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DISCLAIMER

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

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

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

1.1.-Introduccién y alcance

El Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA 2020-2025 comprende una serie

“de inversiones que se agrupan en ITINERARIOS que comprenden uno o varios tramos de

carreteras que vertebran zonas concretas de la geografia aragonesa.

En concreto, el ITINERARIO 9 comprende las carreteras A-226. A-227, A-1512 y A-1703, que
vertebran la zona central de la provincia de Teruel. La carretera A-226 conecta Teruel con el Bajo
Aragon, conectando la Comunidad de Teruel con el Maestrazgo. La carretera A-227 conecta
Cantavieja y el LP de Castelldn. Por la zona oeste, la carretera A-1512 conecta Teruel y Orihuela
del Tremedal, vertebrando toda la Comunidad de Albarracin. Por Ultimo, la carreta A-1703
conecta la Comunidad de Albarracin con el alto Tajo.

Dentro de la categorizacion de la RAA de carreteras, el ITINERARIO 9 esta formado por una
carretera que pertenece a la Red Bésica (A-226, y A-227) y otras que pertenece a la Red Comarcal
(A-1512 y A-1703). No obstante, el Plan Extraordinario de Inversiones en la RAA tiene como
objetivo la mejora de la red bdsica de acceso a los principales centros comarcales, como la
primera red vertebradora del territorio inmediatamente por debajo de la red nacionat.



llustracién 1-1 Localizacién del ITINERARIO 9 dentro de los ITINERARIOS del Plan Extraordinario
de Inversiones en carreteras de la RAA

Red Carreteras Aragon | E%Z“fm;ﬂ_‘&
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El presente
estudio . tiene como
objeto la descripcién
del e - escenario
de B referencia

que sirva como soporte para la licitacion del futuro contrato de concesion de obras para la
ejecucion, conservacion y explotacién del ITINERARIO 9 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 Gltimas concesiones en
Europa, estableciéndose para ello una tarifa asociada al cumplimiento de indicadores objetivos
de demanda, seguridad vial, estado de la infraestructura y servicio prestado.

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

e Finalidad y justificacion de la obra, asi como definicidn de sus caracteristicas esenciales.

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



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

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 legislacion
vigente.

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

Riesgos operativos y tecnolégicos en la construccion y explotacion de la obra.

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

El valor actual neto de las inversiones, costes e ingresos del concesionario, asi como los

- criterios que sean precisos para valorar la tasa de descuento.

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

1.2.-Objetivos del contrato

La ejecucion de las presentes actuaciones en el ITINERARIO 9 dentro del Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras de la RAA tiene como objeto:

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

Contribuir a un desarrollo econémico equilibrado que refuerce la cohesion territorial y
la accesibilidad y la vertebracion 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 y los itinerarios
basicos de la red.

Avanzar, de acuerdo con criterios de rigor econémico y con un modelo de gestién
eficiente y de calidad, hacia la consecucion de un modelo de transporte eficaz y
sostenible, puesto al servicio del crecimiento econémico y la creacién de empleo.

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



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

2.1.-Finalidad y justificacion de la obra

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

El Itinerario 9 comprende las carreteras A-226, de Teruel a Calanda por Cantavieja, A-227, de
Cantavieja a La Iglesuela del Cid, A-1512, de Teruel a Orihuela del Tremedal por Gea de
Albarracin y A-1703, de A-1513 a cruce con A-1512.

Las carreteras A-226 y A-1512 forman parte del Eje Turolense: Albarracin — Teruel — Allepuz —
Cantavieja — Mas De Las Matas — Alcafiz.

La carretera A-1703 pertenece al Eje Sureste-Nordeste: Albarracin —a la Comunidad Auténoma
de Castilla — La Mancha por el Nacimiento del Tajo.

La carretera A-227, perteneciente a la red bdsica de carretas, une el Eje Turolense con la
Comunidad Auténoma Valenciana, por la Iglesuela del Cid.

En el apartado 4 del Plan de Carreteras 2013-2024 se identifica la tipologia de intervencidn en
cada carretera en funcién de estandares de, entre otras, velocidades de proyecto y anchuras
minimas. Asi |a 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
V') Sec. \' Sec. v Sec. Vv Sec.
>2.000 100 7/10 100 7/10 90 7/9 80 6/8
1.000-2.000 | 100 7/10 90 7/9 80 7/9 70 6/8
Basica
<1.000 90 7/9 80 7/9 70 7/8 60 6/7
Excepcional | (80) (7/9) (70) (7/9) (60) (7/8) (50) (6/6)
>1.000 90 6/8 80 6/8 70 6/7 60 6/6
500-1.000 80 6/8 70 6/8 60 6/7 50 6/6
Comarcal
<500 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Excepcional | (60) (6/7) (50) (6/6) (40) (5/5) (40) (5/5)
Normal 70 6/7 60 6/7 50 6/6 40 6/6
Local
' Excepcional | (60) (6/6) (50) (6/6) (40) (5/5) (40) (5/5)




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

2.1.-Caracteristicas del itinerario 9

La carretera A-226, de Teruel a Calanda por Cantavieja

Perteneciente a la red bdsica de carreteras de Aragon tiene una longitud aproximada de 153.910
metros. No obstante, dentro del itinerario 9 solo se recogen los 102.576 primeros m, hasta el
limite con la Comunidad Valenciana. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus
caracteristicas los siguientes subtramos:

P.K. 0+000 al P.K. 0+466. Interseccion con la autovia A-23, en Teruel. La carretera tiene
una seccién de 7/9 y el terreno es ondulado.

P.K. 0+466 al P.K. 8+000. De Teruel a Corbalan. Cuenta con una seccién de 6,5/7,5y el
terreno es ondulado.

P.K. 84000 al P.K. 16+201. Corbaldn. La carretera tiene una seccién de 7/10y el terreno
es ondulado salvo en los 2 Gltimos km, que es muy accidentado.

P.K. 164201 a 17+991: Barranco del Rabosero. La carretera tiene una seccion de 9,6/11,2
y el terreno es accidentado.

P.K. 17+991 a 26+829: Barranco del Rabosero a Cedrillas. La carretera tiene una seccién
de 6,4/8 y el terreno es accidentado o muy accidentado.

P.K. 264829 a P.K. 43+698: Cedrillas a Allepuz. La carretera tiene una seccion de 6,5/8 y
el terreno es mayoritariamente ondulado con algunos tramos de pequefia longitud
accidentado/muy accidentado. :
P.K. 43+698 a P.K. 46+355: Allepuz. La carretera tiene una seccién de 7/8 y el terreno es
muy accidentado. ‘

P.K. 46+355 a P.K. 51+113: Allepuz a Villarroya de los Pinares. La carretera tiene una
seccién de 7/8 y el terreno es accidentado. '
P.K. 51+113 a P.K. 51+497: Travesia.de Villarroya de los Pinares. La carretera tiene una
seccién de 5/6 y el terreno es accidentado.

P.K. 51+497 a P.K. 51+997: Travesia de Villarroya de los Pinares. La carretera tiene una
seccion de 6/7 y el terreno es accidentado.

P.K. 51+997 a P.K. 59+227: De Villarroya de los Pinares a Fortanete. La carretera tiene
una seccién de 6,2/8 y el terreno es ondulado/accidentado.

P.K. 51+227 a P.K. 59+711: De Villarroya de los Pinares a Fortanete. La carretera tiene
una seccion de 9,2/10,2 y el terreno es llano.

P.K. 59+711 a P.K. 69+112: De Villarroya de los Pinares a Fortanete. La carretera tiene
una seccién de 6,2/8 y el terreno es llano.

P.K. 69+112 a P.K. 69+866: Travesia de Fortanete. La carretera tiene una seccion de 6/6
y el terreno es llano.

P.K. 69+866 a P.K. 87+437: Fortanete a Cantavieja. La carretera tiene una seccién de 7/8
y la orografia se alterna entre tramos con terreno llano a muy accidentado.

P.K. 87+437 a P.K. 88+782: Travesia de Cantavieja. La carretera tiene una.seccion de 7/7
y el terreno muy accidentado. ‘

P.K. 88+782 a P.K. 92+154: Cantavieja. La carretera tiene una seccién de 6,2/7 y el
terreno es muy accidentado.



e P.K 92+154 a P.K. 86+220: Cantavieja a Mirambel. La carretera tiene una seccion de
6,2/8 y el terreno es accidentado/muy accidentado.

e P.K 96+220a P.K. 102+576: Mirambel a LP. Castellén. La carretera tiene una seccion de
7/8,4 y el terrenc es muy accidentado

* P.K.102+576 a P.K. 102+828: L.P. Castelldn. La carretera tiene una seccién de 5,6/6,4 y
el terreno es muy accidentado.

La carretera A-227, de Cantavieja a La Igiesuela de] Cid

Perteneciente a la red basica de carreteras de Aragdn, tiene una longitud aproximada de 13.309
metros. Dentro de dicha carretera se pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes
subtramos:

e P.k.0+000 al P.K. 10+786. De Cantavieja a La Iglesuela del Cid, Plataforma 6,7/8. Terreno
llano.

e P.K 104723 al P.K. 11+075. Travesia de La Iglesuela del Cid. Plataforma 6,6/8. Terreno
llano.

* P.K. 11+075 al P.K. 13+309. La Iglesuela del Cid a L.P. Castellén. Plataforma 6,6/8.
Terreno llano/ondulado.

La carretera A-1512, de Teruel a Orihuela del Tremedal por Gea de Albarracin

Perteneciente a la red comarcal de carreteras de Aragdn, el tramo que comprende dentro del
iinerario 9 consta de una longitud aproximada de 1.912 metros. Dentro de dicha carretera se
pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

s P.k. 0+000 al P.K. 144852. Int. A-23-Gea de Albarracin. Plataforma 7/9. Terreno llano.

e P.K.14+852 al P.K. 16+197. Travesia de Gea de Albarracin. Plataforma 7/7. Terreno muy
accidentado,

s P.K 164197 al P.K. 17+726. Gea de Albarracin. Plataforma 7/8. Terreno muy
accidentado.

e P.K 16+197 al P.K. 50+000. Gea de Albarracin a Noguera de Albarracin. Plataforma
6,2/7. Terreno muy accidentado hasta el p.k. 36+000 y de ahi hasta el final del tramo
principalmerite ondulado/accidentado.

¢ P.K 504000 al P.K. 52+394. Noguera de Albarracin. Plataforma 5,5/5,5. Terreno
accidentado/muy accidentado.

e PK. 52+394 al P.K. 55+877. Noguera de Albarracin. Plataforma 6,2/7. Terreno muy
accidentado.

e P.K. 55+877 al P.K. 61+889. Noguera de Albarracin a Orihuela del Tremedal. Plataforma
5/5. Terreno accidentad/muy accidentado.

e P.K. 61+889 al P.K. 68+294. Orihuela del Tremedal. Plataforma 6/6. Terreno llano y
ondulado salvo en las proximidades del p.k. 65 que es muy accidentado.

La carretera A-1703, de A-1513 a cruce con A-1512

Perteneciente a la red comarcal de carreteras de Aragon, el tramo que comprende dentro del
itinerario 9 consta de una longitud aproximada de 1.912 metros. Dentro de dicha carretera se
pueden distinguir, por sus caracteristicas los siguientes subtramos:

e P.k. 18+106 al P.K. 20+018. Int. A-1704-Int, A-1512. Plataforma 6,2/7. Terreno muy
accidentado.
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Carreteras que forman parte del Itinerario 9

2.3.-Definicion de las actuaciones

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

El proyecto de trazado empleard, actualizandolos, los trabajos y proyectos ya redactados con
motivo del Proyecto RED, asi como algin que otro estudio desarrollado con otro motivo. A este
fin se utilizard la documentacion 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
actualizacién de los proyectos ya redactados, que pudieran haber quedado obsoletos debido al
paso del tiempo, a la presencia de nuevos servicios e instalaciones, al aumento del tréfico, a que
algunos tramos ya se hayan ejecutado etc.

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

e UNIDADES DE ACONDICIONAMIENTO INTEGRAL

e UNIDADES DE REFUERZO DE FIRME

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

e  UNIDAD DE CENTRO DE EXPLOTACION

Una UNIDAD DE EJECUCION podia abarcar un tramo de carretera o dos o mds. 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
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DE APOYO A LA EXPLOTACION, ni la UNIDAD DE CENTRO DE EXPLOTACION. Podemos concluir
que cada tramo de carreteras estd en una, y en solo una, UNIDAD DE EJECUCION, y cada
ITINERARIO estd compuesto por diferentes UNIDADES DE EJECUCION, cuya suma de longitud es
igual a la longitud del ITINERARIO, aunque pudiera darse el caso hipotético de alguna UNIDAD
DE EJECUCION sobre la que no se actuara, lo cual pudiera darse en un tramo cuyas obras
finalizaran poco antes de la firma de las concesiones.’

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

2.3.1.-Actuaciones de acondicionamiento integral

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

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 funciéon también, del estado actual de la carretera en
cuestion (acondicionada o no acondicionada, con trafico importante o no, deteriorada o no
deteriorada, etc), lo cual simplifica tanto el documento a redactar, como la 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 9 se pueden distinguir las
siguientes UNIDADES DE EJECUCION:

UNIDAD DE EJECUCION 2: CARRETERA A-226. (P.K. 21+609 AL 25+184)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el PK 21+609 y finaliza
en el PK 25+184, en el T.M. de Cedrillas.

La actuacion se define de la siguiente forma:

* Se proyecta una variante de 3.575 m que supone una reduccién de desarrollo de 500 m,
habida cuenta que la actual carretera presenta hasta 24 curvas (Rmin = 20 m en una
ocasion y abundantes entre 50 y 100 m) mientras que el trazado proyectado resuelve el
tramo con 5 curvas de Rmin = 350 m (Vp = 90 Km/h) si bien en alzado se alcanza el 7,60%
de pendiente.

e Laseccion es 7/9, ligeramente superior a la existente.

e Se suceden desmontes y terraplenes sobre los 15 m de altura, destacando la cantidad
de muros de escollera, encauzamiento y obras de drenaje.

e Se proyecta un viaducto de 196 m de longitud para resolver las afecciones al barranco
de Quiebracantaros. _

e Se completa la actuacion con la ejecuciéon de sefializacién vertical, horizontal,
balizamiento y sistemas de contencidn.

1 De acuerdo con el propio avance de los trabajos, y una vez efectuados los recorridos “in situ”, una
UNIDAD DE EJECUCION inicialmente considerada de uno de los grupos puede pasar a otro (generalmente,
- de RENOVACION SUPERFICIAL A REFUERZO DE FIRME, o viceversa) o pueden unirse dos o mas UNIDADES
DE EJECUCION en una Unica
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UNIDAD DE EJECUCION 6: CARRETERA A-1512. (P.K. 15+580 AL 26+462}

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se iniciaenel p.k. 15+580 enel T.M.
de Gea de Albarracin y finaliza en el p.k. 26+462, T.M. de Albarracin.

Las caracteristicas principales de la actuacion son las que se indican a continuacion:

* Acondicionamiento con una seccién transversal 7/9 con bermas de 0,5 m.
* Se prevén las siguientes estructuras: :
o P.K. 15+880, 164220y 18+060 muro de mas 2 metros :
s Se completa la actuacion con la EJECUC!OI‘I de senallzamon vertlcal hori_zontal,
bahzamlento y mstemas de contencuon ' EE

UNIDAD DE E.IECUCION 8 CARRETERA A 1512 (P K 34+451 AL 35+670)

La parte correspondlente ala presente unldad de e;ecumon se inicia en eI p.k. 34+451 vy flnalzza

en el p.k. 35+670, T.M. de Albarracm Se trata de Ia mterseccmn de esta carretera con la .

carretera A-1701.
Las caracteristicas principales de la actuacién son las que se indican a continuacion:

+ Interseccion entre las carreteras A-1512 y A-1703. Se proyectan carriles centrales de
almacenamiento de la misma anchura que los gque hay por sentido de circulacion de 3,50
m. Ademds se proyecta un carril de deceleracién para incorporarse de la A-1512 a la A-
1703 y un carril de aceleracién para incoi‘porars_e de la A-1703 a la A-1512, ambos de
3,50 m de ancho. Sobre.la carretera A1703 se proyectan cufias de aceleracién y
deceleracion en jugar de carriles. Asl m_ismb_, Se proyectan arcenes de 1,00 m y bermas
de 0,50 m al 4% de peralte. B

+  Se prevén las siguientes estructuras:

o P.K.34+480y 344820, muro de mas 2 metros

'+ Se completa la actuacién con la ejecucaon de senaluzacnon vert;cal horizontal,

“balizamiento y sistemas de contenmon :

UNIDAD DE EJECUCION 10: CARRETERA A-1512 (P.K. 35+818 Al 36+371l

La parte correspondtente a la presente unldad de Ejecucmn se inicid en eI p I( 35+818 y fmahza
en el p.k. 36+371, T.M. de Albarracm : '

Las caracter:stlcas principales de la actuac:on son Ias que se |nd|can a contlnuacmn

« Acondicionamiento con una seccién transversal 7/9 con bermas de 0,5 m.
e Se completa la actuacion con la eJecumon de senahzacnon vertlcal horlzontal_ :
balizamiento y s:stemas de contencnon

UNIDAD DE EJECUCiON 12: CARRETERA A~1512 (P K 37+462 AL 38+053}

La parte correspondtente ala presente unldad de e;ecumon se |n|C|a en el p k 37+462 y finaliza .
en eI p. k 38+053, T.M. de Torres de Albarracm o :

Las caracterlstlcas principales de la actuacmn son Ias que se indican a contunuacuon

» Acondicionamiento con una seccién transversal 7/9 con bermas de 0,5 m. S
+ Se completa la actuacién con la. EJECUCIOI’I de senahzauon vertlcal horizontal,
balizamiento y sistemas de contencidn. ' :
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UNIDAD DE EJECUCION 14: CARRETERA A-1512. (P.K. 384727 AL 39+419)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el p.k. 38+727 y finaliza
en el p.k. 394419, T.M. de Torres de Albarracin.

Las caracteristicas principales de la actuacion son las que se indican a continuacién:

e Acondicionamiento con una seccidn transversal 7/9 con bermas de 0,5 m.
e Se completa la actuacién con la ejecucion de sefalizacién vertical, horizontal,
balizamiento y sistemas de contencion.

UNIDAD DE EJECUCION 16: CARRETERA A-1512. (P.K. 49+862 AL 65+932)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el p.k. 49+862, T.M. de
Noguera de Albarracin y finaliza en el p.k. 65+832, T.M. de Orihuela del Tremedal.

Las caracteristicas principales de la actuacion son las que se indican a continuacion:

e Acondicionamiento con una seccidn transversal 6/7 con bermas de 0,5 m.
¢ Se prevén las siguientes estructuras:
o P.K.184958, muro de mas 2 metros
* Se completa la actuacion con la ejecucién de sefializacién vertical, horizontal,
balizamiento y sistemas de contencion.

UNIDAD DE EJECUCION 17: CARRETERA A-1703. (P.K. 18+106 AL 20+018)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia en el p.k. 38+727 y finaliza
en el p.k. 39+419, T.M. de Torres de Albarracin.

Las caracteristicas principales de la actuacién son las que se indican a continuacion:

e Acondicionamiento con una seccién transversal 7/9 con bermas de 0,5 m.

* En la interseccién con la carretera A-1512, se proyectan cuifias de aceleracién y
deceleracion en lugar de carriles. Asi mismo, Se proyectan arcenes de 1,00 m y bermas
de 0,50 m al 4% de peralte.

» Se prevén las siguientes estructuras:

o P.K. 50+380, 52+000, 53+060, 53+940, 54+100, 52+000, 54+300, 54+860,
554200, 55+540, 57+740 y 58+120, muros de mas 2 metros

e Se completa la actuacion con la ejecucion de sefalizacién vertical, horizontal,

balizamiento y sistemas de contencidn,

2.3.2.-Actuaciones de mejora de firme

UNIDAD DE EJECUCION 1: CARRETERA A-226. (P.K. 0+000 AL 21+609)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucidn se inicia en eI‘ p.k. 0+000 en el T.M.
de Teruel y finaliza en el p.k. 21+609, en el T.M. de Cedrillas.

Se completa la actuacion con las sefales y marcas viales necesarias para un correcto
funcionamiento del trafico, asi como elementos de balizamiento y seguridad.

UNIDAD DE EJECUCION 3: CARRETERA A-226. (P.K. 25+184 AL 101+822)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el p.k. 25+184 en el T.M.
de Cedrillas y finaliza en el p.k. 101+822, en el L.P. con Castelldn.
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Las actuaciones a ejecutar se corresponden con lo siguiente:

+ Entre los p.k. 25+184 al 26+161 y los p.k. 514272 y 86+805, se proyecta una
: rehabilitacion estructural del firme.
¢ Entrelosp.k. 26+161 al 51+272 y los p.k. 86+805 al 101+822, se proyecta una renovacion
" superficial del firme.

Se completan las actuaciones con las sefiales y marcas viales necesarias para un correcto
funcionamiento del tréfico, asf como elementos de balizamiento y seguridad.

UNEDAD DE EJECUC!(‘)N 4: CARRETERI—\A 227 {p. K 0-!-000 AL 13+179[

La parte correspondlente a Ia presente umdad de e;ecucnon se inicia en ef p k 0+OOO en ei T. M
de Cantavieja y finaliza en el p k. 13+179 en eI L.P. con Castellon ' R

Las actuaaones d eJecutar se corresponden con !0 5|gwente

¢ Entre los p.k. 0+000 al 11+355, se_proyecta una renovacién Super_f_icial del firme.
. Entre los p.k. 11+355 al 13+179, se proyecta una rehabilitacion estructural del firme.

Se completan las actuaciones con las sefiales y marcas viales necesarias. para un correcto
funcwnamlento del trafico, asi como elementos de ballzamlento Y segundad b

UNIDAD DE EJECUCION 5; CARRETERA A- 1512 (P K 0+000 AE. 15+580)

" La parte correspondiente a la presente unidad de e;ecucnon se inicia en el p.k. 0+000 en el T.M.

de Teruely finaliza en el p.k. 15+580, en el T.M. de Gea de Albarracin. En dicho tramo se proyecta
una rehabilitacion estructural del firme que se completa con la ejecucion de las marcas viales.

UNIDAD DE EJECUCION 7: CARRETERA A-1512. (P.K. 26+462 AL 34+450)

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el p.k. 26+462 y finaliza
en el p.k. 34+450, en el T.M. de Albarracin. En dicho tramo se proyecta una rehabilitacion
estructural del firme que se completa con la ejec.ucién de las marcas viales, '

UNIDAD DE EJECUCION 9: CARRETERA A-1512. (P.K. 35+670 AL 35+818)

‘La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucién se inicia en el p.k. 35+670 y finaliza

en el p.k. 35t818, en el T.M. de Albarracin. En dicho tramo se proyecta una rehabilitacion .
estructurai del firme que se completa con la ejecumon de las marcas wales

UNIDAD DE EJECUCION 11: CARRETERA A 1512 (P K 36+371 AL 37+46J

La parte correspondlente a la presente umdad de EJECUCIOH se inicia en el p.k. 36+371y fmallza
en el p.k. 37+462, en el T.M. de Albarracin. En dicho tramo se proyecta una rehabilitacién
estructural del firme que se completa con la ejecucién de las marcas viales. :

UNIDAD DE EJECUCION 13: CARRETERA A-1512. (38+053 Al 38+727}

La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucién se inicia en el p.k. 38+053 y finaliza
en el p.k. 38+727, en el T.M. de Torres de Albarracin. En dicho tramo se proyecta una
rehabilitacién estructural del firme que se completa con la ejecucién de las marcas viales.

UNIDAD DE EJECUCION 15: CARRETERA A-1512. (P.K. 39+419 AL P.K. 49+862) .
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La parte correspondiente a la presente unidad de ejecucion se inicia en el p.k. 39+419 en el T.M.
de Torres de Albarracin y finaliza en el p.k. 49+862, en el T.M. de Noguera de Albarracin. En
dicho tramo se proyecta una rehabilitacion estructural del firme que se completa con la
ejecucion de las marcas viales.

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

De conformidad con lo expuesto en el epigrafe 4 del presente Estudio (Estudio de Impacto
Ambiental), en la tramitacion de los proyectos de trazado redactados durante el desarrollo del
Proyecto RED (2007-2011), entre los que se encuentra el tramo de carretera correspondiente al
ITINERIARIO 9, se emitieron los correspondientes estudios informativos.

Para la elaboracion del estudio informativo correspondiente al ITINERARIO 9, se coordiné el
trazado de la carretera con los instrumentos de planeamiento vigentes segin lo dispuesto en el
articulo 30 de Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragon.

Ademds, en la redaccion del Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la RAA 2020-
2025, en cuya ejecucion se pretenden llevar a cabo las obras de mejora del ITINERARIO 9, se han
analizado las relaciones entre la planificacidn viaria y el planeamiento territorial y urbanistico
aplicable proponiendo las adecuadas medidas de coordinacién en los términos del articulo 15.e)
de la Ley 8/1998, de 17 de diciembre, de Carreteras de Aragon.

Por todo lo anteriormente expuesto, las actuaciones de mejora previstas son compatibles con
los instrumentos de planeamiento vigentes tanto en el 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 PLAN 2013-2024
ZARAGOZA | Arterial Il A-125 | L.P. Navarra - Valarefia 18,24 25 6,75 5.090.364,62
ZARAGOZA | Arterial | A-125 | Erla - Ardisa (L.P. Huesca) 57,04 80,09 23,06 15.172.361,59
HUESCA Arterial | A-125 | Ardisa (L.P. Zaragoza) - Ayerbe (Int. A-132) 80,09 90,94 10,85 7.842.810,88
ZARAGOZA | Arterial Il A-126 | LP Navarra - Tauste 19,09 34,97 15,88 10.420.103,77
ZARAGOZA | Arterial | A-126 | Remolinos 37,11 40,97 3,87 3.389.250,03
ZARAGOZA | Arterial | A-126 | Puente Alagon 53,1 5331 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 (Monzdn) - Estacion Selgua 0 1,94 1,94 1.075.198,61
HUESCA Arterial | A-130 | Estacion Selgua - Variante de Pomar 3,18 7 3,82 2.117.143,65
HUESCA Arterial | A-130 [ Alcolea de Cinca - Ontifiena 24,1 29,65 5,55 3.785.302,47
HUESCA Arterial | A-131 | Sena - Sarifiena 41 54,06 13,06 6.388.768,78
HUESCA Arterial Il A-131 | Sarifiena - Venta de Ballerias (Int. A-1223) 54,06 66,89 12,83 6.274.823,35
HUESCA Arterial Il A-132 | Concilio - Int. A-1205 (Santa Marfa) 35 46,22 11,23 11.385.156,71
HUESCA Arterial Il | A-132 [ Int. A-1205 - Int. A-2603 46,22 61,24 15,02 10.290.292,95
HUESCA Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 0 4,7 4,7 1.784.643,58
HUESCA Arterial | A-140 | Binéfar - Valcarca 25,07 30,64 5,57 2.742.087,94
HUESCA Arterial Il A-176 | Ansé - L.P. Navarra 35,6 40,81 5,21 4,219.355,88
ZARAGOZA | Arterial Il A-202 | Monasterio de Piedra - LP Guadalajara 28,15 46,07 17,93 8.342.038,59
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | La Almunia de D. Godina - Carifiena 0 20,1 20,1 9.408.090,75
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Carifiena - Villanueva de Huerva 21 34 13 6.534.242,09
ZARAGOZA | Arterial | A-220 | Villanueva de Huerva - Fuendetodos 37,7 46 8,3 4,855.535,65
ZARAGOZA | Arterial 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 235 24,7 1,2 851.127,70
TERUEL Arterial | A-225 | Mas de las Matas - Aguaviva 15 17,2 2,2 1.540.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | Mirambel - L.P. Castellon 95,2 105,4 10,2 5.709.200,83
TERUEL Arterial | A-228 | Gudar - Camarillas 39 60,6 21,6 13.658.847,32
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Valdestrecha (curvas) 13 18 5 4,154.185,33
HUESCA Arterial | A-230 | LP Zaragoza - Int. A-129 (Sarifiena) 46 72,39 26,4 16.009.940,67
ZARAGOZA | Arterial | | A-1107 | De la N-Il a N-232 por Pina de Ebro 0 7,38 7,38 4.000.000,00
HUESCA ‘Arterial Il | A-1223 | Int. A-1226 - Peralta de Alcofea 15,5 22,03 6,53 2.578.944,16
HUESCA Arterial Il | A-1223 | Peralta de Alcofea - Venta de Ballerias (Int. A- 22,03 30,56 8,54 6.684.244,49
131) :
HUESCA Arterial Il | A-1226 | Int.A-22 - Fornillos 5 9,8 4.8 3.967.644,65
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 - Esplﬂs 0 14,24 14,24 5.742.468,98
ZARAGOZA | Arteriall | 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 25,2 252 12.600.000,00
HUESCA Arterial | | A-2220 | Valcarca a Variante Binaced (Int. A-1238) 0 3,54 3,54 439.150,10
HUESCA Arterial Il | A-2617 | Benasque - Cerler 0 4 4 5.991.033,97
PROGRAMA DE ACONDICIONAMIENTOS 240.964.041,55

