Oficina Nacional de Evaluacion

Informe
23006

Contrato de concesion del servicio de transporte urbano de
viajeros permanente y temporal en el ambito de la comarca de
Pamplona-Iruierrico

Mancomunidad de la Comarca de Pamplona

Mayo 2023



DATOS DEL EXPEDIENTE

N° Expediente ONE: 0007/2023

N° Expediente 6rgano solicitante: 2021/PCD-GEN-MCP/000302

Tipo de informe: Ordinario

Tipo de contrato: Concesién de servicios

Organo solicitante: Presidente de la Mancomunidad de Pamplona

Organo contratacion: Asamblea General de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona
Fecha solicitud inicial: 21/02/2023

Fecha recepcion informacion complementaria: 12/04/2023

La Oficina Nacional de Evaluacion (ONE) tiene como finalidad principal el analisis de la sostenibilidad financiera

de los contratos de concesiones de obras y contratos de concesion de servicios, asi como informar los acuerdos
de restablecimiento del equilibrio econémico que deban adoptarse en estos tipos de contratos, de conformidad

con lo dispuesto en el articulo 333 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico.

El presente informe se emite en el ejercicio exclusivo de las funciones atribuidas legalmente a esta Oficina y, por

tanto, con pleno respeto a las competencias de otros 6rganos u organismos publicos

Oficina Nacional de Evaluacion
Avda. General Perén, 38 - 5.2 Planta - 28020 Madrid — Tel. +34 91 349 14 60

E-mail: secretaria.one@hacienda.gob.es

Web: https://www.hacienda.gob.es/es-ES/Oirescon/Paginas/one.aspx

El presente informe fue aprobado por el Pleno de la ONE en su reunion celebrada en dia 5 de mayo de 2023. La

informacién contenida en este documento puede ser utilizada y reproducida en parte o en su integridad citando

gue procede de la Oficina Nacional de Evaluacion.



mailto:secretaria.one@hacienda.gob.es
https://www.hacienda.gob.es/es-ES/Oirescon/Paginas/one.aspx

INDICE

I, INTRODUGCCION .....couiiiiitieieeeeteeteeeete ettt ete et sae e aaeanens 6
1. Marco normativo de la solicitud de informe a la Oficina Nacional de
V7= 1 =T o] o PSSR 6
2. Objeto y alcance del informe de la Oficina Nacional de Evaluacion......... 7

[, EXPEDIENTE ....oiitiiitiiitittitieeetteeteeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt se ettt s s st s s e e seseseseeeeseeeeeees 7
1. Antecedentes: admisibilidad de la solicitud y documentacion .................. 7
2. Andlisis preliminar sobre la admisibilidad de la solicitud de informe a la
Oficina Nacional de EValuaciOn. .................uuueeeieeiieeeeeeeiiieieieeeeeeeeeeeeeeeseeseneeee 8
3. Objeto del “contrato de concesion de transporte urbano de viajeros,
permanente y temporal, en el ambito de la Comarca de Pamplona’. ........... 10
4. Elementos econdmicos del CONtrato. ..........ccceeeiiiiinieenee 12

lIl. METODOLOGIA DEL ANALISIS Y EVALUACION........coooiiiieriieieieines 14

IV. DESARROLLO DEL ANALISIS ...ttt 15
1. Aspectos econdémico-financieros presentados en el proyecto................ 15
2. Ingresos y sistema de retribucion al contratista..................cevveeeveveenennnee. 17

2.1. Calidad de la prevision de demanda................evvveveeeeveeeeeeeeeeeeeenenne. 17
2.2. Andlisis de la estimacion de iNgreS0oS ...........uuvvveeeeeeeeeeeererieeeneeeneeene. 21

3. Estimacion de COSteS € INVEISIONES...........ccuvuuiiiieeeeeeeeeeiiiiee e e e e e eeeeaaannns 29
4. Analisis de hipétesis de ingresos variables del proyecto..............cccc..... 38
5. Revision del plazo establecido para el proyecto..........ccccccceeeeeeeeeeveeennnns 42
6. Analisis de transferencia de riesgo operacional ..............cccceeeeeeeeereennnnnn. 43
V. CONCLUSIONES ..ottt ettt eeeeeeaeeaeeeeeeeeeeeseeeseeees 47

ANEXO |: DOCUMENTACION DEL EXPEDIENTE APORTADA CON LA
SOLICITUD DE |INFORME, ASi COMO LA FACILITADA CON

POSTERIORIDAD TRAS PETICION DE ESTA OFICINA. .....oveee e 48
ANEXO Il: CLASULA 77 DEL PLIEGO: AJUSTE A LOS INGRESOS
TARIFARIOS POR NUMERO DE VIAJEROS OBTENIDOS.......ccooovevveeeeenn, 50
ANEXO Ill: DESGLOSE DE LAS AMORTIZACIONES DE ACTIVOS
ADSCRITOS Y NO ADSCRITO AL SERVICIO.....cc o e eeeeeeeeeeeeeeeae e eeeianans 53
ANEXO IV: DESGLOSE DEL GASTO EN MANTENIMIENTO DE SISTEMAS DE
ALMACENAMIENTO DE VEHICULOS (REPOSICION DE BATERIAS).......... 54
ANEXO V: ESCENARIO BASE .....ooe e e oot eeeiaaa e 55



