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INFORME DE DIRECCION — GERENCIA DEL CONSORCIO DE TRANSPORTES DEL AREA DE ZARAGOZA
(CTAZ) RELATIVO A LOS ACUERDOS DE LA ASAMBLEA GENERAL DEL CTAZ PARA LA LICITACION DEL
SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE REGULAR METROPOLITANO PERMANENTE DE VIAJEROS, DE
USO GENERAL, POR CARRETERA DEL AREA DE ZARAGOZA DEFINIDO EN LOS PROYECTOS DE
ESTABLECIMIENTO DE LOS SERVICIOS APROBADOS POR ACUERDO DEL GOBIERNO DE ARAGON DE
19 DE ABRIL DE 2021

MARZO DE 2022

1. OBJETO

Este informe de Direccién-Gerencia del Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza (CTAZ, en
adelante) se emite al objeto de motivar los Acuerdos a adoptar por la Asamblea General del CTAZ,
relativos a la licitaciéon del servicio publico de transporte regular metropolitano permanente de
viajeros, de uso general, por carretera del drea de Zaragoza definido en los proyectos de
establecimiento de los servicios aprobados por Acuerdo del Gobierno de Aragdén de 19 de abril de
2021, asi como dar cumplimiento a lo dispuesto en los articulos 28, 116, 284 y 285 de la Ley 9/2017,
de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, en adelante LCSP, y de normas concordantes.

A tal respecto, aglutina los documentos siguientes:

- Informe de necesidad y de insuficiencia de medios.

- Informe justificativo del valor estimado del contrato.

- Memoria justificativa del procedimiento de licitacion, del tipo contractual y del plazo de
duracién del contrato.

- Estudio de viabilidad econémico —financiera.

- Memoria justificativa de la financiacién del servicio.

2. ANTECEDENTES

La red de transporte publico de viajeros por carretera de Aragdn inicié en 2017 un profundo proceso
de andlisis y reordenacion encaminada a la licitacion de un nuevo mapa contractual. Para ello, el
Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda adjudicé con fecha 17 de agosto
de 2017 un contrato de servicios consistente en la asistencia técnica para la redaccion de los planes de
explotacién, iniciales y definitivos, y los pliegos de licitacidn de las futuras concesiones del nuevo mapa
concesional del transporte publico regular de viajeros por carretera de Aragdn. Este nuevo mapa
concesional estructura los servicios de transporte publico regular de viajeros por carretera en 19
ambitos territoriales delimitados en torno a los principales ejes de movilidad de Aragdn. De ellos, 4
conforman el dmbito territorial correspondiente al Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza
(CTAZ).

Asi, para los 4 contratos concernientes al ambito territorial del CTAZ, que incluyen los servicios de
caracter metropolitano de Zaragoza, el disefio de las lineas se ha regido por lo establecido previamente

Pagina 1 de 6



= )
£

CONSORCIO DE TRANSPORTES  _ :
DEL AREA DE ZARAGOZA @

en las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza (DMM _Z), aprobadas unanimemente por
todas las Administraciones que conforman el CTAZ representadas en su Asamblea General, en sesién
celebrada el 20 de junio de 2017. Las DMM_Z suponen el instrumento de planificacién supramunicipal
de la movilidad en Zaragoza y su entorno, fijando las orientaciones, los criterios, los objetivos
temporales y las propuestas estratégicas dirigidas a estructurar un sistema de movilidad y transporte
publico colectivo de alcance metropolitano, multimodal e integrado. Se propone para ello aprovechar
las sinergias econdmicas y operativas derivadas de disefiar una red metropolitana que atienda de
forma unificada a los barrios rurales y municipios del entorno de Zaragoza, consiguiendo asi un sistema
mas eficiente y mejor dotado.

Con fecha 5 de noviembre de 2018, fue publicada en el Boletin Oficial de Aragdén (BOA n2 213), la
Resolucidon de 29 de octubre de 2018, de la Direccién General de Movilidad e Infraestructuras del
Gobierno de Aragdn, por la que se aprueban y someten al tramite de informacién publica los
diecinueve anteproyectos de explotacion del servicio de Transporte Publico Regular de Viajeros por
Carretera de Aragodn.

Con fecha 19 de mayo de 2021, fue publicado en el Boletin Oficial de Aragdn (BOA n2 108), el anuncio
de la Direccidn General de Transportes del Gobierno de Aragdn, por el que se da publicidad al Acuerdo
del Gobierno de Aragén de 19 de abril de 2021, por el que se aprueban los 19 proyectos de
establecimiento de servicios de transporte publico permanente regular de viajeros de uso general por
carretera.

La Asamblea General del CTAZ en sesion celebrada el 12 de diciembre de 2016 decidié constituir un
grupo de trabajo encargado de estudiar y proponer unas condiciones de financiacion de los servicios
de transporte publico regular de viajeros que dan servicio en el drea del Consorcio. Dicho grupo de
trabajo se constituyé como Comisidn Informativa especial de financiacién, por acuerdo de la Asamblea
General de 20 de junio de 2017, ampliando su funcién a la de proponer un modelo de financiacion del
CTAZ que permita el despliegue de las actuaciones comprendidas en las Directrices Metropolitanas de
Movilidad. A propuesta de esta Comisidn Informativa, la Asamblea General del CTAZ adoptd un primer
acuerdo de financiacién en sesidn celebrada el 1 de febrero de 2018 fijando un criterio homogéneo
para el reparto entre los Ayuntamientos del entorno de Zaragoza de la parte del déficit econédmico
asumido por ellos.

Por otro lado, la Asamblea General del CTAZ, en la sesion ordinaria celebrada el 22 de octubre de 2018
y por unanimidad de todas las administraciones presentes adoptd el siguiente acuerdo relativo a la
financiacion del transporte publico metropolitano del drea de Zaragoza previsto en la renovacién del
mapa concesional autonémico,

“PRIMERO.- Las Administraciones consorciadas asumen el equilibrio financiero
del conjunto del sistema de transporte publico metropolitano del drea de
Zaragoza que resulte de la renovacion del mapa concesional de transporte
publico regular de viajeros por carretera de Aragon, descrito en el punto 3 de los
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antecedentes, impulsada por el Departamento de Vertebracion del Territorio,
Movilidad y Vivienda del Gobierno de Aragon.

SEGUNDO.- El sostenimiento de los gastos de inversion y explotacion del sistema
de transporte publico metropolitano del drea de Zaragoza se realizard mediante
aportaciones al CTAZ distribuidas entre las Administraciones consorciadas con
arreglo al siguiente baremo:

a) Ayuntamiento de Zaragoza: 48 por 100
b) Resto de Ayuntamiento del entorno de Zaragoza: 8 por 100
¢) Gobierno de Aragon: 42 por 100
d) Diputacién Provincial de Zaragoza: 2 por 100

TERCERO.- Por su parte, la aportacion anual resultante de los Ayuntamientos del
entorno de Zaragoza se repartird entre ellos de manera homogénea aplicando
para ello el acuerdo para la redistribucion de aportaciones econémicas de los
Ayuntamientos del entorno dirigidas a la financiacion de los servicios de
transporte aprobado por la Asamblea General del CTAZ en sesion celebrada el 1
de febrero de 2018.

CUARTO.- El presente acuerdo mantendrd su vigencia desde la entrada en
servicio de los nuevos contratos del sistema de transporte publico metropolitano
del drea de Zaragoza y hasta la finalizacion de los mismos, cuya duracion
prevista es de 10 afios.

QUINTO.- Aprobar un escenario transitorio durante tres ejercicios anuales desde
el inicio de la vigencia del presente acuerdo en el que las aportaciones se
determinardn como la evolucion lineal entre las cuantias que venian aportando
con cardcter previo a la entrada en servicio de la nueva red de transporte publico
metropolitano del entorno de Zaragoza y las que resultarian de aplicar el baremo
establecido en el punto segundo.

e
Con fecha 5 de febrero de 2020, el Ayuntamiento de Zaragoza y el CTAZ suscribieron el Convenio para
la encomienda de gestidn relativa al transporte entre Zaragoza y sus Barrios Rurales, teniendo como
objeto la coordinacién, control, seguimiento, certificacién y pago de los servicios de transporte publico
regular permanente de viajeros de uso general entre Zaragoza y sus Barrios Rurales.

La firma de este Convenio se incardina en el proceso de configuracion de la nueva red de transporte
publico metropolitana, tal como queda explicitado en el punto 7 del expositivo en tanto que “la
licitacién de una nueva red de transporte publico metropolitana concebida, segln lo previsto en las
DMM_Z, mediante la integracion de servicios de naturaleza urbana e interurbana circunscritos al
entorno de Zaragoza, se hace imprescindible adecuar el marco regulatorio vigente a este fin e
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incorporar al propio Consorcio de Transportes como ente encomendado para la gestidn de esta red
metropolitana.”

El Convenio para la encomienda establecié una vigencia de dos afios desde el dia 1 de enero de 2020,
con posible prérroga por sucesivos periodos anuales, hasta la licitacién, adjudicacién y puesta en
servicio del nuevo mapa concesional que se apruebe por el Gobierno de Aragén.

El Articulo 30 de los Estatutos del CTAZ, relativo a financiacion y aportaciones iniciales, prevé la
potencial financiacion de entidades privadas de la actividad del CTAZ. En particular, actualmente
estan vigentes dos acuerdos con entidades privadas al objeto de participar en la financiacién de los
costes de las lineas de transporte publico que atienden ambitos de su interés:

e Elprimero de ellos es con la Entidad Urbanistica de Conservacién de la Plataforma Logistica
de Zaragoza (EUC-PLAZA) por donde circula la linea actual Zaragoza-PLAZA-Aeropuerto,
mediante un Convenio de 16 de julio de 2008 entre el Gobierno de Aragén vy el
Ayuntamiento de Zaragoza, y su posterior instrumento de adhesion de 18 de octubre de
2010 mediante el que se incorpora al mismo la EUC-PLAZA.

e El segundo es con la comercial Kiros Iberia, S.L. gestora del centro comercial “La Torre
Outlet Zaragoza” para el refuerzo del servicio de transporte publico entre Zaragoza y
Casetas, mediante un Convenio de 11 de mayo de 2021 entre el Ayuntamiento de
Zaragoza, el CTAZ y Kiros lberia, S.L.

3. DESCRIPCION DEL SERVICIO

El Contrato tiene por objeto la concesion de los servicios publicos de transporte regular metropolitano
de viajeros de uso general por carretera del drea de Zaragoza incluidos en los siguientes cuatro (4)
Proyectos de Explotacion, aprobados por Acuerdo del Gobierno de Aragdn de 19 de abril de 2021:

e (Cl16. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del corredor Norte
del area metropolitana de Zaragoza.

e (C17. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del corredor Este
del area metropolitana de Zaragoza.

e (C18. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del corredor Sur del
area metropolitana de Zaragoza.

e (C19. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del corredor Oeste
del area metropolitana de Zaragoza.

3.1. Ambito geografico

El ambito geografico del contrato es el area metropolitana de Zaragoza, coincidente con el ambito
territorial del Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza definida en el articulo

En particular, éste es descrito en cada uno de los cuatro Proyectos de Explotacién y sintetizado a
continuacién:
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e El dambito geografico del Proyecto C16 queda delimitado por los términos municipales de
Zuera, Villanueva, San Mateo de Gallego, los términos de los barrios rurales pertenecientes al
Ayuntamiento de Zaragoza de San Juan de Mozarrifar y El Zorongo, y su posible ampliacién
prevista a Montafiana y Pefaflor, los poligonos de actividades econdmicas ubicadas en el
término de Zaragoza de Ciudad del Transporte y Cogullada, y los dmbitos de influencia
determinados por la penetracidn de las lineas consideradas en el dmbito urbano y periurbano
de Zaragoza.

e El dmbito geografico del Proyecto C17 queda delimitado por los términos municipales de
Mediana de Aragdn, Pina de Ebro, Osera de Ebro, Fuentes de Ebro, Villafranca de Ebro, Nuez
de Ebro, Alfajarin, El Burgo de Ebro, La Puebla de Alfindén, Pastriz y Villamayor de Gallego, el
término del barrio rural perteneciente al Ayuntamiento de Zaragoza de Movera, y su posible
ampliacion a La Cartuja, los poligonos de actividades econdmicas ubicadas en el término de
Zaragoza de Malpica, y su posible ampliacién a los poligonos de La Cartuja, y los ambitos de
influencia determinados por la penetracion de las lineas consideradas en el ambito urbano y
periurbano de Zaragoza.

e Elambito geografico del Proyecto C18 queda delimitado por los términos municipales de Epila,
Jaulin, Muel, Mozota, La Muela, Botorrita, Maria de Huerva, Cadrete y Cuarte, el poligono
PLAZA ubicado en el término de Zaragoza, y el de Centrovia, en el término de La Muela, y los
ambitos de influencia determinados por la penetracién de las lineas consideradas en el ambito
urbano y periurbano de Zaragoza.

e El dambito geografico del Proyecto C19 queda delimitado por los términos municipales de
Pedrola, Figueruelas, Alagén, Torres de Berrellén, La Joyosa, Pinseque, Sobradiel y Utebo, y los
términos de los barrios rurales y centros de actividad econdmica pertenecientes al
Ayuntamiento de Zaragoza de Villarrapa, Casetas, Garrapinillos, Aeropuerto, Alfocea,
Monzalbarba, Venta del Olivar, Torres de San Lamberto y el Poligono El Portazgo, y los dmbitos
de influencia determinados por la penetracién de las lineas consideradas en el &mbito urbano
y periurbano de Zaragoza.

3.2. Traficos a realizar

Los traficos de servicios regulares de uso general de transporte cuya cobertura se prevé en el Contrato
qguedan definidos para cada uno de los cuatro Proyectos de Explotacion y son, en cada uno de ellos,
todos aquellos traficos que se den entre los municipios, localidades y zonas incluidas en la siguiente
tabla, asi como entre todos ellos y el nicleo urbano de Zaragoza.

NORTE ESTE SUR OESTE

Localidad Localidad Localidad Localidad

Zuera Alfajarin Botorrita Alagén
Nucleo urbano Burgo de Ebro (El) Cadrete Figueruelas
Ontinar de Salz Fuentes de Ebro Nucleo urbano Joyosa (La)
Las Lomas Mediana de Aragén Sisallete Ndcleo urbano
Barrio de El Portazgo Nuez de Ebro Parque Colinas Marlofa
Poligono El Campillo Osera de Ebro Cuarte de Huerva Pedrola
Poligono Los Llanos Pastriz Nucleo Urbano Pinseque
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NORTE
Localidad
San Mateo de Gallego

ESTE
Localidad
Pina de Ebro

SUR
Localidad

Valdeconsejo

OESTE
Localidad

Ndcleo urbano

Ndcleo urbano

Puebla de Alfindén (La)

Britania — Villas de Cuarte

Prados del Rey

Urbanizacién El Saso

Villafranca de Ebro

Santa Fé

Lago Azul

Villanueva de Gallego

Villamayor de Géllego

Epila

Poligono Los Leones

Ndcleo urbano

Zaragoza

Maria de Huerva

Sobradiel

Poligono San Miguel y En situacion inicial: Mozota Torres de Berrellén
Universidad San Jorge

Zaragoza Poligono Malpica Muel Utebo
En situacidn inicial: Movera Muela (La) Ndcleo Urbano
San Juan de Mozarrifar En ampliacion posible: Nucleo urbano Malpica
Zorongo Cartuja Baja (La) Urb. Alto La Muela Norte Setabia
Poligono Ciudad del Zona Industrial entorno La Urb. Alto La Muela Zaragoza
Transporte Cartuja
Poligono Cogullada Poligono Centrovia Alfocea
En ampliacién posible: Jaulin Aeropuerto
Montafiana Zaragoza Casetas
Pefaflor PLAZA Garrapinillos

Monzalbarba

Torres de S. Lamberto

Venta del Olivar

Villarrapa

3.3. Condiciones de explotacion

El servicio se prestard de acuerdo con las condiciones de itinerario (lineas, rutas y paradas),
expediciones y calendario, vehiculos, instalaciones fijas y servicios fijos, que quedan determinadas en
cada uno de los cuatro Proyecto de Explotacion.