406,29
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: PK PK PRESUPUESTO
PROVINCIA RED CTRA DESCRIPCION ORIGEN FINAL LONGITUD PLAN 2013-2024
HUESCA |. Arterial | Nueva | Nuevo puente Zaidin - Velilla de Zinca. 0 1,804 1,804 14.680.916,77
A-1241
HUESCA Arterial | Nueva | Int. A-131 (Sarifiena) - Castelflorite. 68,065 84,3 16,235 10.576.070,83
A-129
HUESCA Arterial | Nueva | Castelflorite - Variante Binaced (Int. A-1238). 84,3 100,392 | 16,092 23.660.614,20
A-129
TERUEL Arterial | A-223 | Variante Albalate del Arzobispo 0 2,131 2,131 1.927.826,24
TERUEL Arterial | A-228 | Variante Mora de Rubielos 14 20 7,5 4.841.894,14
ZARAGOZA | 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 20132024
ZARAGOZA | Arterial | A-121 | Magallén- La Almunia de Dofa Godina 0 42,3 42,3 5.076.000,00
ZARAGOZA | Arterial | | A-122 |Ints. N-232 (Alagdn) - Ints. A-220 y A-2 (La 0 40,85 40,85 3.982.766,68
y Almunia)
ZARAGOZA | Arterial Il | A124 | Zuera (Int. N-330a) - Erla (Int. A-125) 0 32,25 32,25 3.535.853,52
ZARAGOZA | Arterial Il A125 | Valarefia - Ejea de los Caballeros 25 39,13 14,13 807.195,41
ZARAGOZA | Arterial | A125 | Ejeade los Caballeros - Erla 39,13 57,04 17,91 1.022.931,12
ZARAGOZA | Arterial | A126 | Tauste - Remolinos 34,97 3741 2,14 162.362,32
ZARAGOZA | Arterial | Al126 | Remolinos - Puente Alagdn 40,98 53,11 12,13 921.294,00
ZARAGOZA | Arterial | Al126 | Puente Alagon - Alagén 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 | Al127 | Ejea de Los Caballeros 36,6 39,69 3,09 253.524,14
ZARAGOZA | Arterial Il Al127 | Castiliscar - Campo Real (L.P. Navarra) 71,7 99,231 27,531 2.258.826,20
ZARAGOZA | ~Arterial | A-129 | Ints. N-lla (Sta. Isabel) - LP Huesca 0 33,403 33,403 3.534.341,00
HUESCA Arterial | A-129 | LP Zaragoza a Int. A-131 (Sarifiena) 33,403 68,065 34,662 5.771.434,41
HUESCA Arterial | A-130 | Estacidén 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-II) - Ballobar 0 16,4 16,4 - 2.849.394,40
HUESCA Arterial | A-131 | Ontifiena (Int. A-130) - Sena 28,502 41 12,498 1.494.999,42
HUESCA Arterial | A-131 | Ballobar - Ontifiena (Int. A-130) 16,4 28,5 12,1 2.919.965,68
HUESCA Arterial | A-132 | Huesca - Ayerbe 1,271 27,508 26,237 3.273.268,32
HUESCA Arterial Il A-132 | Ayerbe - Concilio 27,508 35 7,492 935.631,54
HUESCA | Arterial Il | A-132 |Int. A-2603 - Puente La Reina (Int. N-240) 61,249 | 70,909 9,66 1.132.107,47
HUESCA Arterial Il A-135 | Broto - Ordesa 4,7 9,632 4,932 862.470,83
HUESCA Arterial | A-136 | Int. N-260 (Biescas) - Portalet 0 27,058 27,058 3.530.635,00
HUESCA Arterial | A-138 | Salinas - Frontera Francesa 72,64 92,519 19,879 2.330.249,02
HUESCA Arterial | A-138 | Pte. Pilas - Salinas 0 72,64 72,64 7.600.000,00
HUESCA Arterial | A-139 | Graus (Int. N-123) - Int. N-260 (Campo) 0 26,122 26,122 6.326.759,81
HUESCA Arterial | A-139 | Castején de Sos (Int. N-260) - Cerler (Int. A- 26,131 | 62,434 36,303 8.792.602,45
2617) ;
HUESCA Arterial | A-140 | LP Lérida - Tamarite de Litera 0 12 12 1.945.412,30
HUESCA Arterial | A-140 | Tamarite de Litera - Binefar 12 24,65 12,65 281.937,55
HUESCA 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 3T 421.147,88
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ZARAGOZA | Arterial | A-221 | Escatrén (Int. A-224) - L.P. Tarragona 26,839 | 82,592 55,753 5.887.802,52
ZARAGOZA | Arterial | A-222 | Int. N-232 (Hospital de Mediana) - LP Teruel 0 46,35 46,35 5.114.894,57
TERUEL Arterial | A-222 | LP Zaragoza - Muniesa 46,35 64 17,65 604.869,13

TERUEL Arterial | A-222 | Muniesa - Hoz de la Vieja 64 80,4 16,4 2.361.600,00
TERUEL Arterial | A-222 | Hoz de la Vieja - Int. N-211 (Cruce de 80,4 87,734 7,334 879.600,00
Montalban)
TERUEL Arterial | | A-223 | Alcorisa - Andorra 0 10 10 1.440.000,00
TERUEL Arterial | A-223 | Andorra - Albalate del Arzobispo 10 35 25 6.426.574,44
TERUEL Arterial | A-223 | Albalate del Arzobispo - LP Zaragoza 35 44,8 9,8 1.422.960,00
ZARAGOZA | Arterial | A-223 | LP Teruel - Ints. A-222 (Lécera). 44,8 52,015 7,22 686.283,19
TERUEL Arterial | A-224 | Albalate del Arzobispo - Hijar 0 8,5 8,5 2.233.813,84
TERUEL Arterial Il | A-224 | Hijar - LP Zaragoza (Castelnou) 8,5 22 13,5 3.547.821,97
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | L.P. Teruel - Int..A-1404 22 23,5 15 252.768,36
ZARAGOZA | Arterial Il A-224 | Ints. A-221 (Escatrén) 24,7 27,28 2,58 274.772,63
TERUEL Arterial | A-225 | Aguaviva - LP Castellon 17,2 25,84 8,64 1.036.800,00
TERUEL Arterial | A-225 | Alcorisa - Mas de Las Matas (Int. A-226) 0 14,96 14,96 2.153.178,59
TERUEL Arterial | A-226 | Teruel (N-420) - Corbalan 0 21,6 21,6 6.608.274,31
TERUEL Arterial | A-226 | Corbalan - Cedrillas 21,6 25,2 3,6 432.000,00
TERUEL Arterial | A-226 | L.P. Castellén - Calanda 105,4 155,927 50,527 7.261.551,94
TERUEL Arterial | A-226 | Cedrillas - Cantavieja 25,6 86,8 61,2 6.907.928,70
TERUEL Arterial | A-226 | Cantavieja - Mirambel 86,8 95,2 8,4 1.008.000,00
TERUEL Arterial | A-227 | Cantavieja - LP Castelldn 0 13,468 13,468 152387778, 2.7,
TERUEL Arterial | A-228 | Los Mases (N-234) - Alcala de |a Selva 0,8 23,3 22,5 4.393.734,78
TERUEL Arterial | A-228 | Camarillas - Cafiada Vellida (N-420) 60,6 83,302 22,702 2.281.174,85
TERUEL Arterial | A-228 | Alcala de la Selva 23,3 26,7 3,4 408.000,00
TERUEL Arterial | A-228 | Alcala de la Selva - Gudar 26,7 39 12,3 760.695,36
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Valdestrecha - LP Huesca 18 46 28 2.104.958,36
ZARAGOZA | Arterial | A-230 | Ints. A-221 (Caspe) - Valdestrecha 0 13 13 1.242.178,79
TERUEL Arterial | A-231 | Valdealgorfa(N-232) - LP Tarragona 0 30,866 30,866 3.054.774,44
TERUEL Arterial | A-232 | La Puebla de Valverde - Mora de Rubielos (Int. 0 18,09 18,09 3.093.959,48
A-228)
HUESCA Arterial | A-242 | Int. N-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 - Alcampel 11,68 17 5,32 734.210,53
HUESCA Arterial | | A-1240 | Alcampel - Int. N-230 17 20,44 3,44 303.572,98
ZARAGOZA | Arterial | A-1503 | Ints. A-2 (El Frasno) - lllueca (Int. A-1301) 0 21,904 21,904 3.277.897,84
TERUEL Arterial | | A-1512 | Int. N-330 - Gea de Albarracin 0 15,58 15,58 2.804.327,18
TERUEL Arterial | | A-1512 | Gea de Albarracin - Albarracin 26,483 28,8 2,317 423.098,73
TERUEL Arterial Il | A-1512 | Albarracin - Int. A-1703 28,8 35,6 6,8 2.508.659,94
TERUEL Arterial Il | A-1703 | Royuela (Int. A-1704) - Int. A-1512 18,15 20,09 1,94 232.800,00
TERUEL Arterial Il | A-1704 | Royuela (int. A-1703) - LP Cuenca 0 26,074 26,074 2.658.958,54
TERUEL Arterial Il | A-2402 | Escucha - Castel de Cabra 0,3 12 11,7 1.440.000,00
HUESCA Arterial Il | A-2617 | Cerler - Ampriu 4 12 8 800.000,00
PROGRAMA DE CONSERVACION
EXTRAORDINARIA-REFUERZOS DE FIRME 1.427,367 185.624.433,47
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2.5.- Estudio de seguridad y salud

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

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

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

Sin perjuicio de lo anterior, para el calculo de las inversiones a realizar durante |la fase de
construccién (epigrafe 6.5 del presente Estudio (Descripcidn de las inversiones a realizar en fase
de construccion)) se ha considerado una previsién econémica inicial en concepto de seguridad y
salud con un presupuesto de 187.794,08 € (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 actuacion, de acuerdo con las proyecciones de trafico calculadas por el sistema
de aforos de la RAA.

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

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

La tabla siguiente muestra el trafico de las carreteras pertenecientes al ITINERARIO 9 en 2017.
Por las caracteristicas generales de la Red Autondmica Aragonesa, los tramos constituyen uno
de los ultimos escalones que vertebran la movilidad de los territorios, por lo cual el trafico no
experimenta grandes variaciones hacia arriba o hacia abajo, localizdndose sélo incrementos
puntales como consecuencia de nuevos desarrollos industriales intensivos.
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No obstante, la determinacién del trafico durante la explotacion de la infraestructura,
particularmente el tréfico pesado, es un aspecto clave en la cuantificacién 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 deberd hacer sus
consideraciones sobre el tréfico previsto en los diferentes tramos del ITINERARIO 9 para asi
ajustar en mayor medida los costes de conservacion y mantenimiento.

3.2.-Incidencia de la obra

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

3.2.1.-Analisis Coste-Beneficio
Para la evaluacion de la rentabilidad social del proyecto, se realiza un 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 ejecucion 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 inversion y operacion del Proyecto
deduciendo los que tendria la carretera por mantenimiento en el estado actual y tenlendo en
cuenta el valor residual de la inversion al final del periodo considerado.

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

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

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

Respecto los ahorros de tiempo, suponemos aumentos en la velocidad media de los vehiculos
como consecuencia de la mejora y 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
costo que quedan plasmados en la tabla siguiente donde se realiza el cilculo del beneficio anual
derivado de Jos ahorros en la operacidon 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 (Descripcion 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 continuacion, adjuntamaos unos cuadros con los célculos:
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| TIR | aars |

| VAN | 1.007.436, |

| tasa descuento | 250 |

Conclusiones:

De acuerdo con los indicadores anteriores, dado que la TIR (4,47 %) 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 9 objeto del presente estudio,
obtienen una rentabilidad econdémico-social adecuada para su ejecucion.

3.2.2.-Incidencia global de la obra

A continuacién, se efecttia un pequefio analisis de la repercusion que traen consigo la ejecucion
del Proyecto del ITINERARIO 9, para lo cual se consideran los aspectos que habitualmente se
consideran en este tipo de infraestructuras:

e RENTABILIDAD ECONOMICA
e ASPECTOS TECNICOS

e ASPECTOS AMBIENTALES

e ASPECTOS TERRITORIALES

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

En cuanto a aspectos técnicos, la mejora en el ITINERARIO 9 va a ser evidente, mejorandose
todo el trazado, y en particular el acondicionamiento integral del tramo de la A-1512. No
obstante, la rentabilidad es baja, por todo ello se considera que la influencia de la mejora como
indiferente.

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

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

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

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

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

la implementacion de la infraestructura.

ITINERARIO 9

INFLUENCIA VALORACION TOTAL
RENTABILIDAD ECONOMICA positiva 5,00
ASPECTOS TECNICOS positiva 7,50
ASPECTOS AMBIENTALES indiferente 5,00
ASPECTOS TERRITORIALES muy positiva 10,00
27,50

Resultado global positivo
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4.-ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Los proyectos de trazado redactados durante el desarrollo del Proyecto RED (2007-2011)
inclufan entre dichos proyectos los tramos de carretera correspondientes al ITINERARIO 9. El
proceso que se siguid en dicho Proyecto fue el siguiente:

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

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

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

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

e Declaracién de Impacto Ambiental correspondiente al Sector 2 TE y al Sector 1 TE,
dentro de cuyas actuaciones se encuentran las correspondientes al ITINERARIO 9. .
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5.-JUSTIFICACION DE VENTAJAS CUANTITATIVAS Y CUALITATIVAS QUE
ACONSEJAN LA UTILIZACION DE UN CONTRATO DE CONCESION

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

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

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

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

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

e Financiacion mixta cuando coinciden en un proyecto financiacion privada y pablica caso
de que haya aportaciones publicas para cubrir parte de la inversion

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

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

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

En el caso del presente escenario de realizacion de las inversiones descritas anteriormente en el
ITINERARIO 9, correspondiente al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red
Autonémica Aragonesa, se analizan a continuacién una serie de razones por las cudles se
concluye que la utilizacién del contrato de concesion de obra publica aporta ventajas cualitativas
y cuantitativas que hacen aconsejable la licitacion de un contrato de concesion de obra publica.

En concreto, de acuerdo con el esquema de alternativas conceptuales descrito anteriormente,
y a la vista de las caracteristicas de las carreteras objeto de intervencion, se descarta desde un
punto de vista técnico la utilizaciéon 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
estandares de calidad del servicio.

Por lo tanto, el socio privado tiene incentivos para finalizar de forma temprana las obras, lo que
posibilita reducir el tiempo en que la infraestructura se ve afectada por las obras y disponer del
itinerario remodelado en el menor tiempo posible.
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Ademds, el hecho que los pagos estén condicionados al cumplimiento de unos determinados
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
prestacion del servicio en el plazo que dure la concesion.

Del mismo modo, tal y como se expane 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 relacion calidad-precio y, en Gltima
instancia, incrementar los beneficios socioecondmicos de jos usuarios.

Ciertamente, la preparacién de un contrato concesional es mds compleja y requiere de una
mayor planificacién al incluir varias fases (disefio, construccion, financiacion, operamon y
mantenimiento) y trazar una relacién contractual a largo plazo.

Sin embargo, el hecho de que exista una Unica contraparte en todas las fases del proyecto, en
lugar de varios contratistas para cada uno de los contratos, supone un incentivo para los
operadores econémicos con experiencia en este tipo de contratos que, a su vez, permite al
sector pablico eliminar las disfuncionalidades asociadas a la descoordinacién entre contratistas
(retrasos, incumplimientos, etc.) y al coste de preparar y monitorizar el cumplimiento de varios
contratos (licitacidn, 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 Aragén 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 motivaciones que recomendarian esta opcién son
fundamentalmente:

i La hisgqueda de la eficiencia de la participacién privada

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

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

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

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

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

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

— Mayor certidumbre en los plazos de construccion.

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

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

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

Este tema, que tiene una gran importancia en un entorno de restriccion presupuestaria,
estard marcado por el analisis 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 (/mpacto del contrato de concesion en la estabilidad
presupuestaria).

La utilizacion del modelo concesional genera recursos financieros adicionales a los del
presupuesto publico sin impactar en el endeudamiento y permite la 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 autondmica.

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 conservacion mientras que los pagos del contrato no
comenzaran hasta la terminacion de las obras de mejora y acondicionamiento
contempladas en el contrato.

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

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

Al tratarse de un esquema concesional sin cobro de peaje a los usuarios, el contrato
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 construccion, retribuyendo por el uso de la infraestructura y por tanto siendo un
esquema 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 opcién del contrato
de obra publica.

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

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

Para la identificacion y asignacién de riesgos consideraremos las fases de desarrollo de un
proyecto:
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e Fase de disefio v construccién: Desde {a firma del Contrato hasta la finalizacion de las
obras y puesta en servicio total de la infraestructura.

s Fase de Operacién y Mantenimiento: Desde la puesta en servicio hasta la finalizacién
del Contrato y reversion de la infraestructura.

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

FASE DE DISENO Y CONSTRUCCION: '

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

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

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

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

— Riesgo de deficiencias en el disefio.

Es el riesgo de la existencia de errores o deficiencias en el disefio que repercutan en el costo
0 la calidad de la infraestructura pudiendo también provocar retrasos en la e;ecumon dela
obra. ‘ ‘

Este riesgo serd transferido al Concesionario.

La DGA no asumira ningdin riesgo relativo a fa documentacion técnica desarrollada en los
estudios informativos y de viabilidad y que sean entregados junto con los pliegos.

Asimismo, la aprobacion del proyecto constructivo al concesionario no significara en ningan -
caso la asuncién por parte de la DGA del riesgo de disefio o de. cumpllmlento de los
indicadores de calidad y servicio de la infraestructura. - - :

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

— Riesgo de construccion

El riesgo de construccién agrupa todos los eventos que pueden ocasionar un sobrecosto o
sobreplazo en |a ejecucidn de las obras o inversiones en un contrato de APP.

Este riesgo debe trasladarse al Concesionario ya gue su oferta es con precio y plazo cerrados,
asumiendo las consecuencias de cualquier 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 los terrenos que provoquen retrasos en el
comienzo de las obras y sobrecostos en la ejecucion de las mismas.

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

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

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

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

Riesgo de afeccidn a redes de servicios

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

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

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

Riesgo geoldgico o geotécnico

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

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

Riesgo Medioambiental

En fase de disefio: El riesgo medioambiental en fase de disefio proviene de la imposibilidad
o del retraso en la 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 1l del presente Estudio
(Resoluciones ambientales y de impacto o la “red natura 2000” asociadas al itinerario). Sin
perjuicio de lo anterior, las soluciones técnicas propuestas deberdn adecuarse a los
condicionantes de {as mismas.
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En fase de construccion: 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 obra.

El riesgo medioambiental se transferira completamente al Concesionario.

Riesgo arqueologico

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

Para mitigar este riesgo es necesario efectuar en la fase de estudio informativo una
identificacién de las zonas de riesgo de ha!lazgos y una va!oracuon del tlempo y costo de su
tratam|ent0 : . :

Esté debera ser un rlesgo compartldo de manera que eI Concesmnano tendra Ia obhgac&on

de efectuar las investigaciones adicionales necesarias para valorar la posmle emstenma 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 asu'miré el costo de los trabajos de identiﬁcacién ¥ tratamientd de los
restos vy el efecto del sobreplazo ocasnonado por. parallzacwnes si. estas exceden Ias
previsiones estipuladas en el Contrato. -

Riesgo de obtencion de permlsos y Ilcencms B

En esta categoria se engloban el riesgo de sobrecoste derivado de la demora enla 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.

El riesgo de la.obtencidn de permisos y licencias se trastadara 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 Ios otros casos serla un rlesgo retenido por la DGA.

Riesgo de |nfraestructuras emstentes transferldas aI prlvado e

" estandar exigido.

Al tratarse la actuacién objeto de estudio de viabilidad, de una intervencién sobre tramos

" de la red mailada aragonesa ya construida y en funcmnamlento, existe el riesgo inherente a
la calidad de fa infraestructura transferlda y al posible incremento del costo de inversidn,

respecto lo inicialmente con5|derado, en reallzar las mejoras necesarlas > para alcanzar el

Este riesgo se trasladara al Concesuonano que debe poder dlsponer de Ia documentauon
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 la mversnﬁn que sera necesarla para cumpllr Ios estandares de calldad

e)uglda

Excepcionalmente, en los casos de apartcucn de vicios ocultos gque no hublera sido posible
detectar mediante estudios previos a la recepcion de la infraestructura, este rtesgo serla
asumido por la DGA por un plazo deflmdo en eI Contrato -

Rtesgo de obras admonales

Se reflere a cualguier modificacién o adlcmn al alcance defm:do en tos 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,

37




modificaciones en las inversiones u obras que impliquen un sobrecosto de obra o un plazo
superior al preestablecido. Este riesgo serd asumido por la DGA.

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

Riesgos de financiamiento (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 obtencién 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 deberd iniciar las obras en los plazos contractuales con recursos propios,
pudiendo solicitar una ampliacién del plazo para la obtencidn del cierre financiero, teniendo
la DGA potestad de ampliar o no dicho plazo y determindndolo en funcién de la posibilidad
real de la obtencion de dicho financiamiento con anterioridad a la finalizacién de la prérroga.

La no obtencién del financiamiento en el plazo establecido al efecto, o en su prérroga si
fuere el caso, podrd dar lugar a recisién 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 construccion

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

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

Riesgo de Cambio Regulatorio o normativo

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

Como norma general, se recomienda que el riesgo por cambio regulatorio general sea’
transferido al Concesionario y el derivado de cambios especificos, afectando al sector o 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 y
modificaciones de la normativa tributaria donde el riesgo podria ser compartido, de acuerdo
con las normas que prevé el art. 270,4 de la LCSP para los casos de incorporacién de avances

técnicos,
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El Contrato definird en su caso los esquemas de comparticidn estableciendc un mecanismo
de restablecimiento del equilibrio econdmico financiero ante variaciones significativas de la
rentabilidad del Concesionario. - : :

Riesgo derivado de eventos de Fuerza Mayor

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

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

El impacto de un evento de fuerza mayor pﬁede ir desde los sobrecostos y sobreplazos, a la
|mp05|b|I|dad de cumphr con el Contrato y por tanto Ia suspensmn temporai o definitiva del
mismo, : R RN S :

l.a Fuerza Mayor, como regla general, es un riesgo retenido por la _Administracién, aungue
el Concesionario tendrd 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 soto asumlna los
costos que excedan la cifra cubierta por fos seguros.

la DGA asumiria la totalidad del riesgo en los casos_ de Fuerza Mayor no asegurable en los
términos del art. 254.2 LCSP “Si la concurrencia de fuerza mayor implicase mayores costes
para ef concesionario se procederd a ajustar el plan econdmico-financiero. Si 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, asi como los mayores costes en que hubiese mcumdo como consecuencra del
endeudamiento con terceros”.

FASE DE QPERACION Y MANTENIMIENTO:

Una vez que ha finalizado la fase de construccién de la infraestructura y la misma ha sido puesta
en servicio, los riesgos que pueden materializarse en la fase de Operacién y Mantenimiento ya
no afectaran al importe cie Ia mversnon reallzada y su |mpacto en Ios potencaales paswos suele
ser mas limitado. - s - :

Si bien muchos de los riesgos identificados en la fase de construccion se “repiten” en la fase de
operacién, su efecto no se traduce en sobrecostos de construccién o sobreplazos, incidiendo .
directamente en los flujos financieros del proyecto ocas:onando menores ingresos o mayores
costos operacionales lo que tiene un impacto en las. rentablhdades del proyecto limitando los
flujos destinados al pago de las deudas contraldas ya la devoluaon y remuneracmn del capxtal
invertido por el Concesmnano : -

Los prmcmales rlesgos |dent|f|cados en esta fase son:

RIESEO de mgresos

Este riesgo, que implica una disminucién de los ingresos del proyecto respecto los
waaimente previstos, debe ser asumldo por el Concesuonarlo

El mecanismo de pago propuesto serd presupuestario basado en la disponibilidad, calidad y
niveles de servicio. En el apartado 6.3 del presente Estudio (Mecanismo de Retribucion al
concesionario} se describird en detalle el mecanismo de pago.
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Este riesgo se materializa como menores pagos a percibir por el Concesionario, respecto de
un escenario de pago maximo, debido a fa aplicacién de deducciones por parte de la
Administracién cuando no se cumplen los criterios de disponibilidad, calidad y niveles de
servicio que se establezcan en el Contrato.

El riesgo de disponibilidad debe ser transferido totalmente al Concesionario, sin embargo,
la calibracion de las deducciones debera realizarse equilibradamente para que exista un
riesgo real transferido que incentive al Concesionaric 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 Retribucién al concesionario), no se prevé que la Administracion
realice pago alguno al concesionario, ni haga aportaciones durante la fase de construccién,
ni aporte garantias para la financiacién del concesionario lo que refuerza la traslacién de
este riesgo de ingresos al concesionario.

Riesgo de sobrecostos de operacién y mantenimiento

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

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

Riesgo de infraestimacion de los costos de mantenimiento extraordinario y reposiciones

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

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

Riesgo de inflacion

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

En términos generales, el riesgo de inflacion debiera ser mayormente retenido por el
concedente en el pericdo de explotacién en virtud de la indexacidn de los pagos o las tarifas,
en funcién de cdmo haya sido estructurado el mecanismo de pagos del Contrato. No
obstante lo anterior, en virtud de la reciente legislacion decretada por ia Administracidn
Central del Estado — Ley 2/2015, de desindexacion de la economia espafiola y Real Decreto
55/2017, de desindexacidn de la economia espafiola — se procedid a eliminar la vinculacién
casi automatica de la indexacién / actualizacion de los pagos realizados por fas
administraciones publicas a la evolucién del indice de Precios al Consumo (IPC),
reguiriéndose ahora del estudio, andlisis y disefic 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 Administracién ha de retribuir. De este modo, por lo tanto, si bien el
Concedente sigue reteniendo una parte significativa del riesgo de inflacién, el efecto
practico de estas modificaciones regulatorias es que este riesgo es ahora también
compartido por el Concesionario.
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— Riesgo por cambios regulatorios y normativos

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

—  Fuerza Mayor

Al igual que en el periodo de 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
Caontrato y por tanto la suspensién del mismo, temporal o definitivamente.

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

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

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

De conformidad con lo expuesto en el epigrafe 6.2 del Estudio (Mecanismo de 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
licitacién de este contrato a efectos de la generacion o no de déficit publico. Pues bien, la Ley
Organica, 2/2012 de 27 de abril, de estabilidad presupuestaria y sostenibilidad financiera,
establece la obligacion de limitar el déficit pablico 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 Orgénica 2/2012, establece que debe utilizarse como referencia el reglamento comunitario
por el que aprueba el Sistema Europeo de Cuentas Nacionales y Regionales.

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

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

Para ello, es necesario tener en cuenta que, a estos efectos, el SEC2010 prevé dos posibilidades:
(i) registro en el balance del sector Administraciones Publicas; o bien (ii) registro en el balance
del sector sociedades. En este segundo caso, se suele afirmar que se produce una
“desconsolidacion”, 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 io tanto, si debe registrarse el activo en el balance de las Administraciones Autondmicas,
serd necesario registrar también el pasivo que lo financia, de tal forma que se incrementara con
ello el endeudamiento de la Administracion y, en consecuencia, su deﬁut a salvo de la existencia
de ingresos que lo compensen.

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

La cuestién, 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
naturateza juridica del ente titular o promotor Ultimo del mismo. Es decir, es posible que una
sociedad privada concesionaria no deba registrar fa infraestructura construida en su activo {y si
lo deba hacer la Administracién concedente incrementando el endeudamiento de ésta) e
igualmente es posible que un ente piblico o una sociedad publica 100% deba imputarse el
activo, y por lo tanto ia deuda, de una infraestructura que promueva una Administracion Piblica
{y no deba hacerlo, por tanto, dicha Administracion).

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

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

El Manual SEC2010, desarrolla la cuestién de la asuncién de riesgos indicando que los activos
afectos a una asociacion 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 construccion. Este riesgo se concreta en
las siguientes circunstancias: (i) retrasos en la entrega del activo, (ii) incumplimiento de los
criterios establecidos en el contrato, (iii) costes adicionales que puedan surgir durante la
ejecucion del contrato, (iv} deficiencias técnicas, y (v) efectos externos negativos. Respecto de
este riesgo, Eurostat considera que si la Administracion publica tiene que realizar pagos
periddicos a la sociedad sin que se tenga en cuenta el estado efectivo del activo, ello implicaria
que la misma soporta la mayor parte de los riesgos de la adquisicién del activo y que, por tanto,
no se cumpliria esta condicion debiendo contabilizarse el activo en el sector administraciones.

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

En estesentido, la asignacion de riesgos propuesta en el epigrafe 5.2 de este Estudio (Estructura
de riesgos de lo concesidn) viene a materializar esta traslacién del riesgo de construccién en la
medida que el socio privado asume el grueso de riesgos identificados en la fase de construccidn
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(riesgo de deficiencias en el disefio, de construccion, de afeccién a redes de servicios, geolégico
o geotécnico, medioambiental, de infraestructuras existentes transferidas al privado, de
financiamiento, de inflatidn y de cambio regulatoric o normativo) de modo gue no recibira los
mismos pagos por parte del Gobierno de Aragén si se produce alguna de las circunstancias
anteriormente referidas.

Es decir, el Gobierno de Aragdn no realizard pagos, los retrasara o los reducirg, si se producen
las circunstancias citadas anteriormente de manera que puede confirmarse que se trasladara 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 {a traslacién del riesgo de

-dISpOI’IIbI|Idad que como expondremos es eI gue se corresponde a Ia estructura de contrato -

prewsta

El riesgo de Dlsponlbdldad conmste en: (I) Ia no entrega del volumen convemdo en ei contrato,
(i) el incumplimiento de la normativa en materia de seguridad.o. de__Ias certificaciones
administrativas aplicables a servicios a usuarios finales y especificados en el contrato v (iii) el
incumplimiento de los esténdares de calidad fijados contractualmente. Eurostat ha puesto de
manifiesto que en aguellos casos en los que la Administracién pablica 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 transferenua de rlesgo (supuestos de causa extraordlnarla y no
previsible) no desvirtden la misma,

Es decir, si en el contrato se prevén clausulas que permiten a la Administracién puablica reducir
fos 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. . . - L '

En este caso, el propio mecanismo de retribucién propuesto se configura como un Pago por
Disponibilidad en funcién del grado de cumplimiento de los estandares de calidad y servicio
establecidos, tal y como se desarrolla en el epigrafe 6.3 de este Estudio (Mecanismo de
Retribucion af 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 operacion y mantenimiento al
socio privado, entre otros, el riesgo de ingresos. Por lo tanto, el esquema propuesto evidencia
una traslacion del riesgo de disponibilidad toda vez que el Gobierno de Aragén no realizard
pagos, los retrasara o los reducira, si se ve. afectada Ia dlsponiblhdad de Ia mfraestructura enlos
términos anteriormente expuestos. : :

Aplicando este conjunto de reflexiones a la concesion del ITINERARIO 9 cuya wabIIldad se estudla
en este documento, se alcanzan Ias 5|gwentes conclusnones S : : -

- Es posible la desconsolidacion presupuestarla si- se trasIada riesgo de construccmn Vi
riesgo de disponibilidad. Es posible desconsolldar una, conces;on sin Ia necesidad de
- trasladar ningtin riesgo de demanda. - : :

- El trasIado 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
aplicacién. La asignacién de riesgos propuesta asegura una traslacion del rlesgo de
construccion a los efectos del Manual del SEC2010. :
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- Respecto del riesgo de disponibilidad serd 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 relacidn con el servicio no
prestado. Ello exige, en la practica, definir unos estdndares de calidad que permitan
pagos “cero”, es decir que si en determinado tramo fisico y rango temporal
potencialmente no se cumple ningtin indicador, el pago final sea efectivamente cero.
Ello serfa comercialmente aceptable y permitiria la traslacién plena del riesgo de
disponibilidad. El mecanismo de retribucién y la asignacién de riesgos propuestos
asegura una traslacion del riesgo de disponibilidad a los efectos del Manual del SEC201.0.

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

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

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

Para ello, el Departamento de Vertebracién 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 V).

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

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

La Direccion General de Carreteras del Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad
y Vivienda dispone de la siguiente estructura administrativa para verificar el adecuado
cumplimiento de la prestacion objeto de la 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 todas y cada una de las fases del contrato. Son un total de ocho funcionarios.

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

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

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

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

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

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

6.1.-Caracteristicas esenciales del modelo concesional

En este epigrafe se elabora el caso base sobre el que se licitara el contrato de concesién objeto
de este estudio para la ejecucion, conservacion y explotacién del ITINERARIO 9, correspondiente
al Plan Extraordinario de Inversiones en Carreteras de la Red Autonomica Aragonesa.

Para su disefio se ha tenido en cuenta la inversién requerida y las hipdtesis macroecondmicas,
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 modelizacién los PPD que el futuro
adjudicatario recibira a modo de contraprestacion por la ejecucion del contrato.
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Para la elaboracion del caso base, y especialmente para el célculo de la retribucién al
concesionario y de la rentabilidad del proyecto, se han considerado exclusivamente los
parametros recogidos por la LCSP y el Real Decreto 55/2017 por el que se desarrolla la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espafiola.

