alternativas se consideran ambientalmente compatibles con
la conservacion del medio, ¥ no fiene efecto significative sobre los objetivos del PORN Sotos
y gatachos del rio Ebro, ni sobre el LIC ES2430081. Se consideran incompatibles amblental-
mente el emplazamiento de los vertederos pravistos al norie de la Carretera N-|l por afeccidn
directa a poblaciones de Al-arba catalogada como «vulnerable» y con Plan de conservacion
aprobado

Esta evaluacion esta Hgada al cumplimiento de las siguientes prescripciones:

Condicionado de cardcler general:

1. El dmbito de aplicacién de la presente Dedaracion son las actuaciones descritas en ef
Estudio de Impacto Ambiental del proyecto «Red Estnicturante de Aragdn. Sector 1 Zarago-
za» Clave: E-RED-1Z.

2. Serdn de aplicacion todas ias medidas preventivas y correctoras conternpladas en este
condicionado ambiental y las incluidas en la documentacién presentada, mientras no sean
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contradictorias con las primeras. Las medidas preventivas y correctoras contempladas en el
Estudic de Impacto Ambiental y ef condicionado de la presente Declaracidn de Impacto Am-
biental que supengan ¢ modifiquen unidades de obra se incorporardn como tal al proyecto
consiructivo. También se valoraran los gastos derivades def programa de vigitancia ambiental.

3, Transcurridos dos afios desde la publicacién de la dectaracién de impacto ambiental sin
haberse iniciado la ejecucién de! proyecto, v en caso de que el promotor quiera llevarlo a
cabo, deberd comunicarlo a este érgano amblental, que podrd establecer nuevas prescripeio-
nes o, en su caso, exigir el iniclo def procedimiento de evaluacion de impacto ambiental, El
prometor deberd comunicar al Deparfamento de Medio Ambiente, con un plazo minimo de un
mes, la fecha del comienze de la gjecucidén del proyecto.

4, Serd de apllcaclén en la ejecucidn de las actuaciones proyectadas.desde el momento
de su redaccién el «Manual de Buenas Practicas Ambientales» derivado del Protocolo de
Colaboraciin entre el Departamento de Obras Pablicas Urbanismo y Transportes v el Depar-

tamento de Medio Amblente para la lnlegraclén de criterios medtoambientates en materia de .

contratacién de obras de carreteras,
Condicionado de cardcter especifico por actuacfén
5. A-125-1: El ensanche de la cafzada no podra hacerse hacia of lado derecho entre los

. pKs, 4,620 a 4,820 para no afectar significativamente a la masa de agua y carrizal objeto de

conservacién de |a ZEPA ES0000289. Como medida correctora especifica los tramos de ca-

metera abandonados, sin servidumbres, deberan ser demolidos y reflenados con tierras y re-

cublerios finalmente de tierra vegetal. Posteriormente se efeciuara una revegetacién con es-
pecies proplas de los habitat naturales del LIC afectadas por los taludes de la carretera.

6.. A-125-2: Las obras de drenaje deberan adaptarse al paso de fauna, -

7.A-126-1: Se debera realizar On Proyecio detallado de explotacion y restauracién el prés-
tamo situado a la attura del pK 6,700. Se recomienda davelver la zona al uso ofiginal de cam-
po de eulilvo previo uso come vertedero

8. A-126-2: Se recomienda para verter los excedentes de excavaclén la uthizaclén de! en-
torno de la antigua carretera gue se debera demoler y restaurar y lambién la franja compren-

dida entre la carretera vieja y la nueva. Redactando un proyecto de explotacion, y restaura-

¢lén que suponga su Integracién ambiental y el uso de la misma como via verde

9, A-1107; De forma previa al inicio de las obras, se realizard una prospeccién de la espe-
cle Krascheninnikovia ceratoides (L.) Gueldenst en todo e] &mbito del proyecto, por titdado
competente en la materia. Los resultados y en su caso la propuesta de medidas preventivas
o comectoras, deberén estar visados por el Colegic Oficial correspondiente v se presentaran
al INAGA para su aprobacidn. En su caso se incluird como medida compensatoria una plan-
tacidn con ples de Al-arba.