ANEXO VI: ESCENARIO DE PUNTO MUERTO .....ccooiiiiiiiiiiieceeeee 56

INDICE DE TABLAS

Tabla 1: Demanda de transporte urbano estimada para el periodo concesional

oTo] = T Lo F= LU = [ 19
Tabla 2: Tarifas vigentes en 2023 ...........uiiiiiiiiiiiieii e 21
Tabla 3: Tarifas sin IVA por tipologia de billtete, su porcentaje de uso estimado y
tarifa media ponderada para 2023 ...........cooiiieiiiiiiiiie e 23
Tabla 4: Evolucion de la tarifa media (sin IVA) en el periodo concesional.
Incremento anual y porcentaje de los ingresos sobre l0s costes ..................... 23
Tabla 5: Viajes e ingresos tarifarios para la primera anualidad........................ 24
Tabla 6: Evolucion de ingresos tarifarios en el periodo concesional ................ 24
Tabla 7: Subvencion de explotacion durante el periodo concesional............... 26
Tabla 8: Estructura de ingresos concesionales..........ccooeveevvvveiiiiiiiieeeeeeeeeeninnns 28
Tabla 9: Inversiones adscritas al servicio y su distribucibn en el periodo
(ol0] g Tot 2] o] o - 1 TSRS 30
Tabla 10: Previsiones de incorporacion de autobuses a lo largo de la concesion
......................................................................................................................... 31
Tabla 11: Evolucion prevista de la flota de autobuses a lo largo de la concesion
......................................................................................................................... 31
Tabla 12: Prevision de inversiones adsCritas .........cooeevvveeeiiieiiiiiiiieeeeeeeeee 32
Tabla 13: Vidas utiles (en meses) de los bienes adscritos al servicio.............. 32
Tabla 14: Resumen de las inversiones totales..........ccoooeeeeiiiieeiiiiiiiie e 33
Tabla 15: Célculo del Valor Neto Contable ............cccooeeiiii 33
Tabla 16: Estructura de costes concesionales ...........cooovveeeevieiiiiiiineee e 37
Tabla 17: Célculo de la tasa de descuento aplicable ............ccccccceeeeeeieeiieennnnns 39
Tabla 18: Indicadores financieros del Escenario Base..........cccccccceeeeeeeeiieennnnes 40
Tabla 19: Indicadores financieros del Escenario de punto muerto................... 41

INDICE DE GRAFICOS

Gréfico 1: Demanda histérica del servicio de transporte urbano...................... 18
Grafico 2: Proyeccion de la demanda de transporte ........ccccceeevvvvveeviiiiieneeeeen, 20
Gréfico 3: Evolucion histérica de la demanda por tipo de tarifa ..............ccce.. 20
Gréfico 4: Distribucion de ingresos por tipologia.........coeeeeeeieiiieeiieiiiieeceeeeens 28
Grafico 5: Variaciones de la totalidad de ingresos ante variaciones en la totalidad
del N° de ususarios del SEIVICIO .........ccoouviiiiiiiiiei e 29
Gréfico 6: Distribucion de costes concesionales por tipologia ...........cccoeeeennnns 38
Grafico 7: Sensibilidad del VAN a la demanda de Viajeros .........ccccccceeeeeeeeennne. 42



INDICE DE ILUSTRACIONES

llustracion 1: Estructura de ingresos y costes concesionales



I.  INTRODUCCION

1. Marco normativo de la solicitud de informe a la Oficina Nacional
de Evaluacioén

La Oficina Nacional de Evaluacion (ONE), érgano colegiado integrado en la
Oficina Independiente de Regulaciéon y Supervision de la Contratacion
(OIReScon), se encuentra regulada en el articulo 333 de la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al
ordenamiento juridico espafol las Directivas del Parlamento Europeo y del
Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014 (en adelante,
LCSP), asi como por la Orden HFP/1381/2021, de 9 de diciembre, por la que se
regula la organizacion y funcionamiento de la Oficina Nacional de Evaluacion (en
lo sucesivo, Orden ONE).

La ONE tiene como finalidad principal analizar la sostenibilidad financiera de los
contratos de concesion de obras y contratos de concesion de servicios, asi como
de los acuerdos de restablecimiento del equilibrio econémico que deban
adoptarse en estos tipos de contratos, en los supuestos establecidos en el
apartado 3 del articulo 333 de la LCSP.

Dicho precepto establece que, con caracter previo a la licitacion de los contratos
de concesiones de obras y de concesion de servicios a celebrar por los poderes
adjudicadores y entidades adjudicadoras, asi como por otros entes, organismos
y entidades dependientes de la Administracion General del Estado y de las
Corporaciones Locales, se evacuara informe preceptivo en los dos casos
siguientes:

a) Cuando el valor estimado del contrato sea superior a un millén de euros y
se realicen aportaciones publicas a la construccion o a la explotacion de la
concesion, asi como cualquier medida de apoyo a la financiacion del
concesionario.

b) Las concesiones de obras y concesiones de servicios en las que la tarifa
sea asumida total o parcialmente por el poder adjudicador concedente, cuando
el importe de las obras o los gastos de primer establecimiento superen un millén
de euros.

Asimismo, la ONE informara los acuerdos de restablecimiento del equilibrio del
contrato, respecto de las concesiones de obras y concesiones de servicios que
hayan sido informadas previamente de conformidad con las letras a) y b)
anteriores o que, sin haber sido informadas, supongan la incorporacion en el
contrato de alguno de los elementos previstos en estas, siempre y cuando el
valor estimado del contrato sea superior a un millon de euros.



La regulacion de todo el procedimiento de solicitud, documentos que es
necesario aportar y plazo para la emisién de informe se recogen en los articulos
8 a 10 de la Orden ONE.

2. Objeto y alcance del informe de la Oficina Nacional de Evaluacion

Siguiendo el articulo 333.4 de la LCSP vy el articulo 7.3 de la Orden ONE, los
informes evaluaran si la rentabilidad del proyecto, obtenida en funcion del valor
de la inversion, las ayudas otorgadas, los flujos de caja esperados y la tasa de
descuento establecida, es razonable en atencién al riesgo de demanda que
asuma el concesionario. En dicha evaluacion se tendra en cuenta la mitigacion
que las ayudas otorgadas puedan suponer sobre otros riesgos distintos del de
demanda, que habitualmente deban ser soportados por los operadores
econdémicos.

Para atender a este objeto, el presente informe se ha estructurado a partir de un
analisis de los parametros econémicos y del nivel de incertidumbre con la que
puede valorarse la estimacion de la demanda, del plazo de recuperacion de la
inversion y de la rentabilidad del proyecto, valorando la existencia de
transferencia de riesgo operacional al concesionario, para finalmente formular
las conclusiones y recomendaciones del informe, todo ello con base en la
documentacion aportada por el poder adjudicador o entidad contratante, tanto en
la solicitud como en posteriores requerimientos de documentacion adicional o
aclaraciones?.

Conforme a lo establecido en la Orden ONE, la unidad de apoyo técnico ha
formulado un documento de analisis y estudio sobre el contrato de la concesion
de servicios objeto de evaluacion, que ha servido de principal soporte técnico
para la elaboracion de la propuesta de informe que, conforme a lo previsto en la
Orden ONE, ha sido elevada por la Division de evaluacion de los contratos de
concesion de la OIReScon, para su debate y aprobacion por parte del Pleno de
la ONE.