Estos proyectos estructuran la nueva red de transporte publico metropolitano del area de Zaragoza
en torno a las siguientes 41 lineas (32 diurnas y 9 nocturnas) comprendidas en los 4 contratos

previstos:
Corredor LINEA SUBLINEA NOMBRE

101 Zaragoza — Ciudad del Transporte — Zorongo
101 101B Zaragoza — Ciudad del Transporte — Zorongo (sin ambulatorio)
102 102A Zaragoza — Cogullada —S. Juan Mozarrifar (por Av. Catalufia)
102 102B Zaragoza — Cogullada —S. Juan Mozarrifar (por S. Juan de la Pefia)
102 102C Zaragoza — Cogullada —S. Juan Mozarrifar (por Av. Catalufia DyF)
103 Zaragoza —S. Juan Mozarrifar

Norte 103 103B Zaragoza — S. Juan Mozarrifar (sin ambulatorio)
110 Zaragoza — Villanueva — Zuera (Portazgo)
110 1108 Zaragoza — Villanueva — Zuera (P. El Campillo)
111 Zaragoza — Villanueva — San Mateo
111 111B Zaragoza — Villanueva — San Mateo (por Las Lomas)
N11 Zaragoza — Villanueva — San Mateo — Zuera - Ontinar
N12 Zaragoza —S. Juan Mozarrifar - Zorongo

Este 201 Zaragoza - Movera
201 201B Zaragoza — Movera (Lugarico)
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201 201C Zaragoza — Movera (Lugarico sin piscinas)
210 Zaragoza — Villamayor de Gallego
211 Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Alfajarin
211 211B Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Alfajarin (por P. Malpica)
212 Zaragoza — Movera - Pastriz
212 212B Zaragoza — Movera - Pastriz (por piscinas)
213 Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Villafranca de Ebro
213 213B Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Villafranca de Ebro (por poligonos)
214 Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Osera de Ebro
214 214B Zaragoza - La Puebla de Alfidén - Osera de Ebro (por poligonos)
310 Zaragoza - El Burgo de Ebro
311 Zaragoza - El Burgo - Fuentes de Ebro
312 Zaragoza - El Burgo - Pina de Ebro
N21 Zaragoza - Movera - Pastriz - Villamayor de Gallego - Zaragoza
N21 N21B Zaragoza - Movera - Villamayor de Gallego - Zaragoza
N22 Zaragoza - La Puebla de Alfindén - Alfajarin
N31 Zaragoza - El Burgo - Fuentes - Pina de Ebro
410 Zaragoza - Cuarte de Huerva
410 410B Zaragoza - Cuarte de Huerva (entrada norte)
411 Zaragoza - Cadrete - Maria de Huerva
411 411B Zaragoza - Cadrete - Maria de Huerva (por Sisallete y Colinas)
412 Zaragoza - Jaulin
413 Zaragoza - Muel
Sur 501 Zaragoza - PLAZA

510 510A Zaragoza - La Muela
510 510B Zaragoza - La Muela (por poligonos)
510 510C Zaragoza - La Muela (nucleo por poligonos)
511 Zaragoza - La Muela - Epila
511 511B Zaragoza - La Muela - Epila (por poligonos)
N41 Zaragoza - Cuarte - Cadrete - Maria de Huerva
601 Zaragoza - Torres de San Lamberto
602 Zaragoza - Monzalbarba - Alfocea
603 Zaragoza - Casetas
604 604A Zaragoza - Garrapinillos
604 604B Zaragoza - Garrapinillos (por Aeropuerto)
604 604C Zaragoza - Garrapinillos (Torre Medina)
604 604D Zaragoza - Garrapinillos (Torre Medina - Torre Pinar)
604 604E Zaragoza - Garrapinillos (Torre Pinar)

Oeste 604 604F Zaragoza - Garrapinillos (Directo D y F)
611 Pinseque - Casetas
612 Zaragoza - Utebo - Monzalbarba
612 612B Zaragoza - Monzalbarba - Utebo
613 Zaragoza - Casetas - Sobradiel
615 Villarrapa - La Joyosa - Torres de Berrellén
619 Zaragoza - Alagon - Pedrola (directo)
619 619B Zaragoza - Alagon - Pedrola (por carretera)
620 Zaragoza - Alagon (directo)
620 620B Zaragoza - Alagon (por carretera)
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700 Casetas - Utebo - PLAZA

N61 Zaragoza - Pinseque - Alagén

N63 Zaragoza - Monzalbarba - Utebo - Casetas

N63 N63B Zaragoza - Monzalbarba - Utebo - Casetas - Sobradiel

N64 Zaragoza - Garrapinillos - Torre Pinar

N64 N64B Zaragoza - Garrapinillos - Claveria - Torre Medina
Norte 104 Zaragoza - Montafiana - Pefiaflor

104 104B Zaragoza - Montafiana - Pefiaflor - San Mateo
Este 301 Zaragoza - La Cartuja

301 301B Zaragoza - La Cartuja - Pl La Cartuja - Pl Empresarium
Oeste 700 Casetas - Utebo — PLAZA — Cuarte de Huerva

Los principales datos de operacién de servicio son los siguientes:

ESTE

Urbano Metro-

Total  Urbano Hibrido Metro-EuroVI o
Hibrido EuroVI

NUMERO DE VEHICULOS 12 7 6

RODADURA
(veh-km)

7 5 13

total en linea 1.226.409 786.560 439.849 | 1.202.973 578.835 624.138

tomay deje 18.600 2.693 15.906 49.445 10.363 39.082
total 1.245.009 789.254 455.755 | 1.252.418 589.199 663.219

PERSONAL ,
total en linea 48.707 47.561

(veh-h)
tomay deje 2.045 2.401

formacion 1.240 1.240

total 51.992 51.202

festivo en linea 690 801

tomay deje 40 57
total 730 858
nocturno  enlinea 4.266 4.116
tomay deje 227 213
total 4.493 4.330
Exp/dia 168,20 179,9

SUR

Urbano Metro- Micro Urbano Metro-
Hibrido EuroVI Eléctrico Hibrido EuroVI

NUMERO DE VEHICULOS 15 4

RODADURA
(veh-km)

11 6 5 22

total en linea 1.246.243 666.418 579.825 2.430.116 126.993 1.825.133 477.990
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tomay deje 24.037 1.684 22.353 93.912 11.914 47.967 34.031
total 1.270.280 668.103 602.178 2.524.028 138.907 1.873.099 512.021

PERSONAL
(veh-h)

total en linea 44.457 87.526

tomay deje 1.927 4.351
formacion 1.160 2.240
total 47.544 94.117

festivo en linea 696 1.793
tomay deje 34 89
total 730 1.882

nocturno  enlinea 2.724 7.610
tomay deje 168 348
total 2.892 7.958

OTROS Exp/dia 174,7 355,5

4. REGIMEN JURIDICO

Establece el articulo 284 de la LCSP que la Administracidon podra gestionar indirectamente, mediante
contrato de concesién de servicios, los servicios de su titularidad o competencia, de tal manera que
antes de proceder a su contratacién, debera haberse establecido su régimen juridico, que declare
expresamente que la actividad de que se trata queda asumida por la Administracion respectiva como
propia de la misma.

El Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza fue creado mediante Convenio de Colaboracién
Interadministrativa suscrito con fecha 12 de diciembre de 2006, como una entidad de derecho publico
de cardcter asociativo con personalidad juridica propia compuesto por el Gobierno de Aragdn, la
Diputacién Provincial de Zaragoza, los Ayuntamientos del area de Zaragoza, asi como en su caso, con
la Administracidon General del Estado, a fin de coordinar, en su ambito territorial, el ejercicio de las
competencias que les correspondan a aquellas en materia de planificacion, creacidn, coordinacién y
gestidn de infraestructuras y servicios de transporte publico y movilidad.

Los Estatutos del Consorcio de Transportes establecen las funciones del CTAZ, entre las cuales se
destacan las siguientes:

5.1.2. Programacion de las infraestructuras y reordenacion de los servicios de transporte que se
consideren de interés metropolitano en el Plan de Movilidad Sostenible del Area de Zaragoza. Dicha
programacion y reordenacion comprenderd la definicion de sus caracteristicas, la programacion de las
inversiones y el control de adecuacion al Plan de los correspondientes proyectos, asi como el
establecimiento de programas de explotacion coordinada para todas las empresas que prestan servicios
en el drea. Atenderd especialmente a la coordinacion de los diferentes servicios de transporte urbano e
interurbano en el drea del Consorcio, efectuando las oportunas propuestas a las Administraciones
competentes.

5.1.5. Ejercicio, previa aprobacion por la mayoria cualificada establecida en el articulo 24.2 de los
presentes Estatutos, de las competencias de gestion de los servicios que en materia de transporte le
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atribuyan o le encomienden las Administraciones consorciadas, incluyendo su participacion en el
ejercicio de las funciones de inspeccion, el control de ingresos, gastos e inversiones.

El apartado 2 del Articulo 5, establece, no obstante lo anterior, que el CTAZ, desde su misma
constitucién y de un modo inmediato, asumira la gestion en todo lo relativo a las siguientes materias,
entre otras:

5.2.b) Promover y, en su caso, aprobar la creacion de los instrumentos de gestion para ejecutar las
actuaciones programadas en el Plan de Movilidad Sostenible del Area de Zaragoza, recabando la
autorizacion de las Administraciones consorciadas cuando sea necesario y asegurando la coordinacion.

5.2.d) Concertar, con las Administraciones publicas y los particulares, las actuaciones y formulas de
gestion de los servicios contemplados en el Plan de Movilidad Sostenible del Area de Zaragoza, de
acuerdo con la legislacion vigente y sin perjuicio del ejercicio de sus competencias por parte de aquéllas.

5.2.1) Celebrar, con personas fisicas o juridicas, cuantos contratos o convenios sean necesarios para el
desarrollo de sus fines.

En apartados anteriores se ha detallado el alcance de la prestacion de los servicios publicos de
transporte regular metropolitano de viajeros de uso general por carretera del drea de Zaragoza que
son objeto de la concesidn, y que corresponden a los incluidos en los 4 Proyectos de Explotacidn,
aprobados por Acuerdo del Gobierno de Aragdén de 19 de abril de 2021 correspondientes al ambito
territorial del CTAZ.

Se ha puesto de manifiesto, también, que para estos 4 contratos concernientes al dmbito territorial
del CTAZ, el diseiio de las lineas se ha regido por lo establecido previamente en las Directrices
Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza?, aprovechando las sinergias econdmicas y operativas
derivadas de disefiar una red metropolitana que atienda de forma unificada a los barrios rurales y
municipios del entorno de Zaragoza.

Asi, los servicios publicos de transporte regular metropolitano de viajeros de uso general por carretera
del drea de Zaragoza se conforman mediante traficos interurbanos circunscritos al ambito territorial
del CTAZ, de titularidad de la Administracién del Gobierno de Aragédn, y traficos urbanos entre
Zaragoza y sus Barrios Rurales, de titularidad del Ayuntamiento de Zaragoza, gestionados todos ellos
de manera unitaria por el CTAZ y prestados mediante contratos administrativos tipificados como de
concesion de servicios.

Las propias normas de régimen juridico del CTAZ, extraidas en sus aspectos fundamentales en los
puntos anteriores, le dotan de capacidad suficiente para asumir dentro de su ambito territorial el
ejercicio de las competencias de gestion, incluyendo la licitacidon, de los servicios de transporte publico
regular de viajeros por carretera del drea metropolitana de Zaragoza, resultante de la aplicacién y
desarrollo de las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza y configurada, asi, por la

! La Asamblea General del CTAZ, en sesién celebrada el 18 de marzo de 2013, aprobé dar inicio al proceso de
revision del anterior Plan (PMS-PIT 2008), encomendando al CTAZ la elaboracion de unas Directrices
Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza que constituyen el instrumento supramunicipal de planificacion de la
movilidad en Zaragoza y su entorno, referenciado en sus Estatutos.
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conjuncién de traficos urbanos e interurbanos de titularidad de las administraciones consorciadas,
circunscritos todos ellos de manera limitativa a su dmbito territorial.

Siendo éste el marco competencial atribuido al CTAZ, este organismo ya viene ejerciendo a dia de
hoy la gestidn de 12 lineas de transporte publico regular interurbano de viajeros por carretera
mediante convenios suscritos directamente por el CTAZ con las empresas operadoras de los titulos
concesionales autondmicos, asi como de otras 12 lineas de transporte publico regular de viajeros por
carretera entre Zaragoza y sus Barrios Rurales en virtud a las atribuciones conferidas mediante
encomienda de gestidn del Ayuntamiento de Zaragoza al CTAZ de 5 de febrero de 2020, cuyo ambito
territorial y competencial resulta, por tanto, equivalente en lo sustancial al que resultard del
establecimiento de los nuevos servicios publicos de transporte regular metropolitano, decayendo con
ello la vigencia de todas estas lineas preexistentes.

En términos analogos se pronuncia el Informe juridico emitido por la Direccién General de Servicios
Juridicos del Gobierno de Aragdn con fecha 29 de marzo de 2019, a solicitud de la Secretaria General
Técnica del Departamento de Vertebracidn del Territorio, Movilidad y Vivienda sobre el “Proyecto de
Decreto-ley de medidas urgentes para la gestion del transporte publico regular de viajeros por
carretera del Area Metropolitana de Zaragoza”.

Con posterioridad a éste, estos postulados son nuevamente reafirmados en el Informe de la Direccidn
General de Transportes relativo a los acuerdos a adoptar por la Asamblea General del CTAZ relativos
a la licitacion del servicio publico de transporte regular metropolitano permanente de viajeros, de uso
general, por carretera del drea de zaragoza definido en los proyectos de establecimiento de los
servicios aprobados por acuerdo del Gobierno de Aragén de 19 de abril de 2021.

Por todo lo anterior, constituye el primer punto de los acuerdos a adoptar por la Asamblea General
del CTAZ el aprobar la gestion del servicio publico de transporte regular metropolitano permanente
de viajeros, de uso general, por carretera del drea de Zaragoza definido en los proyectos de
establecimiento de los servicios aprobados por Acuerdo del Gobierno de Aragdn de 19 de abril de
2021, dando asi cumplimiento al articulo 284 de la LCSP y normativa concordante.

En lo que respecta a los traficos urbanos entre Zaragoza y sus Barrios Rurales incluidos en los servicios
de transporte publico metropolitanos de Zaragoza, es voluntad del Ayuntamiento de Zaragoza
formalizar su encomienda de gestién al CTAZ y regularla mediante un Convenio, dando continuidad
asialaencomiendade 5 de febrero de 2020, cuya inicio de tramitacidn constituye, a su vez, el segundo
punto de los acuerdos a adoptar por la Asamblea General del CTAZ.

En Zaragoza, a fecha de firma electronica.
Firmado digitalmente
por ORTIZ TABOADA
JUAN FRANCISCO
JAVIER - 25188498W
Fecha: 2022.03.18
10:12:28 +01'00"

Fdo. Juan Ortiz Taboada
Director Gerente del CTAZ
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LICITACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE REGULAR METROPOLITANO PERMANENTE DE
VIAJEROS, DE USO GENERAL, POR CARRETERA DEL AREA DE ZARAGOZA DEFINIDO EN LOS
PROYECTOS DE ESTABLECIMIENTO DE LOS SERVICIOS APROBADOS POR ACUERDO DEL GOBIERNO DE
ARAGON DE 19 DE ABRIL DE 2021

INFORME DE NECESIDAD Y DE INSUFICIENCIA DE MEDIOS

NECESIDAD DEL CONTRATO

La red de transporte interurbano regular de viajeros por carretera de Aragdn se esta prestando en la
actualidad de acuerdo a un disefio de servicios que se remonta a la convalidacion efectuada de los
contratos vigentes en el afio 1987, con la entrada en vigor de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de
ordenacion de los transportes terrestres (en adelante LOTT). A su vez, dichos contratos fueron
prorrogados en virtud de lo previsto en la Ley 17/2006, de 29 de diciembre, de Medidas urgentes en
el sector del transporte interurbano de viajeros por carretera de la Comunidad Auténoma de Aragon,
que fue desarrollada por el Decreto 24/2008, de 12 de febrero, por el que se aprobd el Reglamento
de Medidas para el mantenimiento y mejora de los servicios de transporte interurbano de viajeros
por carretera de la Comunidad Auténoma de Aragdn. Este cuerpo normativo ha garantizado, hasta el
momento, la prestacion del servicio.