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

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

“No esté garantizado que, en condiciones normales de funcionamiento, el mismo vaya a
recuperar las inversiones realizadas ni a cubrir los costes en que hubiera incurrido como
consecuencia de la explotacion 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 desdefiable”. (Art. 14,4, p 2 LCSP).

6.2.-Aproximaciéon metodoldgica

Para llevar a cabo un preliminar y relativamente bdasico analisis 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 analisis que esta sociedad serd también responsable de hacer frente con los -
recursos necesarios — tanto propios como ajenos — a las necesidades de financiacién
sobrevenidas, asi como la operacién de |a totalidad de la longitud del itinerario durante todo el
plazo de vigencia del futuro contrato de concesidn.

Si bien la herramienta de modelizacién posibilita dar respuesta a multitud de preguntas
relacionadas con la viabilidad financiera futura del proyecto, el objetivo tltimo y més importante
de esta herramienta ha sido cuantificar el esfuerzo presupuestario a realizar por parte de la
Administracién 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 satisfaccion 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 / explotacién ordinarios y extraordinarios, hacer frente al pago de los gastos
financieros derivados de la solicitud de préstamos/créditos de terceros financiadores, asi como
retribuir a los accionistas de esta sociedad concesionaria por los fondos propios invertidos en el
proyecto.
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6.3.-Mecanismo de Retribucion al concesionario

El Mecanismo de Pago, en el desarrollo del esquema concesional, estructura los valores
econdmicos derivados de la 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 desconsolidacién presupuestaria. '

El mecanismo de pago del contrato.de concesién debe dimensionarse de manera que cubra los
costes de operacién y mantenimiento y amortice los recursos necesarios para la 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 prestacién éptima del servicio, poniendo en riesgo el
pago si el funcionamiento se verifica por debajo del estdndar convenido.

El mecanismo de retribucion 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
p ]

concesion.

Luego, para el célculo del pago devengado por disponibilidad, se establecerd una medicion
periédica de las especificaciones fijadas, las cuales reflejaran 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 esténdares de calidad y servicio establecidos. Dicha retribucidn se calculara
mediante la aplicacién de un sistema de deducciones, sobre el pago maximo contemplado en el
Contrato, segun el incumplimiento de los estandares exigidos, de forma sectorizada y en base a
una unidad temporal diaria; transfiriendo el 100% total del riesgo de disponibilidad, sin ningin
tipo de porcentaje de pago fijo. No obstante, el hecho de aplicar el mecanismo por tramos y por
unidad de tiempo mitigara el riesgo de ingresos del concesionario.

Los indicadores de calidad y servicio considerados, para la valoracién de la disponibilidad de la
infraestructura, se propondran en los Pliegos indicando los tiempos de respuesta y de
correccion, asi como el factor de ajuste aplicado a la deduccién del célculo 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 deduccién alguna

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

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

Indicadores

VIALIDAD INVERNAL
NIVEL DE SERVICIO

CONSERVACION DE TALUDES

GESTION DE INCIDENCIAS: ATENCION A ACCIDENTES / INCIDENTES
SEGURIDAD VIAL

INDICADOR INDEPENDIENTE DE SEGURIDAD. INDICE DE PELIGROSIDAD

FIRME. CAPACIADAD ESTRUCTURAL

FIRME. SUPERFICIE DE RODADURA

CONSERVACION Y CALIDAD
DE 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 habra
retribucién a la Sociedad Concesionaria.

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

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

El mecanismo de retribucion fijado no constituye una ayuda de Estado de conformidad con lo
previsto en los articulos 107 y siguientes del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea
porque no se configura como una ayuda a la construccién 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 ambito de las normas sobre ayudas
estatales.

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

Se ha considerado un periodo maximo de 30 meses para la realizacién y aprobacién de los
proyectos constructivos pertinentes, asi como para la realizacion 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 méaximo para el
desarrollo de la ejecucién de la inversion inicial, siendo mdas que probable desde un punto de
vista técnico, que las actuaciones previstas requieran de un periodo de ejecucién menor.

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

El ITINERARIO 9 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 182,847 kms. El cuadro a continuacién sintetiza las principales caracteristicas de las
carreteras, subtramos y actuaciones especificas a realizar.

LONG.

SECTOR N2 CARRETERA ACTUACION SUBTRAMO INICIO FINAL ASOCIADA
APROX.(m)

Subtramo 1.1:
RF CORBALAN - 14.000,00 21.609,00 7.609,00
CEDRILLAS
Subtramo 1.2:
Al CORBALAN - 21.609,00 25.184,00 3.575,00
CEDRILLAS
Subtramo 1.3:
4 A-226 RF CORBALAN - 25.184,00 26.161,00 977,00
CEDRILLAS
CANTAVIEJA- ;
RS MIRAMBEL 86.805,00 95.210,00 8.405,00
TRAMO 2,
MIRAMBEL -
LIMITE
PROVINCIAL
TRAMO 1.
TERUEL -
CORBALAN:
R.F.
Subtramo 2.1:
VILLARROYA
RF DE LOS 51.272,00 69.294,00 18.022,00
PINARES -
CANTAVIEJA
7 A-226 Subtramo 2.2:
VILLARROYA
RF DE LOS 69.294,00 77.497,00 8.203,00
PINARES -
CANTAVIEJA
Subtramo 2.3:
VILLARROYA
RF DE LOS 77.497,00 86.805,00 9.308,00
PINARES -
CANTAVIEJA
Subtramo 2.1:
CEDRILLAS -
RS VILLARROYA 26.161,00 31.956,00 5.795,00
DE LOS
PINARES
Subtramo
2.2:CEDRILLAS
10 A-226 RS - VILLARROYA 31.956,00 41.787,00 9.831,00
DE LOS
PINARES
Subtramo 2.3:
CEDRILLAS -
RS VILLARROYA 41,787,00 51.272,00 9.485,00
DE LOS
PINARES

RS 95.210,00 101.822,00 6.615,00

RF 0,00 14.000,00 14.,000,00
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A-227

RS

Subtramo 1.1;
CANTAVIEIA -
L.P.

11.355

11.355

RF

Subtramo 1.2:
CANTAVIEJA -
L.P.

11.355

13.179

1.824

1TE

A-1512

RF

Entre N-234 y
Gea de
Albarracin

G,00

©14.700,00

14.700

RF

Entre N-234 y
Gea de:
Albarracin

14,700,00

15.580,00

880

Al

Entre N-234 y
Gea de
Albarracin

15.580,00

18.000,00

2420

Al

Tramo 1 (Gea
de Albarracion
- Albarracin) .

18.000,00

26.462,00

8.462

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

26.462,60

34.450,00

7.988

Al

Tramo 2
{Albarracin -
Noguera)

34.450,61

35.670,00

1.219

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

35.670,00

35.818,00

148

Al

Tramo 3
{Albarracin -
Noguera)

35.818,00

36.371,00

553

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

36,371,00

37.462,00

1.091

Al

Tramo 4
{Albarracin -
Noguera)

37.462,00

38.053,00

591

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

38,053,00

38.727,00

674

Al

Tramo 5
{Albarracin -
Noguera}

38.727,00

39.419,00

692

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

39,419,00

40.200,00

781

RF

Entre
Albarraciny
Noguera

40.200,00

45.862,00

9.662

Al

Tramo ©
{Entre
Noguera y
Orihuela del
Tremedal)

49.862,00

65.931,98

16.070

A-1703

Al

Tramo entre
A-1512 y A-
1704

18.106,00

20.018,00

1912

R.F = Refuerzo de Firme

A.l = Acondicionamiento Integral
R.S. = Renovacidn Superficie
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Elimporte del Presupuesto Base (PB) se ha obtenido de los distintos estudios técnicos realizados
desde la Administracion, que seran adjuntados a los pliegos del concurso, y asciende a un total
de aproximadamente 32,1 millones de euros (euros del 2020, IVA excluido).

En consideracién de la hip6tesis de calendario de ejecucién contemplada para la realizacion del
presente estudio de viabilidad, la ejecucién material se ha previsto sea la recogida en la tabla a
continuacioén. E! PB comprende el Presupuesto de Ejecucién Material {PEM) mas un margen en
concepto de gastos generales y beneficio mdustrlal sobre este Este margen se ha afrado enun
13% del PB

Presupuesto Base (PB}

Presupuesto de Ejecucion Material (PEM) - - 28.413.042 5682608 = 11365217 « 11365.217

Gastos generales y beneficio industrial ~ ~ '3.693.695 738739 . 1477.478 1477473

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 continuacidén. Nétese que adicionalmente al '
Presupuesto Base anteriormente indicado, se afiade en esta partida el gasto previsto en la
partida denominada Seguridad y Salud. En consideracion de esta partida de gasto aducuonal ei
coste total de ejecucion de la obra ascenderia hasta Ios 32,3 mlilones de euros.

Detalle de Ejecucion de la Obra de Construccion

Obracivil .. .. . 8026684 1605337 3210674 - 3210674
Fmes T _17._(_%53;_70_5_' : __'_:'3.531'.:7'41"-_ : .7'.‘.0_63..;;:8.2. 7.063.482
" sefializacion Horizonta e - .:'_'1.605'..33.7‘ '3_2.1._05:7_ B 542.135' o 64£.i35 N
.Seﬁ.a!.izécié_n vertical : “3.852, sos | 770552 o ' '1 541, 123_ 1541123 '
':'rn.stéla.éionés de trafico I 963, zoz o .1_9.23.6.4(.)__ : 385.281 - ags281
Seguridad y salud 187794 '.:2_.511_59 75,118 ' "54.50_7

Ademas de los trabajos de construccién y/o actuaciones iniciales en las que habrd 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 menos, los siguientes: - ' ' '

» Elaboracién de la oferta para el concurso de concesion.
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* Estudios de ingenierfa del concesionaric para la redaccién de los proyectos
constructivos, asi como de los gastos de publicidad exigidos por los pliegos de la
licitacion.

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

El adjudicatario, de forma previa a la firma del contrato de concesién, estard ademas
obligado a constituir una sociedad anénima en la Comunidad Auténoma de Aragdn que
serd la encargada de la gestion y explotacién de la concesién.

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

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

s Otros gastos asociados a la fase de construccién como los gastos de direccién obra, de
control de calidad de la construccion {incluyendo laboratorio y ensayos), de gestidn de!
aseguramiento de la calidad, de vigilancia ambiental, de asesorfas y de auditorias de
diversa naturaleza’.

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

Concepto

. Presupuesto de Ejecucion Material (PEM} -~ " 28413042~ 5.682.608 . 11.365.217 = 11.365.217

Gastos generales y beneficio industrial 3.693.695 738,739 1.477.478 1.477.478

Instalaciones de conservacidon {Centro COEX) 150,000 0 37.500 112.500
Gastos iniciales {proyectos y oferta) 963.202 963,202 0 0
Gastos de constitucion y primer establecimiento 481.601 - 481.601 0 o

Otros gastos asociados a la construccion (direccién
de obra, seguros; ...)

963.202 192,640 385.281 385.281 .

* Estos importes no recogen ia estimacidn de fos gastos financieros en los que el Concesionario habra de incurrir
durante ef periodo de ejecucién de estos trabajos de construccién iniciales, y que si constituiran una necesidad de
financiacién a cubrir por parte del Concesionario.

¥ Las expropiaciones de los terrenos necesarios para la construccidn de las actuaciones, incluyendo las tramitaclones, las gestiones
necesarias y el abono del importe total de las mismas, recaerdn en fa Administracién, quedando eximida, per lo tanto, la socledad
concesionaria de este gasto.
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Como se observa, para este itinerario en cuestién, el importe total de la inversion inicial a
realizar se estima rondara los 34,9 millones de euros.

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

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 dia de la firma del contrato de concesidn. '

e Costes de explotacién y conservacién ordinaria de las carreteras, seccion de éstas y/o
tramos de éstas, entre los que destacan los costes de conservacion, 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, asesorfas, estudios, tributos, etc., vinculados al contrato de
concesién). Estos costes se producirdn desde el inicio del contrato, tanto en la fase de
construccién como en explotacion.

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 incluirdn los costes de la redaccién de los proyectos correspondientes y de
control y vigilancia de las correspondientes obras.

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

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

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

En cuanto a los costes de operacion de la sociedad concesionaria y a los costes de conservacion
y ‘mantenimiento ordinario se ha estimado que éstos, en su conjunto, rondaran los 1,846
millones de euros anuales.

Por Gltimo, a la finalizacién del plazo contractual, el concesionario debera entregar a la
Administracién 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
ejecucién 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
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de la Direccién General de Carreteras, la realizacién de las actuaciones pertinentes a lo largo del
periodo de concesion contemplado.

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

| 12

| 10

6 5,14

Ingresos de explotacién

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 iniciard el devengo y el cobro del Pago Por Disponibilidad (PPD) en los términos que
éste quede explicitado en el contrato de concesidn.

Este PPD podrd verse deducido en funcién del grado de incumplimiento en los niveles de calidad
y de servicio establecidos en el Pliego del concurso. Estas deducciones seran aplicadas tras la
validacion de los periédicos 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 actualizacion temporal del PPD ser4
definida con precision en la ulterior fase de estructuracion del proyecto y de redaccién de pliegos
y del contrato de concesion. 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
indexacion de los PPDs se han contemplado las siguientes consideraciones e hipotesis:

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

* Dado que la inversion inicial se desarrolla con antelacién al inicio del devengo y pago
del PPD, esta parte del pago se considera no estarfa sujeta a actualizacién durante el
contrato. Se ha procedido por tanto a calcular que porcentaje representa el valor
actual de la inversién inicial sobre el valor actual del sumatorio de la inversién inicial,
los gastos de operacidén y mantenimiento, tanto ordinario como extraordinario. Para el
itinerario aqui analizado, este porcentaje se cifra en aproximadamente un 36%.

* RD 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacién de la economia espafiola
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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 variacidn del indice de Precios al Consumo (IPC) general
como indice de referencia genérico, pero limitando el impacto de la variacion al
porcentaje resultante de detraer el porcentaje en el punto anterior; esto es, el factor de
actualizacién anual aplicado al PPD considera solo un, aproximadamente, 64% de la
variacion total prevista en el indice de referencia considerado, en el indice del IPC.

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

6.7.-Hipdtesis macroecondmicas, financieras vy fiscales

Hipdtesis macroeconémicas

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

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

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

Hipdtesis de financiacion

En relacién a la financiacion de las necesidades que en este sentido se identifican en el ejercicio
de modelizacién financiera se ha contemplado una estructura financiera con un apalancamiento
maximo de 2/3 sobre el total de necesidades de financiacién 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 — habilitandose, por lo tanto, una cola del préstamo de 7 afios —y con un periodo de
disposicion méximo de 30 meses (2,5 afios).
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El coste promedio de la financiacion contemplado se ha cifrado entorno al 3,20% anual.*

Hipotesis fiscales

* IVA (repercutido/soportado): 21%

e Impuesto de sociedades: 25%

e |mpuesto de Actividades Econdmicas: 25.000 €/afio
e |TP de la concesidon: Exento

e |Bl de la concesién: No aplica

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

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

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

En este sentido, el articulo 10 del citado Real Decreto (RD 55/2017), realiza una definicién del
periodo de recuperacion 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 explotacion”.

De la misma forma, el apartado 2 del mismo articulo 10 sefala la formulacién para el calculo
numeérico del periodo de recuperacién de la inversion del contrato, definiéndolo como “el
& n

minimo valor de “n” para el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado todas
las inversiones para la correcta ejecucidn de las obligaciones previstas en el contrato:

FC,

b
=2
t=u(1+b)

Donde,
e tson los afios medidos en niimeros enteros.
* 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 explotacién, 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

* Para la estimacién de los costes de financiacidn, se ha tenido en cuenta una proyeccién reciente de la curva de tipos forward del
Euribor, sobre la cual se ha aplicada una estructura creciente de margenes de financiacién aplicables en un rango que va desde los
175 hasta les 300 puntos basicos. Adicionalmente se han considerado comisiones de apertura, disponibilidad y gestién, de un
2,00%, de un 0,80% y de 25.000 €/afio, respectivamente. La consideracion de todas estas hipdtesis redunda en un coste “all-in” de
la financiacion del entorno de la cifra indicada.
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pagos derivados de cdnones y tributos, pero excluyendo aquellos que graven el
beneficio del contratista.

o b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion.
o FCt no incluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion.

o Lo estimacién de los flujos de caja ha de realizarse sin considerar ninguna
actuaiizacién 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 fos ultimos seis meses, incrementado en-un
diferencial de 200 puntos bdsicos. Se tomard comao referencia para el cdlculo de dicho
rendimiento medio los tiltimos datos disponibles publicados por el Banco de Espafia en
ef Boletin del Mercado de Deuda Piblica.”

Debido a que la presente formula de caiculo estd disefiada como férmula tipo para cualguier
proyecto de concesidn, el propio articulo 10 del RD sefiala como posibilidad que: “ef 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 adaptario a los plazos y condiciones
de riesgo y rentabilidad observadas en los contratos del sector ptiblico”.

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

+ Se ha tomado como valor de t=0 en este andlisis 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 ef pardmetro independiente de la formula
del articulo 10 del Real Decreto. '

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

o No se incluyen los cobros y pagos de la financiacién, ni el pago del impuesto de
sociedades. : -

o Se utilizan todos los valores monetarios en_té_rminos corrientes.

+ El pardmetro b se ha tomado con valor de 2,47%, compuesto por el valor medio de la
deuda del Estado a diez afios en los Gltimos seis meses {0,47 tomado del tipo de interés
medio de las Obligaciones del Estado-a 10 afios entre noviembre de 2018 y abril de
2020), mas un incremento de 200 puntos bdsicos. |

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

0,380%
0,440%
0,420%

5 Entre ef momento actual y el segundo semestre de 2022, momento en ef gue se prevé tenga lugar fa licitacidn del concurso, la
Direccidn General de Carreteras del Gobierno de Aragdn prevé completar la redaccién de fos anteproyectos constructivos, asi
como [a realizacién del estudio de viabilidad definitivo, que dara lugar a la estructuracién definitiva de fa documentacién
contractual relativa a fa futura concesién y la redaccién de los pliegos de cancesién.’

57




feb-20 ' 0,270%
mar-20 0,510%
abr-20 ! 0,810%

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

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

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

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

PPD anual (en euros constantes; IVA excluido) o
6.400.000 6.280.090

‘
| ‘200,000 6.071.672 |
| 6.000.000 ‘
5.800.000 5,736,868
| 5600000 FED 5.530.256
5.400.000 5.305.105
5,200,000

5,000,000 -

|
:
|
|

4.800.000
20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios
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VAN total PPDs a pagar (IVA excluido)

120.000.000 ) |

101.401.499
05.265.810 99,795,772

100.000.000 90.714.141 |

83.879.170
§0.000.000

60.000.000

40.000.000

| 20.000.000

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

Come se observa, para un periodo maximo de concesién de 25 afios - periodo que incluye el
periodo de 30 meses indicado como plazo maximo para la ejecucién de los trabajos de
construccion requeridos al inicio del periodo concesional --el valor del Pago por Disponibilidad
anual que harifa que la desigualdad anteriormente planteada tome un valor igual a cero es de
5.736.868 euros anuales (IVA excluido)®. El sumatorio del VAN del conjunto de PPDs a pagar se
prevé ascienda a un total de 95.265.810 euros (IVA excluido).

Como se observa en los graficos, plazos menores requeririan de PPDs anuales mayores, aungue
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 5.305.105 euros —un 7,5%
menos que para el escenario temporal de 25 afios — e incrementarfa el sumatorio del VAN de
pagos hasta los 101,4 millones de euros, un 6,4% mds. Por el contrario, un horizonte concesional
de 20 afios exigiria un PPD anual mayor — 6.280.090 euros (un 9,5% mas) —y un sumatorio de
pagos de algo mas de 83,9 millones de euros (un 12,0% menos)."

Graficamente,

i -PPD anual - Variacién con respecto a importe escenario base (en %) |
| 12,5% '
: 10,0%
| 7.5% +5,8%
| 5,0%
2,5%

+9,5%

0,0%

|
| 258 . i - N = et -
] b e l” ;
-5,0% S e -3,6% lf‘

WA

| -10,0% -7,5% ‘I
| 20,0 afios 22,5 afios 25,0 afios 27,5 afios 30,0 afios i

§ La periodificacién anual de este pago quedard establecida en ulteriores fases del andlisis de viabilidad y/o estructuracién del
contrato de concesién.
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VAN total PPDs - Variacién con respecto a importe escenerario base (en %)

10,0%
+6,4% \
+4,8% |
5,0% |
0,0% | ‘
e
-5,0% | | ;
i | -4,8% {
-10,0% | ! :
| |
| |
15,0% | ~12,0% . |
20,0 afios 22,5 afios 25,0 aiios 27,5 afios 30,0 afios [

A la vista del periodo de recuperacién, calculado segln los requerimientos de la Ley de
Contratos, y de los pagos por disponibilidad a realizar en ésta y en el conjunto de las futuras
concesiones integrantes de los itinerarios que comprenderan el Plan Extraordinario de
Inversiones en Carreteras (PEIC) de la Red Autonémica Aragonesa, adoptamos como horizonte
temporal del caso base un plazo de 25 afios por ser el mas adecuado a la capacidad
presupuestaria del Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda en
cumplimiento del objetivo de estabilidad presupuestaria.

En otras palabras, la exigencia del sumatorio de pagos a realizar por la Administracién, por el
conjunto de los 10 itinerarios en los que se prevé se materialice el PEIC, se considera combina
del mejor modo posible, la necesidad de ofrecer a potenciales inversores interesados un
horizonte temporal lo suficientemente dilatado para asumir y distribuir los riesgos que les seran
transferidos, con la obligacién de la Administracién de comprometer un volumen de pagos a tal
fin, comprometiendo de un modo razonable - tanto en el fondo como en la forma - y prudente
en el tiempo la sostenibilidad de las cuentas publicas del Gobierno de Aragén.

Sin perjuicio de lo anterior, el plazo de la concesién debera fijarse en los pliegos que se elaboren
para la licitacion de |a futura concesién, no superando en ningtin caso el plazo necesario para la
recuperacion de la inversion.
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Costes de operacién y mantenimiento

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

SUMA TOTAL

Nominal
930.731,7 €
1.866.597,7 €
1.888.996,8 €
1.917.331,8 €
1.950.885,1 €
1.989.902,8 €
2.029.700,8 €
2.070.294,9 €
2.111.700,8 €
2,153.934,8 €
2.197.013,5€
2.240.953,7 €
2.285.772,8 €
2.331.488,3 €
2.378.118,0 €
2.425..680,4 €
2.474.194,0 €
2.523.677,9€
25741514 €
2.625.634,5€
2.678.147,2 €
2,731.710,1€
2,786.344,3 €
2.842.071,2 €
2.898.912,6 €
1.466.293,8 €

58.370.241,0 €

“ Gastos O&M (IVA excluido)

Real
930.731,7 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846,288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €
1.846.288,5 €

915.556,8 €

46.157.212,2 €
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Mantenimientos extraordinarios / reposiciones

Afio 1

Afio 2
Afio 3
Afio 4
Afio 5
Afio 6
Afio 7
Afio 8
Afo 9
Afio 10
Afio 11
Afio 12
Afio 13
Afio 14
Afio 15
Afio 16
Afio 17
Afio 18
Afio 19
Afio 20
Ao 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€

5.765.743,5 €
0,0€
0,0€
0,0€
2.985.628,7 €
0,0€
0,0€
1.241.817,6 €
00€
0,0€
0,0€
14.632.742,0€
0,0€
0,0€
4.564.665,7 €
0,0€
0,0€
0,0€

976.773,6 €

30.167.371,1 €

Real
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
0,0€
5.141.888,8 €
0,0€
0,0€
0,0€
2.459.815,1€
0,0€
0,0€
964.104,1 €
0,0€
0,0€
0,0 =€.
10.495.211,2 €
0,0€
0,0€
3.085.133,3 €
0,0€
0,0€
0,0€
609.899,4 £

22,756.051,8 €
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Ingresos por pagos por disponibilidad

“ Ingresos por PPD (IVA excluido)

Nominal Real
Afio 1 0,0€ 0,0€
Afio 2 0,0€ 0,0€
Afio 3 0,0€ 0,0€
Afo 4 5.736.811,0 € 5.736.811,0 €
Afio 5 5.736.811,0 € 5.736.811,0€
Ao 6 5.736.811,0 € 5.736.811,0 €
Afio 7 5.736.811,0 € 5.736.811,0 €
Afio 8 5.810.574,3 € 5.736.811,0 €
Afio 9 5.885.286,0 € 5.736.811,0 €
Afio 10 5.960.958,3 € 5.736.811,0€
Afo 11 6.037.603,7 € 5.736.811,0€
Afio 12 6.115.234,5 € 5.736.811,0€
Afio 13 6.193.863,5 € 5.736.811,0 €
Afio 14 6.273.503,5 € 5.736.811,0 €
Ao 15 6.354.167,5 € 5.736.811,0 €
Afio 16 6.435.868,6 € 5.736.811,0€
Afo 17 6.518.620,3 € 5.736.811,0 €
Afio 18 6.602.436,0 € 5.736.811,0 €
Afo 19 6.687.329,3 € 5.736.811,0€
Afio 20 6.773.314,2 € 5.736.811,0 €
Afio 21 6.860.404,8 € 5.736.811,0€
Afio 22 6.948.615,1 € 5.736.811,0 €
Afio 23 - 7.037.959,6 € 5.736.811,0€
Afio 24 7.128.452,8 € 5.736.811,0 €
Afio 25 7.220.109,7 € 5.736.811,0€
Afio 26 3.580.383,2 € 2.844.829,6 €

SUMA TOTAL 143.371.928,8 € 129.054.672,4 €




Las tablas a continuacién 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
(Perfodo de recuperacion de la inversion. Pago por Disponibilidad requerido) y en la tabla anterior

descriptiva de los ingresos por pagos por dispohibilidad del Conceslonario. Como se observa,

en consideracion del PPD indicado, dentro de un periodo de duracién méxima efectiva de la

concesidn de 25 afios {26 afios naturales por la razdn anteriormente descrita en el pie de pagina),

la suma acumulada del flujo de caja esperado, descontada a la tasa requerida segun el RD

55/2017, es igual a 0. S ' '

8 Recuérdese que, en aras de aproximar a una operativa mds coherente con el devenir de este tipo de contratos, se ha contemplado
una deduccién minima anual promedio del 2% sobre el PPD méximo anual a satisfacer, ‘
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6.10.-Sensibilidades

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

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

Inversion iniclal . o5 55 5.630.396 5,843,313 5.949.758

(CapEx)
Gastos de operacion [SSERERITES 5.617.877 5736.868 5.855.837 5,974,805

y mantenimiento (OpEx)
Mantenimlenta o0y 4y 5.677.135 5.796.612 5.856.356

Extraordinario (RepEx)

Inversidn inicial
(CapEx)

Gastos de operacion
y mantenimiento (OpEx)

-4,15% -2,07% 0,0% 2,07% 4,15%

Mantenimiento o A g
- -, 40 0,
Extraordinario (RepEx) 2.08% bl i i Ljongn PE

Asi, por ejemplo, una variacién porcentual del 10% en el presupuesto contemplado en este
andlisis como inversién inicial / coste total de ejecucién de la obra requeriria de un
incremento del 3,71 % en el monto anual del PPD a satisfacer a fin de garantizar la obtencion
de una rentabilidad de proyecto del 2,47% requerido. No obstante lo anterior, tanto en la
tabla, como el gréifico a continuacion, la variable relativa a los gastos de operacion y
mantenimiento ordinarios (OpEx) es la que presenta una sensibilidad mas significativa. Asi,
para una hip6tesis de variacion de esos costes del +10%, el monto anual del PPD a satisfacer
debiera incrementarse hasta un 4,15%, 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)

| 6.100,000
| 6.000.000
5.900.000

5,800,000

5.736.868 |
5.700.000 ‘
{

| 5.600.000 |
|

5.500.000
5.400,000
5.300.000

| 5.200.000
| -10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

s [WVeF SION [nicial (CapEx) === Gastos de operacién y mantenimiento (OpEx) ===Mantenimiento Extraordinario (RepEx)

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

hwession Tnidial T2 52 38 93.658.831 96.872.789 98.479.768
(CapEx)

Gastos de operacidn [SEEIRIEEES 93.181.391 95.265.810 97.350.229 99.434.649
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimiento

ante 93.176.758 - 94.221.284 96.310.336 97.354.862
Extraordinario (RepEx)

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

'""ersm'("c'::::)' -3,37% -1,69% 1,69% 3,37%
Gastos de operacion
o -4,38% -2,19% 0,0% 2,19% 4,38%
y mantenimiento (OpEx)
Mantenimisito 2,19% -1,10% 1,10% 2,19%
Extraordinario (RepEx)

Graficamente,

70



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

102.000.000

100.000.000

98,000,000
96.000.000 : - : :
— — — — — — — — — — — — 05 265,810
94.000.000 —— — e e W
92.000.000 ——v
O OO0, et i i S e ._...'_.. et Bl CRAl

88.000.000

86.000.000 — - — -
-10,0% -5,0% 0,0% 5,0% 10,0%

s [5G0 inicial (CapEx) === Gastos de operacidn y mantenimiento (OpEx) =====Mantenimiento Extraordinario (RepEx)
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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/km)

ligeros gasolina

Mantenimiento y reparacion
Rodaje

Combsutible

Otros

ligeros gasoil

Mantenimiento y reparacion
Rodaje
Combsutible

Otros

0,0450

0,0100

0,0900

0,0640

0,0290

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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4 pesado: frigorifico articulado

combustible 46433
neumaticos 7456
mantenimiento 2628
reparaciones X 5052
5 pesado: frigorificos dos ejes

combustible 19763
neumaticos | 1957
mantenimiento , : 2107
reparaciones 2212
6 pesado: cisterna articulada alimentacion
combustible 40500
neumaticos : 5780
mantenimiento 4800
reparaciones 5400
7 pesado: articulado portacontenedores
combustible 34936
neumaticos 7249
mantenimiento ' 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

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

combustible

neumaticos

mantenimiento

reparaciones

3160

pesado: articulado de obra

18602
9786

4210

2630

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

18602
9786
4210

2630

0,0316

50000

0,3720

0,1957

0,0842

0,0526

50000

0,3185

0,0571

0,0254

0,0333
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ANEXO II: RESOLUCIONES AMBIENTALES Y DE IMPACTO A LA “RED NATURA
2000” ASOCIADAS AL ITINERARIO
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%GOBIERNO S 00TTER it Genwrl ™

i DE.ARAGON ZATAGON e Caiens
Departamento de Vertebraddn
del Teritorlo, Movitdad y Vivienda 02 MAR. 2020
I ENTRADA N° SALIDAN?
i RREE..

Zaragoza, 25 de febrero de 2020

Ref.: Adecuacion Integral de la Red Estructurante de Aragon, Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 12, 22,

3Z,1TE, 2TE.