Raspeclo a las medidas con’eetoras.

- 10, Zona de actuacién.~—~Debera definirse, y balizarse en zonas de vegetacion natura, la
zona de actuacién del proyecto que comrespondera a la zona ocupada por la planta del pro-
yecto, mas los accesos de obra necesarios para la construccidn, los accesos provisionales,
las superficles auxiliares para acoplos, casetas de obra, talleres, almacenes, aparcam}entos.
acopios de tierras, fos prestamos, y vertederos. Fuera de esta zona no podran actuar ni circu-
lar la maquinaria, vehiculos y personal de obra en activo.

Las vias de acceso fuera de la fraza necesarias para la consfruccién, deberan tener en
cuenta minimizar.los efectos sobre el medio fisico, vegelacién fauna y palsaje, reduclendo el
coste ambiental y la desnaturalizacién del medio, -

11. Emisiones de polvo.—Se adoptaran las mechdas neoesarias para evitar molestias ala
poblacién por la emisién de polyo. |

Se adoptaran medidas oporfunas para |a reduccion a mvelas to!erablss las emisiones de
polvo a la vegetacidn natyral, v a los cultivos, :

Enfre las medidas a adoplar esta Ia del riego continuado de camlnos y zonas de movimien-
to de tierras. En casos de fenémenos meleoroléglcos adversos graves deberén pararse las
obras,

‘El objetivo de calsdad para tas zonas habitadas medido en niveles de material particulado
atmosférico con didmetro aerodindmico menor de 10 i (PM10) sera el que establece el Real
Decreto 1073/2002, de 18 de octubre, cuyo valor limite diario de PM10 para la proteccidn de

‘fa salud humana se fija ea 50 ngmS que no podré superarse en més de 35 ocasicmes Ppor afio.

12, Ruidos,

En cuanto a los niveles de ruido y vibraciones generados duran!e la fase de obras se ten-
dran en cuenta los objetivos de calidad gctstica establecides en el Real Dacreto 1367/2007,
de 19 de octubre, por el que se desarrolfa la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido. Se
emprenderan las medidas necesarias {(apantallamientos, mayor limitacién de horarios de tra-
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bajo, ele...) para mitigar dichas afecciones. La maguinaria utilizada en 1a fase de obras debe
ajustarse a las prescripciones establecidas en la legislacidn vigente referente a emisiones
sonoras de maquinaria de uso al aire libre, y en particular, cuando les sea de aplicacidn, alo
establecido en el Real Decreto 212/2002, de 22 de febrero, por el que se regulan las emisio-
nes sonoras en el entorno debidas a determinadas maguinas de uso al aire libre.

De acuerdo con lo previsto 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 Ruido, y teniendo en cuenta
en su caso la delimitacldn de las zonas de servidumbre acustica, en fase de funcicnamiento
no se deberan fransmitir al medio en las areas acisticas afectadas, niveles de ruido superio-
res a los valores |Imite de jnmisidn y a los valores limite de inmisién maxima de las tablas A1
del Anexo [H evaluados conforme al anexe IV def ditado Real Decreto. En su caso se adopta-
ran las medidas necesarias {(apantallamientes, reguiaciones de velocidad, eic...) para mitigar
dichas afecciones, especiaimente en las zonas més sensibles {uso sanftario, docente y cultu-
ral}.

£n Red Natura 2000 se adoptard como valor fimite los del sector del ierntonc con predo-
minio de suelo residencial,

13. Rios y barrancuos, Calidad de ias aguas ~-Sin perjuicio de lo que establezcan las pre-
ceplivas autorizaciones de la Confederacién Hidrogréfica del Ebro se sefiala que Jos estribos
de fos viaductos deberdn ubicarse preferentemente fuera del DPH y evitar la alteracion de la
vegetaclén de ribera. Los pilares centrales deberan evitar situarse en 2l cauce activo, exceplo
si se justifica en proyecto por limitacicnes de carécter iécnico constructivo o de seguridad en
grandes rios.