De esta forma, puede advertirse que el actual sistema de concesiones de transporte publico
interurbano de titularidad del Gobierno de Aragdn nunca ha sido licitado, proviniendo algunas de las
actuales concesiones de la época preconstitucional.

Las actuales empresas operadoras llevan prestando los mismos servicios durante décadas en régimen
de monopolio regulado, pero sin haber sufrido nunca el referido mecanismo peridédico de renovacion
mediante licitacién, de forma que dichas empresas no han tenido ningun tipo de presion competitiva
por parte del mercado.

Como consecuencia de esta situacion, el actual sistema concesional de los servicios de transporte
publico caracterizado por el anteriormente descrito régimen de monopolio regulado, arrastra
importantes deficiencias en las condiciones de prestacién como las que, sin exhaustividad pretendida,
se enumeran a continuacion, y cuya superacién y mejora esta indubitadamente condicionada por la
adopcidn de un marco administrativo de prestacion ordinariamente incardinado en la Ley de
Contratos del Sector Publico:

a) Unaoferta de servicio alejada de la realidad territorial y de poblacion sobre la que se configura
nuestra Comunidad Auténoma de Aragdn, y sin los mecanismos de gestion suficientes en el
marco regulatorio actual para acometer de manera eficaz y eficiente los cambios necesarios.

b) Una flota de autobuses envejecida y alejada de los objetivos ambientales que los actuales
retos de sostenibilidad y lucha contra el cambio climdtico nos exige. Mencién especial a las
criticas carencias en la disponibilidad de flotas de vehiculos adaptadas para personas con
movilidad reducida, que en un contexto de envejecimiento de la poblacién en el medio rural
alejan a un numero creciente de ciudadanos del derecho universal a la movilidad.
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c) Un marco de tarifas desiguales entre las lineas, en tanto que responden al equilibrio
econdmico de cada extinta concesidn, y carentes de las pertinentes estrategias comunes para
todo el territorio de Aragén de apoyo a los usuarios recurrentes o colectivos vulnerables
segun criterios de proteccion social.

d) Una carencia generalizada de mejoras en la calidad de prestacién para los usuarios en
cuestiones derivadas de la adopcién de nuevas tecnologias aplicadas a los medios de pago, la
informacidn a los usuarios en tiempo real y mediante plataformas web y mdviles, la atencidn
centralizada de quejas, etc. que, por otro lado, son servicios comunmente implantados en los
servicios de naturaleza urbana en los que los procesos de licitacion llevan afios implantados.

Una vez que se dispone de los proyectos de establecimiento de los nuevos servicios aprobados por el
Consejo de Gobierno de Aragdn, para el necesario cumplimiento y realizacidn de los fines estatutarios
atribuidos al Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza correspondientes a la coordinacién
interadministrativa y a la gestién de los servicios de transporte que se le atribuyan o encomienden,
corresponde a este proceso la licitacion de un contrato de gestién de servicio publico, que se
adjudicard por un procedimiento abierto de conformidad con lo establecido en la legislacion vigente.

2. JUSTIFICACION DE LA INSUFICIENCIA DE MEDIOS

La necesidad a satisfacer es la prestacion de los servicios publicos de transporte regular metropolitano
de viajeros de uso general por carretera del drea de Zaragoza.

La ejecucién del contrato requiere disponer de medios personales especializados y de medios técnicos
como vehiculos, fijos y provisionales, equipamientos especializados, cocheras, talleres de reparacion
y mantenimiento, estacién de lavado, instalaciones para el personal, sistema de suministro de
combustible / energia, aparcamiento, oficinas, un centro de control o vehiculos auxiliares.

El CTAZ no dispone de los medios propios necesarios ni del personal interno suficiente para atender
la necesidad de servicio de transporte objeto de la contratacidn, por lo que se considera, como
dispone el articulo 7 de la LOTT, que para gestionar los servicios asumidos como propios y por razones
de interés publico, lo mas adecuado es realizar dicha gestion indirectamente, a través de un contrato
de gestion de servicio publico, que se adjudicara por un procedimiento abierto de conformidad con
lo establecido en la legislacidn vigente.

En Zaragoza, a fecha de firma electrdnica.

Firmado
digitalmente por
ORTIZ TABOADA
JUAN FRANCISCO
JAVIER - 25188498W
Fecha: 2022.03.18
10:12:45 +01'00'

Fdo. Juan Ortiz Taboada
Director Gerente del CTAZ
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LICITACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE REGULAR METROPOLITANO PERMANENTE DE
VIAJEROS, DE USO GENERAL, POR CARRETERA DEL AREA DE ZARAGOZA DEFINIDO EN LOS
PROYECTOS DE ESTABLECIMIENTO DE LOS SERVICIOS APROBADOS POR ACUERDO DEL GOBIERNO DE
ARAGON DE 19 DE ABRIL DE 2021

INFORME JUSTIFICATIVO DEL VALOR ESTIMADO DEL CONTRATO

El objeto de este Informe es la determinacién del Presupuesto Base de Licitacion (PBL) y del Valor
Estimado del Contrato (VEC) del servicio publico de transporte regular metropolitano permanente de
viajeros, de uso general, por carretera del drea de Zaragoza.

1.1. Presupuesto Base de Licitacion (PBL)

La LCSP en su articulo 100 define el presupuesto base de licitacién como el limite maximo de gasto que
en virtud del contrato puede comprometer el érgano de contratacidn, incluido el Impuesto sobre el
Valor Afadido. Incide este articulo en que el PBL se desglosard indicando los costes directos e
indirectos y otros eventuales gastos calculados para su determinacién.

Asi, se presenta la tabla siguiente obtenida de las cifras econdmicas disponibles de manera desagrada
en los proyectos de explotacion y relativa a los costes directos totales, costes salariales de conductores,
costes indirectos, margen bruto, costes totales de explotacién, ingresos tarifarios, compensacion a
cargo de la administracién, de la que resulta un Presupuesto Base de Licitacién de NOVENTA Y OCHO
MILLONES, QUINIENTOS OCHENTA Y SIETE MIL SEISCIENTOS CUARENTA Y NUEVE EUROS Y UN
CENTIMO (98.587.649,01 €):

Tipo de IVA
= (a)+(c)+! f = -
(@ ®) © @ © = @+O+@) ® @=©-0 | Loiicale: -
. . Margen bruto Importe de
Costes directos | Costes salariales - g oru Costes totales de Ingresos . p L Presupuesto base
P Costes indirectos (beneficio 9 e licitacion I
LOTE DENOMINACION totales de conductores N . explotacion (IVA | tarifarios (IVA . Importe IVA de licitacion
(IVA excluido) (IVA excluido) (IVA excluido) | empresarial, IVA excluido) excluido) (Compensaciones, (IVA incluido)
excluido) IVA excluido)
CORREDOR NORTE
LOTE 1 C16 DEL AREA 31.271.263,08 € 15.376.602,82 € 4.580.871,94 € 1.503.549,18 € 37.355.684,21 € 10.468.356,78 € 26.887.327,43 € 0,00 € 26.887.327,43 €
METROPOLITANA o o Rt +22-D0%, -706.390, ,
DE ZARAGOZA
CORREDOR ESTE
LOTE 2 C17 DEL AREA 33.257.921,92€ 16.085.867,24 € 5.106.398,61 € 1.588.966,44 € 39.953.286,98 € 15.582.661,99 € 24.370.624,99 € 0,00 € 24.370.624,99 €
METROPOLITANA
DE ZARAGOZA
CORREDOR SUR DEL
LOTE 3 C18 AREA 21.520.425,59 € 9.726.068,16 € 3.204.202,60 € 938.739,44 € 25.663.367,63 € 13.951.340,35 € 11.712.027,28 € 0,00 € 11.712.027,28 €
METROPOLITANA
DE ZARAGOZA
CORREDOR OESTE
LOTE 4 C19 DEL AREA 43.239.485,75 € 19.440.633,55 € 6.451.059,77 € 1.931.219,14 € 51.621.764,66 € 16.004.095,35 € 35.617.669,32 € 0,00 € 35.617.669,32 €
METROPOLITANA
DE ZARAGOZA
TOTAL 129.289.096,35 € 60.629.171,77 € 19.342.532,92 € 5.962.474,21 €| 154.594.103,48 € 56.006.454,47 €| 98.587.649,01 € 0,00 €] 98.587.649,01 €
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1.2. Valor Estimado del Contrato (VEC)

Segun lo establecido en el articulo 101.1 de la LCSP, y en el caso que nos ocupa, el valor estimado del
contrato el importe neto de la cifra de negocios, sin incluir el Impuesto sobre el Valor Afadido, que,
segun las estimaciones consideradas, generard la empresa concesionaria durante la ejecucidon del
mismo como contraprestacién por las obras y los servicios objeto del contrato.

Se entiende que la cifra de negocios al que se refiere la LCSP sera el conjunto de ingresos, IVA excluido,
que la concesionaria percibirad por la prestacion del servicio, esto son, los ingresos derivados del pago
por el uso de los servicios (ingresos tarifarios) y las compensaciones por la imposicién de las
obligaciones de servicio publico impuestas, esto es el precio del contrato que abonara la
Administracion contratante al concesionario.

De esta forma, puesto que las compensaciones se han determinado, en el escenario de proyecto, como
la diferencia entre los costes de explotacién mas el beneficio empresarial y los referidos ingresos
tarifarios previstos en el proyecto, puede concluirse que el valor estimado del contrato es dicho coste
de ejecucién material de los servicios, mas los gastos generales de estructura y el beneficio
empresarial.

El método de calculo de los referidos costes de explotacidn se halla definido con detalle en los propios
proyectos de explotacion aprobados.

Adicionalmente, de conformidad el articulo 101.2 de la LCSP, para la determinacion del valor estimado
del contrato deben tenerse en cuenta:

“

a) Cualquier forma de opcion eventual y las eventuales prorrogas del contrato.

b) Cuando se haya previsto abonar primas o efectuar pagos a los candidatos o licitadores, la
cuantia de los mismos.

¢) En el caso de que, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 204, se haya previsto en el
pliego de cldusulas administrativas particulares o en el anuncio de licitacion la posibilidad de
que el contrato sea modificado, se considerard valor estimado del contrato el importe mdximo
que este pueda alcanzar, teniendo en cuenta la totalidad de las modificaciones al alza
previstas.”

En el contrato no se han previsto prérrogas ni el abono de primas, pero si se incluye en los pliegos de
licitacidn una clausula por la que posibilitan modificaciones previstas en el sentido de lo establecido
en el articulo 204 de la LCSP, por un importe maximo de un 20% del precio inicial de contrato, por lo
que dicho importe se afade para la determinacion del valor estimado del contrato.

De esta forma, para cada uno de los 4 lotes del contrato, el valor estimado calculado es el siguiente,
resultando en un total de CIENTO OCHENTA'Y CINCO MILLONES, QUINIENTOS DOCE MIL NOVECIENTOS
VEINTICUATRO EUROS Y DIECIOCHO CENTIMOS (185.512.924,18 €):
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(a) (b) (c) = (a) + (b) (d) = 20% - (a) (e) = 20% - (b) (f) = (d) + (e) (9)=(c)+(f)
Coste de
Importe maximo explotacién o
Coste de Ingresos
Importe de ., delas L Importe neto de
o, Ingresos explotacion o e . tarifarios de las B TOTAL VALOR
licitacién L modificaciones . la cifra de
LOTE DENOMINACION ) tarifarios (IVA Importe neto de la ) modificaciones ) ESTIMADO
(Compensaciones, R B . previstas . negocio de las |
A excluido) cifra de negocio A previstas (IVA PR (IVA excluido)
IVA excluido) N (Compensaciones, R modificaciones
(IVA excluido) ] excluido) )
IVA excluido) previstas (IVA
excluido)
CORREDOR NORTE DEL
LOTE 1 C16  AREA METROPOLITANA 26.887.327,43 € 10.468.356,78 € 37.355.684,21 € 5.377.465,49 € 2.093.671,36 € 7.471.136,84 € 44.826.821,05 €
DE ZARAGOZA
CORREDOR ESTE DEL
LOTE 2 C17  AREA METROPOLITANA 24.370.624,99 € 15.582.661,99 € 39.953.286,98 € 4.874.125,00 € 3.116.532,40 € 7.990.657,40 € 47.943.944,37 €
DE ZARAGOZA
CORREDOR SUR DEL AREA
LOTE 3 Cc18 METROPOLITANA DE 11.712.027,28 € 13.951.340,35 € 25.663.367,63 € 2.342.405,46 € 2.790.268,07 € 5.132.673,53 € 30.796.041,16 €
ZARAGOZA
CORREDOR OESTE DEL
LOTE 4 C19  AREA METROPOLITANA 35.617.669,32 € 16.004.095,35 € 51.621.764,66 € 7.123.533,86 € 3.200.819,07 € 10.324.352,93 € 61.946.117,60 €
DE ZARAGOZA
TOTAL 98.587.649,01 € | 56.006.454,47 € 154.594.103,48 € 19.717.529,80 € 11.201.290,89 € | 30.918.820,70 € 185.512.924,18 €

En Zaragoza, a fecha de firma electrénica.

Firmado digitalmente

por ORTIZ TABOADA
JUAN FRANCISCO
JAVIER - 25188498W
Fecha: 2022.03.18
10:13:05 +01'00"

Fdo. Juan Ortiz Taboada
Director Gerente del CTAZ
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LICITACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE REGULAR METROPOLITANO PERMANENTE DE
VIAJEROS, DE USO GENERAL, POR CARRETERA DEL AREA DE ZARAGOZA DEFINIDO EN LOS
PROYECTOS DE ESTABLECIMIENTO DE LOS SERVICIOS APROBADOS POR ACUERDO DEL GOBIERNO DE
ARAGON DE 19 DE ABRIL DE 2021

MEMORIA JUSTIFICATIVA DEL PROCEDIMIENTO DE LICITACION Y DEL TIPO CONTRACTUAL

1. MODALIDAD ADMINISTRATIVA DE GESTION DEL SERVICIO

Se considera como férmula mas adecuada para su gestion la celebracién de un contrato administrativo
tipificado como contrato de concesidn de servicios, de conformidad con lo establecido en los articulos
15y 25 delaLey 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen
al ordenamiento juridico espafiol las Directivas del Parlamento Europeo y del Consejo 2014/23/UE y
2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014, todo ello igualmente en concordancia con lo estipulado en
articulo 71 de la LOTT.

Segun lo especificado en el articulo 15 de la LCSP, el contrato de concesién de servicios es aquel en
cuya virtud uno o varios poderes adjudicadores encomiendan a titulo oneroso a una o varias personas,
naturales o juridicas, la gestién de un servicio cuya prestacion sea de su titularidad o competencia, y
cuya contrapartida venga constituida bien por el derecho a explotar los servicios objeto del contrato o
bien por dicho derecho acompanado del de percibir un precio.

La referida tipologia del contrato de concesidn de servicios en la actual configuracién regulatoria queda
pues enmarcada en la necesidad que los servicios a prestar sean de titularidad o competencia del
poder adjudicador, como es el caso, y que haya una transferencia del riesgo operacional al contratista.

Se ha seleccionado, en definitiva, el contrato de concesidon de servicios al considerarse que existe
realmente un riesgo operacional en el sentido establecido en la LCSP, al preverse la existencia real
tanto de un riesgo de demanda (el de los ingresos tarifarios de los viajeros del servicio) como de un
riesgo de suministro (el de la oferta de los servicios) en el sentido previsto en las normas de
contabilidad del Sistema Europeo de Cuentas (SEC), lo que queda extensamente justificado en el
régimen econdmico previsto para la explotacion de los proyectos, sintetizado a continuacién.