Asunto: Vigencia de la Declaracién de Impacto Ambiental de los Expedientes:
INAGA/01A/2009/04587, INAGA/01A/2009/04588, INAGA/01A/2009/04589,
INAGA/01/2009/4593,INAGA/01/2009/04594,INAGA/01A/2009/04590,
INAGA/01/2008/04691, INAGA/01/ 2009/04592

De: Direccién General de Carreteras

A Instituto Aragonés de Gestidon Amblental. INAGA .

» ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS:

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

% Adecuacion integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1HU, en la Provincia de
Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04587, publicada en el "Boletin Oficial de Aragon”
nam. 239, de 3 de noviembre de 2009.

% Adecuacion Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 2HU, en la Provincia de
Huesca. N° Expte. INAGA /01A/2009/04588, publicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
nim. 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”
nam. 239, de 3 de noviembre de 2009,

4 Adecuaclén Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1TE, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/4593, publicada en el "Boletin Ofi cral de Aragon”
nam. 216, de 6 de noviembre de 2009,

% Adecuacién integral de la Red Estructurante de Aragén, Sector 2TE, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/2009/04594, publicada en el "Boletin Oficial de Aragén”
nim. 212, de 30 de octubre da 2009.

%+ Adecuaclén Integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1Z, en la Provincia de
Zaragoza N° Expte. INAGA /01A/2009/04580, puhlicada en el “Boletin Oficial de Aragén”
num, 239, de 3 de noviembre de 2009.

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

% Adecuacién integral de la Red Estructuranie de Aragdn. Sector 3Z, en la Provincia de
Zaragoza. N° Expte. INAGA /01/ 2009/04592, publicada en el "Boletin Oficial de Aragon”
niim. 212, de 30 de octubre de 2009.
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En octubre de 2011 est:a. Direccién General, de acuerdo con la normativa reguladora
vigente en el momento, la Le_ay 7/2006, de 22 de Junio, de proteccién ambiental de Aragon,
soliclla en el plazo establecido, prérroga por haliarse los proyectos constructivos en fase de
supervision, previa al comienzo de las obras. Dicha prérroga fue concedlda por el 4rgano
amblental mediante Resoluclén de fecha 22 de noviembre de 2011 por ‘|a_|_ que se modifica el
&mblto temporal de la declaracién de Impécio amblental formuiada (condicién 37 de la DiA},
prorrogéndase el plazo de comienzo de a ejecucion del proyecto hasta el 10 de octibre de 2013
para los sectores 3HU y 37 y el 14 de octubre de 2013 para los sectores THU, 2HU, 1TE, 2TE,
12y 22. . R : - :

En el afio 2013 y previo a fas fechas de vencimlento de las declaraciones de. lmpacto
ambiental formuladas, a Direcclén General de Carretaras comunica ai INAGA que, aungue no es
probable que las obras puedan comenzarse antes de la fecha establecida, prevé que la
ejecucion de los proyectos se lleve a cabo de forma pauiating, de acuérdo con las disposiciones

. presupusstarlas y pof tramos, a fravés de [a licitacion de Jos distinfos proyectes de construccion

‘que Integran los Esludios Informatives. El INAGA, a la vista de las circunstancias téenicas y
amblentales qu'taI concurren, considera que no es necesarlo el Inicio de una nueva evaluacion
ambiental y modifica el mbilo temporal que eslablece la condicidn 32 de la DIA at 10 de octubre
de 2015 en los sectores 3HU y 32 (eh Resolucién del INAGA del 6 de febrero de 2014y del 19
de febrere de 2014, respectivamente) y al 14 de octubre de 2015 en los sectores THU, 2HU,
1TE, 2TE, 1Z y 2Z (en Resolucién del iNAGA del 20 de mayo de 2013 para e! sector 2HU, del 16
de enero de 2014 para el sector 2TE, del 6 de febrero de 2014 para los sectores 1Z y 22, del 17
de febrero de 2014 para el sector 1TE y_dgs! 19 de febrero de 2014 para el sactor 1HU).

Postericrmente, en &l escrito del 7 de mayo de 2015, la Direcclén General de Carreteras,
soliclta al INAGA nueva prorroga de la DIA de:loa Estudlos Informatives de referencla, al plazo
establecido por ley, arg_timentando que ‘aciudimenie los proyeclos construclivos estén
redactados pero los conlralos de concesidn de obra piblica en los que se iban a ejscular las
obfas estdn resueifos, por lo que Ja efecucidn de, dichas obras no. se realizard en un plazo
Inmadiato. No obstante, esta Direccidn Geéneral pfevé la efecucion de dichos proyectos medianle
contratos de obras de fonna paulating, de acuerdo con las disposicionss presupuestarias
existantes y con las necesidades de Ja red, de fal manera que las obras se realizardn por tramos,
esto es, sin que se efecuten de forma corﬁpfeta ni slmultdnea los seclores o unidades de
efecucidn previstos en of Proyacto Red.”

INAGA da respuesta a la solicitud de la Diraccién General de Carreteras comunicando gque

“en aplicacidn dsi régimen iransitorio general pravisto en fa Dlshos[cfén Transitoria Tercera de Ja
Ley 11/2014, de 4 de diclembre, de Prevencion y Proteccién Amblental de Aragén, ¥ en refacion
con la Disposicién Transitoria Primera de la Ley 21/2003, de 9 de diclemine, de avaluacion
amblental: 'Las declaraciones de impaclo amblental publicadas con anterforidad a la entrada en
2
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vigor de estd ley perderdn su vigencia y cesardn en la producclén de sus efectos que le son
proplos sf no se hublera comenzado fa efecticln de fos. proyectos o actividades en ef plazo
méximo de seis afios desde la entrada en vigor de esta ley'. En consecuancia, en ef supuesto de
que fas obras compmnd.’das a1 fos proyectos que fueron objeto de-DIA (INAGA/O1A/2009/04587,
INAGA/OTA/2009/04588, INAGATA/2009/04589, INAGA/D1/2009/4593, INAGA/01/2009/04594
INAGA/OTA/2009/04590, INAGA/D1/2009/04591, INAGA/01/ 2009/04592) no se iniclen da forma
efactiva antes del 11 de diclambre de 2020, caducara automalicamente la con‘éspohdlanfs DiA,
perdisnds su vigencia y cesando en la produccrdn de sus. efectos debiendo el promolor iniciar
nuevamente e! pemnente trémrfe da avaluacfdn da impacto ambienta! confonns a o eslab!ec!do

“enlaley.” .

> ESTADO ACTUAL DE LOS EXPEDIENTES

Desde el escrito de facha de 7 de.mayo de 2015 hasta fa actualldad ia Direcclbn General
de Carreteras ha realizado o estan en curso (bien en ejecucién, blen en pmcesn de licitacién) {as
siguientes obras da fos. correspondienles Estudlos lnformatlvos

% Adecuacidn Integral de ta Red Estructurante de Aragén Sactor 1HU. en la provincia
de Huesca, N° Expte. INAGA mwzoosmsa'!.

1. “Construccién de tercer cariil en a caretara A~138 del pk 404000 al 12+300.
Tramo: El Grado — Mlpanas Clave: A-512-HU, de presupuesto 598,900,00.€.

2. “Refuerzo de firme en la carretera A-138, del p.k. 46+525 al 72+640. Tramo: Alnsa -
. Salinas”, Clave: R-427-1U, de presupueslo2354£31 04€

3 "Construcclén de tercer cardl en la carretera A-138, de! p.k. 28+{}00 al 30+500
Tramo: Mesén de Ligt]erre Morlllo de Tou Clava A513-HU ds presupuesto
1.175.289,00 €, :

4. “Refuerzo de firme.y mejnra de la saﬁalizaulén verlical en ia A~1605" Clave:
R-552-HU), de presupuesto 779.347,80 €. -

5 “Refuerza de firme en la carelera A-1sos de Graus a. Val]e de Arén C!ava
-\R~546-HU de presupueslo 423 291 21€ P

e Adecuacidn integral de la Rad Estructurante de Aragén Sector 2HU. en Ia provincla

. ..de Huesca. N Expte. INAGA IU1N2009]0458&. S

. 'Bmefara Rlpali" ‘Clave: A—564-HU -en redacaldn,
-2 "'Refuarzo de fi rme._con mezcla bltuminosa en caliente an la carretara A-131, de

" ‘Fraga a Huesca, del pk, -18+547 al 28+880 Tramo' Ballubar - Sena Clave o

" R-526-HU, de prestipuiesto 1.083.337,81 €..

. 3. 'Refuerzo de firme con mezcla ‘blturminosa en c.allenle anla carrelera A-140, dsl p.X.
ey 4+670 al 10+240. Tramo: Limite provincia de Huesca Albelda (Have‘ R-520- HU
- de presypuesto 638,269,41 €. v

4, 'Refusrzo de firme con mezcla bituminosa en callente en Ia carretera A 131, de

‘Ffaga a Huesca Tramos: p K. 13+5UD al 13+800 p k 14+300 al 14+?GO p. lc 29+600 .

‘3

“Acondicionamlento da la A-140 de Térrega a Pomar por Biﬂéfar y de la A-2220 de - S
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al 30+400 y pk. 30+800, al 31+500°, Clave: SV-483-HU, de presupuesto
215.580,69 €.

§. "Refuerzo de firme en la camelera A-138, de Barbastro a Francla por Blélsa, pk.
0,000 al 9,800. Tramo: N-123 - El Grado®, Clave: R-454-HU, de presupuesto
868,482 55 €,

Adecuacidn Integral de la Red Estructurante de Aragn, Sector 3HU, en la provincia

de Huesca, N° Expte, INAGA /01 A72009/04589,

1. "Acondicionamiento de Ia carretera A-131, de Fragai a Huesca, del p.k. 57+626 al p.k.
624054 y refuerzo del p.k. 54+824 a| 57+626, Tramo: Sarifiena - San Lorenzo del
Flumen®, Clave: A-534-HU, de presupuesto 3.002,747,51 €. :

2. "Acondicionamiento de la carretera A-131, de Fraga a Huesca, del p.k. 82+054 al p.k.
' 66+891. Tramo: San Lorenzo dei Flumen - Venta Ballerias®, Clave: A-535-HU, de
presupuesto 2,490,927 97 €,

3. “Acondicionamlento de la carretera A -131 de Fraga a Huesca, dal p,'k. 41+100 al p.k,
52+000. Tramo: Sena — Satifiena”, Clave: A-542-HU, de presupuesto 5.069.705,61 €.

4. “Refuerzo de firme en ia carretera A-132, de Huesca a Puente la Reina, del p.k.
16+470 al 27+200", Clave: R-536-HU, de presupuesto 1,068,158, 73 €

Adecuacldn Integral de la Red Estructurante de Aragén, Sector 1TE en la provincia
de Zaragoza. N° Expte. INAGA 101/2009/4593.

1. “Refuerzc de firme con Mezcla Bifuminoss en Caliente la Clra. A-223, P.K. 324000 al
‘P.K. 62+020, Tramo: Albalate del Arzobispo — lécera®, Clave: R-422-TE, de
presupuesto 1,615.622,17 €,

2. "Proyecto de variante oeste de Albalate. Conexién exterlor 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. Seclor 2TE, en fa provincia
de Zaragoza. N” Expte. INAGA /01/2009/045%4,

1. "Refuerzo de finme con mezcla bituminosa en callente, A-1701, pk. 404600 al
49+100. Tramo: Mosguarugla - L.P. Castelldn”, Clave: R-440-TE, de presupuesto
708.927,00 €.

2, "Acondiclonamiento de la carefera A-1701, de Rublelos de Mora a Cantavieja por
Nogueruelas, entra ol pk. 49+700 al 56+400. Tramo: mosgueruela — Limite
provincla®, Clave: A-438-Z, de presupuesto 2.745.439,36 €.

3. "Acohdicienamiento de la carretera A-226 de Teruel a Calanda por Cantavieja, del

p.k. 954200 al p.k. 104+B00. Tramo: Mirambel — Limite provincia Castellén. Fase |
(p-k, 95+200 al p.k, 99+200)", Clave: A1-383-TE, de presupuesto 3.508.304,48 €,

4. “Acondicionamiento de la carretera A-226 de Tervel a Catanda por Cantavieja, del p.k
96+200 al p.k, 104+800, Tramo: Mirambe! — Limite provincla. Fase [| (p.k. 99+200 al
p.k. 104+800)", Clave; A2-383-TE, d# prestupuesto 1.400.707,28 €,

8. "Refueizo de firme con mezcla bituminesa en caliente de la carretera A-1701, del p.k.
6+100 al p.k. 26+600. Tramo: Noguerue!as - Linares de Mora", Clave: R-390-TE, de
presupuesto 1.842.805,00 €.

-Adecuaclén integral de la Red Estructurante de Aragén. Sector 1Z, en {a provincia

de Zaragoza. N° Expte. INAGA /01 A/2009/04590,
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_;'3@:-, Adecuacién integral de Ia Red Estructurante de _Ara|6n Sector az, en. ~!a prov!ncia- TS

- ‘reccg,!do el “Programa de Vigllancia Am_bler_\tal" a_n_ !os 8308 an que as! !o__esl_ab_lec_;e laDiAy,en -

NN

“Acondiclonamlento de la carratera A-126 de Tudela a Ayerbe, del p.k. 18+500 al
20+500, y refuerzo de firme del p. k. 25+000 al 38+000. Tramo: Limite provincial con
Navarra a Ejea de los Caballeros”, Clave: A-438-Z, de prasupuesto 3.762,230,52 €

“Refuerzo de firme con mezcla bituminosa en callente en la carrelera A-127, del p.k.
61+000 al p.k. 70+000. Tramo: Sédaba - Gastlllscar", ] Clave 'R-463-Z, de
presupuesto 443.949,06 €,

“Ampliacién de! puente sobre el rio Ebro en fa can‘atera A 126. de Tudela - Alagén
p.k. 52+4507, Clave: 0-44&2 de presupuesto 4, 062 362,55€.

*Ensanche, acondiclonamianto ¥ refuerzo de finme de la carretara A-121 de Magallén

:-a |ld Almunia de Dofla Gedina, del p.k.38+000 al 15+000, Trame: Ricla - Fuendejalon,
Fase ). del p.k, 244870 al 15+000", Clave: A1-477-Z, de prasupuesto 5,239.391,96 €,

*Refuerzo de firme en la carretera A-121, del pk. 114200 al 124600 y del 37+500 &l
" 40+200. Tramo: Ricla - Fuende}atén“ Clave‘ R-453-Z, de presupuasto 203.884,80€

% Adecuacién intagral de’la Red Estructurante da Aragén. Sector 2z enla prcvlnc[a
de Zaragoza N Expte INAGA 10112909104591 :

1.

“Cnnstrucclén, refuenzo y mgu!arlzaclén de |a carretara A-1503 pk 22+000 al
30+300. Trama: Nueca — Oruce con CV 698" ‘Clave: A~4852 de prasupuasia
84330363 €.

“Acondiclonamiento de la catretera A-220, de la Almuma de Doﬁa Goctlna a Belchlie.
de! pk. 20+500 al 28+500. Tramo Garlﬁena - Tosus R Grave AJI41AZ. de
presypuesto 3. 377.212,18€, ~ ¢ :

“Rehablitacin y refuerzo de firma de la carretera A—220 de.la Almunla de Dofia o
Godina a Belchite, del p.k. 26+850 al 36+845", acluacién reafizada por ramos con fos

contratos de conservacion Cl-Z- 1/_201&2016 y OI—201 8-2020 Lote n* 4-Zgz»-SIV de

- presupuesto 834,147 43 €. .

“Refuerze de firma en la carretera A-1101 del p. k 9+320 al p. k 13-t-400 Tramo: A-2
- Muel", Glave R- 447—2 de presupuesto 337.410 73 €, .

*Refuerzo de firme con mezcla bituminosa en catienle la cfra, A-223, p.k. 32+000 al
pk. . 52+020, Tramo: Albalate _del Arzoblspo P Lécera" Clave: R-422-TE de

_ presupuesto 1.615. 522 17 €.

“Refuerze de firme en la carretsra A-202 del p.k. 0+000 al pk. 15+000 Tl_'amo

.Calatayud — Munébrega”, Clave: R-480-Z, de presupuesto 1.414.180,63 €,

"Refuerzo de firme con mezcla bllumlnosa an caliente en la carretera A~202 del p.k.

154000 al 28+000, Tramo: Munébrega Monésterio de Piedra', Clave R430Z de - .

presupuesto 1.347.912, DDE

~ de 2aragoza, N° Expte. INAGA 1011' 2009/04692,

1

“Acondiclonamiento de carratera A—1412 {de cruce con N 420 a Maella por
. Mazaledn), dal p.k, 10+890 al p.k, 16+7UB Tramo Maat!a leite pmvinclar' Clave
A-483-Z de presupueslo 5, 139 764 666 Syl : :

Por ultime, cabe seﬂalar que, en todas Ias unldadas de ejecuclén redactadas, se ha
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el desarrollo de las obras, se ha redactado y desarrollade el "Pfan de Vigllancla Ambiental
definitivo” con las determinaciones del condicionado de la DIA, de farma gue:

Las obras han contado con la asistencia de un especialista amblental & la Direcclén de Obra,
de acuerdo con la DIA,

8e ha llevado a cabo el seguimlento efectivo de las medldas correctoras, métodos y
periodicidad de los controles, métodos y comecaldn de las desviasiones sobre los "lmpactos
previstos™ y la deteccion y correccion de los posibles "impactos no previstos® en el Estudio de
Impacto Ambiental, lo que se ha reflejado en los distintos informes envlados al 4rgano
amblental competente. _

Durante la fase de conslruccléh, seé ha presentado semestraimente un infarme con los
resultados de fa vigilancla amblental, ante fa unidad administrative responsable da la "Calldad
Ambiental y Cambio Climatico",

En particular, se ha llevado a cabo el "Programa de Vigilancla Ambiental® a través de los

siguientes confralos y/o encargos con unidades externas e i,ndependleﬁtes al Departamento de
Vertabraclén del Territorio, Movilldad y Vivienda:

3,
e

-

"Vigilancla Amblental de las obras de acendicionarlerto de la carretera A~125. Trama: Limite
provincia ~ Ejea de los Caballeros®, Clave: PVA-439-Z, con la empresa SARGA,

* "igilancla Amblental de las obras de acondiclonamiento de la carretera A-1226. Tramo:

Intersecclon A-22 - Fornillos®, Clave: PVA-515-HU, con la empresa SARGA.

"Vigilancia Amblental de las abras de acondicicnamiento de la carretera A-228. Tramo
Miramba! - Limite provincla Gaslellén®, Clave: PYA-383-TE, cori la empresa SARGA.

"Vigllancla Amblental de las obras de acondlclonamiento de ia ampliaclén del puente sobre el
tio Ebro en la carretera A-126°, Clave: PVA-443-Z, con la empresa SARGA,

“Vigilancla Ambiental de las obras de acondicionamiento de la carretera A-131. Tramo; San
Lorenzo Fiimen — Venta de Bailerfas”, Clave: PVA-535-HU, con la empresa SARGA,

“Vigltancia Ambientat de las obras de acondicionariento de carretera A-131. Trama: Sarifiena

- San Lorenzo Flu'mar)“, Clave: PVA-534-HU, con [a empresa SARGA.

t

“Vigilancla Amblental de las obras de scondiclonamlento de la carretera A-131. Tramo: Sena
- Sarlflena®, Clave: PVYA-842-HU, con la empresa SARGA,

“Vigilancia Amblental de las obras de acondiclonamlents de ja carretera A-220. Tramo:
Carlfiena ~ Tosos", Clave: PVA-441-Z, con fa emprasa SPESA.

“Vigilancia Ambienlal de las obras de acondiclonamlento de la carretera A-1701. Tramo:
Mosquaruela — Limita Provincia Caslelion®, Clave: PVA-438-TE, con la empresa AMBIGENIA,
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% "Vigilancia Ambiental de las obras de acondicionamiento de la carretera A-121. Tramo:
Fuendejalén — Ricla. Fase I", Clave: A1-477-Z, con |la empresa FERROVIAL.

; La disposicion transitoria tercera, apartado tercero de la vigente Ley de evaluacién
amblental de Aragén, la Ley 11/2014, de 4 de diciembre, de prevencitn y proteccién ambiental
de Aragdn, expone que: “las declaraciones de impacto ambiental publicadas con anterioridad a
la entrada en vigor de esta ley perderéan su vigencia y cesaran en la produccion de sus efectos

‘que le son proplos si no se hublera comenzado la ejecucién de los proyectos o actividades en el

plazo méximo de sels afios desde la entrada en vigor de esta ley. En lales casos, el promofor
deberd iniciar nuevamente el tramite de evaluacién de impacto amblental del proyecto conforme
a lo establecido en la presente Lay",

Por lo tanto, al haberse ejecutado parte de los proyectos comprendidos en los Estudios
Informativos sometidos a EAE y estando prevista la ejecucién del resto de proyectos que
integran los Esludios Informativos en los proximos 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 |o tanto, sigue vigente la DIA emitida
para los Estudios Informativos de “Adecuaci6n integral de la Red Estructurante de Aragén.
Sectores 1HU, 2HU, 3HU, 1Z, 2Z, 3Z, 1TE, 2TE" hasta |la completa ejecucién de los proyectos
de construccién que integran dichos Estudios Informativos.

EL DIRECTOR GENERAL EL JEFE DE SERVICID PE FLA
c INVERSION Y CONCES! 6 DEE CARRETERAS.
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" "RESOLUCION de 9 ds octubre de 2009, del Instituto Arégonés de Gestlon Ambiental,

por la que se formule ta declaracién de impacto ambiental de! estudio informativo del
proyecto de adecuacion integral de [a Red Estructurante de Aragbn. Sector 1TE, Teruel,
en la Provincia de Teruel, promovido por la Bireccién General de Carreteras de! Gobler—
no de Aragon (N° Expte INAGAISﬂDZO‘lIM12009l4593)

Laley 71'2006 de 22 de }unio de proteceion amblentat de Aragén estab!ece Ia ob!:gaclén

“de formutar declaracion de Impacto amblental con cardcter previo a la resolucién administra-

tiva que se adopte para fa alorizacién o aprobacién de la ejecucién de determinadas obras,

Instalaciones o desarrolio de actividades, .

El proyecto a que se refiere la presente reso]uaén se encuentra comprend|do en e} apar-

- tade a) grupo 6 del anexo | del Real Decreto Legistativo 1/2008, de 11 de enero, por ef gue se
" aprueba el texto refundido de la Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental de proyectos. -

La Direccién General de Carreleras del Gobierno de Aragén, de aciserdo con lo dispuesto

-en la Ley 7/2006 de Proteccion Ambiental de Aragon, soligité el inicio del procedimiento de
" consultas previas a la elaboracion del Estudio de Impacto Ambiental antes referido, para lo
que el 11 .de febrero de 2008 se remite un ejemplar del documento {consultas preoephvas
ordinarias y telemdticas) a las siguientes administraciones, organismos, entidades y asocia-
“glones: Comarcas y Ayuntamientos inchuidos en el Sector 1TE, ‘Asociaclén Naturalista de
Aragén (ANSAR), Comisionas Obreras, Confederacion Hidrografica del Ebro, Direccién Ge-

neral de Energla y Minas, Direccién General de Palrimonio Cultural, Ecologistas en Accion-
Ecofontaneros, Ecologlstas en Accién-ONSO, Ecologistas en Accién-OTUS, Fundacion Eco-
logla y Desarrolio, Fundacién para la Conservacidn .del Qluebrantahuesos, Sociedad
Espafiola de Ornitologfa {(SEQ/BIRDLIFE), Unlén General de Trabajadores. Una vez recibidas

- las respuestas a las consultas el Instituto Aragonés de Gestion Amblental comunica al prome-
. tor mediante resolucién con fecha 8 de abri de 2008, el grado de amp]ltud y nivel de deta!le
- que debfa contener el Estudio de Impacto Ambiental. - :

Mediante Anunclo del Servicio Provincial de Obras Publlcas. Urbanlsmo y Transportes de
Zaragoza, publicado en &l «Boletin Oficial de Aragén n® 23 de 4 de febrero de 2009», se so-

‘mete a informacién piiblica durante e} plazo de 30 dfas héblles el estudio informative y el es-
‘tudio de Impacto amblental retative a la Red Estructurante | de Aragén en cumplimiento del -
i articulo 30 de la Ley 7/2008, de 22 de junlo, de Proteccién Ambiental de Aragdn. En esta fase
" del procedimiento se reciben sugerencias o alegaciones det Ayuntamiento de Valdemobres,
‘Ayuntamiento de Muniesa, Ayuntamiento de Albalate de! Arzobispo, Ayuntamiento de Calo-

marde, Ayuntamiento de Foz-Calanda Ayuntamiento de Gaive, Ministerio de Fomento, Minis-
terio de Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino (Confederacién Hidrografica del Jicar), de
la Agrupacion Ganadera Sierra Real S, L., de la Unién Sindical de Comisiones Obreras de
Aragén y de la Asociacién Socledad y Servlclos Publicos. La mayor parte de eslas alegacio-
nes versan en general sobre nueyas propuestas de framos a incluir &n el proyecto por parte
de los diferentes ayuntamlentos o de sefializacién de diferentes lugares de inferés en sus
municiplos; consideraciones sobre la proteccion de los sistemas hidrolégicos. Simultanea-

-mente se solicitd Informe de la Direccién General de Urbanismo, de Ja Direccién General de

Pafrimenio Cultural, de la Diputacidn Provincial de Teruel, de la Confederacién Hidrogréfica
del Ebro, de {a Confederacion Hidrografica del Jicar, de la Demarcacidn de Carreteras del

. _ Estado de Aragén, de la Direcctdn General de Energla y Minas, Asoclacion Naturallsta de

Aragén (ANSAR), Comisicnas Obreras, Ecologistas en Accidn-Ecofontaneros, Ecologistas en

‘Accién-ONSO, Ecologistas an Acclén-OTUS, Fundacién Ecologia y Desarrolio, Fundacién
"para ta Conservacian del Quebrantahuesos, Sociedad Espaﬁola de Ormtologla (SEOIBIRDL!—
.FE} y de la Unidn General de Trabajadores.. :

. Se notificé framite de audiencia al promotor y'ésle seﬁald que en el tramo de carretera de

‘la A-1512 entre e} PK 15+600 y et P 26+460 se ha desarroltado con posterioridad a la redac-
. citn del estudio informalivo un proyecto de. acondicionamiento que actia sobre la plataforma

existente, de 7 metros, fimiténdose a aumentar plataforma con fa superficie adyacente y con-
sideran que no es preciso una declaracién especifica para dlcho tramo. Se comunicd un bo-

~ ~mador de la resolucion. a fas ayuntam:entos afeciados no reolbléndose manifestaciones al

respeclo
. El objeto del proyectoes la adecuaclén de Ios vigles de t;tularidad autcmémica que confor-

' man la Red Estruclurante contemplada en i Plan General de Carreteras de Aragén {2004-
2013}, con €l propésite de crear un esquema mallado que satisfaga las necesidades de co-

municacién y que tenderia a homogeneizar el desamolio de la Comunidad Auténoma. El
objeto de este documento es analizar el estudio informative de la Red Estructurante a Acon-
dicionar del Seclor 1 de Teruel, en ef cual se encuentran framos de carretaras da ancho insu-
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ficiente para las necesidades actuales de trafico de vehiculos y trazados con velocidades in-
feriores a las definidas en el Plan. Esto, unido a las malas condiciones de visibilidad en
determinados puntos del trazado hace que la circulacién resulte peligrosa, Ademas, cabe
destacar que las carreferas incluidas en el seclor, poseen en general un pavimento envejeci-
do, con un alto nivel de degradacidn, motivado por la degeneracidn de los materiales que lo
componen. : ) ) o

Las carreteras contempladas en este proyecto de acondicionamiento son: A-222, entre la
Hoz de la Vieja y [a N-211; A-223, entre a N-211 y el limite de la provincia; A-224, entre Alba-
fate del Arzobispo y el limite de Ja provincla; A-225, entre Alcorisa y Mas de las Matas; A-226,
entre Casteflole y Calanda; A-228, enfre el limite del sector 1TE y Camarillas, A-231, entre la
N-232 y Valjunquera; A-1512, entre ia N-234 y Orhuefa del Tremedal; A-1703, entre el cruce
con la A-1512 y la A-1704. Las actuaciones contempladas en cada una de ellas se enmarcan
dentro de las siguientes categorfas: acondicionamiento puntual, cuando las obras afectan a
tramos con una longitud inferior a 1 Km, medificacion de trazado cuando sea superiora 1 Km
y refuerzo de firme cuando las obras contemplen Gnicamente una actualizacién de la capa
rodadura de las carreteras. La jongitud total de los tramos de catretera incluidos en este sec-
tor comprende 3545 kilémetros.