[I.  EXPEDIENTE

1. Antecedentes: admisibilidad de la solicitud y documentacién

Con fecha de 21 de febrero de 2023, tuvo entrada en el portal de tramitacion
electrénico de la Oficina Nacional de Evaluacion, la solicitud formulada por parte

1El segundo parrafo del articulo 10.1 de la Orden HFP/1381/2021, de 9 de diciembre, por la que
se regula la organizacion y funcionamiento de la Oficina Nacional de Evaluacion, establece que
“Los informes vendran referidos a la documentacion facilitada por el solicitante del informe, por
lo que cualquier modificaciéon sustantiva que pudiera producirse con posterioridad en el
expediente, con caracter previo a la licitacién del contrato de concesién, requerirdn una nueva
solicitud de informe.”



de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona para la emision del informe
preceptivo previsto en el articulo 333.3 de la LCSP, en relacién con la licitacién
prevista por esta Mancomunidad del “contrato de concesion de transporte urbano
de viajeros, permanente y temporal, en el ambito de la Comarca de Pamplona”.
La solicitud fue realizada por el Presidente de la Mancomunidad, siendo la
Asamblea General de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona el érgano
de contratacion. Dicha solicitud se presenté acompafiada de la documentacion
del expediente?, debiendo ser completada con posterioridad al requerimiento de
esta Oficina.

2. Andlisis preliminar sobre la admisibilidad de la solicitud de
informe a la Oficina Nacional de Evaluacion.

Sin perjuicio de los analisis que se realizan posteriormente en este informe, la
evaluacion debe iniciarse con una comprobacion referida a la admisibilidad
formal previa de la solicitud de informe realizado por la Mancomunidad de la
Comarca de Pamplona, teniendo en cuenta los siguientes elementos:

- Aspecto subjetivo: El solicitante es la Mancomunidad de la Comarca de
Pamplona, que efectivamente, como Corporacion Local, se encontraria a
priori, dentro del ambito subjetivo establecido en el articulo 333.3 de la
LCSP.

Sin embargo, en relacién con este punto hay que tener en cuenta que, de
acuerdo con los articulos 49.1 y 46 de la Ley Organica 13/1982, de 10 de
agosto, de reintegracion y amejoramiento del Régimen Foral de Navarra
(LORAFNA), la Disposicion Final Segunda de la LCSP, y la Disposicion
Adicional Tercera de la Ley Foral 7/2018, de 17 de mayo, de
transparencia, acceso a la informacién publica y buen gobierno, en el
ambito de la Comunidad Foral Navarra, incluyendo a las entidades
locales, corresponde a una seccion de la Oficina de Buenas Practicas y
Anticorrupcion, el andlisis de la sostenibilidad financiera de los contratos
de concesidon de obras y servicios y los informes preceptivos a que se
refiere el apartado 3 del articulo 333 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre,
de Contratos del Sector Publico (LCSP).

En este sentido, el 21 de febrero de 2022 se recibié una consulta de la
Asesoria Juridica de la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona sobre
la competencia de esta Oficina para entender del presente expediente de
contratacion, habida cuenta de los preceptos indicados y la particularidad
del Derecho Foral navarro.

2 La relacion de documentos que se acompafiaron inicialmente a la solicitud, asi como los
aportados adicionalmente los dias 21 de febrero de 2023, 24 y 29 de marzo de 2023 y el dia 12
de abril de 2023 a peticion de esta Oficina, puede consultarse en el Anexo | de este informe.



Primeramente, la propia Mancomunidad de la Comarca de Pamplona,
trasladé la misma consulta al Gobierno Foral navarro, que contesto
mediante informe realizado por su Servicio de Asesoramiento Juridico y
Cooperacion con las Entidades Locales, que se hizo llegar a esta Oficina,
y en el que se llegaba a las siguientes conclusiones:

“1°.- De conformidad con los articulos 49.1 y 46 de la Ley Organica
13/1982, de 10 de agosto, la Disposicion Final Segunda de la Ley
9/2017, de 8 de noviembre, y la Disposicion Adicional Tercera de
la Ley Foral 7/2018, de 17 de mayo, en el ambito de la Comunidad
Foral Navarra, incluyendo a las entidades locales, corresponde a
una seccion de la Oficina de Buenas Practicas y Anticorrupcion: el
analisis de la sostenibilidad financiera de los contratos de
concesion de obras y servicios y los informes preceptivos a que se
refiere el apartado 3 del articulo 333 de la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre.

2°.- Resulta necesario el desarrollo previo reglamentario de la
seccion de la Oficina de Buenas Practicas y Anticorrupcion para
gue pueda cumplir adecuadamente la funcion de emision de los
informes preceptivos.”

Adicionalmente, por parte de esta Oficina se dio traslado de esta cuestion
a la Abogacia del Estado del Ministerio de Hacienda y Funcién Publica,
que llego a la siguiente conclusion:

“Resulta necesario el desarrollo previo reglamentario de la seccion
de la Oficina de Buenas Practicas y Anticorrupcion para que pueda
cumplir adecuadamente la funcion de emisién de los informes
preceptivos del articulo 333 de la LCSP, pues en caso contrario la
competencia para la emision de dichos informes en el ambito de los
poderes adjudicadores territoriales locales de la Comunidad Foral
Navarra es de la ONE.”

Dicha conclusion fue ratificada, por informe de la Abogacia General del
Estado, en fecha de 1 de junio de 2022.

Por tanto, se concluye que, siguiendo el criterio establecido por la
Abogacia, la solicitud se encontraria dentro del ambito subjetivo
establecido en el articulo 333.3 de la LCSP.

Aspecto objetivo: Se trata de un contrato que, sin perjuicio del analisis
gue después se realiza acerca de la existencia o no de transferencia del
riesgo operacional, ha sido calificado por el propio solicitante como
contrato de concesion de servicios en virtud de lo previsto en el articulo
32 de la Ley Foral 2/2018, de 13 de abril, y en el articulo 15 de la LCSP,



habiendo sido informado favorablemente por los servicios juridicos de la
Mancomunidad.

Adicionalmente, considerandolo formalmente a priori como un contrato de
concesion de servicios, se comprueba que existe aportacion publica a la
explotacion de la concesion.

Asimismo, se verifica que el valor estimado del contrato es superior al
millon de euros.

- Aspecto temporal: El momento de la solicitud de informe se produce
antes de la licitacion del contrato.

Considerando estos aspectos, hay que concluir que, en efecto, la solicitud de
informe formulada por la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, resulta
formalmente admisible.

3. Objeto del “contrato de concesion de transporte urbano de
viajeros, permanente y temporal, en el ambito de la Comarca de
Pamplona”.