2. REGIMEN ECONOMICO DEL CONTRATO

2.1. Régimen tarifario

a) Marco normativo

El articulo 19 de la LOTT establece que:
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“ 1. El régimen tarifario de los servicios publicos de transporte de viajeros de titularidad de la
Administracion vendrd determinado en los correspondientes contratos de gestion de servicio
publico.

2. La estructura de la tarifa de los transportes sefialados en el punto anterior se ajustard a las
caracteristicas del servicio de que en cada caso se trate, teniendo en cuenta lo que al efecto se
determina en esta ley y en las disposiciones de la Union Europea en materia de servicios
publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, y, en su caso, en las normas
reglamentarias dictadas para su ejecucion y desarrollo.”

Por otro lado, la LCSP establece en su articulo 285, con respecto a los contratos de concesion de
servicios que:

“Articulo 285. Pliegos y anteproyecto de obra y explotacion.

1. Los pliegos de cldusulas administrativas particulares y de prescripciones técnicas deberdn
hacer referencia, al menos, a los siguientes aspectos:

b) Fijaran las condiciones de prestacion del servicio y, en su caso, fijardn las tarifas que hubieren
de abonar los usuarios, los procedimientos para su revision, y el canon o participacion que
hubiera de satisfacerse a la Administracion. En cuanto a la revision de tarifas, los pliegos de
cldusulas administrativas deberdn ajustarse a lo previsto en el Capitulo Il, del Titulo Ill, del Libro
Primero.”

Es decir, los pliegos del contrato deberdn fijar las tarifas que hubieren de abonar los usuarios del
servicio.

Con caracter general, las tarifas siempre tendran la consideracion de mdaximas, segun el articulo 28 del
Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
Ordenacién de los Transportes Terrestres (en adelante ROTT):

“Los transportes publicos regulares permanentes de viajeros de uso general estardn sujetos a tarifas
mdximas obligatorias que se determinardn en el correspondiente titulo concesional o autorizacion
especial.”

No obstante, en el articulo 100 del ROTT se establece que:

“1. Los servicios publicos de transporte regular de viajeros de uso general se prestaran respetando las
tarifas establecidas en el correspondiente contrato de gestidn, con las actualizaciones que hayan
tenido lugar de conformidad con lo dispuesto en los articulos 68.3.i) y 74.

Las tarifas sefialadas en el contrato tendran la consideracion de maximas. En consecuencia, el
contratista podra cobrar a los usuarios cualquier precio inferior al que resultaria de su aplicacién.
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No obstante, cuando el contratista reciba cualquier clase de compensacién de las previstas en los
articulos 68.2.i) y 70.3, Unicamente podra aplicar tarifas inferiores a las maximas sefialadas en el
contrato o aplicar cualquier género de descuentos o rebajas a los usuarios no establecidos en aquél
dando cuenta, con una antelacién minima de quince dias, a la Direccién General de Transporte
Terrestre del Ministerio de Fomento, la cual podrd prohibirlas o limitarlas.”

b) Fijacidn de tarifas

Los criterios de disefio empleados a la hora de definir el futuro sistema tarifario del nuevo Mapa
Concesional de Aragdn han sido los siguientes:

La tarifacion debe de ser homogénea en todo el territorio, acabando con la diferenciacion
actual entre concesiones y municipios.

e La tarificacién para aquellos traficos internos al municipio de Zaragoza (origen o destino en
barrios rurales) sera equivalente a la del servicio de transporte publico urbano de Zaragoza
vigente en cada momento.

e Seintroduce la bonificacién del transbordo de tal manera que el precio dependen de origeny
el destino y no del nimero de etapas.

e Se mantiene la politica de descuentos aplicados por el CTAZ en la actualidad.

Los servicios de transporte objeto de los presentes proyectos operaran plenamente integrados en el
Sistema Tarifario Integrado del Consorcio de Transportes del Area de Zaragoza (STl en adelante),
adaptandose, en todo momento, a su situacién actual y su evolucién en el tiempo, asi como en el
Sistema Tarifario que la Direccidn General de Transportes del Gobierno de Aragdn desarrolle para el
conjunto de la Comunidad Auténoma.

Las Directrices Metropolitanas de Movilidad de Zaragoza abogan por avanzar decididamente hacia un
sistema tarifario integrado y homogéneo en el drea de Zaragoza, que manteniendo lo fundamental de
la estructura tarifaria actual, consolide el principio de pago por viaje, frente a pago por etapa, de igual
modo que incentive el uso recurrente del transporte publico, a fin de promover habitos de movilidad
eficientes y sostenibles.

A tal efecto, se plantea para los servicios de transporte objeto del presente proyecto una estructura
tarifaria integrada en el marco tarifario del area de Zaragoza y, en su caso, de Aragdn y conformada,
inicialmente, por los titulos, tarifas y medios de pago descritos a continuacion.

Conforme a estos criterios, se plantea un nuevo modelo tarifario basado en una tarifa kilométrica
comun para todo el ambito territorial del mapa de 0,080 €/km y 1,227 € de minimo de percepcidn
(precios sin IVA). Los precios con IVA seran de 0,088 €/km y 1,35 € respectivamente.
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El transbordo estard subvencionado para todas aquellas relaciones interiores al nuevo Mapa
Concesional de Aragdn, Unicamente pagando en la segunda etapa el importe necesario para llegar al
precio obtenido de multiplicar la distancia entre las zonas tarifarias origen y destino final por la tarifa
kilométrica. Aplicaran, igualmente, las condiciones de transbordo entre el dmbito interurbano vy el
urbano actualmente vigentes en el drea del CTAZ.

El importe minimo a pagar sera el de la primera etapa del viaje.
Titulos y tarifas
e Billete sencillo

El Billete Sencillo serd valido en cualquiera de las lineas objeto del contrato, y tendrd un coste
resultante de multiplicar la distancia entre las zonas tarifarias de las paradas origen y destino y la tarifa
kilométrica. El precio nunca podra ser inferior al minimo de percepcion de 1,35 € (con IVA).

Para aquellos traficos internos al municipio de Zaragoza (origen o destino en barrios rurales), el precio
sera equivalente al del servicio de transporte publico urbano de Zaragoza vigente en cada momento.

El billete sencillo no permitira las bonificaciones por transbordo.

e  Otros titulos y bonificaciones

Se plantea la siguiente gama de titulos de transporte integrados emitidos por el CTAZ que seran vélidos
para viajar en los servicios objeto del presente Proyecto, sobre los que operardn los descuentos y
condiciones siguientes:

Titulos y bonificaciones para el ambito del CTAZ

Tipo de titulo para ambito CTAZ Caracteristicas Descuento aplicable Tarifa (*)
General Multiviaje Tarjeta Multivalidacion Sin descuento 0,08 €
Bono 50/60 (50 viajes en 60 dias naturales) Personal Dto. del 28% sobre tarifa base 0,06 €

F. Numerosa Personal Dto. Del 20% sobre tarifa bono 0,05 €
F. Numerosa Especial Personal Dto. Del 50% sobre tarifa bono 0,03 €
Desempleados Personal Precio fijo 10€
Bono 80/60 (50 viajes en 60 dias naturales) :\f:)ltivalidacién Dto. del 32,5% sobre tarifa base 0,05 €
F. Numerosa Multivalidacion (**) Dto. Del 20% sobre tarifa bono 0,04 €
F. Numerosa Especial Multivalidacion (**)  Dto. Del 50% sobre tarifa bono 0,03 €
Tipo de titulo para Barrios Rurales Caracteristicas Descuento aplicable Tarifa (*)
General Multivalidacién Dto. del 45,5% sobre tarifa base 0,69 €
Abono Urbano B30 (30 dias naturales) Personal - 36,36 €
IAl'y RAI Personal - 091¢€
Por renta Personal - 29,27 €
F. Numerosa Personal - 33,19€
Bono Social Desempleados Personal - 091€
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Abono Urbano B90 (90 dias naturales) Personal - 95,36 €
IAl'y RAI Personal - 2,18 €
Carnet Joven Personal - 71,53 €
F. Numerosa Personal - 81,05 €
F. Numerosa + Carnet Joven Personal - 60,77 €

Abono Urbano B365 (365 dias naturales) Personal - 326,77 €
IAl'y RAI Personal - 9,09 €
Carnet Joven Personal - 245,01 €
F. Numerosa Personal - 277,75 €
F. Numerosa + Carnet Joven Personal - 208,33 €

Tarjeta Ciudadana menores 8 afios Personal Dto. del 100% sobre tarifa base Gratuito

Abono Urbano Jubilado Personal Dto. del 100% sobre tarifa base Gratuito

(*) Tarifas sin IVA

(**) Multivalidacion de hasta 3 viajeros

Para aquellos traficos internos al municipio de Zaragoza (origen o destino en barrios rurales), los titulos
y bonificaciones serdn equivalentes al del servicio de transporte publico urbano de Zaragoza vigente
en cada momento.

Medios de pago

¢ Billete sencillo

El Billete Sencillo se podra adquirir mediante pago en efectivo o cualquiera de los soportes indicados
en el pliego.

e  Otros titulos y bonificaciones

Los titulos y bonificaciones anteriormente planteadas podrdn ser cargadas en la nueva Tarjeta de
Transporte Publico de Aragdn o en aquellas tarjetas actualmente vigentes (Tarjeta Lazo y Tarjeta
Ciudadana) que técnicamente lo permitan.

c) Revisidn de las tarifas

De acuerdo a la formulacidn establecida en el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero,
por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo de desindexacién de la economia espafiola el
periodo de recuperaciéon de la inversion seria superior a cinco afios por lo que procede a una
actualizacién de precios de acuerdo con la ley de desindexacion.

De acuerdo a lo indicado anteriormente y en aplicacién del método y la férmula establecidos en el Real
Decreto 75/2018 de 19 de febrero, se actualizaran los precios y las tarifas a lo largo de la duracién del
contrato segun el valor obtenido con la siguiente formulacidn, que es la que mejor se adapta a las
caracteristicas del servicio:

K, =027 8¢ 005K L o04- 2R 0022 4 004 CEt+(022 1-X Gt)+036
t — Y PRO ’ MRO , MRO ’ NO ’ CEO ) ( )GO ,
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Donde:

Kt: Coeficiente de actualizacion.

PR: Costes de Personal de Conduccidn.

MP: Costes de Mantenimiento de vehiculos - mano de obra.

MR: Costes de Mantenimiento de vehiculos - repuestos.

N: Costes de Neumaticos.

CE: Costes por Canon de Estacion (no aplica, inicialmente, en el dmbito CTAZ).
G: Costes de Gasdleo de Automocion

X: Factor de eficiencia

En tanto en cuanto la Administracién responsable de la publicacidn de los indicadores que permita el
calculo de la actualizacion de la formula no lo haga, el érgano de contratacidn aplicara los siguientes:

e PR. Costes de Personal de Conduccién: segun el indicador del coste laboral por hora del
sector servicios (Fuente: INE, Encuesta Trimestral del Coste Laboral).

e MP. Costes de Mantenimiento de vehiculos — mano de obra: segun el indicador del coste
laboral por hora del sector servicios (Fuente: INE, Encuesta Trimestral del Coste Laboral).

e MR. Costes de Mantenimiento de vehiculos — repuestos: segun el indicador del IPC
Subclase 07230: mantenimiento y reparacién de vehiculos personales (Fuente: INE, indice de
Precios al Consumo Armonizado).

e N. Coste de Neumaticos: segun el indicador del IPC Subclase 07230: mantenimiento y
reparacion de vehiculos personales (Fuente: INE, indice de Precios al Consumo Armonizado).

e CE. Costes por Canon de Estacidn: segun el indicador del IPC General menos un 0,3%
(Fuente: Actualizacidn de tasas de la Estacidn Zaragoza Delicias).

e @G. Costes de Gasoleo de Automocidn: segun el indicador de precios medios de gaséleo de
automocion (Fuente: MITECO, Precios y Tarifas).

e  X. factor de Eficiencia de Combustible: se ha estimado un factor de eficiencia del 0.

Por lo tanto, se ha obtenido un resultado del valor Kt de 0,68%.

2.2. Compensaciones por la imposicion de obligaciones de servicio publico

Visto que, como ya se ha expuesto, las tarifas por el uso del servicio se fijan por parte de la
Administracion mediante un criterio de equidad social y que, por tanto, no necesariamente cubriran
los costes de explotacidon del servicio proyectado, que igualmente se fija en los proyectos por parte de
la Administracion, conduce a la aparicion de las denominadas Obligaciones de Servicio Publico (OSP),
ya previstas en el articulo 20 de la LOTT:

“De conformidad con lo que se dispone en la reglamentacion de la Union Europea sobre los servicios
publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, se consideran obligaciones de servicio
publico las exigencias determinadas por la Administracion a fin de garantizar los servicios publicos de
transporte de viajeros de interés general que un operador, si considerase exclusivamente su propio
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interés comercial no asumiria o no asumiria en la misma medida o en las misma condiciones sin
retribucion.”

Sobre cudl debe ser la cantidad de la compensacion por la imposicidn de las OSP, el articulo 19.2 de Ia
LOTT establece que:

“Las tarifas asi establecidas, junto con las demds compensaciones, econdmicas o de otra indole a que,
en su caso, tenga derecho el contratista, deberdn cubrir la totalidad de los costes de explotacion del
transporte en las condiciones sefialadas en el correspondiente contrato de gestion de servicio publico
y permitirdn una adecuada amortizacion de aquellos activos necesarios para su prestacion y que hayan
de ser aportados por el contratista, asi como, un razonable beneficio empresarial, en circunstancias
normales de productividad y organizacion. A tal efecto, la Administracion deberd desestimar la
contratacion de tales servicios con quienes oferten prestarlos aplicando precios que no cumplan la
referida condicion. La desestimacion de una oferta no se hard sin permitir su justificacion por parte del
licitador que la presentd.”

Por otro lado, en desarrollo de la previsidn de las compensaciones que podrdn otorgarse al contratista,
el articulo 70.3. del ROTT, establece que:

“A los efectos previstos en el articulo 68.2.i), el pliego de cldusulas administrativas particulares y
prescripciones técnicas del contrato unicamente podrd prever compensaciones econdmicas al
contratista distintas a las previstas en los apartados anteriores cuando la proteccion de un interés
publico concreto, que deberd haberse acreditado en el proyecto de establecimiento del servicio
aprobado por el Consejo de Ministros, justifique que se establezcan tarifas que no cubran los costes
generados por su prestacion mds un beneficio razonable para el contratista.

Dichas compensaciones no podrdn rebasar la cifra que resulte de la aplicacion de la siguiente formula:
S=(C+B)-(T+l)
En la que:

S = conjunto de compensaciones afiadidas a la prevista en el apartado 2 de este articulo.

C = costes de explotacion del servicio.

B = beneficio razonable del contratista, determinado conforme a los criterios establecidos al efecto en
el proyecto aprobado por el Consejo de Ministros.

T = ingresos obtenidos por el contratista como consecuencia de la aplicacion de lo previsto en los
apartados 1y 2 de este articulo.

| = cualquier otro ingreso o beneficio directa o indirectamente obtenido por el contratista como
consecuencia de la exclusividad en la prestacion del servicio.

En ningun caso podrdn concederse al contratista compensaciones directas o indirectas por la prestacion
del servicio que no se encuentren expresamente previstas en el pliego de cldusulas administrativas
particulares y prescripciones técnicas del contrato.”
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En los proyectos se ha previsto el abono de unas compensaciones por la imposicion de obligaciones de
servicio publico, que se calculardn de la siguiente forma:

COSP =p Proy Km ° Kmyear — It obiigados

Donde:

COSP: Es la compensacién a abonar por parte de la Administracién por la imposicidén de las
OSP previstas en los contratos.

P proy km : Es el precio por kildmetro de servicio prestado previsto en los proyectos, que incluye
el beneficio razonable previsto para el contratista.

KM real: Son los kildémetros realmente prestados por el operador.

| t obligados: Son los ingresos previstos en el proyecto de concesion o en la oferta del contratista,

que tendran caracter de obligados a percibir por parte del contratista.