El estudic de alternativas efectuado en el estudio informativo del Sector 1TE de la Red
Estructurante de Aragén contempla tras alternativas de actuacién. En primer lugar se encuen-
tra la alternativa «ceron que es fa mds conservacionista por mantener las condiciones y fun-
cionalidad de la red en el estado actual y que por tanto no supone afecciones sobre el medio
natural. Las alternativas 1 y 2 contemplan, por el confrarlo, modificaciones del trazado de la
red, tanto en planta como en alzado, con e fin de cumplir tas determinaciones del «Plan Ge-
neral de Carreteras de Aragdn». En general, las actuaciones planteadas tienen por objeto el
acondicionamiento de los framos curvos para adaplaries, en la medida de lo posible, al relieve
tel terreno. En la alternativa 1 se plantea una modificacién del trazado de Ja caretera A-1512
desde Noguera de Albarracin hasta Crihuela del Tremedal, ta realizacidn de un canrll para

-+ vehioulos lentos en la carrelera A-222, una medificacidn del trazado de la carretera A-228

enire el Iimite del Sector TE1 hasta Camarillas, una serie de acondiclonamientos puntuales en
varlas de las carreteras estudiadas y un refuerzo det firme en lodas ias carreteras incluidas en
el sector. En conjunto supone el acondicionamiento de 58,85 km y el refuerzo de firme en
unos 279,41 km. La aiternativa 2 desarrolfa una modificacidn del trazado en la carretera
A-1512 desde Noguera de Albarracin hasta Orihuela del Tremedal y desde Gea de Albarracin
hasta Albarracin, una modificacion del trazado de la cametera A-228 entre el {imite de provin-
cia y Castellote y una modificacion def trazado de la carrelera A-228 entre el limite de! Sector
TE1 hasta Camariflas. Esta alternativa incluye ademés acondicionamientos punfuales en va-
rias de las carreteras estudiadas y un refuerzo del firme para todo el sector. En la alternativa
2 propuesta para el sector 17E se acondiclonan 62,57 km y se refuerzan 271,24 km,

Después de realizar ef anslisis mullicriterio mediante un Proceso Jerdrquico de Andllsis
(AHP), se observa que [a diferencia bésica enfre las allemativas 1 y 2 reside en el grado de
Intensidad en la infervencién de Jas obras, destacando la propuesta 2 como la mas diferencia-
da respecto a la situacidn actual. En lo que se refiere al impacto sobre el medio, es menor en
1a propuesta n® 1, ya que supone |la modificacién del frazado de las carreteras en tramos pun-
tuales, suavizando su geometria, adaptandose, en la medida de lo posible a Ia orografia de!
terreno, evitando grandes movimientos de tierras y por tanlo ia alteracién de los distintos ha-
bitals y ecosistemas de la zona, por tanto, se ha seleccionado en todos los casos [a alternati-
vai. ) o )

A continuacidn se indican los pardmetros de Jos acondicionamientos para cada una de fas
carreleras, dentro de la alternativa seleccionada:

Carretera A-222, entre el limie provinclal y la N-211, pasando por la Hoz de la Vieja, La
alternativa seleccionada para esta carretera contempla Ja construccién de un carril para vehi-
culos lenios entre los PK 83+834,00 y 90+797,00 v del PK 48+423,66 al 83+834,00 se plantea
un refuerzo de firme. E| carrit de vehlculos lentos se ha proyectado respetando el actual tra-
zado de la carretera, con una longitud total de 6.962,57 m. El resumen de caracteristicas del
nuevo trazade es: Radio maximo/minime 1.250,00/75,00 m; Pendiente méxima y minima:
7,00/0,50%,; Volumen de desmontefterraplén 55.417,10/34.087,50 m3

Carretera A-223, entre la N-211 y el Iimite de provinela pasando por Andorra y Albalate del
Arzobispo. Se proyectan tres acondiclonamientos puntuales y cuatro modificaciones de fraza-
do, divididos en Jos siguientes tramos: Tramo 1 (PK 1+915,00 a 3+313,00) de 1.401,16 m;
tramo 2 (PK 7+4689,00 a PK 8+296,00) de 599,78 m; tramo 3 (PK 9+845,00 a PK 10+450,00)
de 603,98 m; tramo 4 (PK 13+477,00 a PK 13+982,00) de 570,32 my; tramo 5 (PK 15+661,00
a PK 18+750,00) de 1.045,98 m; tramo 6 (PK 27+780,00 a 28+233,00)de 1.346,36 m y el
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tramo 7 (PK 34+198,00 a 37+349,00) de 3.118,38 m. El resumeni de caracteristicas del nuevo

= trazado de esta carretera es: Radio méximo/minime 1.000,00/300,00 m; Pendiente maxima y.
©_ minima; 5,50/0,50 %; Volumen de desmontefterraplén 156.502,20/105.562,30 m?, - -

CarreteraA 224, entre Albalate del Arzobispo v ef limite de provincia pasando por Urrea de

Gaén, Hijar y Castelnou. Se proyectan uh acondicionamiento puntual y dos modificaciones de
trazado comprendidos en los siguientes framos: Tramo 1 (PK 0+000,00 a PK 3+480,00) de

3.362 59 m; tramo 2 (PK 6+011,00 a 7+003,00) de 846,954 m y t(_amo_ 3 (PK 18+805,00 a PK
20+088,00) de 1.248,53 m, .El resumen de. caracteristicas es; Radio maximo/minimo

- 650,00/150,00 m; Pendiente méxima y mlnima 6 00!0 50 %, Volumen de desmonlenerraplén
) _176 776,70 /122,853 80 m3. - o

Carretera A-225, entre Alcorisa y el Iimlte de provmcia pasando por Mas de las Matas y

- Aguaviva, Se proyecta una modificacion del irazado entre los PK 14+884,00 y 16+775,00, con
. una longitud total de 1,761,56 m, Ef resumen de caractersticas del trazado seleccionado es:

Radio maximo/minime 450,00/450,00 m; Pendienie méx]ma y mfnlma 4 80/1,55 %; Volumen

-de desmonte/terraplén 82.368,50/52.723,70 m?, -

Carretera A-226, entre el limite de la provincia y Calanda pasando por Castellote y Més de

las Matas. La aiternaliva 1 de reforma de |a carretera A-226 contempla tres acondicionamien-
- -fos puntuales en los sigulentes tramos: Tramo 1 (PK 135+570,00 a 136+ 180,00) de 604,51 m;

tramo 2 (PK 140+071,00 a PK 140+843,00) de 720,88 m y tramo 3 (PK 146+558,00 a PK

147+332,00) de 748,79 m. El resumen de caracterfsticas es: Radic maximo/minimo

350,00/210,00 m; Pendiente mﬁx:ma ¥ mfnrma 6,00/0,50 % Vo!umen de desmonte/terraplén
24.391,60/16.027,80 m*. .~ -
Carretera A-228, entre el limite del sector 1TE y fa N- 420 pasando por Camarillas. Esta

carrelera cuenta ya ¢on un proyecto previo de acondiclonamiento denominado «Proyecto de -

Acondicionamiento de la carretera A-228 enire los P.K. 51+400 a 63+400. Trame: Camarillas-
Aliepuz», por lo que, en lo que refiere al acondicionamiento entre los P.K. §5+000,00 al
63+400,00 la propuesta planteada se cifie al cltado proyecto. La longitud {ofal del nuevo tra-
zado serd de 8.640 fa, con curvas 32500 m e radlo mlnlmo ¥ una pendlente méxima de

7,00%.

" En ! tramo, existen dos antiguos puentes sohre sendos cauces gque no se ajustan a las

secclones previstas. En esle caso ée proyecta salvar los cauces mediante la colocacion de

tres marcos prefabricados de honmigén de 4 m de luz, en cada caso. En el disefic de las es-
tructuras se tendré en cuenta lo prewsto en el proyec{o de construccion existente para dicha

" carretera.

Carretera A-231, entre la N-232 y el iimite de la provincia pasando por Valjunguera y Val-
derrobles, Se proyecta un acondicionamlento entre Jos PK 1+061,00 y 1+238,00, con una

“longilud total de B68,95 m. El resumen de las caracteristicas del acondiclonamlento proyecta-

do es: Radio méximo/minimo 650,00/650,00 m; Pendiente méxima y minima; 4 00/0,50 %;

~ Volumen de desmontelterraplén 14,772,60/9.117,30 m™.

Carrelera A-1512, entre la N-234 y Orihuela del Tremedal pasando por Gea de Albarracin,
Albarracin, Torres de Afbarracin y Noguera. En la alternativa seleccionada se proyectan un

“total de tres acondiciohamientos puntuales y cuatro modificaciones del frazado en los siguten-

tes tramos: Tramo 1 (PK 12+248,00 a 13+4979,00) de 1.737,17 m; tramo 2 (PK 15+620,00 a
PK 17+449,00) de 1.812,89 m; tramo 3 (PK 34+501,00 a PK 35+740,00 e interseccion con
A1703) de 1,221,73 m, consistira en la mejora de la jnterseccién con la carretera A1703; tra-
mo 4 (PK 35+887,00 a PK 36+461,00) de 553,78 m; tramo 5 (PK 37+552,00 a PK 38+173,00)

‘de 590,78 m; tramo 6 (PK 36+847,00 a PK 39+553,00) de §92,22 m; {ramo 7 (PK 49+986,00

a PK 66+847,00), de 16.043,42 m, El resumen de caracteristicas es: Radio maximofminimo

'5.000, 00/30,00 m; Pendiente maxima y. mfmma ‘EO 00!0 50 %; _Voturnen de desmonle.fterra-
plén 476,920,20/305.773,00 m*. - ; .

‘Carretera A-1703. Se proyecta la modtf caclén de su lrazado entre los PK 0+188,00 y
1+913,00, con una longitud total de 1.711,01 m. E} resumen de las caracteristicas es: Radio
‘méximo/minimo 250,00/50,00 m; Pendiente méxlma Y minima 5,00/0,50 %; Volumen de des-
. monte!terraplén 26.308,40/5,549,00 m*, .

- La seccién tipo de cada carretera ha tenido en cuen!a las especnf caciones del Plan Gene-
rat de Carreteras de Aragén 2004-2013, de acuerdo con las indicaciones redbldas por la Di-

_recclén General de Carreleras de la Goblemo de Aragén. Con carécter genera, la plataforma

proyectada se compone de dos carriles, uno por sentido de cireulacion, da 3,50 m, con arce-
nes de 1,00 m y bermas de 0,50 m en cada Jado, Existen tres excepciones para esta seccién
tipo: La carretera A-222 que eslara compuesta por 3 carriles, uno por seatido y un tercero para
vehiculos fentos, de 3,50 m cada unp, arcenes de 1,00 m de anchura y bermas de 0,50 m en
cada lado; |a carretera A-1512, en el tramo de Noguera de Afbarracin a Orihuela deét Tremedal
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que se acendicionara con dos carriles, uno por sentido de circulacién, de 3,00 m de ancho,
arcenes de 0,50 m y bermas de 0,50 m en cada lado v finalmente, |a carretera A-1703 que
dispone de la misma plataforma que en el caso anterior y que se amplfa con la misma sec-
cion.

£n las zonas donde existen desmontes o lerraplenes excesivos se colocaran muros, para
evitar que las ocupaciones de terreno sean grandes, Este es el caso de la A-1512 en la zona
del puerlo de Noguera donde, dada la complicada orografia, 1a ampliacién de a plataforma
Implica un aporte de tierras de terraplén muy efevado que llega a alcanzar el fondo del barran-
co de [a ofmeda situado 45 m por debajo del eje del vial, en esta caso cuando el terraplén
aleance los 4 m se colocard un muro de hormigén. La A-1703 contara tamblén con varios
muros a o largo de su trazado para evitar invadir el cauce del rlo Guadalaviar y en la A-222,
la construccién del earril adicional de vehlculos lentos y los importantes desmontes necesa-
rios debido lo abrupto del terreno, hacen necesaria su construccidn en varios puntos alolargo
def tramo a modificar, )

Las obras de drenaje abarcan los elementos necesarios para faciitar el drenaje de los
cauces inferceptados por las acluaciones proyectadas, ast como para evacuar transversal-
mente la escorrentfa procedente de los elementos del sistema de drenaje longitudinal; cune-
tas de plataforma, cunetas de guarda (de cabeza de desmonte o de pie de terrapién), pasos
salvacunetas, bordillos y bajantes. Para su disefio se ha [dentificado el conjunto de cuencas
interceptadas por fas actuaciones y se ha llevado a cabo una caracterizacién hidroldgica de
la zona en cuestién para, finalmente, establecer los caudales que se pueden generar en cada
una de las cuencas, para distintos perfodos de reforno. Esto ha permitido un dimensionado
adecuado de su seccidn y la seleccién del emplazamiento méas apropiado.

De acuerdo con ef estudio de impacto ambiental, la mayor parte de los materiales proce-
dentes de la excavacion son aptos para su utilizacidn en [os rellenos. No obstante, serén ne-
cesarios préstamos para materiales utilizables en explanadas y en capas de firmes, para lo
cuaj se ha realizado un estudio de {as canteras, graveras y préstamos existentes en el entor-
no de las caireteras. En el estudio informativo se reallza una estimacién del volumen necesa-

rio de material y los lugares de procedencia, que deberén tener las autorizaciones ambienta- -

les pertinentes, El factor limitante en términos ambientales, que se ha adoptado como norma
para la propuesia realizada de zonas de préstamos y vertederos, es la exisiencia de enclaves
de interés medioamblental asi comoe la presencia de especies de fauna o flora prolegidas, En
¢l caso de que un préstamo o vertedero se ubicaran en dichas zonas se descartaria automa-
ticamente. , '

La zona de estudio ocupa aproximadamente la mitad nor-oecidentat de ia provincia de
Teruet, limitando al norte con el Valle del Ebro, al este con Castellén y Tarragona, al sur con el
sector 2TE y al oeste con Guadalajara, En conjunto abarca una superficle de 10.934,68 Km2.
El relleve de la zona estd totalmente condicionado por {a presencla del Sistema |bérico, Ef
principal eje vartebrador de fa provincla es la depresitn interibérica que enlaza topogréfica-
mente el valle det Jiloca con el del Guadalaviar y en el cual esta ublcada la capital de {a pro-
vingia. En el extremo SO de [a zona de actuacidn se eleva el macizo de Albarracin con 1.921
m de altura maxima. El limite NE fo constituye un conjunto de pequefias alineaciones monta-
fcsas, entre las que destacan las de Gargallo-Molinos-Castellote, Alcorisa, Arcos, Calanda,
etc, con pequenas depresiones intercaladas como fas de Muniesa, Andorra y Mas de las Ma-
tas. Finalmente, [as carreteras A-223 y A-224, discurren por el Somontano del Bajo Aragén,
una zona de transicién con |a depresién del Ebro, constituida por yesos al N de la sierra de
Arcos y conglomerados al N de las sierras de Andorra y Calanda,

£1 ambito de estudio se encuentra englobado en su mayor parte en el dominio climatico de
media montafia mediterrdnea continentalizada. Entre las formaciones vegetales del &rea de
estudio destacan los pinares, dominados en su estrato arbdreo per el pino laricio, que en ex-
posiciones de umbria se enriquece con encina, quejlgo y rebolle. También son abundantes los
pinares de pino carrasco y pino albar, los cuales se asocian a menudo con fa sabina rastrera.
La comunidad de carrascal constiluye [a etapa mas madura de |a serie de vegetacién propia
del piso mesomediterraneo y son bosques constituidos por carrascas, asociados también con
coscoja.

Otras formaciones destacables son {as constituidas por arbustos, matorrales y pastizales
dominados por especies del género Juniperus, as! destacan los sabinares de sabina albar
que s¢ acompaiia en el piso supramediterrdneo del enebro de momntafia v sablna rastrera en
fas parles mas elevadas. Junto con la sabina albar, se encuenira la sabina negral colonizado-
ra de roquedos ¥ litosuelos y ef enebro, Otras formaciones vegetales propias del piso meso-
mediterrdneo son los enebrales arborescentes acompafiados por especies de matorral de
tipo pulvinular (Saturejo-Erinacenion) y almehadillado espinoso; romerales mixtos acompafia-
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dos de tomillo; cambronales dominados por aliaga; pastizales vivaces de fastén y matorral
tipico de suelos yesosos pertenecientes la asociacion Lepidion subulati. Respecto a fas gale-
rias fluviales arbéreas o arbustivas se encuentran choperas-saucedas asignables a asocia-
cin Rubio tinctorium-Populetum albae, con mayor o menor enfidad en funcién de laimportan-
cia de! curso de agua al que se asocian.

Dentro de estas asociaciones existen especies de flora incluidas en el Catélogo de Espe-
cies Amenazadas de Aragdn que pueden verse afectadas por las actuaciones contempladas.
Estas especies son: tomillo sanjuanero, sabina albar, acebo, Lathyrus vemus, Allium pardoiy
Antirrhinum pertegasi, catalogadas de «interés Especial»; Rabo de gato y Corregliela hem-
bra, catalogadas como «Sensible a la Alteracién de su Hébitats; apio rastrero, catalogada

‘«Vulnerable» y finalmente Puccineliia pungens (Pau) catalogada en «Peligro de Extincién»

Dentre de los grupos faunisticos presentes destaca el de las aves por su abundancia y
diversidad de especies; como queda de marilfiesto con {a inclusidn de la mayer parte del Sec-
{or en varias Zonas de Especial Proteccidn de las Aves (ZEPA). Los cortados y paredes roco-
sas son el lugar de cria de un gran nlmero de especies de aves rupicolas como dguia real,
buitre leonado, alimoche, aguila-azor perdicera, halcon peregrino, agullila calzada, buho real,
chova piquirreja v collalba negra. Las masas forestales disiribuidas a lo largo de la zona de
estudio son refugio vy habitat de especies como azor, gavildn y dguila culebrera, nidificante en
los iimites de estos bosques y las zonas de matomal bajo y eriales. Los entornos esteparios,
ya sean parameras o palsajes agricolas, son zonas de cria y alimentacion de especies como
aguiiucho cenizo, cernicalo primilta y alondra de Dupont.

Hay que subrayar ademads, la importancia de {a fauna ligada a los ecosistemas acudticos
y zonas hiimedas como martin pescador, aguilucho lagunero, mirle acuético, zampuiiin chico,
polla de agua y oropéndota,. En estos ambientes destaca ademas la presencia de mamiferos
de interés como nutria y topillo de cabrera. Ademds los cursos de agua son el habitat del can-
grejo de rfo autdctono (Austropotamobius pallipes) y de una fauna plscfeofa compuesta por
bermejuela, frucha, loina, colmillefa, barbo cullroyo, barbo de Graells, ete.

Entre los mamiferos, ademas de los asociados al medio acudtico descritos anteriormente,
estan presenies gineta, tején europeo, erizo europeo, Zorew, gato montés, turdn, tejoén v los
ungulados: jaball, corzo, gamo, ciervo, etc, especies de caza mayor presentes en fa Reserva
de caza de los Montes Universales y que se vera afectada por la reforma del tramo 7 de la
carretera A-1512.

En la zona de estudio se ocalizan fos sugu:enles jugares de la Red Natura 2000, as[ come
zonas sometidas a Planes de Recuperacién de Especies Protegidas:
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l.as carreteras incluidas en el sector 1TE de la Red Estructurante de Aragén presentan
cruces al mismo nivel con las sigulentes vias pecuarias: Caflada de Alcafiiz a Calaceite (Ma-
zaledn), Cordél de las Carreteras (1/2) {Cella); Cordel de Caspe (Samper de Calanda); Cordel
de las Valles (Samper de Calanda);, Colada del Camino de Calaceite (Mazaleén) y varias in-
nominadas en Mazaledn, Mas de Las Matas e Hljar. Asimismo se atraviesan distintos montes
de ufilidad catalogados en la A-1512, A-226, A-222 y A-223.

En lo referente al Dominio Piblice Hidraufico, las carreleras sobre las que se va a acluar,
atraviesan o discurren junto a los rlos: Guadalaviar, Martin, Matarrafia, Guadalope, Guadalo-
pillo, Tastavins y el rio Begalillo o Borddn, ademds de otros cauces menores.

Dentro de los humedales catafogados de Aragén, la modificacién def trazado contemplado
en ei tramo 7 de 1a carretera A-1512 (PK 48+898,00 a PK 66+847,00) discurre por los «Tre-
medales de Orihuela del Tremedal» por lo que en el estudio presentado se prevén una serie
de medidas para evitar su contaminacién. Este mismo framo la modificacién del frazado se
sittia también muy préxima al Punto de Interés Geoldgico (P1.G.) n° 34, «Rfos y Laderas de
Blogues del Macizo del Tremedal», aunque el trazado de fa carretera no lo afecta directamen-
te.

Existen mltiples yacimientos arqueolégicos y elementos arquitecténicos o etnogrificos
inventariados en el ambile de estudio (castillos, edificios religiosos, melinos, necrdpolis, gra-
bades, ete.). S proponen una serie de medidas de proteccidn de estos yacimlentos arqueo-
I16gicos, con el fin de gue no se vean aflectados, sobre todo, como consecuencia de lus movi-
mientos de fierras,

Respecto al patrimonio paleontelégico, existen zonas de gran valor paleontoldgico que
podrian verse afectadas. En e! suroeste de la provincia de Teruel, sobre e! trazado de los
tframos 2y 3 de la carretera A-1512, se localizan ios yacimientos «Rioc Guadalaviar (Al-18)» y
«El Coscofars, respectivamente, pudiendo verse afectados por las ohras, Sobre el mismo
trazado de esta carretera, en el framo 6, se localizan los yacimlentos paleozoicos Noguera,
Neguera D, Noguera E, que se veran afectados por los taludes resultantes de las obras de
ampliacidn de la plataforma. En la parte central de la provincla, al norte de Teruel, se tocalizan
yacimientos ricos en fésiles de verlebrados (dinosaurios, cocodriios, efo.) pertenecientes ala
formacion Camarillas. Aungue ne se han {oczalizades yacimientos paleontolégicos en las In-
mediaciones de la carretera A-228, la abundancia de restos paleontolégicos en la zona, hacen
recomendables frabajos de prospeccidn paleontolégica antes del inicio de las obras, asl como
tabores de control y seguimiento paleontolégico durante los movimientos de tierras de la mis-
ma,

Como afecciones a los sistemas naturales y seminaturales existentes en el érea de in-
fluencia de la actuacién y a su funclonamiento destacan los derivados de la transformacién
del entomno debido a la ocupacién del territorio, a los movimientos de tierras durante Ja fase
de construccidn, a la emision de residuos proplos de la obra y al efecto barrera y de fragmen-
tacion del territorio que representa fa presencia de la misma, La importancia de estos impac-
tos es funclén de la magnitud de la obra a acometer y de la capacidad del medio para acoger
estas infraeskructuras.

Las modificaciones en el trazade de algunos tramos de las carreteras que componen la
Red Estructurante de Aragdn Sector 1TE, precisan {a ocupacion de una determinada superfi-
cie de terreno, cuya magnitud depende de las caracterfsticas de |a via {longitud y anchura de
calzadas y arcenes), pero también de las caracteristicas del medic afectado (las topograflas
abruptas implican un incremento de la ccupacion superficial por desmontes y taludes), Asi-
mismo, fa ocupacion superficial durante la fase de construccldn puede incrementarse igual-
menie por la necesidad de habilitar vias de acceso temporales, vertederos, parques de ma-
quinaria, ele. Asociada a esta ocupacién superficial esté fa destruccidn del susio y la vegeta-
cién (y paralelamente |la disminucién de habitafs para la fauna), también pueden verse
afectados otros medios ocupados por ef trazado de la carretera (zonas riberefias, charcas de
origen antrdpico) y elementos del medio humano (tierras de cullivo, edificaciones, elementos
del patrimonie cultural). Ademas de los efectos directos por ocupacién, las actuaciones que
implican modificaciones del trazado de la carretera provocan un impacto paisajistico, que
enire ofros factores depende de la magnitud de {a obra (longitud, anchura, taludes y desmon-
tes) y de las caracteristicas del medio afectado {cubierta vegetal, materiafes geoldgicos, visi-
bilidad). En cualquier caso y con cardcter general, tanto por el tipo de cubieria afectada, las
especies y [a densidad de poblaciones del entorno, como por las medidas preventivas y co-

rectoras propuestas, no es previsible que se produzcan afecciones significativas en este

aspedio.
El efecio barrera es ofro de los efectos negativos caracteristico de las vias de comunica-
cién; al tratarse de obras lineales dividen el territorio, impidiendo o dificultando Ja comunica-
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¢ién enire zonas situadas a cada lado de la misha, afectando tanto a la fauna como a los
habitantes de las zonas infersectadas por ef trazado. Este efecto depende de la magnitud y

caracter(sticas de la obra {longitud, anchura, faludes y desmentes, valtado), v se atenia con-

los sistemas de franqueo, tanto debidos a las caracteristicas constructivas impuestas per la
topografia {marcos, tineles), como por los pasos habilitados especificamente (pasos inferio-
res de caminos, enlaces, pasos para fauna, ete.). La importancia def mismo esta condiclona-
da ademés por las caracter(sticas y valores del territorio afectado por el frazado {interralacio-
nes existentes entre los territorios que quedarin a uno y otro lado de la via de comunicacién),
y hay otros factores que pueden influir en este efecto barrera, como puede ser la intensidad
del trafico (relacionada con fa intensidad de ruido, el nivel de contaminantes atmosféricos o la
frecuencia de atrope!los de an|males clrcunstanclas que pueden alterar sy magmtud para la
fauna)..

" Elnidoes oiro de los efectos nolonos delas vias de oomumcacién provocando molestias -
- tante a la fauna come a los habitantes de las zonas préximas al trazado. Este impacto tlene
lugar durante la fase de construccion v durante la fase de exp!o{amén io que supcne, a efec-

tos préclicos, 1a lotatidad de Ia vida Gtil de la carretera. Sin embargoe a este respecto conviene

“indicar que los niveles de emision de ruido serdn equivalentes a los praducidos actualmente

© levemente superiores, por la mayor utilizacién de las carreteras que supondra su mejora.

" Entre los efectos beneficiosos destaca el plano socleecondmico, ya que las mejoras en las
vias de comunicacion supondran incrementos en los niveles de seguridad vial y disminucion
de los iempos de trayecto que es precisamente lo que justifica las actuaciones contempladas
eh & proyecto, y en algunos casos la revalorizacion de terrencs préximos al trazado. En el
plane negativo, aparie de las consecuencias que se derivan de los impaclos anteriormente
sefialados, cabe destacar la infrusidn de los nuevoes trazados en determinadas zonas del me-
dio rural (edificaciones y fincas directamente afectadas por la construccidn, efecto barrera,
cambios de usos del territorio) y la disminucién de la calidad ambiental en lugares que esta-
ban exentos de las molestias que causa la proximidad a una via de comunicaclén de estas
caracteristicas (ruidos, luces nocturnas, contaminacidn, fesgos de accidentes, elc.), en este
caso los impacios son minimos ai tfa1arse de tramos pun!uales de vras que ya se encuentran
en funclonamiento,

Las afecciones ooncretas gue yan a ocas:onar cada upa de las actuac:ones se describen
a conlinuacién:

Carretera A-223. El Iramo Gdela carreiera A223 y el framo 1 de la carretera A-224 atra-
viesan ¢l LIC «Parque Cultural del rio Martiny definido en torno al tramo medio del rio Martin
por su funcidn como corredor biotdgico entre las sierras ibéricas y el valle del Ebro. Asimismo,
este tramo afraviesa la ZEPA «Desfiladeros del ric Martin», de gran Importancia por f eleva-
do numero de especles de rapaces rupfcolas gue anidan o desarrollan su actividad dentro de
sus |imites. La gjecucidén de diversos desmontes y terraplenes en estos tramos afectaran a
habitats naturales de carécter gipsicola, aungue en una superficle poco significativa.

Carretera A-224. Limita por el Este con el LIC «Las Planetas-Claverfas» situada en la mar-
gen izquierda del rlo Martin coincidiendo con una serie de platafonnas carbonatadas y abun-
dantes afloramientos yesiferos gue propician la presencia de Importantes formaciones de
matorrales gypsicolas. Esta carretera A-224 atraviesa fambién la ZEPA «Desfiladeros del rlo
Martiny, por lo que deberén establecerse fas medidas correctoras adecuadas para evitar la
afeccion de ias poblaciones de aves ruptcolas duranle las obras como consecuencia de los
ruidos generados.

Carretera A-225, el acondlmonamaento de esta carrelera enlre |os términos municipales de

" Alcorisa y Mas de las Malas, asl.como de la cairetera A-226 entre Castellote y Calanda, afec-

ta a'territorios de ta ZEPA «Rlo Guadalope-Maestrazgon, aunque en este ¢aso no se veran

" afectadas poblaciones de rapaces rupicolas objeto de su conservacitn, dado que las actua- |

clones se van a desarrollar en el entorno de nuc!eos urbanos en los que no se tlene constan-
cia de su presencia.

Carretera A-1512, os tramos a acondicionar de esla carretera entre los términes munici-
pates de Gea de Albarracin y O_rlhue_la det Tremedal, discurren por el valfe fhuvial det rlo Gua-
dataviar, hébitat de numerosas especies piscicolas y del cangrejo de rie autéclono, por lo que
deberan extiremarse |as medidas de proteccidn del mismo frente a posibles vertides, El tramo
final a reformar, entre las localidades de Noguera de Albarracin y Orihuela del Tremedal, dis-
cwre junto a interesantes manifestaciones de perlg!_a_clan_smo. finicas a nivel europeo, como
son los singulares «rios de blogues» o alravesando zonas pantanosas o turberas denomina-
das «tremedales», de gran importancia ecolégica por constituir enclaves singulares de flora,

Todas las carmeteras a acondicionar, excepto la carretera A-224 y of framo 7 de la carrete-
ra A-223, gue integran el seclor 1TE, se encuentra dentro de| Ambito de aplicacion del Decre-
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to 127/2008, de 9 de mayo, del Gobierno de Aragén, por ef que se establece un régimen de
proteccion para el cangrejo de rfo comln (Ausfropolamobius pallipes) y se aprueba un Plan
para su recuperacion, En el caso de los tramos de carreteras a acondicionar de laA-225 y la
A-226, estos discurren ademas, en et ambito de aplicacién del Plan de Recuperacidn del
Quebrantahuesos {Gypaetus barbalus), definido en el Decrelo 45/2003,

" El estudio de impacto amblental del proyecto de adecuacién integral de la Red Estructu-
rante de Aragdn. Sector 1TE, Teruel, contermpla una serie de medidas preventivas correctora
y compensatorias gue tienen como objeto minimizar o eliminar los Impactos negativos identi-
ficados sobre el medio. Entre las medidas que se tiene previsto adoptar destacan las que
tienen como objeto reducir las emisiones a la atmésfera y los ruidos por {a circulacion de los
vehlculos durante las obras mediante |a limitacién de la velocidad de circulacién de los vehi-
culos ¥ su adecuado mantenimiento. Se prevé igualmente evitar las afecclones al dominio
hidroldgico, ubicando los parques de macquinaria e Instalaciones auxiliares fuera de ios cau-
ces ¥ ia delimitacién de estas instalaciones de forma precisa, como medida precautoria se
llevardn a cabo Inspecciones visuales del entorno para detectar posibles contaminaciones por
hidrocarburoes, hormigones, efc. De una manera similar se actuard respecio alos suelos yla
fiora, haciendo especial hincapié en el correcto jalonamiento de los perfmetros de ccupacién
temporal con el fin de minimizar las superficies de afeccién, Se planiea una restauracién de
jas zonas afectadas por deshroces, movimientos de tlerras, trnsite de maquinaria, etc. me-
diante la recuperacidn y adecuada conservacion de la fierra vegetal y su posterior revegeta-
¢idn, con una doble finalidad, por un lado minimizar los efectos paisajisticos negativos de las
obras y por otre lado reducir los procesos erosivos gue afectan con frecuencia a los taludes
desnudos. Entre las medidas a adoptar para evitar afecciones sobre |a fauna se prevé la re-
duccion de la superficie de ocupacién para evitar 1a transformacion de sus hébitats y limitar la
velocidad de circulacion para evitar atropellos, se pretende asl mismo adaptar determinadas
obras de fabtica como paso de fauna, con el fin de facilitar su movilidad,

El documento ambientat establece un Plan de Vigilancia Ambiental durante la ejecucién de
las obras, con el fin de verificar y controlar que las medidas comectoras propuestas se estan
llevando cabo de la manera adecuada y durante la fase de funcionamiento con el fin de con-
trolar la marcha de la restauracion ambiental contemptada en el proyecto,

El articulo 25 de la Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccién ambiental de Aragon, designa
al Instituto Aragonés de (Gestién Ambiental la competencia para la instruccién, tramitacion y
resclucidn del procedimiento de evaluacidn de impacto ambiental,

Visto el estudio de impacto ambienta! del «Proyecto de adecuacién integral de 1a Red Es-
tructurante de Aragén. Sector 1TE, Teruel, en la provincia de Teruel» promovido por la Direc-
¢idn General de Carreteras del Goblemo de Aragén, el expediente admlinistrativo incoado al
efecto, el Real Decreto 1/2008, de 11 de enerc, por el que se aprueba &l texto refundido de la
Ley de Evaluacldn de impacto Ambiertal de proyectos, la Ley 7/2008, de 22 de junio, de pro-
teccidn ambiental de Aragén, el Decreto 137/2003, de 22 de jufio, de! Gobieme de Aragén,
que desarrolia fa estructura crgénica basica de la Administracién de la Comunidad Auténoma
de Aragon, la Ley 23/2003, de 23 de diciembre, de creacidn del Instituto Aragonés de Gestidn
Ambiental, el Decreto 37/2004, de 24 de febrero, del Gobierno de Aragén, por el que se aprue-
ba la Estructura organica det Departamento de Medio Ambiente, la Ley 30/1992, de 26 de
noviembre, de Régimen Juridico de las Administraciones Publicas y del Pracedimiento Admi-
nistrative Comtin, fa Ley 4/1999, de modificacién de ia Ley 30/1992; el Decreto Legisiativo
2/2001, de 3 de julio, del Goblerno de Aragén, por el que se aprueba el texto refundlido de la
tey de la Administracidén de la Comunidad Auténoma de Aragén y el Decrele Legislativo
1/2001, de 3 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de |a Ley del Presidente y del
Gebierno de Aragdn, y demés legislacién concordante, formulo la siguiente:

Daclaracién de Impacto amblental

A los solos efectos ambientales, la Evaluacién de Impacto Ambientat del «Proyecto de
adecuacion integral de fa Red Estructurante de Aragdn, Sectar 1TE, Teruel, en la provincia de
Teruels, promovido por |2 Direccién General de Carreteras del Goblerno de Aragén el Gobler-
no de Aragén, resulta: .