[L.as estructuras de paso en barrancos y pequefios cursos de agua continuos o estaciona-
les deberan naturalizar el cauce, definirlo y dejar orillas secas que permitan el paso de fauna.
El cauce no podra ser de hormigén liso.

Se deberén adoptar medidas para evitar fa contaminacién de las aguas por arrastres des-
de ta zonas de obras, tanto de sélidos en suspensidn como por ofros productos polenclalmen-
te contaminantes utilizados ¢ almacenados en la obra como de aceites y grasas, combust:-
bles, aditivos, desencofrantes, sales, morteros, pinturas, eto. Estas consistiran en
confinamiento de productos potencialmente contaminantes en almacenes y acopios externos,
con medidas de conflnamiento como cubetas iImpermeables de proteccitn, cunetas penme—
tral, balsa de control en ja salida de las aguas.

Para reducir la contaminacién por sélidos en suspension derivados de procesos erosivos
y de arrastre se deberdn emplear barreras de conlenclén de sedimentos, trampas de sedi-
menios, cunetas perimetrales, balsas de depuracién. En el paso de rlos pasos con tubos, o
badenes de obra,

L.os vehiculos en la medida de lo posible no deberén entrar en los cauces de los rlos ex-
ceplo en fa sombra de la zona de constriccion y en los pasos habllitados. El cruce de los rlos
se hard mediante pasos provisionales con fubes,

14. Vegetacién.—Se deben salvaguardar y proteger los ejemplares flora protegida o sin-

gular con méritos de conservacién o traslocacién y de arbofado o arboledas con caracteristi-
cas de singularidad situados en los limiles del proyecto que pueden ser amenazados por la
ejecucién del proyecio,

- La vegelacién a proteger o salvaguardar se zaislard y protegera con una valla perimetral
sefiallzadora, prohibiendo el acceso de personas y maquinarias o en su caso se fraslocard en
cordiciones 6pltimas de supervivencia.

15. Riesgo de Incendios,—Se elaborard un Plan especlfico de prevencién de incendios
teniendo en cuenta la Orden de 27 de enero de 2009 del Departamento de Medio Ambilente
subre prevencion v lucha contra los incendio forestales en la CAA para la camparfia 2009/2010
que se |rd adaptando en su caso a las posteriores Crdenes de incendios,

16. Fauna.—Deberdn permeabllizarse {as infraestructuras a su paso por la Red Natura
2000 mediante la implementacién de pasos de fauna, en funcién de las especies objetivo
{peces, anfibios, reptiles, mamiferos, etc) gue se deberan incorporar al proyecio junto con las
modificaciones o adaptaciones de obras de fabrica, pasos y estructuras para mejorar su po—
tencial usc por esta fauna.

Fara minimizar dafios en los drenajes a especies de pequefio tamafio deberan haballlarse
en unc o ambos lados de las estructuras, rampas con una pendiente dptima de 35 y méxima
de 45°, con las paredes rugosas para facilitar gue los animales puedan ascender por effas y
poder escapar,

Otras elementos para facilitar el escape de la fauna lo constituyen los encachados en fos
revestimientos de los elementos de drenaje, asf como los sistemas de bajantes escalonados
en ia sallda de los drenajes para evitar la erosién. También se dara continuidad 2 las cunetas
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con el medio adyacente y que las paredes exteriores sean de firme rugoso y con pendlenies
méximas de 45°

Se adaplaran los diferentes elementos de los drenajes longitudinales en [os que se insta-
larén arquetas con la pared exterior de material rugoso y con la pendiente adecuada (< 45%).
En el caso de las cunetas laterales, o bien se disefian con |a pared exterior rugosa y en un
dngulo nunca superior a los 45°, o en caso de gue sean de paredes verticales habran de dis-
poner de rampas de salida con una equidistancia maxima de 25 metros.

Todos los pasos para fauna destinados a reducir el efecto barrera deberdn adoplar los
criterios y medidas de ia «Prescripciones técnicas para el disefio de pasos de fauna y valfados
perimelrales» def Ministerio de Medio Ambiente. Afio 2008,

Medio sociceconbmico.