De esta forma que observa que las compensaciones previstas en los contratos cumplen con lo
establecido en el Reglamento (CE) 1370/2007 y en el articulo 70 del ROTT y, por otro lado, se trasladara
al concesionario el riesgo de demanda al fijar como obligatorios al menos los ingresos tarifarios
procedentes de la demanda prevista en los proyectos, como se analiza a continuacién.

2.3. Riesgo operacional trasladado a los concesionarios

La LCSP establece en la calificacion de un contrato como contrato de concesidon de servicios la
necesidad de transferencia del riesgo operacional al contratista, tal y como se establece en su articulo
15:

“Articulo 15. Contrato de concesion de servicios.

1. Elcontrato de concesion de servicios es aquel en cuya virtud uno o varios poderes adjudicadores
encomiendan a titulo oneroso a una o varias personas, naturales o juridicas, la gestion de un
servicio cuya prestacion sea de su titularidad o competencia, y cuya contrapartida venga
constituida bien por el derecho a explotar los servicios objeto del contrato o bien por dicho
derecho acompaiiado del de percibir un precio.

2. Elderecho de explotacion de los servicios implicard la transferencia al concesionario del riesgo
operacional, en los términos sefialados en el apartado cuarto del articulo anterior.”

Con respecto al traslado del riesgo operacional el articulo 14.4. de la LCSP expone que “se considerard
que el concesionario asume un riesgo operacional cuando no esté garantizado que, en condiciones
normales de funcionamiento, el mismo vaya a recuperar las inversiones realizadas ni a cubrir los costes
en que hubiera incurrido como consecuencia de la explotacion de las obras que sean objeto de la
concesion. La parte de los riesgos transferidos al concesionario debe suponer una exposicion real a las
incertidumbres del mercado que implique que cualquier pérdida potencial estimada en que incurra el
concesionario no es meramente nominal o desdefiable.”
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Puesto que, como se ha expuesto, los contratos preveran unas compensaciones que se calcularan con
base en los ingresos tarifarios previstos en los proyectos de explotacién de los servicios, de forma que,
si los ingresos percibidos en la realidad por el contratista no alcanzasen dicha cifra, la compensacién
no cubrira la totalidad de los costes de explotacidn, las amortizaciones y el beneficio razonable para el
contratista previsto en los proyectos de explotacién. De la misma forma, si los ingresos obtenidos en
la realdad fuesen mayores, el concesionario obtendria un beneficio empresarial mayor, de forma que
puede entenderse que bajo dicho régimen econdmico previsto en los contratos se trasladara la
totalidad del riesgo demanda.

Sobre si dicho riesgo operacional pueda implicar una pérdida potencial estimada que no pueda
calificarse como meramente nominal o desdefable, de los datos obrantes en los proyectos de
establecimiento puede concluirse que la ratio entre los ingresos tarifarios previstos para el primer afio
de explotacion del servicio entre los costes totales de explotacidn es superior al beneficio empresarial
previsto del 6% sobre los costes de explotacidn, de forma que, existe un traslado del riesgo operacional
de demanda que no puede considerarse como meramente marginal puesto que podria hacer perder
la viabilidad econémico financiera del contrato.

3. PLAZO DE DURACION DEL CONTRATO
3.1. Normativa de aplicacién

Con respecto a los plazos de los contratos de gestidn de servicios de transporte publico, el articulo 72.4
de la LOTT establece que:

“El contrato de gestion de cada servicio determinard su plazo de duracion atendiendo a sus
caracteristicas y a los plazos de amortizacion de los activos necesarios para su prestacion y
predominantemente utilizados en ésta que hayan de ser aportados por el contratista. En todo caso, de
conformidad con lo dispuesto en la legislacion de la Unién Europea reguladora de la materia, la
duracion de los contratos no podrd ser superior a diez afios.”

Es decir, por un lado, se limita la duracién maxima de los contratos a 10 afios, de conformidad con la
normativa europea de referencia vy, por otro, se vincula dicho plazo al plazo necesario para amortizar
los activos necesarios para su prestacién, que debe entenderse se refiere a los vehiculos.

En este mismo sentido, y con respecto a los contratos de concesidn de servicios, se expresa el articulo
29.6. de la LCSP, que establece que:

“Los contratos de concesion de obras y de concesion de servicios tendrdn un plazo de duracion limitado,
el cual se calculard en funcion de las obras y de los servicios que constituyan su objeto y se hard constar
en el pliego de cldusulas administrativas particulares.

Si la concesion de obras o de servicios sobrepasara el plazo de cinco afios, la duracion mdxima de la
misma no podrd exceder del tiempo que se calcule razonable para que el concesionario recupere las
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inversiones realizadas para la explotacion de las obras o servicios, junto con un rendimiento sobre el

capital invertido, teniendo en cuenta las inversiones necesarias para alcanzar los objetivos

contractuales especificos.

Las inversiones que se tengan en cuenta a efectos del cdlculo incluirdn tanto las inversiones iniciales

como las realizadas durante la vida de la concesion.”

Para la determinacion del referido periodo de recuperaciéon de la inversidn, tal y como establece Ia
LCSP, se debe atender a lo establecido en el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por
el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de desindexacion de la economia espafiola.

“Articulo 10. Periodo de recuperacion de la inversion de los contratos.

1

Se entiende por periodo de recuperacion de la inversion del contrato aquél en el que
previsiblemente puedan recuperarse las inversiones realizadas para la correcta ejecucion de
las obligaciones previstas en el contrato, incluidas las exigencias de calidad y precio para los
usuarios, en su caso, y se permita al contratista la obtencion de un beneficio sobre el capital
invertido en condiciones normales de explotacion.

La determinacion del periodo de recuperacion de la inversion del contrato deberd basarse en
pardmetros objetivos, en funcion de la naturaleza concreta del objeto del contrato. Las
estimaciones deberdn realizarse sobre la base de predicciones razonables y, siempre que
resulte posible, basadas en fuentes estadisticas oficiales.

Se define el periodo de recuperacion de la inversion del contrato como el minimo valor de n
para el que se cumple la siguiente desigualdad, habiéndose realizado todas las inversiones para
la correcta ejecucion de las obligaciones previstas en el contrato:

n
FC,
2 by ="
(1+b)t

Donde:

t son los afios medidos en nimeros enteros.
FC: es el flujo de caja esperado del afio t, definido como la suma de lo siguiente:

a) El flujo de caja procedente de las actividades de explotacion, que es la diferencia entre los
cobros y los pagos ocasionados por las actividades que constituyen la principal fuente de
ingresos del contrato, teniendo en cuenta tanto las contraprestaciones abonadas por los
usuarios como por la Administracion, asi como por otras actividades que no puedan ser
calificadas como de inversion y financiacion. El flujo de caja procedente de las actividades
de explotacion comprenderd, entre otros, cobros y pagos derivados de cdnones y tributos,
excluyendo aquellos que graven el beneficio del contratista.
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b) El flujo de caja procedente de las actividades de inversion, que es la diferencia entre los
cobros y los pagos que tienen su origen en la adquisicion de activos no corrientes y otros
activos equivalentes, tales como inmovilizados intangibles (entre ellos, derechos de uso de
propiedad industrial o intelectual, concesiones administrativas o aplicaciones
informdticas), materiales o inversiones inmobiliarias, asi como los cobros procedentes de
su enajenacion.

Aunque no se prevea su efectiva enajenacion en el momento de realizar las proyecciones,
se incluird como cobro procedente de las actividades de inversion el valor residual de los
activos, entendido como el importe que se podria recuperar al término del contrato o bien
de la vida util del elemento patrimonial, en caso de que ésta finalice con anterioridad, ya
sea por su venta en el mercado o por otros medios.

Para la determinacion del valor residual se analizardn las caracteristicas de los elementos
patrimoniales, tales como su vida util, usos alternativos, movilidad y divisibilidad.

FC: no incluird cobros y pagos derivados de actividades de financiacion. La estimacidn de
los flujos de caja se realizard sin considerar ninguna actualizacion de los valores
monetarios que componen FC:.

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

3.2. Calculo de los periodos de recuperacion de las inversiones

Con base en lo establecido en Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley
2/2015, de 30 de marzo, de desindexacidén de la economia espafiola, se ha determinado el plazo de
recuperacion de las inversiones de los contratos con las siguientes asunciones:

- Se ha considerado que la inversidén en los activos necesarios para la prestacién del servicio
(vehiculos) se produce en el momento inicial (salvo las ampliaciones de servicio) y de forma
global.

- Se han determinado los cobros por los operadores en funcién de la produccidn y los precios
previstos en los proyectos de establecimiento y con la revision prevista y descrita
anteriormente, que origina un coeficiente de actualizacién interanual de los precios de
contrato K: igual a 1,068, asi como de la evolucidn prevista de la demanda e ingresos durante
la vida de las concesiones en cada uno de los proyectos de establecimiento.

- Se han determinado los pagos por parte del operador a los costes previstos para el primer afio
de explotacidon de los servicios y considerando que el valor de inflacién anual estimado durante
todo el periodo es constante y variable en funcién de la partida, tal y como se indica en los
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proyectos. Son las tasas de crecimiento aplicadas a los distintos componentes de costes con
excepcion de los costes de amortizacion y financiacidn, que permanecen constantes a lo largo
de todo el periodo.

- Se ha calculado los flujos de caja de explotacion descontados aplicando la tasa de descuento

prevista en el articulo 10.2 b) del Real Decreto 55/2017, que arroja un valor de 2,71%.

- Se ha considerado que el valor residual de los activos en el momento de finalizacién de los
contratos es igual al 20% del coste de adquisicidn de los mismos.

Los resultados obtenidos en todos los casos concluyen que los plazos de recuperaciéon de las

inversiones se dan en el décimo afio de la concesidn.

LOTE 1 (C16)

Cash flow explotacion Cash flow Cash flow descontado
Cash flow inversion + Tasa de

Afo inversion Cobros Pagos Neto explotacion | descuento Del afio Desde el origen
0 [-3.375.380,11 € | 2.626.896,60 € | 2.177.880,57 € | 449.016,03 € | -2.926.364,08 € | 2,71% |-2.926.364,08 € -2.926.364,08 €
1 ] -996.950,59 € | 3.755.313,42 € | 3.172.960,48 € | 582.352,94 € | -414.597,65€ | 2,71% | -403.654,57 € -3.330.018,65 €
2 0,00€ 3.780.766,93 € | 3.208.534,76 € | 572.232,17 €| 572.232,17 € 2,71% 542.423,32 € -2.787.595,33 €
3 0,00€ 3.806.392,97 € | 3.244.548,02 € | 561.844,95€ | 561.844,95€ 2,71% 518.520,11 € -2.269.075,22 €
4 0,00€ 3.832.192,70 € | 3.281.006,40 € | 551.186,30 € | 551.186,30 € 2,71% 495.256,96 € -1.773.818,26 €
5 0,00€ 3.858.167,30 € | 3.317.916,12 € | 540.251,18 € | 540.251,18 € 2,711% 472.618,74 € -1.301.199,53 €
6 0,00€ 3.884.317,96 € | 3.355.283,55 € | 529.034,41 € | 529.034,41 € 2,71% 450.590,65 € -850.608,88 €
7 0,00€ 3.910.645,87 € | 3.393.115,14 € | 517.530,73 € | 517.530,73 € 2,71% 429.158,22 € -421.450,66 €
8 0,00€ 3.937.152,22 € | 3.431.417,44 € | 505.734,79 € | 505.734,79 € 2,71% 408.307,32 € -13.143,34 €
9 | 758.584,45€ |3.963.838,24 € |3.470.197,13€ |493.641,12€ | 1.252.22556€ | 2,71% 984.305,58 € 971.162,25 €

LOTE 2 (C17)
Cash flow explotacion Cash flow Cash flow descontado
Cash flow inversion + Tasa de

Ano inversion Cobros Pagos Neto explotacion | descuento Del afo Desde el origen
0 |[-3.620.934,44 € | 2.658.478,48 €| 2.185.889,42 € | 472.589,06 € | -3.148.345,38 € | 2,71% |-3.148.345,38 € -3.148.345,38 €
1 1-1.495.425,88 € | 4.032.783,88 € | 3.373.353,15 € | 659.430,73 € | -835.99515€ | 2,71% | -813.929,52 € -3.962.274,90 €
2 0,00€ 4.060.118,08 € | 3.411.207,38 € | 648.910,70 € | 648.910,70€ 2,71% 615.107,50 € -3.347.167,40 €
3 0,00€ 4.087.637,56 € | 3.449.531,81 € | 638.105,75€ | 638.105,75€ 2,71% 588.900,32 € -2.758.267,08 €
4 0,00€ 4.115.343,57 €| 3.488.333,11 € | 627.010,46 € | 627.010,46 € 2,711% 563.387,17 € -2.194.879,91 €
5 0,00€ 4.143.237,37 €| 3.527.618,08 € | 615.619,30 € | 615.619,30 € 2,71% 538.551,74 € -1.656.328,17 €
6 0,00€ 4.171.320,23 € | 3.567.393,61 € | 603.926,62 € | 603.926,62 € 2,71% 514.378,05€ -1.141.950,11 €
7 0,00€ 4.199.593,44 € | 3.607.666,75 € | 591.926,70 € | 591.926,70 € 2,71% 490.850,49 € -651.099,63 €
8 0,00€ 4.228.058,29 € | 3.648.444,63 € | 579.613,65€ | 579.613,65€ 2,71% 467.953,77 € -183.145,86 €
9 | 916.192,86 € |4.256.716,07 € | 3.689.734,54 € | 566.981,52 € | 1.483.174,38€ | 2,71% | 1.165.841,73 € 982.695,87 €
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LOTE 3 (C18)
Cash flow explotacion Cash flow Cash flow descontado
Cash flow inversion + Tasa de

Afo inversion Cobros Pagos Neto explotaciéon | descuento Del afio Desde el origen
0 |[-3.077.541,86 € | 2.504.254,65 € | 2.088.587,38 € | 415.667,27 € | -2.661.87459€ | 2,71% |-2.661.874,59 € -2.661.874,59 €
1 0,00€ 2.504.254,65 € | 2.112.215,74 € [ 392.038,91 € | 392.038,91 € 2,71% 381.691,26 € -2.280.183,34 €
2 0,00 € 2.521.228,48 € | 2.136.139,21 € | 385.089,27 € | 385.089,27 € 2,711% 365.029,11 € -1.915.154,23 €
3 0,00€ 2.538.317,37 € | 2.160.361,98 € | 377.955,39 € | 377.955,39 € 2,711% 348.810,60 € -1.566.343,63 €
4 0,00€ 2.555.522,08 € | 2.184.888,28 € | 370.633,81 €| 370.633,81€ 2,71% 333.025,28 € -1.233.318,35 €
5 0,00€ 2.572.843,41 € |2.209.722,42 € | 363.121,00 € | 363.121,00 € 2,71% 317.662,96 € -915.655,39 €
6 0,00€ 2.590.282,15€ | 2.234.868,79 € | 355.413,35€ | 355.413,35€ 2,711% 302.713,64 € -612.941,75 €
7 0,00€ 2.607.839,08 € | 2.260.331,86 € | 347.507,21 € | 347.507,21€ 2,71% 288.167,58 € -324.77417 €
8 0,00 € 2.625.515,01 € | 2.286.116,17 € | 339.398,84 € | 339.398,84 € 2,711% 274.015,23 € -50.758,94 €
9 | 473.48317€ |2.643.310,75€ | 2.312.226,33 € | 331.084,42 € | 804.567,59 € 2,71% 632.426,29 € 581.667,35 €

LOTE 4 (C19)
Cash flow explotacion Cash flow Cash flow descontado
Cash flow inversion + Tasa de

Afo inversion Cobros Pagos Neto explotacion | descuento Del afio Desde el origen
0 |-6.698.379,69 €| 4.975.425,09 € | 4.096.235,63 € | 879.189,47 € | -5.819.190,22 €| 2,71% |-5.819.190,22 € -5.819.190,22 €
1 0,00€ 5.043.989,06 € | 4.205.759,16 € | 838.229,90 € | 838.229,90 € 2,711% 816.105,28 € -5.003.084,94 €
2 0,00€ 5.078.177,22 € | 4.253.415,82 € | 824.761,40 € | 824.761,40€ 2,71% 781.797,74 € -4.221.287,20 €
3 0,00€ 5.112.597,10 € | 4.301.669,38 € | 810.927,73 € | 810.927,73 € 2,71% 748.395,69 € -3.472.891,51 €
4 0,00 € 5.147.250,29 € | 4.350.528,27 € | 796.722,02 € | 796.722,02 € 2,71% 715.877,96 € -2.757.013,56 €
5 0,00€ 5.182.138,35 € | 4.400.001,09 € | 782.137,26 € | 782.137,26 € 2,71% 684.223,82 € -2.072.789,74 €
6 0,00 € 5.217.262,88 € | 4.450.096,57 € | 767.166,32 € | 767.166,32 € 2,71% 653.413,02 € -1.419.376,72 €
7 0,00€ 5.252.625,49 € | 4.500.823,59 € | 751.801,90 € | 751.801,90 € 2,71% 623.425,72 € -795.950,99 €
8 0,00€ 5.288.227,79 € | 4.552.191,18 € | 736.036,61 €| 736.036,61 € 2,71% 594.242,56 € -201.708,43 €
9 | 1.007.197,41 € | 5.324.071,39 € | 4.604.208,53 € | 719.862,86 € | 1.727.060,27€ | 2,71% | 1.357.547,01 € 1.155.838,57 €

4.  JUSTIFICACION DE LA DIVISION EN LOTES

Para los contratos incluidos en el dmbito territorial del CTAZ, el disefio de las lineas se ha regido por lo

establecido previamente en las Directrices Metropolitanas de Movilidad del Area de Zaragoza. La

configuracién prevista en este documento de planificacion supramunicipal responde al objetivo

prioritario de mejorar la oferta para que la utilizacidon del transporte publico colectivo se consolide

como una alternativa real a las necesidades de movilidad en las localidades del entorno de Zaragoza.