El objeto de este contrato es la concesion del servicio de transporte regular de
viajeros, permanente y temporal, de naturaleza urbana en el ambito de la
Comarca de Pamplona-lrufierrico.

La Ley Foral 8/1998, de 1 de junio, del transporte regular de viajeros en la
Comarca de Pamplona-lrufierrico reguldé una solucion de integracién
administrativa con una autoridad Unica de transporte publico en el area
metropolitana de Pamplona, atribuyendo su titularidad a la Mancomunidad de la
Comarca de Pamplona (articulo 4.2). EI ambito geografico definido (articulo 3)
estd formado por Pamplona y 17 municipios —alguno parcialmente- y en la
actualidad tiene una extension de 91,65 km? y una poblacion de 355.654
habitantes (Padrén al 1 de enero de 2021). El transporte publico que se presta
en el interior de dicho &mbito tiene la consideracion de transporte urbano (articulo
2). La planificacion del servicio se realiza mediante un instrumento denominado
“Plan de Transporte Urbano de la Comarca de Pamplona”. La Mancomunidad de
la Comarca de Pamplona asumid estas nuevas competencias el 26 de abril de
1999, subrogandose en la posicibn de las anteriores Administraciones
competentes en los respectivos contratos de concesion.

El 1 de noviembre de 2009 comenzd a prestarse el actual contrato de la
concesion que concluira el préximo 30 de abril de 2023.

La fecha prevista de inicio del nuevo contrato seria el 1 de mayo de 2023, de
acuerdo con la documentacion contenida en el expediente.
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El régimen juridico aplicable al contrato se encuentra recogido en las siguientes
normas:

- Reglamento (CE) 1370/2007, del Parlamento y del Consejo, de 23 de
octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera.

- Ley Foral 2/2018, de 13 de abril, de contratos publicos (en adelante
LFCP).

- LaLey Foral 6/1990, de 2 de julio, de la Administracion Local de Navarra.

- En cuanto a los principios esenciales y en todo caso supletoriamente, la
legislacion basica de régimen comun: la Ley 9/2017, de 8 de noviembre,
de Contratos del Sector Publico, por la que se transponen al ordenamiento
juridico espariol las Directivas del Parlamento Europeo y del Consejo
2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014.

- Reglamento general de la Ley de Contratos de las Administraciones
Publicas, aprobado por Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre, en
cuanto no se oponga a lo establecido en la Ley; por el Real Decreto
817/2009, de 8 de mayo, por el que se desarrolla parcialmente la Ley
30/2007, de 30 de octubre, de Contratos del Sector Publico; y por el
Reglamento de Servicios de las Corporaciones Locales de 17 de junio de
1955.

- Ley Foral 7/1998, de 1 de junio, del transporte publico urbano por
carretera.

- Ley Foral 8/1998, de 1 de junio, del transporte regular de viajeros en la
comarca de Pamplona-Irufierrico.

- Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres,
en cuanto a sus preceptos de naturaleza basica.

- Ordenanza reguladora del Servicio Publico de Transporte Urbano en la
Comarca de Pamplona, publicada en el Boletin Oficial de Navarra n° 299,
de 28 de diciembre de 2020, que determina el alcance de las prestaciones
en favor de los ciudadanos, conforme al articulo 204.4 LFCP.

- Ordenanza reguladora de las prestaciones patrimoniales publicas no
tributarias por el servicio de Transporte Urbano Comarcal, publicada en el
Boletin Oficial de Navarra n° 293, de 30 de diciembre de 2021.

- Supletoriamente, las restantes normas de derecho administrativo y, en su
defecto, las de derecho privado.
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La duracién del contrato de concesién seria de 10 afios®, sin estar prevista la
posibilidad de prorroga.

A dicho contrato le corresponde la codificacién de la Nomenclatura Vocabulario
Comun de los Contratos CPV*:

60112000-6 Servicios de transporte en la via publica.

4. Elementos econdmicos del contrato.

El sistema de retribucién al concesionario previsto en este contrato implica
que los ingresos del servicio proceden de las siguientes fuentes:

3 Se ha de tener en cuenta que el Reglamento (CE) 1370/2007 del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE) no 1191/69 y (CEE) n°®
1107/70 del Consejo, el articulo 4, aparta-do 3, indica que:

“La duracion de los contratos de servicio publico sera limitada y no podra superar diez afios para
los servicios de autobls o autocar y 15 afios para los servicios de transporte de viajeros por
ferrocarril u otros modos ferroviarios. La duracion de los contratos de servicio publico relativos a
diversos modos de transporte se limitara a 15 afios si los transportes por ferrocarril u otros modos
ferroviarios representan mas del 50% del valor de los servicios en cuestion.

En caso necesario y, habida cuenta de las condiciones de amortizacion de los activos, la duracion
del contrato de servicio publico podra prolongarse durante, como maximo, la mitad del periodo
original si el operador de servicio publico aporta elementos del activo que sean a la vez
significativos en relacién con la totalidad de los activos necesarios para prestar los servicios de
transporte de viajeros objeto del contrato de servicio publico y que estén relacionados
predominantemente con estos”.

Esto debe conjugarse con lo establecido en la Disposicion Adicional Decimotercera de la LFCP,
segun la cual: “1. Las disposiciones de esta ley foral referentes a la duracion de las concesiones
de servicios, no seran de aplicacion a las concesiones de servicios de transporte de viajeros en
el sentido del Reglamento (CE) nimero 1370/2007, que se regirdn en cuanto al plazo, por su
normativa especifica.”

En este sentido, el articulo 12 de la Ley Foral 7/1998, de 1 de junio, reguladora del transporte
publico urbano por carretera, que sefiala que “La duracion de las concesiones se establecera en
el pliego de condiciones, de acuerdo con las caracteristicas y necesidades del servicio y
atendiendo a los plazos de amortizacién de los bienes afectos. Dicha duracién no podra ser
inferior a diez afios ni superior a veinticinco”.

En base a dichas disposiciones normativas, la Mancomunidad establece una duracién del
contrato de 10 afios.

4 Reglamento (CE) n° 213/2008 de la Comision, de 28 de noviembre de 2007, que modifica el
Reglamento (CE) n°® 2195/2002 del Parlamento Europeo y del Consejo, por el que se aprueba el
Vocabulario comun de contratos publicos (CPV), y las Directivas 2004/17/CE y 2004/18/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo sobre los procedimientos de los contratos publicos, en lo
referente a la revision del CPV.
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1. Ingresos variables, que representan el 90,37% de los ingresos
concesionales y que se componen de 3 tipos de ingresos diferentes,
siendo 2 de ellos de origen privado y el ultimo de origen publico.