17. Permeabilidad territorial.—En relacién con los usos ganaderos se debera sefalizar
todos los cruces de ganado y respetar los pasos a distinte nivel.

18. Paisaje.

Se tendré que evitar la alteracion del paisaje mas singular, la degradacion de elementos
de interés, la ws:bitsdad de las zonas al!eradas ] Intentar la reducclén de las zonas degrada-
das.

‘Paraila Iocahzacuén de viales prowslonaies de obra, vertederos o prestamos se tendré en
cuenta el Interés paisajistico de la zona, su visibifidad y la facl!ldad de restauracidn def medto
afectado.

Restauracién de taludes, presramos, verfederos y olras superficies afectadas

19, Restauracién,—Todas las superficles altéradas deberan ser restauradas de forma que

. se adecua al relieve del entorno, se limple de restos y se revegeten. Se entienden las altera-

das directamente porla nueva carretera, los accesos y caminos repuestos, asl emo los acce-
s0s provisionales de obra, la superficies auxiliares de obra para acopios de tierras, casetas de
obra, aimacenes, aparcamientos, viales ete, .

Los prestamos y vertederos deberan ser restaurados y revegetados o devueltos a su con-
dicidn de terreno de cultive o de monte siendo entonces revegetados. Los que se restauren
como superficle de cultivo deberdn reponer el suelo agricola con una capa de terra de cultivo
fértit de al menos 50 cm. Las que se restauren con el objetivo de reponer vegetacién natural
deberdn extender una capa de tlerra vegetal de 40 c¢m, para proceder posteriormente a fa
siembra y plantacién del terreno eon especles propias de las serles de vegetaclén potencial
del lugar.

Los prestamos podrén ser utilizados como vertederos de excedentes de excavacion,

Son localizaciones favorables para prestamos y vertederos los campos de oultivo por la
mayor facilidad de restauracién de uso original y campos de cuitivo abandonados. Pero no se
podrén ulifzar prados de siega tradicionales, campos de cultivo con frutales, y parcelas proxi-
mas a zonas habitadas, o granjas en uso o produccién, elementos paisajisticos destacables
o del patrimonio. También se deberén evitar fos cauces de bamancos activos, sus conos de
deyeccién yia llanura atuvial, es declr aquellas zonas con riesgo de avenidas susceptibles de
padecer procesos erosivos intensos.

Todo préstamo o verledero requetita de un proyecto detallado de explo!acfén ¥y restaura-
cién que debera ser-autorizado por el érgano competente.

Los tramos de carretera abandonados, deberdn ser demelidos, rellenandose posterior-
mente con una capa de tierras de al menos 1 m. de potencia, reperfitados y acondicionado el

" relieve al que finalmente se le echara una capa final de 40 cm de tierra vegetal siendo final-

mente revegetados de acuerde con la vegetacién del lugar. En caso de acceso a fincas se
dejara un acceso acorde con las necesidades de uso, evitando dejar la calzada original que
resulte excesiva y degradante del entorno.

20, Revegetacitn.—La revegetacian de las zonas alteradas incluird |2 siembra de especies
nalurales con una mezcla potifita que incluya una mezcla equiiibrada de semillas gramineas,
lsguminosas y matas (menos del 2% en peso) a razén de 30-35 gr/fm2 y la plantacién con una
densidad minima de 1 planta cada 4 m2 de matas y arbusto y 1 especie de arbol cada 9 m2,

Las especles a utilizar excepto en culiivos y zonas ajardinadas, deberdn ser las propias de

" las series de vegetacién del lugar. Podran servir para reponer superficie de hébitat natural ¢

hébitat de especies, degradados por el proyecto en dmbito LIC o ZEPA.

.Se debera estar a lo dispuesto en el Real Decreto 289/2003, de 7 de marzo, sobre comer-
clalizacion de los materales forestales de reproduccidn a aquelias especies que les sea de
aplicacidn.

Rasiduos.