La situacién de partida se configura en torno a un elevado nimero de concesiones lineales cuya

explotacién durante estas décadas ha evidenciado importantes ineficiencias y deseconomias derivadas

de la excesiva fragmentacion en la prestacién de estos servicios.

Como tal, la mejora de la oferta de los servicios tomo como elemento definitorio la generacidn de

economias de escala derivadas de la concentracion de contratos. En el caso del CTAZ respecto al resto

del mapa concesional autondmico, este elemento definitorio toma una escala de mayor significancia
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en tanto que las DMM_Z justifican la necesidad de aprovechar las sinergias econdmicas y operativas
derivadas de diseiiar una red metropolitana que atienda de forma unificada a los barrios rurales y
municipios del entorno de Zaragoza, consiguiendo asi un sistema mas eficiente y mejor dotado.

Con todo ello, las DMM_Z ya anticipan una propuesta de estructuracién territorial de los futuros
servicios en dos zonas o ambitos territoriales de prestacidn.

Los proyectos de explotacién aprobados se han estructurado para su configuracién y analisis en torno
a los corredores viarios principales, agrupando los servicios en los siguientes 4 corredores: Norte
(Carretera de Huesca y de Pefiaflor-San Mateo), Este (Carretera de Barcelona, Carretera de Castellén
y localidades intermedias), Sur (Carretera de Teruel y de Madrid) y Oeste (Carretera de Logrofio y de
Garrapinillos).

De acuerdo con todo lo expuesto, se propone licitar un contrato dividido en CUATRO (4) lotes, cada
uno correspondiente a los servicios incluidos en los 4 proyectos de explotacién de servicios publicos
de transporte interurbano regular de uso general por carretera de caracter metropolitano (Proyectos
C16 a C19), que se justifican en la propia seleccion de los ambitos territoriales de los proyectos:

o Lote 1 - C16. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del

corredor Norte del area metropolitana de Zaragoza.

o Lote 2 - C17. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del
corredor Este del drea metropolitana de Zaragoza.

o Lote 3 - C19. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del
corredor Oeste del drea metropolitana de Zaragoza.

o Lote 4 - C18. Proyecto del servicio de transporte publico de viajeros por carretera del

corredor Sur del drea metropolitana de Zaragoza.

En Zaragoza, a fecha de firma electrdnica.

Firmado digitalmente
por ORTIZ TABOADA
JUAN FRANCISCO
JAVIER - 25188498W
Fecha: 2022.03.18
10:13:29 +01'00'

Fdo. Juan Ortiz Taboada
Director Gerente del CTAZ
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LICITACION DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE REGULAR METROPOLITANO PERMANENTE DE
VIAJEROS, DE USO GENERAL, POR CARRETERA DEL AREA DE ZARAGOZA DEFINIDO EN LOS
PROYECTOS DE ESTABLECIMIENTO DE LOS SERVICIOS APROBADOS POR ACUERDO DEL GOBIERNO DE
ARAGON DE 19 DE ABRIL DE 2021

ESTUDIO DE VIABILIDAD ECONOMICO-FINANCIERA

1. OBIJETO

Como actuacion previa a la tramitacion del expediente de licitacion de un contrato de concesién de
servicios, el articulo 285.2 establece que se deberd realizar y aprobar un estudio de viabilidad de los
mismos o0 en su caso, de un estudio de viabilidad econdmico-financiera, que tendran caracter
vinculante en los supuestos en que concluyan en la inviabilidad del proyecto, lo que es objeto del
estudio recogido en este apartado.

2. ESTUDIO ECONOMICO DE LA EXPLOTACION

2.1. Estudio de costes de explotacién

Los costes anuales totales para el primer afio de operacidn de cada uno de los lotes, segun lo indicado

en los proyectos aprobados, es el siguiente:

Cl6 C17 C18 C19
VEHICULO 376.316,92 403.022,42 342.568,36 739.454,52
Amortizacién 285.505,06 306.212,39 260.405,87 569.118,23
Financiacion 14.818,71 15.896,76 13.511,13 28.443,40
Seguros 62.233,38 66.006,86 56.038,24 118.021,17
Fiscalidad 13.759,77 14.906,41 12.613,12 23.871,73
Combustible 465.148,42 473.940,46 478.625,66 891.943,23
Neumaticos 45.351,09 45.620,99 46.271,63 89.460,07
Mantenimiento 254.060,37 255.572,40 259.217,36 509.063,12
PERSONAL 1.019.921,30 1.006.201,72 929.637,79 1.853.462,66
Salario base 631.533,26 621.938,23 577.507,23 1.143.217,22
Plus antigliedad 48.561,36 47.823,56 44.407,07 87.906,99
Plus conductor-perceptor 41.563,60 40.932,11 38.007,94 75.239,46
Quebranto de moneda 12.528,74 12.338,39 11.456,94 22.679,84
Plus festivo 7.598,37 8.927,16 7.594,84 19.582,64
Plus nocturnidad 11.365,13 10.952,52 7.315,85 20.130,73
Uniformes 7.984,83 7.984,83 7.469,68 14.424,21
Seguridad Social 258.786,00 255.304,92 235.878,25 470.281,57
OTROS COSTES 317.406,24 323.640,56 306.183,57 610.413,66
Control de Calidad 42.050,20 44.974,05 43.683,08 88.880,63
Gastos generales 275.356,04 278.666,51 262.500,49 521.533,03

BENEFICIO 148.692,26 150.479,91 141.750,26 281.627,84
2.626.896,60 2.658.478,48 . 4.975.425,09
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Cada partida de coste se encuentra vinculada a una variable de produccién. La ratio entre costes y
unidades de produccién determinan los precios de servicio: precio diario medio del vehiculo, precio
medio por kildémetro en linea y precio medio por hora en linea.2

c16
TIPOLOGIA VEHiCU bano-Hibrido Metro-Euro VI

PRECIO VEH. /DIiA 104,45 € 114,59 € 90,18 € €/dia

PRECIO POR KM EN LINEA 0,76 € 0,74 € 0,79 € €/km

PRECIO POR HORA EN LINEA [PERIE] 25,49 € 25,42 € €/h

c17
TIPOLOGIA VEHICULO Total  Urbano-Hibrido Metro-Euro VI

PRECIO VEH. /DiA 103,37€  114,77€ 90,20€  €/dia

PRECIO POR KM EN LINEA 0,78 € 0,75 € 0,81€ €/km

PRECIO POR HORA EN LINEA [PEIVER3 25,81€ 25,69 € €/h

TIPOLOGIA VEHiCULO otal  Urbano-Hibrido Metro-Euro VI

PRECIO VEH. /DIiA 103,91 € 115,01 € 90,66 € €/dia

PRECIO POR KM EN LINEA 0,77 € 0,74 € 0,80 € €/km

PRECIO POR HORA EN LINEA IEERNAG 25,48 € 25,46 € €/h

TIPOLOGIA VEHICULO Micro Eléctrico Urbano-Hibrido Metro-Euro VI

PRECIO VEH. /DiA 112,20 € 133,87 € 113,95 € 89,70 € €/dia

PRECIO POR KM EN LINEA 0,75 € 0,35€ 0,76 € 0,82€ €/km
PRECIO POR HORA EN LINEA 25,80 € 25,04 € 25,86 € 26,05 € €/h

El estudio econdmico de la explotaciéon durante los 10 afios del contrato se determina segun el
procedimiento recogido en los proyectos, realizado considerado unos costes unitarios para cada una
de las partidas que van en linea con los de mercado en el afio 2020 y se han proyectado al afio 2023
de inicio de la concesidn segun los siguientes criterios:

e Adquisicidn de vehiculos, configuracidn de equipos y licencias, equipamientos embarcados y
precio de adquisicion de baterias eléctricas: se ha estimado una inflacién anual del 1,50%
constante. Este valor se ha obtenido de la variacion promedio interanual para el periodo 2017-

2 Todos estos precios estan afectados por la imputacion de gastos generales y el beneficio del operador
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2021 del IPC Subclase 07111: automdviles nuevos (Fuente: INE, indice de Precios al Consumo
Armonizado).

e Seguros: se ha estimado una inflacién anual del 1,60% constante. Este valor se ha obtenido de
la variacién promedio interanual para el periodo 2015-2020 del IPC Subclase 12541: seguros
de vehiculos a motor (Fuente: INE, indice de Precios al Consumo Armonizado).

e Fiscalidad anual (tributos): se ha estimado una inflacién anual del 3,50% constante. Este valor
se ha obtenido de la variacion promedio interanual para el periodo 2017-2020 del IPC Subclase
12701: tasas administrativas (Fuente: INE, indice de Precios al Consumo Armonizado).

e Combustible: se ha estimado una inflacion anual del 0,99% constante. Este valor se ha
obtenido de la variacién promedio interanual para el periodo 2010-2020 de los precios medios
de gasdleo de automocidn (Fuente: MITECO, Precios y Tarifas).

¢ Neumaticos: se ha estimado una inflacion anual del 1,70% constante. Este valor se ha obtenido
de la variacion promedio interanual para el periodo 2010-2020 del IPC Subclase 07230:
mantenimiento y reparaciéon de vehiculos personales (Fuente: INE, indice de Precios al
Consumo Armonizado).

e Mantenimiento, reparacién y conservacion: se ha estimado una inflacién anual del 1,70%
constante. Este valor se ha obtenido de la variacidon promedio interanual para el periodo 2010-
2020 del IPC Subclase 07230: mantenimiento y reparacién de vehiculos personales (Fuente:
INE, indice de Precios al Consumo Armonizado).

e Gastos por personal: se ha estimado una inflaciéon anual del 1,00% constante. Este valor se ha
obtenido de la variacién promedio interanual para el periodo 2010-2020 del coste laboral por
hora del sector servicios (Fuente: INE, Encuesta Trimestral del Coste Laboral).

e Control de calidad: se ha estimado una inflacién anual del 1,00% constante. Este valor se ha
obtenido de la variacién promedio interanual para el periodo 2010-2020 del coste laboral por
hora del sector servicios (Fuente: INE, Encuesta Trimestral del Coste Laboral).

2.2. Prevision de ingresos

Los ingresos (recaudacion sin IVA) previstos para un afio tipo de explotacion, resulta de sumar las
siguientes cuantias:

- Losingresos derivados de la demanda estimada para el primer afio de prestacion del servicio,
aplicando la tarifa kilométrica participe de 0,080 euros/km sin IVA, el minimo de percepcidn
fijado en 1,35 euros IVA incluido, las tarifas urbanas para los traficos previstos a los Barrios
Rurales, y la totalidad de los descuentos a aplicar en base al sistema tarifario definido y los
indices de penetracién estimados.

- Mas una componente derivada de la mejora del servicio en base a la aplicacién de la tarifa
media por etapa para cada linea en situacion actual sobre las estimaciones de demanda
atribuible al incremento de servicios.

A continuacién, se muestra una tabla con la proyeccidn de ingresos para el primer afio de las
concesiones:
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C16

Fuente Recaudacion (sin IVA)
Operadores actuales 636.096 €
Incremento de servicios 43.429 €
Impacto COVID -44.435 €

Total 635.090 €

C17

Fuente Recaudacién (sin IVA)
Operadores actuales 951.323 €
Incremento de servicios 70.330 €
Impacto COVID -60.078 €

Total 961.575 €

C18

Fuente Recaudacién (sin IVA)
Operadores actuales 1.635.207 €
Incremento de servicios -209.898 €
Impacto COVID -119.961 €

Total 1.305.347 €

C19

Fuente Recaudacion (sin IVA)
Operadores actuales 1.565.575 €
Incremento de servicios 58.646 €
Impacto COVID -91.142 €

Total 1.533.079 €

La determinacion de los ingresos durante los 10 afios del contrato se determina segun el

procedimiento recogido en los proyectos, de estimacién de la demanda segun los siguientes criterios:

Estimaciones de generacién de nueva demanda por mejora en la oferta. En aquellas relaciones
origen-destino donde se mejoren los niveles de servicio se ha determinado el porcentaje de
variacion del nivel de servicio® y sobre dicho porcentaje de variacién se ha establecido una
elasticidad de la demanda al servicio de valor 0,4 para las relaciones con Zaragoza y de valor
0,2 para las relaciones con otros nucleos. Este porcentaje de variacidn es aplicado al nimero
de etapas.

Las mejoras que los nuevos servicios incorporan sobre la red actual implican captacién de
nueva demanda, en concreto un incremento del 3,81% en 2023. Ademads, en 2024, con la
caducidad del contrato vigente de servicio de transporte urbano del Ayuntamiento de
Zaragoza, esta previsto que las lineas que sirven a los barrios rurales puedan integrarse en la
red del CTAZ con el consiguiente trasvase de demanda; de ahi que se considere un incremento
para dicho afio, en concreto un 32,15% de demanda adicional.

Las previsiones iniciales de demanda para el nuevo plan de servicios han sido rebajadas
incorporando para el afio 2023 (afio 1 del contrato) el impacto de la COVID-19 en base a los
porcentajes de correccidn ya indicados; a partir de ahi la serie de demanda crece en funcién
del ritmo que marca la evolucién positiva de la poblacion en el ambito metropolitano de

3 El Nivel de Servicio de referencia se ha considerado como el ndmero de expediciones anuales para cada relacion origen-destino
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Zaragoza, salvo por el citado incremento previsto en 2024 generado por la integracién de las
lineas que sirven a los barrios rurales.

2.3. Resultados econdmicos y analisis de viabilidad de los proyectos a lo largo de la concesién

Para la proyeccion de los resultados econdmicos de los Proyectos a los diez aios de la concesidn, se
ha optado por aceptar las siguientes asunciones:

- Elvalor de inflacién anual estimado durante todo el periodo es constante y variable en funcion
de la partida: 1,50% en lo relacionado con la adquisicion de vehiculos, configuraciéon de
equipos y licencias, equipamientos embarcados y precio de adquisicidon de baterias eléctricas,
1,60% en la partida de seguros, 3,50% en fiscalidad anual (tributos), 0,99% en combustibles,
1,70% en neumdticos, mantenimiento, reparacidén y conservacion, 1,00% de gastos por
personal y control de calidad. Son las tasas de crecimiento aplicadas a los distintos
componentes de costes con excepciéon de los costes de amortizacién y financiacion, que
permanecen constantes a lo largo de todo el periodo.