- Ingresos por tarifas, calculados como el resultado de aplicar las tarifas
vigentes al nimero de usuarios del servicio de transporte. Dicho
importe se ha estimado en funcion de la tarifa media por la demanda
prevista cada afio.

- Ingresos accesorios y de gestidbn corriente provenientes de la
explotacion publicitaria de los autobuses, entre otros. Estos ingresos
no dependen de la demanda del servicio.

- Aportacién publica en concepto de subvencion anual de explotacion.
Esta subvencion se configura como un mecanismo de compensacion
del déficit que pueda tener el concesionario, siendo equivalente a la
diferencia entre los costes ofertados del servicio y los ingresos netos
efectivamente realizados, modificada (en positivo o en negativo) por
una cantidad en concepto de incentivos y penalizaciones. Los
componentes del calculo de la citada subvencion se analizardn mas
adelante en este informe.

2. Ingresos fijos provenientes de una aportacion monetaria en concepto de
compensacion final por las inversiones adscritas al servicio realizadas por
el concesionario. Este ingreso representa el 9,63% del total de ingresos
concesionales.

El valor estimado (VE) de este contrato es de 520.482.043,96 euros (IVA
excluido)® para el conjunto de los diez afios de duracién del contrato.

5 El articulo 42 de la LFCP contiene el método para calcular el valor estimado de los contratos
publicos, de los acuerdos marco y de los sistemas dinamicos de adquisicion. Este articulo sefiala
en sus apartados 1, 2 y 6 lo siguiente:

“1. A todos los efectos previstos en esta ley foral, el valor estimado de los contratos vendra
determinado por su importe total, sin incluir el IVA.

La eleccion del método para calcular el valor estimado no podra efectuarse con la intencion de
sustraer el contrato a la aplicacion de las normas de publicidad y adjudicacion que correspondan.
2. En el calculo del valor estimado deberan tenerse en cuenta:

a) El importe de la licitacion, que comprenderd como minimo los costes derivados de la
aplicacion de los convenios colectivos sectoriales de aplicacion y normativa laboral vigente, otros
costes que se deriven de la ejecucidon material del contrato, los gastos generales de estructura y
el beneficio industrial.

b) Cualquier forma de opcién eventual y las eventuales prdrrogas del contrato.

¢) Las primas o pagos a participantes.

d) La totalidad de las modificaciones al alza previstas calculadas sobre el importe de la licitacion.

[...]
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El presupuesto base de licitacién (PBL)® asciende a la cantidad de
520.482.043,96 euros (IVA excluido), repartido en once anualidades
presupuestarias, tal como recoge la Clausula 11 del Pliego Regulador de la
Contratacion (en adelante, Pliego).

La licitacion se realizara por via ordinaria, mediante procedimiento abierto y sin
division en lotes.

. METODOLOGIA DEL ANALISIS Y EVALUACION

Enmarcada la licitacion mediante los apartados anteriores, se efectuara un
analisis técnico de caracter fundamentalmente econémico-financiero, que toma
como referencia principal el estudio facilitado por la unidad de apoyo técnico
sobre los elementos que se contienen en el proyecto de contratacion presentado
por la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, mencionado en el apartado
[I.1. de este documento.

A partir del mismo, la Division de evaluacion de los contratos de concesion de la
OIReScon ha realizado el analisis que se desarrolla en el siguiente apartado de
este informe, centrandose, en primer lugar, en una valoracion de los parametros
econdémicos y del nivel de incertidumbre con la que puede valorarse la estimacion
de la demanda facilitada. Para ello, se han estudiado las condiciones
econdmicas y el sistema de retribucion previsto en el Pliego para el contratista.

En segundo lugar, se ha analizado el plazo de duracién previsto para el contrato
de concesion de servicios a fin de confirmar si dicho plazo esta suficientemente
amparado por la normativa aplicable.

Posteriormente, se ha examinado la rentabilidad econdmico-financiera del
proyecto para el contratista partiendo de la informacion, hipétesis y estimaciones

6. Adicionalmente a lo previsto en el apartado anterior, en el calculo del valor estimado de los
contratos de concesion de obras y de concesion de servicios se tendran en cuenta, cuando
proceda, los siguientes conceptos:

a) La renta procedente del pago de tasas y multas por los usuarios de las obras o servicios,
distintas de las recaudadas en nombre del poder adjudicador.

b) Los pagos o ventajas financieras, cualquiera que sea su forma, concedidos al concesionario
por el poder adjudicador o por cualquier otra autoridad publica, incluida la compensacion por el
cumplimiento de una obligacién de servicio publico y subvenciones a la inversion publica.

¢) El valor de los subsidios o ventajas financieras, cualquiera que sea su forma, procedentes de
terceros a cambio de la ejecucion de la concesion.

d) El precio de la venta de cualquier activo que forme parte de la concesion.

e) El valor de todos los suministros y servicios que el poder adjudicador ponga a disposicién del
concesionario, siempre que sean necesarios para la ejecucién de las obras o la prestacion de
servicios.”

6 La LFCP no regula especificamente el calculo del PBL. La Administracion contratante lo ha
cuantificado en el mismo importe que el valor estimado del contrato.
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facilitadas por el solicitante del informe, complementandose por la Oficina con
aquellas otras que se han considerado oportunas.

El desarrollo del andlisis se ha completado con la evaluacion de la existencia, o
no, de transferencia del riesgo operacional al concesionario, en los términos
exigidos en los articulos 32 y 204 de la LFCP.

En la evaluacion del proyecto se estudia, en su caso, la idoneidad del modelo de
concesion para llevar a cabo la realizacion del objeto del contrato y la
razonabilidad de la rentabilidad conforme al riesgo asumido por el concesionario.

El informe finaliza con un apartado de Conclusiones.