Con respecto a la altemativa seleccionada de las carreteras A-222, A-223, A-224, A-225,
A-226, A-228, A-231, A-1703 amblentalmente compatible Incluldos sus préstamos y vertede-
ros.

Con respecio a la alternativa seleccionada para la A-1512 es amblentalmente compatible
exceplo el tramo comprendido entre los PK 35+320 y PK 36+067 que se debera modificar
como se sefiala en un condicionado especifico.

Condicionado de cardoter ganeral:
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1. El 4mbito de aplicacidn de la presente Declaracion son las actuaciones descritas en el
Estudio de Impacto Amblental del proyecto de «Red Estructurante de Aragén Seclor 1 de
Teruel».

2. Seran de aplicacion todas las medidas preventivas y correctoras contempladas en este
condicionado ambiental y las incluidas en la documentacion presentada, mientras no sean
contradiclorias con las primeras. Todas las medidas preventivas y correctoras contempladas
en el Estudio de Impacto Ambiental y el condicionado de fa presente Declaracién de Impacto

" Ambiental que supongan o madifiquen unidades de obra se incorporaran come tal al proyeclo

constructive y lendran, por consiguiente, cardcter contractual a efectos de su contratacion.
También se valoraran los gastos derivados del programa de vigliancia ambjental. -
-3, Transcurridos dos afios desde la publicacién de la declaracién de impacto ambiental sin

haberse iniciado la efecucién del proyecto, ¥ en caso de que el promotor qulers Bevario a
[ ‘cabo, deberd cominicarlo a este drgano ambiental, que podré establecer nuevas prescripcio-
‘nes o, en su caso, exigir el iniclo del procedimiento de evaluacion de impacto ambiental. £l
- promotor debera comunicar al Departamento de MedtoAmbtente con un plazo mlnimo de un

mes, |a fecha de! comienzo de Ja gjecucion del proyesto, -
4. Serd de aplicacién en la ejecucidn de las actuacicnes proyectadas desde el momenlo

" de su redaccién 8l «Manual de Buenas Précticas Amblentales» derivado del Protocolo de

Colaboracién entre el Departamento de Obras Poblicas Urbanismo y Transportes v e Depar-

tamento de Medio Ambiente para la integracxén de cnterios medloambienta!es en matena de

contratacion de obras de carreteras, i
Condicionado de cardcter especifico por actuac:én S
5. El tramo 7 de la carretera A-1512 entre ef PK. 354320 y PK 36+067 deberé adaptarse al

" Yrazado de la camretera aclual, para evitar el riesge de afeccion al rio de blogues de piedras

situado en la margen derecha de la misma o bien realizar la medificacion del frazado en'este
tramo por el lado fzquierdo de fa actual carretera (sentido de Noguera a Qrihuela del Treme-

* dal). Ademds, las obras de ampliacién de la plataforma deberan realizarse extremando las
:precaucnones para evitar cuatquier tipo de afecclén al mlsmo S

" Respeclo a las medidas corracloras. ; ’ P
- -8, Zona de actuacién,—debera definirse, v bahzafse ‘&h zonas de vegetaclén natura! la

* zona de actuacién del proyecto que corresponderé a la zona ocupada por la planta del pro-

yecto, mas los accesos de obra necesa_rios para la construccidn, los accesos provisionales,
las superficies auxiliares para acopios, casetas de obra, talleres, almacenes, aparcamientos,

“acopios de tierras, los prestamos, y vertederos, Fuera de esta zona np podrén acluar ni c;rcu-
‘lar la maquinaria, vehiculos y personal de obra enactive. '

Las vias de acceso fuera de |a traza necesarias para la constmcclén daberén tener en
cuenta minimizar los efectos sobre el medio flsico, vegetaclén fauna y palsaje reduciendo el
coste ambiental v la desnaturalizacién del medio, -

7. Emisiones de polvo.~—se adoptaran las medtdas necesarias para evitar molestias a la
poblacién por la emisién de polvo, ~ "

Se adoptaran medidas oportunas para Ia reducclén a mvelas !olerables las emisiones de
polvo a la vegelacidn natural, y a los cullives, -

Entre las medidas a adoptar esta la del riego conimuado de caminos ¥ zonas de movimien-

“{o de tierras, En casos de fenémenos melecrolégioos adversos graves deberdn pararse Ias

obras. .

8. Ruldos.—En cuanto a Ios nweies de ruido y v:brauones genarados durante fa fase de
obras se tendrdn en cuenta los objetivos de calidad aclistica establecidos en el Real Decreto
1367/2007, de 19 de octubre, por ef que $e desamolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre,

- del Ruldo. Se emprenderan las medidas necesarias {apantallamientos, mayer limitacién de

heraries de trabajo, elc.,,) para mitigar dichas afecciones, La maquinaria utiizada en la fase
‘de obras debe ajustarse a las prescripeiones establecldas en la legislacion vigente referente

" a smisiones songras de maquinaria de use al aire kbre, y en particutar, cuando les sea de

aplicacién, a o establecido en el Real Decreto 21212002, de 22 de febrero, por el que se re-

gulan las emtsiones sonoras en el entomo debijdas a determlnadas méquinas de uso al alre )

Ilbre
“De acuerdo conlo pre\dslo enel artlcuio 23 dei Real Decreto 136712007 de 19 de octubre.

“por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de nowembre. del Ruido, y teniendo en cuenta
‘en su caso |a delimitacién de las zonas de servidumbre actstica, en fase de funcionamiento
‘no se daberdn transmitir al medio en las #reas acisticas afectadas, niveles de ruido superio-

res a jos valores Himite de inmisidn y a los valores limite de Inmisién maxima de las tablas A1

- ‘del anexo Hl evaluados conforme al anexc IV del citado Real Decreto. En su caso se adopla-
*ran las medidas necesartas (apantallamientos, regulaclones de velocidad, elc...) para mitigar .
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dichas afecciones, especialmente en las zonas mas sensibles {uso sanitario, docente y cuftu-
ral).

En Red Natura 2000 se adoptara como valor limite los del sector del territorio con predo-
minic de suelo residencial,

9. Riesgo de incendios.—Se elaborard un Plan especff co de prevencion de incendios te-
niendo en cuenta la Orden de 27 de enero de 2009 del Departamento de Medio Ambiente
sobre prevencién y lucha contra los incendio forestales enla CAA para la campafia 2009/2010
que se ira adaptando en su caso alas postetiores Ordenes de Incendlos.

Afecciones a elementos de [a Red Nalura 2000 en Aragbn y a ia flora:

10, Se debera realizar un estudio de fa pesible medificacién de la escorrentfa y de los flujos
subterraneos someros del ertorno del sistema endomreico del LIC: 2420141 «Tremedales de
Qrihuetar. El proyecto de construccion deberd tener en cuenta la posible alteracion de la red
de drenaje y su incidencia sobre €l LIC, proponiendo, en su caso, las medidas preventivas v
correctoras gue garanticen su integridad.

11. Con carécter previo al inicio de las actuaciones, se procederd al jalenamiento de todo
el perimetro de obra (banda de expropiacidn), y de todos los viales de obra y caminos transi-
tados per la maquinaria,

Proteccién a la fauna, a los corredores bicldgicos y al sistema hidrotégmo ¥ medidas para
ta permeabllidad del territorio

12. Para la ublcaclén, el disefio y adecuacion de las obras de fabrica come pasos de ver-
tebrados terrestres a o large de los nuevos tramos acondicionades, se tendrd en cuenta la
presencia de corredorés bioldgices que [as atraviesan (cauces publicos, vias pecuarias, co-
rredores forestales, margenes de cultivos, etc.), Antes de su incorporacién al proyecto defini-
tivo, se presentara en el Instiluto Aragonés de Gestidn Ambiental un documento técnico que
confemple el ndmere de pasos, su ubjcacidn, su disefio -dimensiones, paso a nivel superioro
Infericr, en desmonte, en terraplén, etc.—, su forma de revegetacion (Intentando recrear los
ambientes préximos), apantallamiento, vallado, presupuesto, ete., tedo ello con el objeto de
determinar su funcionalidad y, en su caso, establecer condiciones especificas.

13, En los proyectos constiuctivos se dimensionaran las obras de drenaje de forma que su
disefio contemple un pasc seco para facllitar el transito de la fauna de pequefio y mediano
tamafio sin que por ello |a seccién hidraulica resulte insuficiente. La salida y entrada a los
mismos se protegera de modo que la. erosién no Ios inhabifite para su usoe por la fauna silves-
tre.

14, Las obras de drenaje y pasos sobre [os cauces deberdn tener en cuenta, ademés de
los terrenos perteneciente al dominio publico hidriulico, la presencia de la zona de servidum-
bre de 5 metros y de la vegetacién riberefia existente.

15. Ala hora del disefio de los drenajes se tendra en cuenta la presencia de las zonas le-
rraplenadas y su efecto «presa» de intercepeidn de la escorrentla, adoplando medidas para
evitar el posible ancharcamiento de los terrenos.

16. En la ejecucién de los muros en ef rlo Guadalawar correspondientes a las obras de
mejora de fas carreteras A-1512 y A-1703 se extremaran las medidas para evitar la contami-
nacién de las aguas por el verlido de terrigenos al cauce y productos quimicos, )

17. Los cruces de la maquinaria sobre los barrancos se reatizaran mediante pasos provi-
sionales de tal modo que se minimicen los arrasires de sélidos sobre los cauces.

Restauracion de taludes, préstamos y verledsros;

8. Restauracion.—Todas las superficies alteradas deberdn ser restauradas de forma que
se adecua al relieve del entorno, se limpie de restos y se revegeten, Se entienden las altera-
das directamente por la nueva carretera, los accesos y caminos repuestos, asf como los ac-
cesos provisionales de obra, Ia superficies auxiilares de obra para acopios de tierras, casetas
de obra, aimacenes, aparcamlentos, viales etc.

Los prestamos y vertederos deberdn ser restaurados y revegetados o devueltos a su con-
dicién de terreno de cultivo 0 de monte siendo entonces revegetados. Los que se restauren
como superficle de cullivo deberan reponer el suelo agricola con una capa de tierra de cultivo
fértil de al menos 50 cm., Las que se restauren con ef objetivo de reponer vegetacion naturat
deberdn extender una capa de tierra vegetal de 40 cm, para proceder posteriormente a la
siembra y plantaclén del terrenc con especles propias de las serles de vegelacidn potenclal
del lugar. )

Los préstamos podrén ser utifizados como vertederos de excedentes de excavagion,

Ademas de las zonas de exclusion contempladas en ef estudio ambiental, no se localiza-
ran estas infraestructuras en vias pecuarias, montes catalogados de utilidad piblica que pre-
sente cublerta vegetal natural y en otras zonas con vegetacién estable, bien estructurada,
singular, o con especles de flora endémicas, catalogadas o singulares. También se deberan
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evitar los cauces de barrancos activos, sus conos de deyeccion y [a llanura aluvial, es decir
aquellas zonas con riesgo de avenidas susceptibles de padecer procesos erosivos intensos.

Son localizaciones favorables para préstamos y vertederos los campos de cuitivo por la
mayor facilidad de restauracion del uso original y campos de cultivo abandonados.

Tode présiamo o venedero requenra de un, proyecio detallado de explotacu‘m y restaura-
cién. -

Los tramos de carretera abandonados deberan ser demolidos, rellenéndose posterior-
mente con una capa de tierras de al menos 1 m. de potencia, reperfilados y acondicionado el
* relieve al que finalmente se Je echard una capa final de 40 em de tierra vegetal slendo final-
‘mente revegetados de acuerdo con la vegetacién del lugar, En caso de acceso a fincas se
“dejara un acceso acorde con las necesidades de uso, evllando dejar la calzada or:gma! que
resulte excesiva y degradante del entorno. - *:

1%. Revegetacidn.~—La revegetacion de las zonas alteradas Inclmré la 5|embra de espe-
"-cies naturales que incluya una mezcla. equilbrada de semillas gramineas, leguminosas y

A

%

C“nimade 1 planta cada 4 m2 de matas y arbusto v 1 especie de drbol cada 9 m2,

Las especies a ufilizar excepto en cullivos y zonas ajardinadas, deberdn ser las proplas de
©las sefies de vegetaolén det lugar. Podran servir para reponer superficie de hébitat naturat ©
. hébitat de especies, degradadas por el proyecto en ambito LiC 0 ZEPA .

- Reslduos. :

20. Se elaborard un Plan de Tratamiento de Restduos segln ; 1os establecido en el R.D.
- 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccion y gestién de los residucs de
construceidn y demolicidn, que determina en su art. 4.1.a) la obligacién por parte del produc-
tor de residuos de construccidn y demolicion de Incluir en el proyecto de obra un estudio de
gesiién de residuos de construccion y demelicidn,

21, Se estudiard ta viabilidad del tratamlento y reutllizacién de los residuos procedentes
del fresado de firmes en los framos de refuerzo de acuerdo a los términos establecidos enla

neral de Carreteras del Ministerio de Fomento. :

22, En aplicacién de lo dispuesto en el Real Decreto 1619/2005, de 30 de diciembre, sobre
la gestidén de neumdlicos fuera de uso, se recomienda preferentemente &l uso de betunes
maodificades con caucho yo de betunes mejorados con caucho procedenles de neumaticos
en los fimes de este proyecto. Se delallara ta gestidn que sobre eslos materiales propone
desarroltar el concesionario, asl como la observacion de la Orden circular 21/2007, de la Di-
reccién General de Carreteras, sobre el uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes
y mezelas bltuminosas que incorporen caucho procedente de nsuméticos fuera de uso; del
Manual de Empleo de neumaticos fuera de uso en mezclas bituminosas, del CEDEX, ydela
Orden Ministerial 891/2004, de 1 de marzo, que aprucba medificaciones del pllego de pres-
cripciones técnicas generales para obras de carreteras y puentes (PG-3),

23. Con objeto de ajustar al maximo el balance de tlerras y reducir los volimenes a extraer
de préstamos y de transperte a vertedero sera preva!ante la prevencién (minimizacidn de
- excedentes), seguida de la valorizacion (en la prop|a obra o en restauracion minera) s:endo 12

tltima opcidn el vertido,

24, Durante la fase de obras se habilitaran, junto a cada una de las infraestructuras a efe-
cutar, zonas para la limpieza de cubas de hormigonado, asf como para el aooplo del hormigdn
residual que pudiera derramarse en ef entorno.

25, Se habilitara un lugar acondicionado para la realizacién de los mantenimientos de ma-
guinarla (cambios de aceite, reparaciones menores,...) donde todos los vertidos accidentales
se gonduzean a un punio confrotado donde reahzar una correcta gestlén de !os mismos (gra—
sas, aceltes, hidrocatburos,...). .

Respecio de la afeccidn a blenes de domino pablloo ’ )

26. En caso de afeccidn del proyecto a vias pecuarias se deberd tener en cuenta lo seﬁa-

‘lado en los articulos 28 y 29 de la Ley 10/2005, de 11 de noviembre, de vias pecuarias de
Aragén. La ocupaciones temporales por obras de vias pecuarias deberén Irami!arse ante el
INAGA de acuerdo a la citada Ley.

27. Los terrenos de los montes catalogados de utilidad pub!lca afeclados por el proyecto
de la Red Estructurante de Aragén para el Sector 1 de Teruel deberan desafectarse en los
términos previstos en el articulo 18 y snguienles de Ia Ley 15/2006, de 28 de dlciembre, de
Montes de Aragén.

28. La realizaclén de obras o trabajos en el Domlnlo Publico Hidrdulico y en sus zonas de

ca, en cumplimlento de lo dispues!o en la normativa de aguas vigente.
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_“matas {menos del 2% en peso) a razén de 30-35 gr/m2 y la plantacién con Una densidad m(-

Orden Circular 8/01, del 18 de enero de 2002, sobre reciclado de firmes, de La Dlrecclén Ge— )

servidumbre y de policia requerira autorizacién administrativa previa del Organismo de Cuen-
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Respecto del Patrimonio Cultural:

29, Si.en la ejecucidn del proyecto se localizara algin resto arquecldgico o paleontolégico,
de acuerdo al artlculo 69 de la Ley 3/1998, de 10 de marzo, del Patrimonio Cullura) Aragonés,
se deberd comunicar al Servicio de Prevencidn y Proteccién de Patrimonio Cultural quien ar-
bitrara las medidas para la coredta documentacion y tratamiento de los restos,. Todas las
actuaciones en materia de arqueologla y paleontologia deberan ser realizadas por técnico
competente y coordinadas por fa Direccidn General de Patrimonio Cultural.

Plan de Vigliancia y seguimiento ambfental.

30. Se redactara y desarrollard un Plan de Vigilancia Amblentat definitivo que recoja fas
determinaciones del presente condiclonade, de forma que concrete el seguimlento efective de
las medidas correctoras previstas, incluya la asistencia de un especialista ambiental a 1a di-
reccion de obra, métodos y periodicidad de los controles, asi como el método y fa forma para
la correccién de las desviaciones sobre los previsto y fa deteccidn y correccidn de los posibles
impactos no previstos en el Estudio de Impacto Ambiental.

31, Se presentara ante ja Direccién General de Calidad Ambiental v Cambio Climdtico
semestiraimente durante la fase de construccion y anualmente en fase de explotacién un in-
forme con los resultades de la vigilancla ambiental.

32. El Plan de vigitancia ambiental se debera exdender hasta dos afios después de la fina-
lizacidn de las obras al efecto de comprobar la efectividad de fas medidas preventivas v co-
rrecloras. '

Zaragoza, 9 de octubre de 2009,

El Director del Instituto Aragonés de Gestién
Amblental,
CARLOS ONTARON CARRERA
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RESOLUCION de & de octubre de 2009, dsl instituto Aragonés de Gestion Ambiental,
por la que se formula la declaracion de impacto amblental del estudio informativo del
proyecto de adecuacion integral de la Red Estructurante de Aragdn. Sector 2TE, Teruel,
on la Provincia de Teruel, promovido por fa Direccién General de Carreteras del Gobier-
no de Aragon. (N° Expte. INAGA/S00201/04/2008/04534),

La Ley 7/2006, de 22 de Junio, de proteccidn ambiental de Aragdn, establece ta obligacisn
de formular declaracién de impacto ambiental con cardcter previo a la resolucidn administra-
tiva que se adopte para la autorizacion o aprobacidn de fa ejecucidn de determinadas obras,
instalaciones o desarrolio de actividades, )

El proyecto a que se refiere la presente resolucion se encuentra comprendido en el apar-
tado a) grupo 6 del anexo | del Real Decreto Legislative 1/2008, de 11 de enero, por €l que se
aprueba el texto refundido de fa Ley de Evaluacién de Impacto Ambiental de proyectos.

La Direceién General de Carreferas del Gobiemo de Aragdn, de acuerdo a lo dispueslo en
la Ley 7/2008, de 22 de junio, de Proteccion Ambiental de Aragén, solicité el inicio del proce-
dimiento de consultas previas a la elaboracién del Estudio de Impacto Ambiental antes referi-
do, para jo que &l 11 de febrero de 2008 se remite un ejemplar del documento {consultas
preceptivas ordinarias y telematicas) a las sigulentes administracicnes, organismos, entida-
des y asociaciones: Comarcas y Ayuntamientos incluidos en el Sector 2TE, Asoclaclén Natu-
ralista de Aragén (ANSAR), Comisiones Obreras, Confederacién Hidrografica del Ebro, Direc-
cién Generat de Energlas y Minas, Direccién General de Patrimonio Cultural, Ecologistas en
Accién - Ecofontaneros, Ecologistas en Acclén - ONSO, Ecologistas en Acelén - OTUS, Fun-
dacion Ecologla y Desarrolle, Fundacidn para {a Conservaclon de! Quebrantahuesos, Socie-
dad Espaficla de Ornitologia (SEO/BirdLife) y Unidn General de Trabajadores, Una vez reci-
bidas las respuestas a las consultas, el Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental comunica al
promotor mediante resolucién con fecha 22 da abrit de 2008, el grado de amplitud y nivel de
detalle que debla contener el Estudio de impacto Amblental. )

Mediante Anuncio del Servicio Provinclal de Obras Publicas, Urbanismo y Transpories de
Zaragoza, publicado en el «Boletin Oficial de Aragdn n® 23 de 4 de febrero de 2009», se so-
mete a informacién plblica durante el plazo de 30 dias héblles el estudio informativo y el es-
tudio de irmpacto ambiental relativo a la Red Estructurante de Aragén en cumplimiento del
artfculo 30 de la Ley 7/2008, de 22 de junic, de Proteccidn Amblentat de Aragdn. En esta fase
del procedimiento se reciben sugerencias o ategaciones del Ministerio de Fomento, Ministerio
de Medio Arabiente, Medio Rural y Marino, Ayuntamiento de Rubielos de Mora, Ayuntamiento
de Cedrillas, Ayuntamiento de Gidar, Concejo Ablerto de Corbalan, D. Angel Lorenzo Martin
y D. Domingo Benages Monforte, . Miguel Loras Garela, D. Miguel Loras Andrés y D. Diego
Loras Andrés, Unlén Sindical de Comislones Obreras de Aragdn y Asodacién Socledad y
Servicios Publicos. La mayor parte de estas alegaciones versan sobre nuevas propuestas de
tramos a Incluir en el proyecto, consideraciones respecto la proteccion de los sistemas hidro-
légicos, imposibilidad de admitir conexiones diferentes a las ya existentes con la red nacional
y finalmente, sobre otros aspectos de ndole financieros.

Se notificd tramile de audiencia al promolor y éste sefiald no realizaba consideraciones a
la propuesta. Se comunicd un borrador de la resolucidn a los ayuntamlentos afectados, no
recibiéndose manifestaciones al respecto.

El objeto del proyecto es la adecuacion de los viales de titularidad autonémica que confor-
man la Red Estructuranle contemplada en el Plan de Carreteras de Aragén (2004-2013) con
el propésito de crear un esquema mallado que satisfaga las necesidades de comunicacion y
desarrclle en la Comunidad Autdnoma que, ademés, tenderia a homogeneizar e desarrollo
de ésta. El objeto de este documento es analizar el estidia informativo de 1a Red Estructuran-
te a Acondiclonar del Sector 2 de Teruel, en ¢l cual se encuentran tramos de carreteras de
ancho insuflciente para las necesidades actuales de trafico de vehliculos y trazados con velo-
cidades inferiores a las definidas en el Plan, Estas caracleristicas, unida a las malas condicio-
nes de visibllidad en determinados puntos def trazado, hace que la circulacién resulte peligro-
sa. Ademas, cabe destacar el mal estado del firne en algunos puntos.

El Sector 2TE se haya situado en el sur de la provincia de Teruel, v limita al norte con el
secter 1TE, al este con Castelldn, al sur con Valencia y al Oeste con Soria. Cuenta con una
superficile de 3.732,08 km2, Dentro de este sector se encuentran las siguientas carreleras de
titularidad del Gobierno de Aragén: A-226 de Teruel a Calanda por Cantavieja, A-227 de Can-
taviaja a La [glesuela del Cid, A-1701 de Rubielos de Mora a Cantavieja por Nogueruelas,
A-228 de Sarridn a Montalban por Allepuz, A-1616 de N-234 a Rubielos de Mora y A-232 de
La Puebla de Vaiverde a Castelldn por Mora de Rubielos. La longitud tofal de los {ramos de
cairelera afectados en este sector comprende aproximadamente 293,7 km.
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Se propone realizar tres tipos de actuaciones:

Modificacién de trazado: consiste en la ejecucidn de una carretera sobre otra ya existente
maodificando sus caracteristicas geométricas, de tal forma que no necesariamente coincida su
trazado con el primitivo, en una longitud superior a 1 km, todo ello con el objeto de mejorar
sus tiempos de recorrido, niveles de servicio y la seguridad de la circulacién, '

Acondicionamiento puntual: cuando la modi!’ icacion del tfazado se realiza en una iongltud
inferior & 1 km.

Refuerzo del firme: consiste en ia colocacién de una capa de mezcia bituminosa sobre la
plataforma ya existente, Ademas, periddicamente se efectuardn Iabores de limpieza de cune-
tas asf como del comecto mantenimiento de la sefializacidn. ‘

En tolal se propone la modificacion de irazado y acondlclonamiento puniual sobre 55,67

© km de carretera actuat (286 052 km totales en ai sector) EI reslo se plantea como refuerzo
" del fime.

El estudio de altemahvas contemplado en et estudlo tnformatwo para el Seclor 2TE dela

~Red Estructurante de Aragén contempla dos alternativas de actuacioén, en muchos de los ca-

sos con trazados muy similares, sin grandes cambios, Las alternativas confemplan actuacio-

- .nes en la geometria del trazado de la red, tanic en planta como en alzado, con el fin de cum-

plir las determinaciones de| «Plan General de Carreteras de Aragén», Finalmente, en cada

. ¢aso se ha elegido la alternativa posterior a fa reatizacion de un andlisis multiceiterfo, reafizan-
- do una valoracién numérica parcial de las afecciones que las distintas alternativas provocan
-en el entorno y selecclonando finalmente fa menos impactante. Se analizan tres grandes blo-

gques, el ambiental (vegelacién, fauna, paisaje, usos del suefo, htdro!ogfa), el funcmnal (segu-

- fidad vial y radio minimo) y el econdémico (preésupuesto).

‘Acontinuacién se indican los pardmetros de los acondscaonamtenlos para cada una de las
carreteras, considerando la alternativa elegida en cada caso: -

Carretera A-228 de Sarridn a Montalban por Allepuz. La iongltud total def tramo sobra la
que se actuaré es de 54,09 km, En toda esta longitud se realizaré e} acondicionamiento inle-
gral en tres framos y en el resto del trazado se aplicara un refuerzo det firme: i

Tramo 1 Gldar - Alepuz: Longitud: 8.418,7 m (pp.Xkk.: 39,6 y 49,0); radios minimos/maxi-
mos: 250/3000; pendiente méx:ma 4 46%, volumen desmontes I terrap!enes 253.1364 1
202.817,6 m,

Se realizardn dos puentes de vigas de doble T. Uno de eltos para cruzar la Rambla de las
Umbrias, con una longitud de 75 m, 10 m de ancho, 1,30 m de canto y 3 vanos (25-25-25). El
otro de los puenies se construird para cruzar e rfo de Sn[lawenlos con una longitud de 40 m,
10 m de anchura y 2 m de canto. |

Se plantean dos alternativas muy snmilares entre sl slgulendo el razado de la actual ca-
rretera cortando morros y vaguadas para encajar el trazado, Ambas recorren monte bajoy
campos de cuitivo. Finalmente se.elije la aliernativa 2. :

Tramo 2: Allepuz - Jorcas: Longitud; 5.678,8 m (ppXkk.: 49,0 y 54 8); pendiente maxima:
4,71%; radios minimos/maximos: 250.'2800 volumen desmontes I terfaplanes 59.488,8 /
372741 md, . . .

Se plantea una dnica alternahva

Tramo 3: Mora de Rubieios - Alcala de la Selva: Longllud 3. 989 im (pp kk,: 233y 27,3);
penchente maxima: 8,00%; radios minlmos.’mémmos 150/1000, vo!umen desmontes I terra-
plenes: 197.375,6 / 190.8955m?,

Se plantean dos alternativas, la primera de ampllos pafémetros que debe resolver vagua-
das con terrapfenes de hasta 20 m y en dos casos con sendos viaductos de 200 m de longi-

¢+ tud. Visto lo desproporcionade de la actuacién se disefia una segunda allernativa con para-

- .metros mas modestos que elimina todas las curvas de radios reducidos compensando
- desmontes con {emaplenes sm preclsar eslructuras de gran anVErgadura Flnaimente se es-

© coge la alternativa 2,

Carretera A-232 de La Puebla de Va!verde a Casletién por Mora de Rubielos. Comlenza

en la interseceidn de la carcetera N-234, entre el enlace de la autovia A-23 v la localidad de

- La Puebla de Valverde). El punfo final es el limite provincial con Castelién, en el puente del rfo

Rodeche. En total, la longitud del tramo afectado por fas obras es de 43, 1 km. En toda la lon-

gitud se realtzara € acondlcio_namlen:o en dos tramos coﬂos yen el resio dei t;azado se
-aplicard un refuerzo del firme: .

Tramo 4; Puente sobre el rio Muares Longllud 618, 33 m (pp. kk 94y10 2). pendlente
maxima: 3,83%; radios mrmmoslméxxmos 350!600 votumen desmontes ! terraplenes

1.666,2 /17.967,4 md,

-Se realizara el cruce sobre el rlo Muares a través de Ea ccmstruocién de un puente de vigas

de artesa de 90 m de longitud, 10 m de anchura, 1,60 m de canto ¥ 3 vanos (30-30-30).
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Se plantean dos scluciones, la primera se aproxima a la ideal de paso con una Gnica curva
frente a las tres acluales. La segunda opeldn procura una mejor posicién para el cruce a cos-
fa de empeorar aigo el trazado. Finaimente se escoge la alternativa 1.

Tramo 5: Mora de Rubielos - Rubielos de Mora; Long#ud; 710,76 (pp.kk.; 23,5 y 24,3);
radios minimos/maximos: 300/450; pendiente maxima: 8,41%; volumen desmontes / terraple-
nes: 1.455,2 1 75.340,2 m?,

Se traza una Gnica alternativa.

Carretera A-1515 de 1a N-234 - Albentosa a Rublelos de Mora. Se plantea su origen en el
eftlace de la Venta delAlre de laA-23 (p.k. 14000} y el final de Rubielos de Mora, donde inter-
secta con ja A-232 (p.k. 15+848), Se plantea ltevar a cabo el acondicionamiento integral en
dos framos ¥ en € resto el refuerzo del firme:

Tramo 8: Cruce Rio Mijares: Longitud: 4.055,40 m {pp.kk.: 2,3 y 7,3); radios minimos/maxi-
mos: 180/700; pendiente méxima: 8,64%; volumen desmentes / terraplenes: 185.375,0 /
172.869,9 m*. .