- Enbase ala evolucidn prevista de la poblacién se ha considerado una evolucién de la demanda
positiva estimandose un crecimiento anual del 0,41% para el lote 1 (C16), del 0,23% para el
lote 2 (C17), del 0,92% para el lote 3 (C18) y del 0,16% para el lote 4 (C19).

- La actualizacion de las tarifas empresa se llevard a cabo a partir del tercer afio de concesidn
(afio 2025), lo que desemboca en un resultado del valor K; de 0,68%.

- Las modificaciones de servicio indicadas.

- Laactualizacion de precios se llevara a cabo a partir del tercer afio de concesién (afio 2025), lo
gue desemboca en un resultado del valor K: de 0,68%.

En base a las asunciones realizadas se han proyectado ingresos y costes obteniéndose resultados
anuales y globales de los contratos de concesidn durante todo el periodo de prestacidn. Los resultados
obtenidos son mostrados en las siguientes tablas. En ellas puede observarse que el margen bruto total
durante el ambito temporal de los contratos es positivo, de forma que el contrato puede considerarse
viable econéomicamente:
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2.4. Analisis de la rentabilidad esperada de los contratos de concesion y de su adecuacion a los
riesgos asumidos por los concesionarios

Para estimar la rentabilidad econdmica de los proyectos se calcula, como indicador de la rentabilidad
del proyecto, la tasa interna de retorno (T.L.R.).

Para el calculo de la tasa interna de retorno de los proyectos, se parte de la expresién del Valor Actual
Neto (VAN) del proyecto de inversion y se determina la T.I.R. como aquella tasa de descuento que hace
nulo el VAN, es decir:

VAN—zn: FC; I, =0
T LA +TIR)E %7
L

La T.L.R. es, por tanto, la tasa de descuento mas alta que deja al proyecto en la frontera de la
rentabilidad.

Cuanto mas rentable sea el proyecto mayor serd el rango de valores de la tasa de descuento
compatible con un valor actual neto positivo. La regla de decisién en este caso consiste en que se
considere viable el proyecto si la T.I.R. es mayor que la tasa de descuento.

Con base en los datos mostrados en el apartado 3.2. del presente estudio, los resultados obtenidos en
el escenario de proyecto para la T.I.R. de cada contrato son los siguientes:

% Peso Amort. +
LOTE T.I.R. Financ. s/
Gastos Totales
C16 6,77% 12,12%
C17 6,12% 12,84%
C18 5,99% 11,59%
C19 5,65% 12,73%

En primer lugar, es destacable que habiendo fijado un beneficio empresarial para el primer afio de
explotacién de los servicios del 6% del total de gastos de explotacidn, los valores de la T.I.R, que se
refieren a la rentabilidad global en los diez afios de vida de las concesiones, se encuentran en torno a
ese porcentaje, con variaciones que se explican en el apartado anterior.

Esto se debe a diversos factores, el primero de ellos deriva de que, si bien se ha considerado que los
distintos costes para el operador sufriran cierta inflacion desde el primer afio de explotacidn, la
revisién de los precios de los contratos, tal y como se ha expuesto anteriormente en el presente
estudio, no serd efectiva hasta el tercer afio de vida de los contratos, lo que deriva en una desviacion
entre los incrementos de gastos (costes) y de cobros (precios contractuales) de los operadores.
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En segundo lugar, puesto que como se ha expuesto, obligatoriamente debe utilizarse alguna de las
féormulas tipo aprobadas por el Real Decreto 55/2018, se produce también una discrepancia en la
revisién de costes y precios derivada del hecho que la férmula utilizada no responde exactamente a la
misma estructura de costes prevista en los proyectos, al ser diferentes los pesos de los distintos
componentes de coste del servicio.

Es destacable la correlacion existente entre los valores de la T.I.R. y el peso de las amortizaciones de
activos y los gastos financieros para su adquisicion sobre los gastos totales de explotacidn en todos los
contratos, como puede observarse en el siguiente grafico.

RELACION ENTRE LA T.I.R. Y EL PESO DE LAS
AMORTIZACIONES Y GASTOS FINANCIEROS DE LOS
ACTIVOS SOBRE EL TOTAL DE LOS COSTES DE

EXPLOTACION
8,00%
6,50% e . ..................... 9
I R A A e e e
5,00%
y = 0,0958e-3637

3,50% R2=0,074
2,00%

11,50%  11,70% 11,90% 12,10% 12,30% 12,50% 12,70% 12,90%

Como se analiza mas adelante, los valores de la T.I.R. son igualmente sensibles a la demanda del
servicio, de forma que, si los operadores consiguen captar unos porcentajes de demanda razonables,
la rentabilidad puede aumentar considerablemente.

De dichos resultados puede concluirse que, por un lado, los valores de la T.I.R. en todo caso son
positivos y mayores a la tasa de descuento prevista en el Real Decreto 75/2017, fijada en el 2,71%, por
lo que puede concluirse que los contratos son viables econémicamente y suficientemente rentables.

2.4.1. Anadlisis de sensibilidad con respecto a los resultados de la T.I.R.

Se ha advertido que existen elementos de riesgo que puede influir en el beneficio obtenido por el
operador.

El principal de dichos riesgos es el riesgo operacional de demanda, que asume integramente el
operador, y que puede hacer variar el andlisis de viabilidad econdmico-financiera realizado.

Otro de los factores relevantes en los que se sustenta la viabilidad de los proyectos es el hecho que al
final de la concesidn se recuperara por parte del operador un cierto valor residual de los activos objeto
de la inversidn inicial (flota de vehiculos), que se considera Iégicamente en el flujo de caja del Gltimo
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ano de explotacién, pero sobre el cual también existe cierta incertidumbre sobre si el operador podra

patrimonializar efectivamente dicho valor mediante la venta de dichos activos.

Asi pues, se ha realizado un analisis de sensibilidad de los valores obtenidos en el calculo de la T.I.R.

tomando como principales variables del riesgo econédmico la demanda y el valor residual efectivo de

los activos invertidos en el proyecto, con las siguientes variaciones de dichas variables en 5 escenarios
considerados (de muy pesimista o muy optimista, siendo el escenario central el previsto en los

proyectos).
ESCENARIO
VARIABLE MUY RAZONABLEMENTE PROYECTO RAZONABLEMENTE MUY
PESIMISTA (E4) | PESIMISTA (E3) | (CONSERVADOR) | OPTIMISTA (E2) | OPTIMISTA (E1)
DEMANDA (D) Dproy '10% Dproy = 5% Dproy Dproy + 5% Dproy + 10%
VALOR RESIDUAL
VRproy = 10% VRproy + 10% VRproy VRproy - 10% VRproy + 10%

VEHICULOS (VR)

En base a dicho analisis de sensibilidad se obtienen los siguientes resultados:

TASA INTERNA DE RETORNO (T.L.R.)
VARIABLE: DEMANDA Y VALOR RESIDUAL
LOTE MUY PESIMISTA | RAZONABLEMENTE| PROYECTO |RAZONABLEMENTE | MUY OPTIMISTA
(E4) PESIMISTA (E3) |(CONSERVADOR)| OPTIMISTA (E2) (E1)
C16 1,78% 4,73% 6,77% 8,82% 11,49%
C17 -0,26% 3,46% 6,12% 8,81% 12,12%
c18 -3,46% 1,86% 5,99% 10,08% 14,60%
C19 0,70% 3,59% 5,65% 7,72% 10,34%
Sensibilidad de la TIR a variaciones en la Demanda y en el

16,00% Valor Residual

14,00%

12,00%

10,00%

8,00%

6,00%

= . M DL )

2,00%

. B X i

-2,00% Cl6 C17 C18 I C19

-4,00%

-6,00%

B Proyecto ME1l

E2 WE3 WE4

Pagina 12 de 22




m y \
i . |
yavi

CONSORCIO DE TRANSPORTES  _ :
DEL AREA DE ZARAGOZA @

Se puede observar que los valores de la T.I.R. obtenidos en dicho analisis de sensibilidad presentan
una fuerte variacién con la demanda, tanto al alza como a la baja, y menor sensibilidad al valor residual
de los vehiculos.

Esto hace que los contratos con menor recuperacién de ingresos por tarifa de viajeros, C-16 y C-19,
sean los que mejor respuesta al riesgo de demanda presenta, con valores positivos de TIR en todos los
escenarios. El contrato C-17, de valores intermedios, presente una situacion mas contenida, mientras
que el C-18, en el que el volumen de viajeros en relacidn al volumen econémico del contrato es mayor,
podria incurrir en valores negativos en el escenario mas pesimista. Con todo, cabe indicarse que este
contrato opera sobre un corredor con las mayores tasas de crecimiento de poblacién del area
metropolitana de Zaragoza, y con destacadas expansiones de servicio como la prevista a Epila o a
PLAZA que alejan de los previsible cualquiera de estos escenarios.

Cabe concluirse que las tendencias de incremento de poblacién observadas en el area metropolitana
de Zaragoza en los ultimos 10 afios, sumado a la apuesta por mayor servicio que recogen los nuevos
proyectos incitan a pensar mas en el lado de las sensibilidad positivas, que repercutirian en valores de
TIR que superarian con relativa facilidad el 8%.

2.5. Analisis de los riesgos asumidos por los concesionarios y de sus efectos sobre la rentabilidad
de los proyectos de concesién

2.5.1. Riesgos generales de los operadores econdmicos

En su acepcién mas general se entiende por riesgo de la empresa la posibilidad de que ésta no alcance
el beneficio esperado. Por ello el riesgo suele evaluarse en base a la variabilidad que experimenta el
beneficio.

El riesgo viene dado por consiguiente por la incertidumbre derivada de las magnitudes que intervienen
en el calculo del beneficio. Las empresas se enfrentan en general a dos tipos de riesgos: el riesgo de
negocios o riesgo econdémico y el riesgo financiero. El riesgo econémico se refiere a la actividad
productiva de la empresa, a la estructura econdmica, la cual viene determinada por el tipo de activos
o inversion, mientras que el riesgo financiero esta relacionado con el uso de la deuda para financiar
sus operaciones, es decir con su estructura financiera.

Las fuentes del riesgo econdmico pueden ser:

- Riesgo de mercado

- Cambios en los gustos de los consumidores

- Cambios en los métodos de produccidn

- Cambios en los precios de los inputs

- Cambios en las condiciones econdémicas generales
- Riesgos derivados de los competidores

- Interdependencia oligopolistica
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Mientras que las fuentes del riesgo financiero suelen ser la cuantia del beneficio después de intereses
o la imposibilidad de cubrir las cargas fijas de la deuda.

En un mundo de incertidumbre la corriente de beneficios futuros de una inversion o de una empresa
no es conocida con certeza. Los beneficios pueden adoptar cualquier valor (normalmente dentro de
un intervalo), con una determinada probabilidad de ocurrencia. El total de valores posibles con sus
probabilidades asociadas constituye como es sabido la distribucién de probabilidad de la citada
corriente incierta de los beneficios.

La informacidn proporcionada por la distribucién de probabilidad se resume en dos caracteristicas: la
media o valor esperado y la varianza o desviacién tipica. La media constituye una medida de los
beneficios futuros esperados mientras que la varianza es una medida del riesgo entendido como la
variabilidad de los beneficios esperados.

En el caso que nos ocupa, tal y como ya se ha expuesto, el régimen econdmico del contrato prevé la
cobertura de los costes de explotacién mediante compensaciones calculadas como la diferencia entre
los costes calculados y los ingresos minimos obligados a percibir por el operador, de forma que siempre
que las ingresos reales percibidos fueran menores que los obligados por el contrato, o si el operador
no pudiera reducir sus costes por debajo de los precios del contrato adjudicado, se generarian pérdidas
para la empresa, puesto que los ingresos tarifarios percibidos mas las compensaciones otorgadas no
cubririan los costes totales de explotacion.

En relacidn a los cambios en los precios de los inputs, los contratos prevén una actualizacién de los
precios (equivalentes a los costes del operador) en funcion de la evolucién de dichos precios. Si bien
puede existir cierta discrepancia entre la evolucidn de los costes reales para el operador y los precios
del contrato, que se actualizaran mediante un coeficiente obtenido de una férmula tipo, cuyo valor
puede diferir de la inflacidn o deflacidn real de los costes soportados, se entiende que dicho riesgo es
un riesgo econdmico acotado y marginal.

Por tanto, la principal variable en la que existe incertidumbre y que, por tanto, es la fuente del riesgo
econdmico es la demanda del servicio (entendida como los ingresos tarifarios reales percibidos por el
operador), que se puede relacionar claramente con el riesgo de mercado, los cambios en los gustos de
los consumidores y los riesgos derivados de los competidores (en este caso debe entenderse como
competidores principalmente a otros operadores que operan en distintos modos de transporte como
el ferrocarril, ya que el proceso de acceso a la prestacidn del servicio publico objeto de la concesidn es
de competencia “por el mercado”, ya que de la adjudicacidn del servicio se deriva el derecho de
exclusividad en la prestacién del mismo).

2.5.2. Beneficio empresarial esperado y riesgos asumidos por los concesionarios

El riesgo se puede evaluar como la variabilidad del beneficio empresarial esperado. En el caso que nos
ocupa, el beneficio antes de impuestos (BAIT) que obtendra el operador, en un afo de explotacion, se
puede expresar de la siguiente forma:
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BAIT = (p Proy Km — Creal Km) - Kmyey + (Dreal - Dproy) ’ tparticipe
Donde:

Peroy km €S €l precio unitario a abonar por el contrato por cada Km servicio prestado (que incluye tanto
los costes variables como los costes fijos previstos en la estructura de costes del contrato y el beneficio
empresarial considerado)

Creal km €S €l coste unitario de explotacidn total real por cada Km servicio prestado soportado por el
operador (que incluye tanto los costes variables como los costes fijos).

Kmreal son los kildmetros servicio ejecutados (los previstos en el contrato y que pueden considerarse
fijos a excepcion de los servicios prestado a la demanda).

toarticipe €S |a tarifa participe o tarifa de percepcion de la empresa operadora, que suele expresarse como
una tarifa kilométrica y que en este caso esta fijada por la Administracion.

Dreal €s la demanda real de utilizacién del servicio expresado en términos de viajeros por kildmetro
recorrido (Viaj - Km).

Deroy €5 la demanda prevista en el proyecto de utilizacién del servicio expresado en términos de viajeros
por kildmetro recorrido (Viaj - Km).

Como se observa, el beneficio que puede obtener el operador depende de la diferencia entre sus
costes de produccion del servicio y los precios del contrato para el calculo de dichos costes y de la
diferencia entre la demanda real y la tedrica minima exigida del proyecto de servicio, y por ultimo el
valor de la produccion realmente ejecutada.

Si el operador es capaz de reducir sus costes o de obtener una mayor demanda obtendrd mayores
beneficios, por el contrario, si sus costes aumentan por encima de los precios revisados durante la vida
del contrato o si no es capaz de obtener la demanda minima exigida, su beneficio se reducira.

Partiendo de esta base, se entiende que los riesgos que asume el operador son los descritos a
continuacion.

2.5.3. Riesgo operacional

Tal y como establecen los articulos 14 y 15 de la LCSP el derecho de explotacion de los servicios
implicard la transferencia al concesionario del riesgo operacional, abarcando el riesgo de demanda o
el de suministro, o ambos. Se entiende por riesgo de demanda el que se debe a la demanda real de las
obras o servicios objeto del contrato y riesgo de suministro el relativo al suministro de las obras o
servicios objeto del contrato, en particular el riesgo de que la prestacion de los servicios no se ajuste a
la demanda.
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Se considerard que el concesionario asume un riesgo operacional cuando no esté garantizado que, en
condiciones normales de funcionamiento, el mismo vaya a recuperar las inversiones realizadas ni a
cubrir los costes en que hubiera incurrido como consecuencia de la explotacién de los servicios que
sean objeto de la concesidn. La parte de los riesgos transferidos al concesionario debe suponer una
exposicidon real a las incertidumbres del mercado que implique que cualquier pérdida potencial
estimada en que incurra el concesionario no es meramente nominal o desdefable.