IV. DESARROLLO DEL ANALISIS

1. Aspectos econdémico-financieros presentados en el proyecto.

A partir de la documentacion aportada en el expediente del contrato de concesion
de servicios objeto de este analisis, se pueden destacar los siguientes aspectos
econdmico-financieros que se iran desarrollando en sucesivos puntos:

1. EIl estudio viabilidad econémica aportado por la Mancomunidad de la
Comarca de Pamplona recoge que la concesion esta planteada con una
inversion asociada total de 120.058.857,57 euros. Las inversiones se
desglosan en:

- Inmovilizado adscrito al servicio por un total de 118.364.704,06
euros, que incluye 24.775.207,55 euros como compensacion al
concesionario cesante equivalente al valor neto contable a esa fecha
de las inversiones adscritas al servicio. Las inversiones en la flota de
autobuses, instalaciones técnicas, cocheras y otros activos adscritos
al servicio deben realizarse de forma continuada a lo largo de los 10
afios de duracion de la concesion. Es por ello que uno de los
elementos integrantes de la subvencién que aporta la Administracion
al concesionario es la compensacion directa de inversiones al final
del periodo concesional’. El importe de esta compensacion final de

7 De acuerdo con la clausula 75 del Pliego: La totalidad de los bienes incluidos en la
compensacion por inversion desarrollada en las clausulas anteriores estan sujetos a reversion a
la finalizacién del plazo concesional, tal y como se establece en este Pliego. Para aquellos bienes
objeto de compensacién por inversion a los que se hubiera asignado una vida util cuya
finalizacion excediera de la fecha fijada para el fin de la concesién, y por ende para la reversion
de esos bienes, y que en consecuencia las compensaciones recibidas a lo largo de la vida
concesional en concepto de amortizacion de esos bienes no alcanzaran a cubrir la totalidad de
la inversion realizada por la concesionaria en su adquisicion, se establece una Unica
compensacion por reversién a satisfacer en el momento en que se produzca dicha
reversion y consistente en el abono por parte de la Mancomunidad, por si 0 através de la
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inversiones sera el equivalente al valor neto contable de las mimas
en el momento de finalizacibn de la concesién (55.764.224,41
euros).

- Inmovilizado no adscrito al servicio por 1.694.153,51 euros, de los
gue 300.000 euros se han de realizar al inicio de la concesion.

El detalle de las inversiones sera objeto de estudio en el apartado 1V.3 del
presente informe.

2. Por otro lado, el estudio de viabilidad establece una prevision de ingresos
y de gastos para el periodo concesional, distinguiéndose:

- Desde la parte de los ingresos, como ya se ha anticipado, éstos se
componen en un 90,37% de ingresos variables y en un 9,63% de
ingresos fijos, en concepto de compensacion final por inversiones.

Dentro de los ingresos variables, los ingresos provenientes de la
subvencién de explotacién ascienden al 45,74% de los ingresos totales
de la concesion, mientras los ingresos percibidos de los usuarios del
servicio suponen el 44,11% de los ingresos totales. El 0,52% restante se
debe a ingresos accesorios y de gestidn corriente no dependientes de la
demanda del servicio (tales como los derivados de la explotacién
publicitaria de los autobuses).

- Por el lado de los costes, estos se han considerado en su totalidad de
naturaleza fija®. EI componente econémico fundamental de la estructura
de costes lo constituyen los costes de personal subrogable (73,22% del
total de costes concesionales), compuestos por la partida de “sueldos,
salarios y asimilados” (55,47%), y las “cargas sociales” (17,75%). La
siguiente partida en importancia es la de “carburantes y energia” (13,03%,

nueva adjudicataria si la hubiere y asi lo determinare el correspondiente Pliego, de los valores
netos contables computables y pendientes de compensacion por amortizacién, segun definicién
dada anteriormente, a la fecha de la reversién de los bienes sujetos a la misma.

8 En su escrito de aclaraciones de fecha 24 de marzo de 2023, la Mancomunidad sefiala una
serie de costes variables o semivariables, definidos por unidad de tiempo o magnitud (coste/hora,
coste/km). No obstante, dada la naturaleza de los costes concesionales y las caracteristicas del
servicio y de las prestaciones objeto de contrato (vehiculos, lineas, horarios y kilometros
comprometidos), esta Oficina ha considerado como fijas todas las partidas de costes, ya que
aquellos que puedan tener naturaleza variable en funciéon de la demanda tienen un caracter
marginal. Esto es asi, ya que, aunque algunas partidas puedan variar, esencialmente por el
efecto de la posible oscilacion de los precios (combustible, reparaciones, etc.), estas variaciones
no van a depender del nimero de viajeros/usuarios del servicio, puesto que éste debe de
prestarse del mismo modo con independencia de dicho nimero de viajeros.
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seguida de los costes de “mantenimiento y seguros” (8,03%) y, por ultimo,
“otros gastos de gestion corriente” (5,72%).

Por lo tanto, los ingresos del concesionario van a ser en su mayoria variables,
dependientes de la demanda del servicio de autobuses urbanos, mientras que
los costes se consideran en su totalidad fijos, con un gran peso del que proviene
del personal subrogable, como componente econdmico fundamental de la
estructura de costes.

2. Ingresos y sistema de retribucion al contratista

2.1. Calidad de la prevision de demanda

Para estimar la demanda del servicio de este contrato, la Administracion ha
partido de un estudio sobre los mas de 20 afios de experiencia del Transporte
Urbano Comarcal (TUC). Para el analisis de este periodo han contado con el
registro de variables caracteristicas tanto del servicio de transporte como
sociodemogréficas de la poblacion atendida. Correlacionando dichas variables,
la Administracién ha construido un modelo matematico ajustado que permita
predecir la demanda para los préximos afios en funcién de las proyecciones que
se hagan de las variables explicativas. Esta estimacion de demanda se detalla
en el apartado 4.4 del estudio de viabilidad y se resume de la siguiente forma:

En primer lugar, se analiza la evolucion de la demanda de transporte urbano en
la Comarca de Pamplona durante los ultimos 25 afios (1997-2021) y se compara
con el conjunto de Espafia (en base a datos obtenidos en el Instituto Nacional de
Estadistica)®.

9 En este andlisis se presta atencion a las diferentes etapas que mas influencia han tenido en el
namero de viajeros del TUC y del Transporte Urbano de Espafia, siendo estas (i) la creacion del
TUC y su periodo de crecimiento (entre 1997 y 2008), (ii) la crisis financiera de 2008 y un periodo
de decrecimiento (entre 2008 y 2013), (iii) la recuperacion econdmica y un periodo de crecimiento
(entre 2013 y 2019) y finalmente (iv) la crisis sanitaria por la pandemia del Covid-19 y la gran
reduccion de la demanda (entre 2020 y 2021).
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La Administracion utiliza un modelo de regresion por minimos cuadrados (“OLS”)
para determinar la demanda futura de la red de TUC. Para ello seleccionan
variables con una relacion causal con la movilidad y estudia el efecto de sus
posibles combinaciones. Finalmente, el modelo se construye en base a las
siguientes variables:

- Variable dependiente: nimero de etapas anuales (viajeros reales) en
transporte publico.