21.Se efaborard un Plan de Tratamiento de Residuos segin los establecido en el R.D.
105/2008, de. 1 de febrero, por el que se reguta la produccion y gestidn de los residuos de
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construccidn y demolicidn, que determina en su art. 4.1.a) la obligacitn por parie del produc-
tor de residuos de construccién y demolicion de incluir en el proyecto de obra un estudio de
gestidn de residuos de construcclén y demolicién.

22, Se estudiard la viabilidad de! tratamiento y reutilizacién de fos residuos procedentes ¢

del fresado de firmes en los tramos de refuerzo de acuerdo a los términos establecidos enia
Orden Circular 8/01, del 18 de enero de 2002, sobre reciclado de firmes, de La Direccidh Ge-
neral de Carreteras del Ministerio de Fomento.

23. En aplicacién de lo dispuesto en el Rea) Decrelo 1619/2005, de 30 de diciembre, sobre
|a gestion de neumaticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de betunes
modificados con caucho yo de betunes mejorados con caucho procedentes de neumdticos
en los firmes de este proyecto. Se detallara |a gestién que sobre estos materlales propone
desarrollar el conceslenario, asf como la observacién de ia Orden circular 21/2007, de la Di-
receldn General de Carreteras, sobre el uso y especificaciones que deben cumplir fos ligantes
y mezclas bituminosas que incorporen cauche procedente de neumditicos fuera de uso; del
Manual de Empleo de neumdticos fusra de uso en mezelas bituminosas, del CEDEX, y dela
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).

24, Con objeto de ajustar al maximo el balance de tierras y reducir los voliimenes a extraer
de préstames y de transporte a vertedero sersd prevalente 1a prevencidn (minimizacién de
excedentes), seguida de la valorizacion {en la propia obra o en restauracidn minera) slendola
tlima opclén el vertido.

Respeclo de la afeccién a blenes de domino piblico.

25, En caso de afeccidn del proyecto a vias pecuarias se debera tener en cuenta lo sefia-
lado en los arlicuios 28 y 29 de la Ley 10/2005, de 11 de noviembre, de vias pecuarias de
Aragdn. La ocupaciones temporales por obras de vias pecuarlas deberan tramitarse ante el
INAGA de acuerdo a la citada Ley.

26. Los terrenos de los montes catalogados de utifidad publica afectados por el proyecto
de la Red Estructurante de Aragdn para el Sector 3 de Zaragoza deberdn desafectarse en los
términos previstos en el arliculo 18 y sigulentes de fa Ley 15/2006, de 28 de diciembre, de
Monties de Aragén.

27. La realizacién de obras o trabajos en el Dominio Pablico Hidréulico y en sus zonas de
servidumbre y de policla requerird autorizacién administrativa previa del Organismo de Cuen-
ca, en cumplimiento de lo dispuesto en la normaliva de aguas vigente.

Respecto del Pafrimonio Cultural

28. Sl en la ejecucién del proyecto se localizara algln resto arqueoldgico o pateontoldgico,
de acuerdo al artfculo 89 de fa Ley 3/1989, de 10 de marzo, del Patrimonic Cultural Aragonés,
se debera comunicar al Serviclo de Prevencién y Proteccidn de Patrimonio Cultural guien ar-
bitrard las medidas para la comecta documentacidn y tratamiento de los restos.. Todas las
actuaciones en materia de arqueclogla y palecntologia deberén ser realizadas por lécnlco
competente y coordinadas por 1a Direcclén General de Patrimonio Cultural.

Plan de Vigllancla y seguimiento ambiental,

29, Se redactara y desamoilard un Plan de Vigilancia Ambienta] definitivo que recoja las
determinaciones del presente condicicnade, de forma gue concrete ef seguimiento efective de
las medidas correctoras previstas, incluya fa asistencia de un especialista ambiental a la di-
recclon de obra, métodos y pericdicidad de los controfes, ast como el método y la forma para
ja correccidn de las desviaciones sobre los previsto y fa deteccidn y correccién de tos posibles
impactes no previstos en el Estudio de Impacto Ambiental.

30. Se presentara ante la Direccidén General de Calidad Ambiental y Cambio Climatico
semestraimente durante ia fase de construccitn y anualmente en fase de explotacion un in-
forme con tos resultados de la vigilancia amblental.