Alraviesa una zona abarrancada mediante la construccidn de un puente de 108 m de fon-
gitud, 9 m de ancho, 1,80 m de canto y 3 vanos {36-36-35).

Se plantean dos trazados, el primero busca uh punto més favorable de cruce del rio, Se
cruzan res vaguadas de ias que en dos de ellas se plantean viaductos de 100 y 120 m de
longitud, y el puente sobre el rio Mijares de 180 m de longitud y mds de 40 m de altura, Por e}
punto de cruce del rio, ya en zona abrupta de hoces, |a alternativa se pone en entredicho por
cuesticnes paisajisticas, elaborando una segunda que aprovecha el actual puente, obligando
a hacer un trazado mas forzado. Finalmente se escoge la alternativa 2. ‘

Tramo 7: Mas de las Solanas: Longitud: 1,965,468 m (pp.kk.: 10,4 y 12,4}; radios minimos/
méximos: 250/2000; pendiente maxima: 7,38%; volumen desmontesfterraplenes; 21.806,9 y
69.616,6 m’.

Tan sdlo se plantea un trazado.

Carretera A-1701 de Rublelos de Mora a Cantavieja por Nogueruelas, Comlenza en Ru-
bletos de Mora, en la interseccién con la caretera A-232 vy el final en el imite provincial con
Castelidn. Se prevé acondicionar de manera integrat el tramo enire Mosqueruela v el Iimite
provinchal y en e resto llevar a cabo el refuerzo del fime.

Tramo 8: Mosqueruela - Limite provincial; Longitud: 14.529,48 m (pp.kk.: 40,5 y 56,0); ra-
dios mirimos/imaximos: 125/10000; pendiente maxima: 7,93%; volumen desmontesierraple-
nes: 269.055,0 y 360.122,7 m.

Alolargo de la raza atraviesa el barranco del Pino mediante un puente de vigas de artesa

‘de 120 m de longitud, 8 m de anchura, 2 m de canto y 3 vanos (40-40-40). Asimismo, cruza

dos zonas abarrancadas mediante la construceién de sendos puentes de 108 m de longitud,
8 m de anchura, 1m80 m de canto y 3 vanos {38-36-36),

Se plantean dos alternativas, una de ellas basada en un {razadoe facilitado por la Subdirec-
cidn de Carreteras de Teruel, pero ampliando los radios dados. La alternativa 2 intenta hacer
un mejor trazado aprovechando que la orograffa es bastante uniforme, sin embargo se debe
recurrir a grandes variantes v a tres viaductos de algo mds de 100 m de fongitud, por lo que
se desecha esta solucién escoglendo la alternativa 1.

Carretera A-227 de Cantavieja a La Iglesuela del Cid. Tiene una longilud de 13,179 km
conectando Cantavieja con el Iimite provincial junto a La Iglesuela del Cid. La carrelera se
presenta practicamente nueva en joda su longitud. No se plantean actuaciones de acondicio-
namiento integral, tan sélo de refuerzo del firme.

Carretera A-226 de Terue! a Calanda por Cantavieja. £l tramo incluido en el Sector 2TE
tiene 104,7 km, entre el enlace de Teruel de la A-23 y N-420 y el limite provincial con Caste-
Iién, préxime a la locakidad de Mirambel, En su recorrido destaca la presencla de 4 puertos de
montafia, Cabigorde, Sollavientos, Villarroya de los Pinares y Cuarto Pelado. Se llevara a
cabo el acondicionamiento integral en dos framos y en el resto se realizard el refuerzo del
firme.

Tramo 9. Mirambel - Limile provinclal: Longitud: 6.500,06 m (pp.kk.: 96,2 v 104,8); radios
minimes/maximos; 160/1500; pendiente maxima: 7,92%; volumen desmontes/terraplenes:
90.797,0y 311.2186 m*,

Se construiran dos puentes, uno sobre el barranco del Toro Negro, de vigas de artesa, con
una longitud de 45 m, 8 m de ancho v 2,20 m de canto. Ei ofro sobre ef barranco Mas del Areo,
reafizando un puente de vigas de artesa de 120 m de longitud, 8 m de ancho, 2mde canto y
3 vanos (40-40-40).

Se plantean dos solucionés, la alternativa 1 presenta des grandes variantes, resultando un
trazado generoso con radios en forno a 500 m y minimo de 200. Desde Mirambsl se sigue
sensiblemente la fraza actual. No se producen importantes obras de tierra y se prevén dos
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estructuras de 45 y 120 m. Se ha estudiado una segunda alternativa procurando seguir en
mayor medida el actual trazado, resultando radios minimos de 150 m y con un 10% més de
jongitud. Resultan necesarios dos puentes de 108 y 100 m. L.as obras de tierra también son
mayores, Finalmente se escoge la alfernativa 1.
Tramo 10: Barranco de Quiebracantaros; Longitud: 3.5694,70 m; radios minimos/maximos:
350/625; pendiente maxima: 7,69%; volumen desmontesiterraplenes: 215.831,5y 192.287,7
1 .

Se realizar un puente de vigas de arlesa para el cruce del barranco de La Castilla, con
una longitud de 180 m, un ancho de 10 m, 1,80 m de canto y 5 vanos {36-36-36-36-36).

Se plantean dos alternativas de trazados amplios radios, si bien, la afternativa 2 se acomo-
da a la actual carretera cast un kildmetro antes que ta 1. Se prevé un viaducto de 180m y 192
m en allernativa 1y 2 respectivamante. Se escoge la allernativa 1.

Queda fuera de esta declaracién de Impacto ambiental la actuacion prevista en la carete-
ra A-2286 desde la conexion con la A-227 hasia el p.k. 96 2 por encontrarse actualmente en
ejecuc{én

" 1.a seccidn tipo de cada carretera ha temdo en cuenta Ias especificaciones del Flan Gene-
rat de Carreteras de Aragon 2004-2013, de acuerdo con las indicaciones recibidas por la Di-
reccién General de Carreteras de la Gobierno de Aragén, La plataforma proyectada para cada
una de las carreleras se compone de dos carrites, uno por sentide de circulacién, de 3,50 m,
El ancho de los arcenes es de 1,00 m, con bermas de 0,50 m en cada lado. Con esta plata-
forma se mantiene el ancho de los carriles existentes, pero se dispone de arcenes de 1,00 m
y bermas de 0,50 m, con la consiguiente mejora que esto supone.

Existen dos excepeiones para la seccidn tipo proyectada: La seccidn transversal proyecta-
da para las carreteras A-1701, en el tramo de Mosqueruela a limite provincial y de laA-226 en
el tramo de Mirambel a limite provincial que se componen de dos carriles, uno por sentido de
circulacién, de 3,00 m de ancho, El ancho de los arcenes es de 0,50 m, con bermas de 0,50
m en cada lado. De esta manera se conslgue la ampiiacién de la secclén existente para la
calzada en este framo, .

De acuerdo con &l estudio de impacto ambiental, la mayor parte de los materiales proce-
dentes de la excavacion son aplos para su utilizacién enlos rellenos. No cbstante, se produce
una descompensacion en el volumen de tierras excavadas y a emplear, En la mitad de los
casos aparece un déficit de volumen de terras que se solventa con bisqueda y utilizacion de
préstamos de material, utilizables en explanadas y en capas de firmes, para lo cual se ha
realizado un estudio de fas canteras, graveras y préstamos en el'entorno de los trazados pre-
vistos en los diez tramos a acondiclonar. Los vertederos se han ubicado principalmente en
zonas préximas o cofindantes @ los trazados facltando asf los accesos y tratando de evitar
desplazamientos grandes.

Los cauces Interceptados por las trazas de las alternativas selecclonadas pertenecen a las
cuencas hidrograficas del rfo Ebro, el rio Jucar y al rio Mijares. Para caleular la capacidad de
dasagle se ha realizado un calcule con el caudal de referencia de 500 afios de periodo de
reforno, suponiendo flujo en régimen uniforme en la seccldn de paso. Para las pequefias
obras de drenaje, el predimensionamiento incluye la eleccién de ura tipologla para cada obra,
Dentro de las varias tipologias en obras de careteras se han seleccionado los cafios y los
marcos de hormigén.

En relacién con las Enstalacwnes auxitiares {parque de maquinaria, campamento y ofici-
nas, plantas de machaqueo, hormigonado ¢ asfaftado, ete.), se contemplan su localizacion
fuera de Dominie Publico Hidraulico, fuera de zonas de recarga de acuiferos, fuera de la Red
Natura 2000 y de hébitats cartografiados y fuera de yacimientos o posibles hallazgos arqueo-
légicos v paleontolégicos, En el ¢caso de los préstamos y vetlederos se concretan posibles
localizaciones de los mismos, que en algunos casos afecta zonas con vegetacion natural y
espacios Red Natura 2000.

El Sector 2TE esté sltuado en la mitad suroriental de la provincia de Teruel, extendiéndose
desde Mirambel hasta Sarrion, localizandose casl exclusivamente en las dreas orientales de
la Cordiflera tbérica y en el extremo mas meridional se incluye parclalmente en la cienca
{erciaria Mora-Sarrién, La zona se divide entre las sierras de Gudar y Javalambre y las sierras
del Maestrazgo, todas ellas pertenecientes ai Sistema Ibérico, La practica totalidad de lazona
es montafiosa, presentando una oregrafia en ocasiones bastante abrupta.

Hidrogeoldgicamente, la parte suroriental del seclor se encuenira englobada enla cuenca
del rlo Mijares, v la mitad noroccidental se reparte entre la cuenca hidrografica del Turia y la
del Ebro. Algunos de los framos de acondicionamiento incluyen cruces de cauces, sobre el rio
Miares, Sollavientos, Rambia de las Umbrias, y varios cauces menores.
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Biogecgraficamente el drea de estudio se incluye en la regién Mediterrdnea, en la provin-
cia Castellano-Maestrazgo-Manchega, encentrandose en los pisos bloclimdaticos oromedite-
rrdneo, supramediterraneo y mesomediterraneo. En las zonas mds Hanas, los bosques han
sido sustituidos por los cultivos y los pastos, apareciendo importantes masas de matorral en
las que se intercalan sabinas y enebros. £n estas zonas destinadas a cultive, en su mayoria
cultivos herbdceos, se da la proliferacién de especies oportunistas, vegetacién arvense, £n
diferentes dmbitos, destacan los bosques de pinares (Pinus halepensis, Pinus syivestris v
Pinus nigra subsp. salzmanii}, los quejigares y encinares vy los bosglies de ribera.

Asociadas a algunos de estos ambientes, es posible encontrar especles de flora incluidas
en e! Caldlogo de Especles Amenazadas de Aragdn, como Thymus leptophylius, Thymus
foscosil, Juniperus thurifera, Paeonia officinalis, todas ellas catalogadas como «de interés
especial» o Apium repens, catalogada como «vulnerablen,

Asociada a estas formaciones vegetales enconframos diferentes especies de fauna. Eslos
entornos son ricos en especies de aves rapaces, como aguila real, dguila calzada, culebrera,
ratonero, buitre leonado, alimoche, especie incluida en el Catdlogo de Especies Amenazadas
de Aragdn como «vulnerables, entre ofras, estando tamblén muy blen representadas fas aves
nocturnas. Los mamiferos son también frecuentes, estando presentes especies como el zo-
rro, tején, gardufia, gineta o el jabalf.

Los ambientes riparios también son ricos en especies de fauna, tanto ligada al soto: lava-
dera blanca, lavandera cascadefia, mirlo acudlico, ete, como al cauce, destacando en algu-
nos de los cauces afectados por Ja obra, como es el caso del rio Mifares que posee una alta
diversidad de especies de ictiofaunz como la trucha comtn, madrija, barbo culirroyo, cacho,
barbo mediterraneo, etc. Dentro de las especies redfilas, cabe destacar la presencia, en mu-
chos de los rlos del sector, del cangreje de rfo comun (Austropolamobius pallipes), especie
catalogada como «en peligro de extincién» y que cuenta con un Pian de Recuperacian (De-
creto 127/2006, de 9 de mayo, del Gobierno de Aragdn) de aplicacidn en los cauces del am-
bito de estudio,

En la zona de estudio se localizan los siguientes lugares de la Red Natura 2000, zonas
somelidas a Planes de Ordenacién de los Recursos Naturales y Montes de Utilidad Piblica:

Yabalibes

CARRET. ' TRAMO Acluacién MUNICIFIOS LIC P.O.R}L. .M.U.P.
g . . Lunto a
A228 | Gidar-Allepuz M?i:?“ Gidar, Allopuz 32::;:9 'Pefias del
Motina™ r® 73
Modificacion
Alepuz-forcas frazado Allepuz, Jorcas
Muodificacion . Maeslrazgoy | Sierade H° 189 “La
- Rubielo
Mora-Alcala frazado Mora do Rubialos Slama de Glidas  Gdgar  [Sierra”
Puente sobre el rio Puehla de e 23041
A-232 N Acond. puniuat]  Valverds, .
Mieres [Sabinar”
Valbona
n® 183 "l
Mora-Rubielos  JAcond. puniuatiMere de Rublskos! .
Castille’
Atbeniosa, San
S " 5 D =
A1515 | Cruce rio Mijsres Modificacion Aguslin., Mora de Esirecl.l.os det Sleutra de p°205%a
frazado Rubislos y fo Mijares Gudar  [Cobarcha”
Rubislos de Morat
) e 201
Msa;::afs Mfiﬁ;‘?" Rubislos do Mora FBoalaje de
baio”
Mosqueruele- Modificacién Maestrazgoy [ 180
ATTOT 1| imite provincial | wazago | MOSMEeIR LG de Gada Boalgje del
Mafo”.
Barranco de Modificacién N
A28 | oiebrachntaros | trazado Codilias
Mrambel-Limite | Modificacién " IT3055
_ Mirambet '
provingial razadg [Siora Alta”
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L.as carreteras incluidas en ef sector 2TE de la Red Estruclurante de Aragén presentan
cruces al mismo nivel con las siguientes vias pecuarias: Cafiada Real de Valdefnares, Cafa-
da de Villafranca a la Sierra de Gadar, Cordel de Mosqueruela, Azagador de San Cristobal,
Azagador de {a Masla Costera por Campo Grande a Mas de los Valles, Azagador Mas de los
Arcos, Azagador Loma Valenciano-El Pilar, Azagader Ef Bujar, Azagador de Toro Negro-Rlo
Canlavieja y Colada Loma el Valenciano af Castellar, La mayor parte de ias afecciones se
producen por cruces de los tframos objeto de estudio con fas vias pecuarias y en algunos
tramos de refuerzo de firme que coincide ia fraza del vial con la via pecuaria, En el proyecto
y en el documento ambiental anallzado no se prevén medidas especiaies de proteccidn ded

: dominio priblico pecuario.

Existen multiples yacimientos arquecldgices y elemenlos arquiteclémcos o etnografices

.inventariados en el dmbito de estudio,

Respecio al patrimonio paleontoldgico, el area de estudio conliene una gran flgueza pa-
leontolégica, conocida por su fauna fosil de vertebrades, tanto de edad mesozdica {(dinosau-
rios) como de edad ferciaria (mamiferos). También se han documentado importantes conjun-

* tos faunisticos de invertebrados fésifes y se han descrito numerosos fosiles vegetales. Existen
- 9 yacimientos situados proximos a la zona de afeccion, 2 de ellos, (Dinosaurios de Mirambel

y Seccion Tipo del Jurdsico Terminal) estan dedlarados P.1.G, de Aragén, ambos préximos a
la zona de obras, en las proximldades de Mirambe] y Gadar-Allepuz, respectwameme Tam-

- bién destacar los yacimientos de Gidar y i Porpol.

Como afecciones a los sistemas naturales y seminaturales ems!entes en el drea de aclua-

. -¢i6n ¥ a su funcionamiento destacan los derivados de la transformacién del entorno debido a
©  la ocupacitn del territorio, a los movimientos de tierras durante la fase de consfruecién, a la

emisién de residuos propios de1a obra y al efecto barrera y de fragmentacion del teritorio que
representa la presencla de la misma. La importancia de estos impacios es funcién de la mag-
nitud de Ia obra a acometer y de |a capacidad del medio para acoger estas infraestructuras.
Las modificaciones en el frazado de las carreteras gue compenen el Sector 2TE, precisan
ocupar determinada superficie de terreno, cuya magnitud depende en primer lugar de las
caracteristicas de la via (longitud v anchura de calzadas y arcenes), pero que aesta influida
ademdas por las caracterfsticas del medio afectado {una topograf{a abiupta implica un incre-
mento de fa ocupacién superficial por desmontes y taludes), |.a ocupacidn superficial durante
la fase de construccién puede incrententarse igualmante por {a necesidad de habilitar vias de
acceso temporales, vertederos de escombros, parques de maguinaria, ete. Asociada a esta
ocupaclén superficial estd la destruccion del suelo y la vegetacién (y paralelamente la dismi-
nucién de habitats para la fauna); fambién pueden verse afectados otros medios ocupados

‘por el trazado de la camretera (charcas, rios) y elementos del medio humano (tierras de cuitivo,
- edificaciones, elementos de! patrimonio cultural). Ademas de los efectes directos por ocupa-

cidn, el razado de una carretera provoca un impacto paisajistico, que entre-ofros factores
depende de la magniiud de la obra (longitud, anchura, taludes y desmontes) y de las caracte-

- risticas del medio afectado (cubierta vegetal, maleriales gealdglcos, visibilidad).

El efacto barrera es ofro de los efectos negativos que suponen las vias de comunicacién:
al tratarse de obras lineales dividen el territorio, Impidiendo o dificultando la comunicacion
entre zonas situadas a cada lado de la misma. Este efecto barrera afecta tanto a la fauna

.como a los habitantes de las Zonas intersectadas por el trazado. El efecto barrera depende de

la magnitud y caracteristicas de la obra {longitud, anchira, taludes y desmontes, vallado), y
se atenta con los sistemas de franqueo, tanto debidos a’las caracteristicas constructivas
impuestas por la topografia (viaductos, tineles), como por los pasos habilitados especlfica-
mente (pasos superiores & inferiores de caminos, enlaces, pasos para fauna, elc.). La impor-
tancia del efecto barrera estd condicionada ademés por las caracteristicas y valores del terrl-
torio afectade por el trazado {interrelaciones existentes entre los temitorios que quedaran a
uno y otro lado de la via de comunicacion), y hay otros factores que pueden influir en este
efecto barrera, como puede ser la intensidad del trafico (relasionada con la intensidad de
ruide, el nivel de contaminanies atmosféricos o la frecuencia de atropellos de animales, cir-
cunstancias que pueden alterar la magnitud del efecto barrera para la fauna).

- Elruido es otro de los efectos notorios delas vias de comunicacién, provocando molestias

" tanlo a la fauna como a los habitantes de las zonas préximas al trazado. Este Impacio tiene
Jugar durante |a fase de construceidn y durante 1a fase de explotacién, io que supone, a efec-
- tos practicos, Ia totalidad de {a vida Ut de la carretera. Sin embargo a este respacto conviene

indicar que los niveles de emisidn de ruido seran equivalentes a los producidos actuaimente

o levemente superiores, por la mayor utilizacién de las carreteras que supondra su mejora.
Entre los efectos beneficiosos destaca el plano socicecondmico, ya que las mejoras en las

vias de comunicacion supondran incrementos en los niveles de seguridad vial y disminucién
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de fos tiempos de trayecto que es precisamente lo que justifica las actuaciones contempladas
en el proyecto, ¥ en algunos casos la revalorizacidn de los temenos préximos al trazado. En
el planc negativo, aparte de las consecuencias gue se derivan de los impactos anteriormente
cilados, cabe destacar fa intrusidn de los nuevos trazados en determinadas zonas del medio
rural (edificaciones y fincas directamente afectadas por Ja construccién, efecto barrera, cam-
bios de usos del territorio) y fa disminucién de la calidad ambientat en kigares que estaban
exenios de {as molestias que causa fa proximidad a una via de comunicacion de estas carac-
teristicas (ruidoes, luces nocturnas, contaminacion, resgos de accidentes, etc.), en este caso
los impactos son minimos af tratarse de tramos puniuales de vias que ya se encuentran en
funcionamiente.

La mayor parte de las afecciones recaen sobre el medio bioldgico. El entorno de afeccién
estd dominado por enclaves de alto valor amblental o paisajlstico aunque también hay zonas
de cultivo v eriales de escaso interés. Considerando tan sélo los tramos de acondicionamien-
to, muches de ellos afectan a superficies agricolas, donde las afecciones sobre vegetacidn
natural son minimas, aunque sl conlleva afecciones sobre la fauna, reduciendo zonas de
obtencién de recursos trdficos. Otros tramos suponen la afeccién a importantes zonas bosco-
sas de pihares y quercineas, pastos densos de montafia y zonas riberefias, afectando a su
fauna asociada. Asl, las afecciones concretas que van a ocasionar cada una de las actuacio-
nes se describen a contlnuacién:

-— Carretera A-228; En los primeros kildimetros del trame 1 (Gddar-Allepuz), la nueva traza
va atravesando cultivos agricolas y zonas de matorral degradado. Se realizan dos cruces de
cauces mediante fa construccién de sendos puentes en los cuales puede existir una afeccidn
a la vegetacidn riparia y a la fauna asociada tanto a fos sotos como al cauce si no se toman
las medidas necesarias. En los tramos finales fa traza nueva atraviesa zonas de pastizal es-
tacional denso con pies dispersos de Juniperus communis ¥ masas de Pinus sylvestris exis-
tentes a los lados de [a cametera actual.

£l framo 2 (Allepuz-Jurcas), no presenta afecciones significativas, ya que a lo large del
trazado alraviesa practicamente en su totalidad terrenos agricolas y zonas de matorral bajo
mediterrdneo. En su recorrido atraviesa el baranco de San Salvador, en el que actualmente
existe un puente de tres ojos, en principic aprovechado por la nueva traza, aunque procedien-
do a 1a construccién de un marco, en el cual se llevara a cabo la eliminacidn de parte de su
vegelacidn de ribera.

Eltramo 3 se encuentra incluido en su totalidad dentro del L.C. ES2420126, vy su acondi-
cionamiento estd basado en el suavizado de las curvas existenies, atravesando pinares de
Pinus sylvestris y P. nigra, relienando unas zonas abarrancadas que precisan unos terraple-
nas de varias decenas de metros. Estos terrenos se encuentran catalogados como Monte de
Utllidad Pdblica, presentando masas de forestales en muy buen estado de conservacion,
objeto de proteceion del L.1.C. Estos barrancos son ributarios de otro en el que existen pobla-
ciones establecidas de cangrejo de rlo comin, especie que puede verse afectada por los
arrasires de material que provocaran el enturbiamiento y disminucidn de la calidad de las
aguas.

Carretera A-232: Se realizan dos acondicionamientos, ef tramo 4 Puente sobre el rio Mija-
res y el tramo § Mora de Rublelos-Rubielos de Mora. Ambos acondicionamientos se realizan
en tramos muy cortos, uno de ellos cruza el cauce del rlo Mijares, en una zona con presencia
de choperas de produccion. Mientras no se afecte al cauce en la disposicién de los estribos
del puente no se prevén afecciones de relevancia. En cuanto al tramo 5, también se sucede
en un tramo muy corto, para eliminar una curva, Para ello ha de afravesar una vaguada, rea-
lizando el relleno bajo la via para salvar el desnivel existente. Atraviesa una zona agricola y
una mancha de pinar con malorral bajo mediteraneo existente junto a un barranco.

Carretera A-1515: Se realizan dos acondidionamientos, ef tramo 7 Mas de las Solanas, en
el que se acondiclonan algunas curvas, suavizandolas, atravesando zonas de pinar de repo-
blacién dentro de Monte de Ulitidad Pablica, y zonas de carrascal y coscojar, El ramo 6 acon-
diciona la carretera A-1515 en el entorno del cafién del rlo Mijares. En este tramo, ef acondi-
cionamlenio va dirigido a suavizar las curvas existentes, para lo cual es preciso atravesar
extensas zonas de sabina rastrera y coscojares as/ como amplias zonas de pino lariclo, afec-
tando a un total de 2,86 ha de éste. Posteriormente se produce el cruce del rio Mijares, apro-
vechando, en la alternativa finalmente escogida, el puente aciual suavizando fa curva antes y
después del mismo, con lo que los valores amblentales y paisajisticos del cafion (objeto de
conservacion del L.1.C. «Estrechos del Mijares») no se verdn mermados con ef acondiciona-
miento de este tramo. ’

Carretera A-1701: Se realiza un acondicionamiento desde la localidad de Mosqueruela
hasta el limite provincial de varios kildémetros (Tramo 8), en el que principaimente se suavizan

25268

108



Nim. 212 Boletin Oficlal de Aragén 30/10/2009

curvas pero siguiendo bastante la traza actual. La gran mayoria del trazado se ubica dentro
de! L.1.C. ES2420126 «Maestrazgo y Sierra de Guidars, y en sus framos mas orientales afec-
ta a pinares de pino laticio y pino royo asl como zonas de matorral mediterrdneo y pastizales.

Carretera A-226: En ef iramo 9, practicamente toda la via es de nuevo trazado, pero ape-
nas presenta complicaciones, ios terrenos que atraviesa son, en su mayorfa, agricolas con
resaltes y linderos de cervo-limo-aliagar, En este tramo discurren varias vias pecuarias. El
framo 10, atraviesa un entorno accidentado dominado por el llamado barranco de Castilta (o
de Quiebracintaros), ef cual cruza en diversas ocastones llevando a cabo el reffeno del mis-
mo y en una de ellas a fravés de un viaducto, Reallza varios cruces de un lado a otro, atrave-
sando morros coh ples de pino royo (Pinus sylvestris), sabina {Juniperus thurifera), enebro
(Juniperus communis) y pastizales basdfilos alpinos. Esta caretera se encuentra en fa actua-
" lidad acondicionada, y &l barranco ha sido afectado par los vertidos de piedra en los faludes,

Todas las carreteras a acondicionar se ‘encuentran dentro del 4mbito de aplicacion del.
Decreto 127/2006, de 9 da mayo, del Gobierno de Aragén, por el que s& establece un régimen
- e proteccién para el cangrefo de rlo comuan (Austroporamobrus pa.'hpes) v se aprueba un

- Plan para su recuperacién. - - :

~’Algunas zonas de vertederos y préslamus propueslas se han ubicado en éreas de vege-

tacién natural y dmbite de espacios Red Natura 2000. El vertedero denominado V5B propues-
“to para acoger los sobrantes de'material originados por las obras en &l framo 9-Mirambel-Lf-
mite provincial se ha planteado sobre vegetacién natural, afectando a superficies de carrascas,
.. .pinos y matorral bajo mediterrdneo, enmarcados en un entorno principaimente agricola.
El préstamo 4 para el aporle de material a las obras en el tramo 4-Puente sobre el rio Mi-
- jares (A-232), se ha ubicade sobre sabinares y coscojares con ples dispersos de carasca y
quejigo, vegetacién inventariada como Habitat de Interés Comunitario: 9561* Bosques medi-
terrdneos endémicos de Juniperus, 9340 Bosques de Quercus flex y Quercus mtundrfatta ¥
. 9240 «Robledales lbéricos de Quercus faginea v Quercus canatiensis.
. El préstamo 5 para el aporte de material a las obras en los tramos 3-Mora de Rubislos-
. Alcalé de la Selva (A-228) v &Mosquemela—lelle provincial {A-1701), afecla a masas de
* pinares de Pinus pinaster y Pinus nigra incluidas dentro del L.1.C. ES2420126, «Maesirazgo
¥ Siera de Giidary, objeto de conservacion de este espaclo, y del M.U.P. n® 189 «La Sierra»,
- cenllevando mayor destruccion de masa forestal sumada alaque supondré ei acondlc:ona-
miento de estos framos,

.a zona de préstamos. 9 para el aporte de malsrial a las obras en e! ramo 6-Cruce Rlo
Mijares (A~1515), afecta al Habitat de Interés Comunitario 5210 «Matoiral arborescente con
- Junipetus spp, con extensos tapices de sabina rastrera y coscoja. <
3 El estudio de impacto amblentat de) proyecto de adecuaclén Integral de |2 Red Estructu-
" rante de Aragdn.Sector 2TE, Teruel, oontempl_a_una serie de medidas preventivas, correcto-
- ras y compensatorias que tienen como objeto minimizar o eliminar los Impacios negativos
identificados sobre el medio. Entre las medidas que se tiene previsto adoptar destacan las
_.que tienen corno okjeto reducir as emisiones a la atmésfera y los ruldes por la circulacién de
~los vehfcutos durante las obras mediante la limitacién de la velocidad de circulacién de los
. vehfeulos y su adecuado mantenimiento. Se prevé igualmente evitar las afecciones al dominio
- hidrolégico, ubicando los parques de maquinaria e instalaciones auxiliares fuera de les cau-
ces y la delimitacion de estas instalaciones de forma precisa, como medida precautoria se
llevaran a cabo inspecciones visuales del entorno para detectar posibles conlaminaciones por
. hidrocarbures, hormigones, eic, De una manera similar se actuara respecto a los suelos y la
“ftora, haciendo especial hincapié en el correcto jalonamiento de los perfmetros de ocupacion
temporal con el fin de minimizar las superficies de afeccién. Se plantea una restauracion de
las zonas afectadas por desbroces, movimientos de tierras, transito de maquinaria, efc. me-
. diante la recuperacidn y adecuada conservacion de la tlerra vegetal y su posterior revegeta-
. clén, con una doble finalidad, por un lado minimizar los efectos paisajisticos negativos de las
obras y por ofro lado reducir los procesos eresives que afectan con frecuencia a los taludes
desnudos, Entre las medidas a adoptar.para evitar afecciones sobre la fauna se prevé la re-
- duccién de la superficie de ocupacién para evitar la transformiacion de sus habitats y limitar fa
. velocidad de circulacién para evitar atropellos, se pretende asimismo adaptar determinadas
. -obras de fabrica como paso de fauna, con e fin de facilitar su movilidad, Las obras de drena- -
" je se disefiarén de modo que permitan el facll acceso de los animales, asimismo, se disefia-
- rdn, al igual que ias cunetas, de tal modo que no constituyan trampas para los pequefios
animales, dotandolas de bordes inclinados o rampas de escape, Las paredes de las cunetas
de arcenes y medianas previstas para canalizar las aguas de escorrentla de fa via y de las
arquetas de enfrada y los sifopes del sistema de drenaje fendrdn dngulos ablertos o incorpo-
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raran sistemas de rampas tendidas para permitir la salida de los animales de pequeiio tama-
fio.

El documento ambiental establece un Plan de Vigilancia Ambiental durante |a ejecucién de
las obras, con el fin de verificar y controlar que fas medidas corectoras propuestas se estan
llevando a cabo de |a manera adecuada y durante la fase de funcionamiento con el fin de
controlar la marcha de la restauracién ambiental contempiada en el proyecto,

El artfeulo 25 de |a Ley 7/2008, de 22 de junio, de proteccidén ambiental de Aragén, designa
al Instituto Aragonés de Gestidn Ambiental 1a competencia para ia instruccién, tramitacién y
resolucion del procedimiento de evaluacion de impacto ambiental.