A la vista de lo expuesto en el punto anterior, puede concluirse que, como consecuencia del régimen
econdmico previsto en los contratos, el riesgo operacional definido en la LCSP se trasladara totalmente
a los concesionarios.

A tales efectos se puede considerar que el riesgo de demanda transferido depende de la variable Dyeal,
de forma que, si el valor dicho variable es inferior al previsto en el proyecto y que se fija para el calculo
de las compensaciones, el operador reduciria sus beneficios e incluso podria tener pérdidas en la
explotacion del servicio.

Como consecuencia de lo expuesto, y considerando que, de media, los ingresos tarifarios suponen
aproximadamente de media un 34,74% de los costes de explotacion, la demanda del servicio debe
considerarse como la parte principal del riesgo operacional trasladado a los operadores, y que dicho
riesgo no es un riesgo nominal ni desdenable. Sobre si dicho riesgo soportado por los operadores es
adecuado a la rentabilidad esperada se analiza mas adelante en el presente estudio.

Sobre el riesgo de suministro se puede considerar que dicho valor puede medirse mediante la variable
Kmegeal, de forma que si el nivel de produccion real fuera distinto al previsto en el proyecto, el beneficio
empresarial también variaria de acuerdo con la expresién dada en el apartado anterior. De todas
formas, hay que sefalar que el nivel de produccion viene fijado en los contratos, de forma que
Unicamente pueden existir diferencias en aquellos servicios en los que exista seguridad en su
prestacion porque no exista demanda (servicios a la demanda), por lo que el riesgo incluso podria
interpretarse como parte del riesgo de demanda. Con respecto a los efectos del apalancamiento
operativo que podria derivarse del hecho que, por falta de demanda, los activos fijos necesarios para
la prestacion del servicio (flota) no se ajustaran a la produccién real, el régimen econdmico de los
contratos prevé el pago de los costes parciales que operador debera soportar en este caso por la
disponibilidad de los medios que hubieran sido necesarios para prestar el servicio si hubiera habido
demanda.

Como consecuencia de todo lo expuesto, puede concluirse que el riesgo de suministro estara muy
acotado y, con caracter general, puede considerarse una parte marginal del riesgo operacional.

2.5.4. Riesgo y ventura derivado de la normal ejecucion del contrato

Con respecto a la dltima variable que podria varia el valor del beneficio empresarial, es decir la
desviacidn de los costes reales del operador Creaikm CON respecto a los precios del contrato pproykm, debe
separarse los dos factores que inciden en la posibilidad de dicha desviacién.
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En primer lugar, existe una desviacion producida por el propio régimen econémico de los contratos,
como consecuencia de la que actualizacion de los costes debera realizarse de acuerdo con lo
establecido en el articulo 103 y siguientes de la LCSP, que establece que no podran revisarse los precios
del contrato en tanto no se haya transcurrido el 20% del plazo del contrato, que en este caso son 2
anos. Dicha circunstancia provoca que durante dicho periodo los costes variables soportados por el
operador se incrementan con una cierta tasa de inflacidn, este hecho no se recoge en los precios del
contrato.

Por otro lado, el hecho que la revisidon de precios se haya fijado segiin una de las férmulas establecidas
en el Real Decreto 75/2018 de 19 de febrero, que se ha considerado que es la que mejor se adapta a
las caracteristicas del servicio, también puede producir desviaciones entre los precios del contrato y
los costes reales soportados por el operador, ya que dicha férmula corresponde con una estructura de
costes tipo que puede no ajustarse exactamente a la estructura de costes real, de forma que el factor
de actualizacidn de los precios K: puede no ser exacto al factor de actualizacién real de los costes
soportados por los operadores.

No obstante, mas alld de lo expuesto en relacidon a este factor de riesgo inherente al régimen
econdmico de los contratos, y consecuencia de la regulacidn en relacién a la revisidn de los precios de
los mismos, el riesgo de que el operador no consiga que sus costes soportados sean previstos
inicialmente, como consecuencia de su ineficiencia empresarial, constituye el riesgo inherente a la
ejecucion de todos los contratos administrativos, que se rigen por el principio de riesgo y ventura del
contratista segun lo establecido en el articulo 197 de la LCSP.

El riesgo y ventura esta relacionado con el precio cierto que es un elemento esencial del contrato
administrativo.

La certeza en el precio es un requisito fundamental en los contratos publicos debido a las limitaciones
presupuestarias que acompanan la actividad administrativa. Por lo tanto, este principio supone que el
contratista asume los riesgos a que esta expuesto el desarrollo de un contrato y que repercuten en el
beneficio econdmico que espera obtener.

2.5.5. Otros riesgos trasladados al contratista

Ademas de los principales riesgos ya comentados que le son trasladados al contratista en el contrato
de concesidn de servicios, en cualquier caso, esto es, el riesgo operacional o de explotacién en
términos del riesgo de demanda del servicio y el riesgo y ventura inherente a cualquier contrato
administrativo derivado de la necesidad de que los contratos administrativos tengan un precio cierto
y que puede influir en que la prestacién del servicio resulte mds onerosa para el operador, el
contratista también asumird otra serie de riesgos tales como los siguientes:

Riesgo del valor residual y obsolescencia de los activos

Incluye el riesgo de que los activos (vehiculos) sean inferiores a su valor esperado al final del contrato,
que se ha fijado en un 20% del coste de adquisicidn previsto en los proyectos y que, puesto que no
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seran revertidos a la Administracidn, se incluyen en el flujo de caja de la cuenta de explotacién del
operador al final del plazo contractual.

Riesgo financiero

Incluye el riesgo producido por las incertidumbres que surgen de la volatilidad de los mercados
financieros y de crédito, como por ejemplo el riesgo de liquidez, riesgo de crédito, riesgo de cambio o
riesgo de tipo de interés. A pesar de que se trata de un riesgo que el operador no puede controlar,
éste si puede gestionarlo y evaluarlo para determinar su oferta econémica, por lo que en esencia
puede incluirse dentro del riesgo y ventura inherente en la propia explotacion del servicio.

Riesgo de disponibilidad

No forma parte del riesgo operacional, pero comparte ciertos elementos con el riesgo de suministro,
es aquel que se refiere a las posibles pérdidas en la remuneracion que puede llevar aparejada una
prestaciéon que no cumpla con las condiciones y estdndares de calidad especificados en el contrato.
Puesto que en este caso este riesgo si es dependiente de la gestidn del servicio por parte del operador,
de forma que, si se cumplen con las exigencias de prestacidn establecidas previamente en el contrato,
no se impondrdn penalizaciones en la remuneracion, este riesgo no queda subsumido dentro del riesgo
operacional y debe igualmente incluirse dentro del riesgo y ventura inherente en la propia explotacién
del servicio.

Riesgo regulatorio

También llamado politico o legislativo, hace referencia a todas aquellas acciones de gobierno que
modifican las condiciones acordadas previamente y que podrian resultar mdas onerosas para el
contratista respecto las condiciones en las que se establecié el sinalagma inicial. Realmente el traslado
de dicho riesgo puede verse atenuado puesto que bajo la accidn del factum principis, la propia LCSP
prevé la posibilidad de que el contrato puede reequilibrarse econémicamente.

2.6. Analisis de la adecuacion de la rentabilidad esperada al riesgo asumido

2.6.1. Variacidn de la rentabilidad sobre el capital de inversion

Para el calculo de la rentabilidad pueden utilizarse distintos indicadores o ratios que relacionan el
beneficio obtenido con el capital invertido. Dependiendo de si del valor del beneficio y del capital al
que nos refiramos se obtienen diversos indices, tales como el R.O.l. (rentabilidad sobre el capital de
inversidn) o sobre los activos totales de la empresa, etc.

De esta forma, podria considerarse evaluarse la rentabilidad de los proyectos de concesién mediante
la siguiente expresién, que relaciona los beneficios acumulados totales en la vida del contrato con
respecto a la inversion en los activos para la explotacion del servicio, lo que podria interpretarse como
la rentabilidad de explotacion de los contratos:
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Y BAIT;

ROI =
Iy

Considerando que los valores del BAIT son aproximadamente iguales durante la vida de los contratos
y que, por tanto, se puede asumir que se cumple que:

n - BAIT

ROI =
Iy

Donde n es el plazo en afos de la concesién

El beneficio (BAIT) se puede expresar mediante la expresion:

BAIT = (p Proy Km — Creal Km) - Kmyey + (Dreal - Dproy) * Tparticipe

Podemos asumir que el valor de la rentabilidad (R.O.l.) depende Unicamente del valor de la demanda
real (Dreat), que es la variable asociada al principal riesgo econdmico de la concesién, el denominado
riesgo operacional de demanda, considerando fijos el resto de pardmetros.

Una de las medidas mds utilizadas para evaluar el riesgo econdmico es la varianza o dispersion
alrededor del valor medio, que incluye la desviacién tanto a la izquierda como a la derecha, es decir
los valores inferiores y superiores al citado valor central. Suele asi mismo utilizarse la desviacidn tipica,
es decir la raiz cuadrada de la varianza, por tener las mismas unidades que la media de la variable
analizada.

De esta forma, la desviacidn tipica del ROI, considerando que Unicamente pueden existir variaciones
en la demanda (D), y siendo el resto de los términos fijos, puede deducirse, aplicando las propiedades
de la varianza matematica, lo siguiente:

participe * g(D)-n

t
o(ROI) = -
0

La aplicacidn de la desviacidn tipica cuenta con una seria limitacién derivada de su propio concepto de
“dispersion con respecto del valor medio”, por lo que debe interpretarse con respecto a dicho valor
medio. Esto se logra mediante el coeficiente de variacion, que es el cociente entre la desviacidn tipica
y el valor esperado o media, es decir, dicho coeficiente relativiza el valor de la desviacidn tipica y lo
normaliza, puesto que no tiene unidades como la media o la desviacion tipica.

Si se considera como indicador de la medida del riesgo el coeficiente de variacién del ROI,

o(ROI)
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Y dado que puede suponerse que la esperanza matematica o media del ROl es la expresion anterior
considerando los valores de la produccién, los costes y la demanda reales iguales a la del proyecto de
concesion, se obtiene lo siguiente:

participe * a(D)
BEA

t
C.V.(ROI) =

Donde:

BEA es el beneficio empresarial anual previsto en el proyecto, que puede calcularse de la siguiente
forma:

BEA = (pproy Km — Cproy Km) : Kmproy

Asi pues, para la determinacion del coeficiente de variacion de la rentabilidad del proyecto (R.O.l.),
Unicamente debe determinarse la desviacién tipica del valor de la demanda anual, expresada en
términos de Viajeros - Km.

Para hallar dicho valor de la desviacién tipica de la demanda se ha considerado los valores de la serie
histérica anual disponibles de la demanda acumulada global de actuales concesiones de transporte
publico de viajeros de uso general por carretera de titularidad del Gobierno de Aragdn, no incluyendo
los valores correspondientes al afio 2020 puesto que estadisticamente se trata obviamente de un afio
anormal por motivo de la crisis sanitaria ocasionada con motivo del virus Sar2-Covid-19, obteniendo
un valor de la desviacion tipica del 20% sobre el valor esperado, se obtienen los siguientes resultados
del coeficiente de variacion del ROI:

LOTE BEA t-D o(D)/E(D) | C.V.(ROI)
C16 148.692,26 € | 635.089,87 € 20% 0,854
C17 150.479,91 €| 961.574,80 € 20% 1,278
C18 141.750,26 € | 1.305.347,19 € 20% 1,842
C19 281.627,84 €| 1.533.078,88 € 20% 1,089

La interpretacidn de los resultados obtenidos en términos comparativos es que cuanto mayor sea el
coeficiente de variacion, mayor es el riesgo asumido con respecto a la rentabilidad esperada.

El valor medio del coeficiente de variacion del ROl en los contratos del Gobierno de Aragén es de 1,366.
2.6.2. Comparacién con los resultados obtenidos del indice de Sharpe

Otro indice ampliamente utilizado es la ratio de Sharpe, que se calcula como la rentabilidad esperada
menos la rentabilidad libre de riesgo, dividido entre la desviacidén estandar (desviacion tipica) para el
mismo periodo.

Considerando que la rentabilidad total de los proyectos puede evaluarse como el margen bruto total
entre la inversion total, y que el coeficiente de variacién de la demanda es del 20%, asi como que la
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tasa de rentabilidad libre de riesgo anual es del 5,50%, se obtienen los siguientes valores del indice de

Sharpe.

ore| 85105 | “Guos” | oewanoa | suto | MVERSON | hor ) rocie s | o
TOTALES TOTALES TOTAL (MBT) (MBT /IT) | RENTABILIDAD | SHARPE

C16 |35.852.135,02 € | 26.887.327,43 € | 10.468.356,78 € | 1.503.549,18 € | 4.372.330,70 € 34,39% 47,88% 0,603

C17 | 38.364.320,53 € | 24.370.624,99 € | 15.582.661,99 € | 1.588.966,44 € | 5.116.360,32 € 31,06% 60,91% 0,420

C18 | 24.724.628,19 € | 11.712.027,28 € | 13.951.340,35 € | 938.739,44 € |3.077.541,86 € 30,50% 90,67% 0,276

€19 | 49.690.545,52 € | 35.617.669,32 € | 16.004.095,35 € | 1.931.219,14 € | 6.698.379,69 € 28,83% 47,78% 0,488

Igualmente, la interpretacidon de forma comparativa entre proyectos debe hacerse de la siguiente

manera: cuando el indice de Sharpe es menor la rentabilidad del proyecto es menor con respecto al
riesgo asumido. De esta forma se observa que los proyectos con mayor dependencia de los ingresos
por tarifa (demanda), presentan indices menores, mientras en los que las compensaciones tienen

mayor peso presentan indices mayores.

Si la ratio de Sharpe es negativa indica que la rentabilidad de la inversién ha sido menor a la
rentabilidad de un activo sin riesgo. Es decir, que es mads rentable invertir el dinero en bonos o

depdsitos sin riesgo, que invertir en este proyecto. Puesto que todos los valores del indice son
positivos, se puede concluir que se obtendran mayores rentabilidades en todos los proyectos.

El valor medio de la ratio de Sharpe en los contratos del Gobierno de Aragén es de 0,527.

Por otro lado, se observa que existe una fuerte correlacion entre los valores del indice de Sharpe

obtenidos y el coeficiente variacién del ROI, como se muestra a continuacion:

2.7. Conclusiones sobre la rentabilidad econdmica de las futuras concesiones

INDICE DE

CONTRATO SHARPE C.V. (ROI)
c16 0,603 1,171
c17 0,420 0,782
c18 0,276 0,543
c19 0,488 0,918

De todo lo expuesto y analizado sobre la viabilidad econdmica de los futuros contratos de concesion

pueden obtenerse las siguientes conclusiones:
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La rentabilidad econdmica de los proyectos, medida a través de la tasa interna de retorno
(T.I.LR.), se situan entre el 5,65% y el 6,77% en el escenario previsto en los proyectos, por
lo que todos los contratos serian viables econdmicamente y adecuadamente
adecuadamente rentables.

La tasa de rentabilidad es mucho mas sensible a la demanda que al valor residual de los
activos (vehiculos), de forma que en un escenario razonablemente optimista, tomando
como base la evolucidn de poblacién en el drea de Zaragoza en los Ultimos 10 afos y las
apuesta por la expansion del servicio recogida en los nuevos proyectos, las tasas de
rentabilidad obtenida se situarian en todos los casos muy por encima del 6%.

Analizada la relacion entre el riesgo econdmico asumido y la rentabilidad esperada en los
proyectos puede concluirse que en los proyectos con mayor dependencia de los ingresos
por tarifa (demanda), la rentabilidad del proyecto es menor con respecto al riesgo asumido,
mientras en los que las compensaciones tienen mayor peso dicha rentabilidad es mayor
con respecto del riesgo asumido. En cualquier caso, las rentabilidades obtenidas son
adecuadas en todos los casos, y los indicadores de riesgo no se observa que puedan resultar
disuasivos respecto a otros negocios o inversiones, contrarrestados con las opciones de
beneficio, con elevada sensibilidad a potenciales incrementos de demanda.
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