31, El Plan de vigilancia amblental se deberd extender hasta dos afios después de la fina-
lizacion de las obras al efecto de comprobar la efectividad de las medidas preventivas y co-
rrectoras.

Zaragoza, 13 de octubre de 2009,

Et Director del Instituto Aragonés de Gestlon
Ambiental,
CARLOS ONTANGN CARRERA
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Anexo; Plana del Sector 1 de Zaragoza
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ANEXO IV: PROYECCION ESTIMADA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
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PRESUPLESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027

S T — 72,265785€|  72447,159€  72,630347€  72815366€  73,002,236€  73,190,974€| 139,633,048€ 139,831,193 €

50.000.00
1045 00000

5000000
1,045 000.00

50.000.00
1,045, 000.00

50.000.00
1,045 D00.00

Otrmr garttmr finascisrmr

Learing wohiculor y maguinaria

Consorcio bielsal espacio Portalet 120.000.00 13000000 13000000 12000000 130.000._00 12000000 13000000 |3ﬂ,ﬂﬂﬂ-ﬂn
AUTDPISTA ARA A-1 2.200.670.98 | i |
BONIFICACION AP-2_ - PESADOS 350.000.00 220.000.00

BOMNIFICACION AP-68. - PESADOS 260.000.00 §5,000.00

Concesién AP2 [Gratwidad viajes ida y ruclta en 24h] - LIGEROS 1.910.000.00 1.160.000.00

Concesién AP6S (Gratuidad viajes ida y vuclta en 244] - LIGEROS 3.200,000.00 625,000.00

209.272.14

240.387.91

226,522 89

231.053.3% 235.674.42

180,056 88

Exprupiacimnsr [Flas Extra) 32.163.392.00

Exprapiacimnsr (ARA AZ) 2.?5“."““.““
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CONTRATDS DE COSERTACION Z816/2ez28

5.157.962.01

COMTRATO DE APOTD FIALIDAD INYERHAL 14397960 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143.979.60 143,579 60 143.379.60
CONTRATO DE APOTO YIALIDAD INFERHAL 4321,619.37 431.619.37 431 619.27 431.619.37 431,619.37 431.619.37 431.619.37 43161937
CONTRATO DE APOTO FIALIDAD INFERHAL 415.713.80

COMTRATO DE APOTO FIALIDAD INFERNAL 54.519.29

AT-433-Z.P¥A 7. 39660 6.051.76 |

A1-477-2 1.800.489.19

COHTRATOS DE SUHINISTRO DE EMJULSIONES 18000000 180,000_00 180,000.00 180, 00000 180, 000.00 180,000.00 180,000, 00 180,000.00
COHTRATOS DE SUMINISTRO DE EHJULSIONES 10,000 00 110, 000.00 11000000 10,000.00 110, 00000 11000000 11000000 110.000.00
COHTRATDS DE SUHINISTRO DE EHJULSIOHES 16000000 160, 00000 160, 00000 160, 00000 160, 000,00 160, 00000 16000000 160, 00000
COHTRATOS DE SUMINISTRO DE SAL 102.499.75 102,499.74 102, 499.74 102, 499.74 102.499.74 102 499.74 102.499.74 102, 499.74
COHTRATOS DE SUHINISTRO DE SAL 277 499 99 277.4939.99 277.499.93 ‘ 277.499.93 277.493.99 277 499 93 277.4993.99 27743939
CONTRATOS DE SUMIMISTRO DE SAL 169,933 71 169,939 71 169.999_71 169.999.71 169.999.71 169.999.71 169.993.71 169.933.71
SEP-493-Z COHHT 2012 1390089293 245643776