Visto el Estudic de impaclo Amblental del «Proyecto de adecuacidn integral de la Red
Estructurante de Aragén-Sector 2TE, Teruel», promovido por la Direccion General de Carre-
teras del Gobierno de Aragdn, el expediente administeativo incoado al efecto, el Real Decreto
Legislativo 1/2008, de 11 de enero, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Eva-
luacion de Impacto Amblental de proyeclos, fa Ley 7/2006, de 22 de junio, de Proteccién
Ambiental de Aragdn, la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patdimonic Natural y de la Bio-
diversidad, el Decreto 181/2005, de 6 de septiembre, del Gobierno de Aragdn, por &l que se
regula et Catalogo de Especies Amenazadas de Aragén, et Decreto 187/2005, de 26 de sep-
tiembre, del Gobiemo de Aragdn, por el que se aprueba el Plan de Recuperacién de! cangre-
jo de rlo comin, el decreto 233/1999, de 22 de diclembre, del Goblerno de Aragén, por el que
se Inicia el procedimiento de aprobacién def Plan de Ordenacién de los Recursos Naturales
de la Sierra de Gudar, el Decreto 137/2003, de 22 de julio, del Goblerno de Aragén, que de-
sarrolla {a estructura organica basica de {a Administracién de la Comunidad Autbnoma de
Aragdn, la Ley 23/2003, de 23 de diciembre, de creacién del Instiluto Aragonés de Gestidn
Ambiental, el Decreto 37/2004, de 24 de febrero, del Gobiernoe de Aragén, por el que se aprue-
ba la Estructura orgénica det Departamento de Medio Ambiente, la Ley 30/1982, de 26 de
noviembre, de Régimen Jurldico de las Administraciones Plblicas y del Procedimiento Admi-
nistrative Gomdn, la Ley 4/1999, de modificacién de la Ley 30/1992; el Decreto Legislativo
2/2001, de 3 de jullo, del Gobierno de Aragén, por el gue se aprueba el lexto refundido de la
Ley de la Administracidén de la Comunidad Auténoma de Aragdn v el Decreto Legislativo
1/2001, de 3 de julio, por el que se aprueba el texto refundido de ta Ley del Presidente y del
Gobierno de Aragon, v demds legislacidn concordante, formulo la siguiente:

Declaracién de Impacto Ambisntal
A los solos efectos amblentales, ia Evaiuacidn de Impacto Amblental del «Proyecto de
adecuacion integral de la Red Eslructurante de Aragdn-Sector 2TE, Teruel, en iz provincia de
Teruel», promaovido por la Direccién General de Carreteras del Goblemo de Aragén, resulta:
Conrespecio a la alternativa selecclonada de las carreteras A-228, A-232, A-1515, A-1701
y A-226 ambientalmente compatible incluidos sus préstamos y vertederos a excepcién del

préstamo 5 para el aporte de malerial a las obras en los tramos 3-Mora de Rubielos-Aleaté de

la Selva (A-228) y 8-Mosqueruela-Limite provincial (A-1701), gue resulta ambientaimente in-
compalible por afeccidn significativa sobre la vegetacién natural det L.1.C. ES2420128,
«Maestrazgo y Sierra de Gldar» y del M.U.P. n® 189 «La Sierran y el verledero V5B para
acoger los sobrantes de material originados por {as obras en el tramo 9-Mirambel-Limite pro-
vinelal que resulta amblentalmente incompatible por afeccién a la vegetacién natural.

Condicionado de cardcier gensral:

Uno. El dmbilo de aplicacidn de a presente Declaracidn son las actuaciones descritas en
¢l Estudio de Impacto Ambiental del proyecto referido, de acuerdo con la alternativa seleccio-
nada en cada caso,

Dos. Serdn de aplicacidn todas las medidas preventivas y correctoras contempladas en
este condiclonado ambilental y las incluidas en la documentacion presentada, mientras no
sean contradiclorias con kas primeras. Todas las medidas preventivas y correcloras contem-
pladas en el Estudio de Impacto Amblental y el condicionado de la presente Declaracion de
Impacto Ambiental que supongan o modifiguen unidades de obra se incorporaran como tal al
proyecio constructivo y tendrdn, por consigulente, caracter contractual a efectos de su contra-
tacién. Tambidn se valorardn los gastos derlvados del programa de vigilancia ambiental.

Tres. Transcurridos dos afios desde ia emisidn de la declaracién de impacto ambiental sin
haberse iniciado la ejecucion del proyeclo, y en caso de que e! promotor quiera Jevarlo a
cabo, debara comunicarlo al érgano ambiental, quien podra establecer nuevas prescripcionss
o, en su caso, exigir el inicio del procedimiento de evaluacién de impacto ambiental. £ pro-
molor debera comunicar al Departamento de Medio Ambienté, con un plazo minimo de un
mes, la fecha del comienzo de ia ejecucién del provecto.
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Cuatro, Sera de aplicacién en la ejecucion de las acluaciones proyectadas desde el mo-

“mento de su redaccion ef «Manual de Buenas Practicas Ambientales» derivado del Profocolo ‘
de Colaboracién entre el Departamento de Obras Publicas Urbanismo y Transportes y el De-

parlamento de Medio Ambiente para la mtegramén de criterios medloamblentaies en malena

de contratacidn de obras de carreteras. . :
Condicionado de carécler especifico por actuactdn : o ’
Cinco. Eneltramo 3 oorrespondlente aia carretera A-228 entre Mora de Rublelos yAIcaIé

- de fa Selva, ¥ para minimizar e impacto sobre e} L.L.C. y los barrances existentes dentro del
-Ambito de cangrejo de rfo autéctono, se estudiard y evaluard la posibilidad de creacién de

viaductos en las zonas de cruce de los barrancos, evitando el refiene de los mismos. .
" -Seis. Para la ubicacién del verledero propuesto para acoger los sobrantes de material
originados por las obras en el tramo 8-Mirambel-Lfmite provineial, denominado V58, se debe-

ran considerar olras alternativas de ubicacion gue no areclen a| la vegetaclén natural prasente_
. {carrascas pinos y matarral bajo mediterranea). :

-Siete. En la zona correspondiente al préstame 4 para el apone de matenal alas obras en

-el tramo 4-Puente sobre e! rio Mijares (A-232), se deberdn excluir las zonas de vegetacion

natural existentes, que se corresponden con sabinares y coscofares con pies dispersos de
carrasca v quejigo, y que se encuentra inventariada como Hébitat de Interés Comunitario:
9561* Bosques mediterraneos endémicos de Juniperus, 9340 Bosques de Querous llex y
Quercus rotundifofia y 9240 «Robledales Ibéricos de Quercus faginea y Quercus canariensis.

Ocho. Se debera excluir el préstamo 5 para el aporte de material a las obras en los ramos

3-Mora de Rubielos-Alcald de la Selva (A-228) y B-Mosquernuela-Limite provincial (A-1701),

evitando las afecciones al pinar de Pinus pinaster y Pinus nigra incluidas dentro del L.I.C,

' ES2420126, «Maesirazgo y Sierra de Gadar» y del M.U.P. n® 189 «La Sierran, buscando ofras
: gbzcaclones que impliquen una menor afeccion a la cubieria forastal,

Nueve. En la zona de préstamo 9 para el aporte de materlal a fas obtas en el frame 8-Cru-

- - ce Rlo Mijares {A-1515), se deberan exclulr las zonas de vegetaclén natural que se comes-
. ponden con sablna_r_es de sablna rastrera ¥ ooscojares lnvemanadas como Habitat de Inferés .

Comunitario,
_ Respecto alas msd;das correcforas: : i
Diez. Zona de actuacién.—Deberd definirse, y balizarse en zonas de vegetaclén natural,

la zona de actuacion del proyecto que correspondera a la zona ocupada por ia planta del
- proyecto, mas los accesos de obra necesarios para la construccitn, los accesos provisiona-
‘les, las superficles auxillares para acopios, casetas de obra, talleres, almacenes, aparcamien-

tos, acoplos de tierras, los prestamos, y vertederos, Fuera de esta zona no podran actuar ni

-gircular la maquinaria, vehlcuios y personal de obra en activo,

- Las vias de acceso, fuera de la traza, necesarias para la construceién, deberan tener en
cuenta minimizar los efectos sobre el medio fisico, vegelaclén fauna y paisa]e reduciendo el
coste amblental y la desnaturalizacion del medio,

Once. Emisiones de polvo—se adoptaran Ias medldas necesaﬂas para ewtar moleshas a
ia poblamén por la emisién de polvo,

~Se adoptardn medidas oporiunas para fa reduccldn a nwe!es lolerab!es las emislones de

- polvo a la vegetacion natural, y a los cultivos. -

‘Entre tas medidas a adoptar esta la del riego conﬂnuado de caminos y zonas de movimien-
to de tleiras. En casos de fenbmenos meteorolégloos adversos graves deberan pararse las
obras. . . : : oo

Dace, Ruidos, ’ : ! :

" Encuanto alos niveles 'de ruldo ¥ wbraclones generados durame ia fase de obras se ten-
drén en cuenta los cbjetivos de calidad acustica establecidos en el Real Decreto 1367/2007,

 de 18 de octubra, por el que se desarolia la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, def Ruido, Se’
-emprenderan las medidas necesdrias (apanta&!amlentos mayor limitacién de horarios de fra-

. bajo, etc,..} para mitigar dichas afecciones, L.a maquinaria utilizada en la fase de obras debe-

~ajustarse a las prescripciones establecidas en la legislacién vigente referente a emisiones

sonoras de maquinaria de uso al aire libre, ¥ en particular, cuando les sea de aplicacién, alo

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

- nes sonoras en e entomno debidas a determinadas maguinas de uso al aire libre. :

Da acuerdo con lo previsto en el articulo 23 del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre,

. por ¢l que se desarrolia la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, 'del Ruldo, y teniendo en cuenta
- &n su caso la delimitacién de las zonas de servidumbre actistica, en fase de funcionamiento

no se deberdn transmitir al medio en las dreas aclsticas afectadas, niveles de ruido superio-

- -res a los valores limite de Inmisitn y a los valores limite de inmisién maxima de las tablas A1
del anexo 1l evatuados conforme al anexo V. de} citado Real Decreto, En su caso se adopta- )
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ran jas medidas necesarias {apantallamientos, regulaciones de velocidad, etc...) para mitigar
dichas afecciones, especialmente en las zonas mas sensibles (uso sanitario, docente y cultu-
ral). ]

En Red Natura 2000 se adoptard como valor limite los del secior del teritoria con predo-
minio de suelo residencial. :

Trece. Riesgo de Incendios.—-Se efaborara un Plan especifico de prevencién de incendios
teniendo en cuenta la Orden de 27 de enerc de 2009 del Departamento de Medio Ambiente
sobre prevencion y lucha contra fos incendio forestales en ta CAA para la camparia 2009/2010
gue se Ird adaptando en su caso a las posteriores Ordenes de incendios.

Afecciones a elementos de la Red Natura 2000 en Aragén vy a la flora;

Catorce. Para evitar o minimizar las alecciones el Lugar de Importancia Comunitaria
£52420128, «Maestrazgo y Sierra de Guddar y los efeclos negativos scbre el paisaje, por el
acondicionamiento de los {ramos 3 (Mora de Rubielos - Alcalé de la Selva) y 8 (Mosqueruela
- Limite Provincial) se prestara especial atencion en fase de ejecucién a gue el desarrollo de
las obras no suponga ocupacién, aungue sea temporal, de la cubierta vegetal natural que
presenta el L1.C, fuera def &mbito de la plataforma.

Quince. Con cardeter previo al inicio de las actuaciones, se procedera al jalonamiento de
todo el perimetro de obra {(banda de expropiacién), y de todos los viales de obra y caminos
transltados por maquinaria,

Proteccion a la fauna, a los corredores bioldgicos y al sistema hidrolégico y medidas para
la permeabilidad del terriforio:

Dieciséis, Para fa ubicacion, el disefio y construceidn de pasos de vertebrados terrestres a
lo largo de los nuevos tramos acondicionados, se tendra en cuenta Ia presencia de corredores
biclégicos que la critzan {cauces plblicos, vias pecuarias, corredores forestales, margenes
de cultivos, etc.). Antes de su incorporacién al proyecto definitive, se presentara en el Instituto
Aragonés de Gestién Ambiental un documento técnico que contemple el nimeroe de pasos, sut
ubicacién, su disefic -dimensiones, paso a nivel superior o inferior, en desmonte, entervapién,
etc—, su forma de revegetacidn (Intentando recrear fos ambientes proximos), apantallamien-
to, vallado, presupuesto, ete., todo ello con el objelo de determinar su funcionalidad y, en su
casa, establecer condiciones especificas. )

Diecisiete, En los proyectos constructivos se dimensionaran las obras de drenaje de forma
que su disefio contemple un paso seco para facilitar el transito de 1a fauna de pequefio y me-
diano tamario sin que por eflo la seccién hidraulica resulte insuficiente. La salida y entrada a
los mismos se protegerd de modo que la erosién no los inhabilite para su uso por la fauna
slivestre, i '

Dieciocho. Las obras de drenaje y pasos sobre los cauces deberan tener en cuenta, ade-
mas de los terrenos perteneclentes al dominio plblico hidréulico, la presencia de la zona de
servidumbre de 5 metros y de la vegetacion riberefia existente. Se considerara a ia hora del
disefio de los drenajes la presencla de las zonas terraplenadas y su efecto «presas de inter-
cepcion de la escomrent(a y posible encharcamiento de los terrenos.

Diecinueve, Los cruces de la magquinaria sobre los barrancos se realizaran mediante pa-
sos provisionales de tal medo que se minimicen Jos arrastres de sélidos sobre los cauces,
disminuyendo, de esta manera, las afecciones sobre las especies piscicolas presentes y so-
bre las poblaciones de cangrejo de rfo autdetono existentes en el dmbito.

Restauracion de taludes, préstamos y vertederos:

Veinte. Restauracién.—Todas las superficies alteradas deberdn ser restauradas de forma
que se adecua al relieve del entorno, se limpie de restos y se revegeten. Se entienden las
alteradas directamente por la nueva carretera, los accesos y caminos repuestos; ast como los
accesns provisionales de obra, 1a superficies awxdliares de obra para acopios de tierras, case-
tas de obra, almacenes, aparcamientos, viales etc.

Los prestamos y vertederos deberdn ser restaurados y revegetados o devueltos a su con-
dicidn de terreno de cultivo o de monte siendo entonces revegetados. Los que se restauren
como superdicle de cultivo deberan reponer el suelo agrfcola con una capa de tierra de cultive
fértd de al menos 50 em. Las que se restauren con el objetivo de reponer vegetacién natural
deberan extender una capa de tlerra vegetal de 40 cm, para proceder posteriormente a la
siembra y plantacion del terreno con especies proplas de las series de vegetacidn potencial
del lugar.

Los préstamos podran ser utifizados como veriedercs de excedentes de excavacién,

Ademas de las zonas de exclusidn contempladas en el estudio ambiental, no se localiza-
ran estas infraestructuras en vias pecuarias, montes catalogados de utllidad publica que pre-
sente cubierla vegefal natural y en olras zonas con vegetacién estable, bien estructurada,
singutar, o con especles de flora endémicas, catalogadas o singulares, También se deberén
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evitar los cauces de barrancos activos, sus conos de deyeccidn y la Hlanura aluvial, es decir

-aquellas zonas con riesgo de avenidas susceptibles de padecer procesos erosivos intensos.

Son localizacionas favorables para préstamos y vertederos los campos de cultive por la
mayor facilidad de restauracion del uso original v campos de cultivo abandonados.

Todo préstamo -] vertedero requerira de un proyeclo delaflado de explotaclén ¥ restaura-
cidn.

Les tramos de carrelera abandonados deberan ser demohdos rellenéndose postenor—
mente con una capa de tierras de al menos 1 m. de potencia, reperfitados y acondicionado el
relieve al que finaimente se le echard una capa final de 40 om de tierra vegetal siendo final-
mente revegetados de acuerdo con la vegetacién del lugar. En caso de acceso a fincas se

-dejard un acceso acorde con las necesidades de uso, evltando de;ar la ca!zada originat que

resulte excesiva y degradante del entorno. . .
Veintiuno. Revegetacién.~La revegetacién de las zonas al!eradas incluira |a slembra de
espedies naturales que Incluya una mezda equilibrada de semiltas gramineas, leguminosas y

" matds (menos del 2% en peso} a razon de 30-35 grim? y la plantacidn con una densidad ml~

nima de 1 planta cada 4 m? de matas y arbusto ¥ 1 especie de &rbol cada 9 m?,
‘Las especies a ulilizar excepto en cultivos y zonas ajardinadas, deberan serlas proplas de

. las series de vegetacion del lugar. Podran servir para reponer superficie de habitat natural o
- hébitat de especies degradados por &l proyecto en émbrto LIC [} ZEPA =

. Resfduos, - - i

Veintidds. Se elaborard un Plan de Tratam:ento de Res:ducs segun los estab[ac:do en el
R.D. 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccidn y gestion de los residuos
de construccién v demolicién; que determina en su art. 4.1:3) |a obligacién por parte del pro-

-ductor de residuos de construccién y demolicién de Incluir en el pmyecto de obra un estudio

de gestién de residuos de construccién y demolicién. .

Veintitrés. Se esfudiaré la viabilidad def tratamiento y reuﬂlizacién de los residuos proce-
dentes del fresado de firmes en los tramos de refuerzo de acuerdo a los términos establecidos
en la Orden Circular 8/04, del 18 de enere de 2002, sobre reciclado de ﬂrmes de !.a Dtrecclén
General de Cameteras del Ministerio de Femento, -

Veinticuatro. En aplicacion de lo dispuesto en el Reél Decreto 161972005, de 30 de diciem- .

bre, sobre la gestién de neumaticos fuera de uso, se recomienda preferentemente el uso de

-betunes modificados con caucho y/o de betunes mejorados con caucho procedentes de neu-
“miticos en los firmes de este proyeclo. Se detallara la gestidn que sobre estos materiales

propone desarrollar ef concesionario, asl como la cbhservacién de la Orden circular 2172007,
de la Direccién General de Cameteras, sobre el uso y especificaciones que deben cumplit los
figantes y mezclas bituminosas que Incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de
uso; del Manual de Empleo de neuméticos fuera de uso en mezclas bituminosas, del CEDEX,
y de la Orden Ministerial 891/2004, de 1 de marzo, que aprueba modificaciones del pilego de
prescripciones técnicas generales para obras de carreteras y puentes (PG-3), .
Veinticinco, Con objeto de gjustar al maximo el balance de fierras y reducir los volimenes
a extraer de préstamos y de transporle a vertedero serd preva!en!e la prevencion (minimiza-

7 cidn de excedenles), seguida de Ja vatorizacién {en la propia cbra o en reslauramén minera)

siendo la ditima opeidn el verlido.

Veintiséis. Durante la fase de obras se habiiitardn, junto a cada una de las [nfraestruc!uras
a ejecutar, zonas para la limpieza de cubas de hormigonado, as! como para el acopio del
hormigén residual que pudiera derramarse en el entorno.

Veintisiete. Se hab#itara un lugar acondicionado para la realizacion de los mantenimientos
de maquinaria (cambios de aceite, reparaciones menores,...) donde todos los vertidos accl
dentales se conduzcan a un punto controlado donde reahzar una correcta gestion de los
mismos {grasas, aceltes, hidrosarburos,...).

Respscto de la afeccién a bienes de domino piblico:

Velntiocho. En caso de afeccion del proyecto a vias pecuaras se deberd tener en cuenta
lo sefiatado en los articulos 28 y 29 de la Ley 10/2005, de 11 de hoviembre, de vias pecuarias
de Aragén, Las ocupaciones temporales por obras de vlas pecuanas deberén tramitarse ante
el INAGA de acuerdo a la citada Ley.

Velntinueve. Los terrenos de los montes catalogados de wilidad publica afecmdos por el
proyecto de ta Red Estruciurante de Aragén para el Sector 2 de Terue! deberan desafeclarse

en los términos previstos en el articulo 18 y siguientes dela Ley 15!2066 de28 de dlciembre _

de Montes de Aragdn.

Trainta. Larealizacién de obras o trabajos en el Dominio Publlco Hidraulico yen sUS Zonas
de servidumbre y de policia requerird autorlzacién administrativa previa del Organismao de
Cuenca, en cumplimiento de to dispuesto en la normativa de aguas vigente. ’
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Treinia y uno, Los viaduetos provectados sobre cauces se disefiaran de forma que su sec-
cién aporte una altura sobre el cauce suficienle para manltener la vegetacion de ribera exis-
tente. Las pifas se situaran fuera del cauce del rloy de la orla de vegetacién mas préxima, Se
prevera un sistema constructivo que permita su ejecucién sin afectar a los solos riberefios, En
caso de que no resulte téenicamente factible, se llevardn a cabo medidas reslauradoras ten-
dentes a reconstruir el soto en condiclones ecoldgicas dptimas.

Treinta y dos, Los cruces de la maqumaria sohre los barrancos se realizardn medlanle
pasos provisionales de tal modo que se minimicen los arrastres de sdlidos sobre los cauces.

Respsclo def Palrimonio Cultural;

Treinta y tres. Si en la ejecucién del proyecto se localizara algin resto arqueolégico o pa-
leontoldgico, de acuerdo al artlculo 69 de la Ley 371999, de 10 de marzo, del Patrimonio Cul-
tural Aragonés, se deberd comunicar al Servicio de Prevencién y Profeccion de Patrimonio
Cultural quien arbitrara las medidas para la correcta documentacién y tratamiento de los res-
tos., Todas las actuaciones en materia de arqueclogia y paleontologla deberan ser realizadas
por técnico competente y coordinadas por la Direccitn Generat de Patimonio Cultural,

Flan de Vigilancia y seguimiento ambiental.

Tremtay cuafro. Se redactard y desamoliara un Plan de Vigilancia Ambiental defi nltlvo que
recoja las determinaciones del presente condicionado, de forma que concrete el seguimiento
efeclivo de las medidas correctoras previslas, incluya la asistencia de un especiallsta amblen-
tal a la direcclén de obra, métodos y periodicidad de los controles, as! como el método y la
forma para 1a comreccién de las desviaciones sobre los previsto v la deteccidn y corfeocién de
los posibles impactos no previstos en el Estudio de Impacte Amblental.

Treinta y cinco. Se presentard ante |a Direccién General de Calidad Ambiental y Cambio
Climatico semestralimente durante la fase de construccidn ¥ anualmente en fase de explota-
cién un informe con los resultados de la vigilancia ambiental.

Treinta y seis. El Plan de vigilancia amblental se debera extender hasta dos afios después
de la finalizacldn de las obras al efecto de comprobar ta efectividad de las medidas prevent)-
vas y cotrectoras.

Zaragoza, 9 de oclubre de 2009,

El Director del Instituto Aragonés de Gestién
Ambiental,
CARLOS ONTARON CARRERA
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ANEXO Ill: PLANOS DEL ITINERARIO S
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GOBIERNO

el Terrsoris, Movidid y Vidersda

Departamento de Verebracin

Red Carreteras Aragon £ DE ARAGON

PLAN EXTRORDINARIO DE INVERSIONES EN LA R.A.A. 2020-2025

|||||||||

Phan extraordinarko inversiones & la RA A 20202025

LEYENDA
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ANEXO IV: PROYECCION ESTIMADA DE INVERSIONES EN CARRETERAS
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PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020 2021 2022 B 2023 2024 2025 2026 2027
TOTAL PRESUPUESTO DGC 72,265785€|  72447,159€  72,630347€  72815366€  73,002,236€  73,190974€| 139633948€ 139,831,193 €
Dirmr garttmr financiermr Eﬂ.ﬂnﬂ.ﬂﬂ 5“.“““.““ En_uﬂll_l]ll Eﬂ.llllll-llll Eﬂ.ﬂllll-llll 50,.000_00 50,000.00
Laaring vehiculeor y magwinaria 1045 00000 1.045 000 00 1.045 000 00 1,045 00000

Consorcio biclsal espacio p;rtaltt 130,000.00 13000000 130,000.00 13000000 13000000 13000000 130.000.00 130,000 0D
AUTOPISTA ARA A-1. 2.200,670.38
BONIFICACION AP-2. - PEZADDS 350,000_00 22000000
BONIFICACION AP-68. - PESADOS 260,000.00 £5,000.00
Concesién AP2 [Gratwidad riajes ida g reelta en 244) - LIGEROS 1.910,000.00 1,160, 00000
3.200,000.00 62500000

Concesidn AP6S [Gratwidad visjes ida y vuelta en 244k) - LIGERDS

209.272.14

213,457 58

217.726.7

3

- 226,522 89

231.053.35

235.674.42

2403879

2F 2 DUEne:

Exprupiacimnsr (Plas Extra)

180.056.88

3.163.392.00

Exprupiacimnasr [(ARA AZ)

2,750,000.00
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COHTRATOS DE COSERTACION 201672020

515796201

e ——

COHTRATO DE APOTO PIALIDAD IHFERHAL 143.973.60 14397960 143,979 60 143.979.60 14397960 143297360 14397360 14397360
COHTRATO DE AFOTO PFIALIDAD INFERHAL 431,619.37 43161937 431,619.37 " W 431,619.37 43161937 431,619.37 431.619.37 431,619.37
CONTRATO DE AFOTO FIALIDAD IHFERHAL 45 713.80 : I

COHTRATO DE AFOTD FIALIDAD INFERHAL 54.519.29 "I

AT-4$3-Z.PPA 7.396_60 605176

Al-477-2 1.800.489.19 ' B

COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 180,000.00 120,000.00 180,000.00 18000000 13!1.0!“].0!] 18000000 180,000._00 180,000 00
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 110, 00000 110,000.00 110,000.00 110,000.00 110,000 00 110,000_00 110,000_00 110,000_00
COHTRATOS DE SUHIHISTRO DE EHJULSIOHES 16000000 160,000.00 160.000.00 ' B 160,000.00 160,000.00 16000000 160,000.00 16000000
CONTRATOS DE SUHIHISTRO DE SAL 10249975 102, 49974 102 49974 102 499.74 102,499.74 102.499.74 102.499.74 102.499.74
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE SAL 277.499.99 277.499.99 277.499.99 277.499.99 277.499.99 277.499.99 277,499,993 277.499.99
COMTRATOS DE SUMIHISTRO DE SAL 169,999.71 169,999_71 169,999.71 169.999.71 169,999.71 169,999.71 169.999.71 1639,999.71
SP-493-2 COHHT 281 1308080253 2456, 437.76

Liguidaciones Refusrzos en 2020 400,000.00

ZASEN. Tocou: Sond Covedr GRIE < Copes 4303 ORaTE JeLbn-ToRED. 158.944.33

PERL. ortis CRNCE BE BERNBES. CRRCE JATIELEELATEE . Chorer b oSEE-HE 812.865.43

. RO ol e AR S T e GO, R St 451,396.37

CRREE o8 £3-400 SMAMES BE MONCARS, £PY SRPRIE.  ReaReh 1.605.271.96

Emasrgsncia ds Santalisrtra 1.901.972.09

HUETAS ACTUACIOHES & IHICIAR EN 2028

Dtras Asistencias Técnicas 2020 [Propectos, Direccionss, PYA S

Dras Asistencias Técmicas

¥.312, 867 87

2662208

40,000.00

40.000.00

40,000.00

4000000

100.000.00

10000000

COHTRATO DE SERFICIOS PARA REDACCION DE PLIEGDS DEL PLAN

—EXTEADRDINARIC DE INFERSIOHES EH LA RAS
IHAM-#1 COHMT 2813 12008009241 (ESTRUCTURACION FLAN
EXTRAGRD.Y

423.500.00

IHAM-92 COHMT 2813 1300989268 (ASISTEMCIA PLAN EXTRADRD.)

23.441.73

281, 300.80

281,300.80

281,300.80

257.859.03

AT EZEPROPIACIOHES PLAH EZTRAORDINARID

14500000

290,000.00

AT LICITACION PLAH EXTRAORDINARID

AT ESTRUCTURACION AUTOPISTA ARA AZ

15000000

AT ASISTENCIA AUTOFPISTA ARA AZ

50,000_00

100,000.00

AT EEFROFIACIONES FLANH EZETRACRDIHARID

CONTRATO DE SERTICIOS PARA ACTUALIZACION T REDACGCION DE

~PROTECTS DE TRAZADO DELOS ITIMERARICS DEL PLAN

176,893.35

T07.573.38

AT-237-2.FT COHHT 2¢1% 1300000862

472.500.00
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MOTAZ_

PRESUPUESTO

El importe del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIONES de los ejercicios 2026 y 2027 se fija en 12,000,000 |
MOTA 1 aprozimadamente un 70% del PROGRAMA ORDINARIC del afio 2021,

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

w2027 enun 75 del contrato 20-25.

160,000,000 €
14{;,-900_nnﬂ- £
120,000,000 £
100,000,000 €
80,000,000 €
60,000,000 £
40,000,000 €

20,000,000 €

o€

mitad del ejercicio y probablemente luego tenga un importe inferior. Se ha estimado para los ejercicios 2026

EVOLUCION PRESUPUESTO DGC (IMPACTO DEL PLAN EXTRAORDINARIO)

72,269.785¢€ 72447159°€ 72,630,347 € 72,815,366 € 73,003,236 € 73,190,
B & 2 ot -
2020 2021 2022 2023 20243 2025

EJERCICIOS

G €

130,638,048 €

139,83],193 €
»

2026

I027







PRESUPUESTO TOTAL DG CARRETERAS

2020 ;

2021

2022

2023

2024

2025

A

2026

2027 |

TDTAL PRESUPUESTO DGC

72,265,785 € 72447,159€ 72,630,347 € 72815366 € 73,002,236 € 73,190,974 €

139,408,349 € 139,605,594 €

20.000.00

S0,000.00

50, l]l]llﬂl.'l

50.000.00

50.000.00

50.000.00

50.000.00

8. 440,000.00

2.858.457.58

361.053.35

EHTHJ\TD’S DE CONSERVACION 201612020

~5.157,962.01

CONTRATO DE APDYO YIALIDAD INVERNAL 675,832.06 575.598.97 575.538.97 575.598.97 575.598.97 575.538.97 575.598.97 5759.598.97
CONTRATOS DE SUMINISTRO DE EMULSIONES 450.000.00 450.000.00 45000000 450.000.00 450.000.00 450.000.00 450,000.00 450.000.00
CONTRATOS DE SUMINMISTRO DE SAL 543.933.45 549.9399.45 949.993.45 543,933.45 5459.999.45 543.399.45 943.933.45 5439.933.45
NUEYAS ACTUACIONES A INICIAR EN 2020 T.312. 86787

OTRAS INFERSIONES 9,594, 774.23 6.051.75

NOTA 1_ Elimporte del PROGRAMA ORDINARIO DE INVERSIOMES de los e|erc|c|us 2026y 2027 se fijaen
12.000.000 |, aproximadamente un 702 del PROGRAMA ORDINARIO del afio 2021,

MNOTAZ_ Elimporte del contrato de conservacién en el ejercicio 2026 se mantiene enn 13.115.000 |, aunque

finaliza a mitad del ejercicio y probablemente luego tenga un importe inferior. Se ha estimado paralos
ejercicios 2026 y 2027 en un 7524 del contrato 20-25.
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