3 variables independientes cuantitativas (que provienen de fuentes oficiales):

- Poblacion del area con servicio de Transporte Urbano Comarcal

- Datos de la Encuesta de Poblacion Activa del INE para Navarra: Activos.

- Datos de la Encuesta de Poblacion Activa del INE para Navarra:
Ocupados.

2 variables independientes cualitativas como consecuencia de alteraciones en la
demanda de viajes y con una incidencia mas indirecta en la movilidad:

- Presencia de huelga.
- Politica de movilidad (acercamiento de lineas al Casco Antiguo).

Una vez ajustado el modelo, para poder estimar la demanda futura se necesita
obtener la proyecciéon de las variables explicativas para el periodo de duracién
del contrato (10 afios), como se explica en el punto 4.4 del estudio de viabilidad.
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Para alcanzar las previsiones resultantes del modelo desde la demanda de 2022,
36.250.000 usuarios!® (normalizacién del escenario pospandemia), se corrige el
modelo limitando al méaximo del 4% el crecimiento de la demanda desde el afio
2022 hasta alcanzar las estimaciones del modelo resultante, que se produciria
en el aino 2026. De este modo la demanda corregida estimada para el periodo
concesional se recoge en la tabla siguiente:

Demanda Demanda
futura corregida
(N2 usuarios) (N2 usuarios)
2023 41.159.414 37.750.000
2024 41.413.595 39.250.000
2025 41 638.053 40.750.000
2026 41 850.671 41.850.671
2027 41.972. 522 41.972.522
2028 42 072945 42.072.945
2029 42.263.019 42.263.019
2030 42 481.614 42.481.614
2031 42697900 42.697.900
2032 43.035.328 43.035.328
2033 43.491 204 43.491.204

Tabla 1: Demanda de transporte urbano estimada para el periodo concesional por afios
naturales

A continuacion, se muestra un grafico con la evolucion esperada de la demanda
tras la aplicacién del modelo corregido previamente explicado:

10 Para la estimacion de la demanda al cierre del ejercicio 2022, la Administracién calcula un
resultado de 36,25 millones de etapas (125.000 etapas/dia laborable medio por 290 como factor
de elevacion a datos anuales). Este resultado en 2022 aun refleja los efectos relacionados con
la pandemia, aunque la senda de estabilizacién ya se podra asimilar a un comportamiento normal
de crecimiento.

11 Este 4% no es un célculo exacto, sino un promedio, ya que oscila afio a afio entre el 4,1% y el
3,8%.
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La prevision de demanda por cada tipo de tarifa se realiza tomando en
consideracion la evolucidn historica del uso de cada tipo de tarifa, como se refleja
en la siguiente grafica'?:

A la vista de todo lo anterior, esta Oficina no plantea objeciones al método de
estimacion de demanda realizada por la Mancomunidad de la Comarca de

12 Informacién incluida en el oficio de respuesta al requerimiento de fecha 24 de marzo de 2023.

20



Pamplona, considerando que esta ha sido estimada con razonabilidad suficiente
y ha permitido llevar a cabo el andlisis objeto de este informe.

2.2. Analisis de la estimacion de ingresos

Del examen de la documentacion incorporada al expediente objeto de estudio, y
tras el analisis de la demanda llevado a cabo en el apartado anterior, se concluye
que el concesionario tendra las siguientes fuentes de ingresos:

1) Ingresos tarifarios

El concesionario percibira estos ingresos por la venta de billetes de transporte
urbano de viajeros en la Comarca de Pamplona, en funcion de las tarifas que se
encuentran definidas en el plan de viabilidad y del nimero de viajeros reales que
haga uso del servicio de transporte. Estos ingresos suponen el 44,11% de los
ingresos totales de la concesion.

El apartado 9.2 del estudio de viabilidad se refiere a la politica tarifaria. Las tarifas
aprobadas para 2023 son las siguientes (publicadas en el Boletin Oficial de
Navarra n° 261, de 29 de diciembre de 2022):

La politica tarifaria del servicio viene limitada por la Ley Foral 8/1998, de 1 de
junio, del Transporte Regular de Viajeros en la Comarca de Pamplona-lrufierrico,
gue establece en el apartado 3.d de su articulo 6bis:

“Como garantia de accesibilidad y potenciacion del transporte publico
frente al privado, la financiacion directa del servicio, mediante billetes a
los usuarios, nunca sera superior al 50 por ciento del costo del mismo. (...)
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Tomando como referencia la aportacion establecida para 2014 en esta ley
foral y, si al cierre de futuros ejercicios econdémicos del servicio, los
ingresos derivados de este apartado superasen el porcentaje establecido,
de ninguna forma podran incrementarse las tarifas en vigor, ni para su
adecuacion al IPC.”

En los afios previos a la pandemia no se produjo actualizaciéon de tarifas, ya que
la evolucion positiva de la demanda del servicio tuvo como consecuencia el
aumento de los ingresos tarifarios, situandolos por encima del 50% del coste del
servicio fijado como limite por la Ley Foral 8/1998. Sin embargo, los efectos de
la pandemia sobre la demanda hicieron necesario el incremento de tarifas en
2022.

En el estudio, la Mancomunidad de Pamplona ha asumido que se mantendran
tanto la actual politica tarifaria como la limitacion legal descrita, previéndose que,
en consistencia con el resto de proyecciones del modelo, habra un incremento
del 5% hasta el afio 2028; a partir de este, deberian incrementarse en un 2%
anual para mantener los ingresos tarifarios por debajo del limite del 50%
establecido, si bien cerca del mismo.

En el estudio de viabilidad la Administracion utiliza una tarifa media calculada
como la media ponderada del precio en 2023 de los diferentes tipos de billete
por el porcentaje de uso estimado de cada tipologia de billete*:

13| os crecimientos anuales de la tarifa base media persiguen ajustar a la limitacion que establece
la ley foral de que la aportaciéon publica puede llegar a cubrir como maximo el 50% de los
ingresos.