Liguidaciones Refuerzos e 2020 400.000.00

S o T T s B T 156.944.83

e e o O R o v o0 812.865.43

ik EEENE oy 0 NTATS, Nacn Vo £ 1 bt B Ok 451.396.37

CRECE Com c3.E8.ARAREARE HemcaTe, CPY stitatee.  memer 1.605.271.96

Emserqencis 4o Santalisrtra 1.901,972.09

HUETAS ACTUACIOHES & INICIAR EH 2829

Dtras Asistencias TEcmicas

7. 312 86787

26,628 08

4000000

40.000.00

40,000.00

40.000_00

100, 000.00

CONTRATC DE SERTICIOS PARA REDACCIOHN DE FLIEGDS DEL FLAM

50.000_00

—EXTRAORDINARIO DE INYERSIOHES EH LA RAH
IHAM-21 COHHT 2919 1302008261 (ESTRUCTURACION PLAN
EXTRAORD.Y

G0.500.00

423.500.00

IHAM-8Z COHHT 2013 1380898268 (ASISTENCIA PLAN EXTRADRD.}

Z3.441.73

281.300.80

281.300.80

281.3200_80

257 859.03

AT EEFPROFIACIONES PLANH EZTRADRDIHARID

14500000

290.000.00

AT LIGITACION PLAN EZTRADRDINARID

AT ESTRUCTURACIOH AUTOPISTA ARA AZ

AT ASISTERCIA AUTOPISTA ARA AZ

AT EZFROFIACIOHES PLAN EZSTRAOCRDINARIO

9000000

185,000.00

COHTRATD DE SERTICIOS PARA ACTUALIZACION T REDACCION DE

176.893.35

07573 38

—PROTECTO DE TRAZADD DE LOS ITINERARICS DEL PLAM

AT-Z3T-Z.FT COHMT Z01% 1200000062

472.500.00)
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NOTAZ_

PRESUPUESTO

El importe del PROGRAMA ORDINARID DE INVERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 se fija en 12.000.000 |,
MOTA 1 aproximadamente un 703 del PROGRAMA ORDINARIO del afo 2021,

Elimporte del contrato de conservacidn en el ejercicio 2025 se mantiene enn 13.115.0001, aunque finaliza a

160,000,000 £

140,000,000€

120,000,000 €

100,000,000 €

0,000,000 €

60,000,000 €

40,000,000 €

20,000,000 €

0€

mitad del ejercicio y probablemente luego tenga un importe inferior. Se ha estimado para los ejercicios 2026
v 2027 enun 75 del contrato 20-25.

EVOLUCION PRESUPUESTO DGC (IMPACTO DEL PLAN EXTRAORDINARIO)

72,265, 785€ TZA47159°€ 72,630,347 € 72.81%.366€ | 73,003,236 €
= = = - 1 o
2020 2021 2022 2023 2024

EJERCICIOS

2025

139,635,948 €

139,831,193 €
o

2026

2027
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

e e

2020

021

2022

2023

2024

2025

2026

=R =S

2027 |

TOTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785€ 72,447159€ 72,630,347€ 72,815366€ 73,002,236€ 73,190,974 €

139,408,349 € 139,605,594 €

=20.000.00

20.000.00

50,000.00

50,000.00

=20.000.00

50.000.00

250,000.00

1,045,000.00

1.045.000.00

1,045,000.00

1,045,000.00

50.000.00

&,440.000.00

2,858 45758

347, 726.73

352.081.27

356.522.83

361.053.35

EDHTRATS DE CONSERVACION 201612020

5.157.962.01

CONTRATO DE APDYOD ¥IALIDAD INVERNAL 675,832.06 275.598.97 575.598.97 575.536.97 219,9398.97 575.598.97 575.598.97 219.538.97
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 SUMINISTRO DE SAL 9439.939.45 549.9359.45 549,993.45 543.993.45 543.939.45 549.9599.45 543.959.45 543.999.45
NUEYAS ACTUACIONES A INICIAR EN 2020 T.312.867.87 Pl

OTRAS INYERSIONES 9.594,774.23

6.051.75

MOTA 1 Elimporte del PROGRAMA ORDINARIO DE INWERSIOMES de los ejercicios 2026 y 2027 s¢ fijaen
12.000.000 |, aprozimadamente un 70 del PROGRAMA ORDINARIO del aho 2021,

NOTA 2_ 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 unimporte inferior. Se ha estimado para los
ejercicios 2026 y 2027 en un 75 del contrato 20-25.
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