14 |os porcentajes de uso por cada tipo de tarifa se han estimado en base a los datos historicos
de uso de las diferentes tipologias de billete.
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Precio (sin Tarifa media

Tipo tarifa IVA) % Usos I —
Billeie Sendllo 1,36€ 4,60% 0,0634€
Sendllo San Fermin 1,64 £ 0,67% 0,0110€
Bono-bus normnal 0,7D€ 35,91% 0,2514€
Sodial tipo C 0A9E£ 4,35% 0,0N4€
Sodial tipo B 0,33€ 11,00% 0,0360 €
Social tipo E 0,33£ 1,49% 0,0049€
Social tipo F 0,17€ 13,00% 0,05 €
Abono 30 dias peneral 0,39£ 7,30% 0,0285€
Abono 30 dias jowven 0A2£ 3,80% 0,03ME
Abono 30 dias fasnilia 0,35€ 245% 0,0085 €
Transbordo - £ 9,00% - £
Nochamo tarjeta 1,02€ 1,20% 0,0122€
Prosnocion 0,50€ 0,13% 0,0009€
TOTAL 100,00% 0,4975 €

Tabla 3: Tarifas sin IVA por tipologia de billtete, su porcentaje de uso estimado y tarifa
media ponderada para 2023

La tarifa media resultante en 2023 es de 0,4975 euros, que supone un
incremento de un 8,32% respecto a 2022.

Aplicando los incrementos previamente mencionados sobre la tarifa media para
los afios correspondientes, las tarifas medias aplicadas en cada afio de la
concesion son las siguientes:

Tabla 4: Evolucion de la tarifa media (sin IVA) en el periodo concesional. Incremento
anual y porcentaje de los ingresos sobre los costes

Como se observa, mediante la aplicacion de los incrementos de las tarifas, el
porcentaje de ingresos tarifarios sobre costes crece cada afio hasta situarse muy
préximo al limite del 50% en el ultimo afio de la concesion.

Partiendo de la estimacion de demanda total para el afio 2023 (37.750.000
viajeros) y los porcentajes de uso, se calculan los viajes para cada tipo de tarifa
y multiplicandolos por su correspondiente tarifa, se obtienen los ingresos
tarifarios que, para el primer afio de contrato, serian los siguientes:
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Precio (sin Ingresos (sin

Tipo tarifa IVA) Viajes IVA)
Billete Sendllo 136€ 4,65% 1.755.375 2.393.693
Sendllo San Fermin 164€ 0,67% 252.925 413 .877
Bono-bus normal 070€ 35,91% 13.556.025 9.489.218
Sodal tipo C 0,49 € 4,35% 1.642.125 806.134
Sodal tipo B 033 € 11 .00% 4.152.500 1.359.000
Sodal tipo E 0,33 € 1,49% 562.475 184.083
Sodal tipo F 017 € 13,00% 4,907.500 847.659
Abono 30 dias general 039€ 7.30% 2.755.750 1.076.366
Abono 30 dias joven 042 € 8,80% 3.322.000 1.395.259
Abono 30 dias familia numerosa 035€ 2,45% 924 875 320.303
Transbordo - £ 9,00% 3.397.500 0
Nocturno tarjeta 1,02 € 1,20% 453.000 461.236
Promodon 050€ 0,18% 67.950 33975
TOTAL 100,00% 37.750.000 18.780.804

Tabla 5: Viajes e ingresos tarifarios para la primera anualidad

Para la estimacion de los ingresos tarifarios a lo largo de los 10 afios de
concesion (repartidos en 11 afios naturales), la Mancomunidad multiplica la tarifa
media que se estima vigente en cada afo por el nimero de viajeros esperado,
resultando en los siguientes ingresos tarifarios?®:

Tabla 6: Evolucion de ingresos tarifarios en el periodo concesional

15 Debe tenerse en cuenta que el estudio prevé que la concesion se inicie en mayo de 2023, por
lo que los célculos se realizan imputando 8 meses al afio 2023 y 4 meses al afio 2033.
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2) Subvencion de explotacion
La féormula que define el Pliego para el calculo de la subvencion es la siguiente:
S=(C-N+xG
Donde:

S: Subvencién o compensacion neta a entregar al concesionario.

C: Coste ofertado del servicio, que a su vez se descompone en:
Co: Costes ofertados de operacion
Cl:  Costes de inversionié

I: Ingresos del serviciol’, que a su vez se descompone en:
IT: Ingresos tarifarios
IE: Otro tipo de ingresos (servicios especiales, etc.)

ACV: Ajuste a los ingresos tarifarios por nimero de viajeros obtenidos en
funcion de viajeros comprometidos (véase la clausula 77 del Pliego,
incorporada en el Anexo Il de este informe).

G: Incentivos de gestion (que pueden ser incentivos o penalizaciones), descritas
en las clausulas 83 a 86 del Pliego, que a su vez se descompone en:

GA: Incentivo por obtencion de ingresos accesorios.

GCE: Incentivo/penalizaciébn por cumplimiento del nivel de calidad
producida/entregada exigido.

GCP: Incentivo/penalizacion por cumplimiento del nivel de calidad del
servicio percibido por el usuario.

En los célculos del estudio de viabilidad aportado, la subvencion a la explotacion
a satisfacer por la Administracion concedente constituye el 45,74% del total de
los ingresos concesionales y viene marcada por la anteriormente sefialada
limitacion legal de que los ingresos tarifarios no superen el 50% del coste del
servicio.

16 La compensacion por costes de inversion incluye tanto la amortizacién técnica de las
inversiones realizadas como el coste financiero atribuible a las cantidades invertidas, tal como
se describe en las clausulas 73 y 74 del Pliego.

17 No se incluyen los ingresos accesorios y de gestién corriente (ingresos publicitarios).
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La subvencion se correspondera con el resultado de restar a los ingresos
tarifarios los costes operativos del servicio, la amortizacion técnica de los activos
y los gastos financieros derivados de la financiacion que estima la Administracion
que el concesionario obtendra para financiar las inversiones que debe llevar a
cabo en activos. El factor de correccion G (incentivos de gestion) se estima con
un efecto neutro en este escenario base?s.

Por lo tanto, en funcion de estas partidas de gastos (que después se analizan) e
ingresos, la subvencién a la explotacion en el escenario base para cada afio sera
la siguiente:

Debe tenerse en cuenta que los ingresos de las categorias 1 y 2 (ingresos
tarifarios y subvencién a la explotaciéon) estan interrelacionados, ya que la
subvencion depende directamente de los ingresos del servicio, la suma de
ambos constituye una fuente de ingresos garantizada para el concesionario, ya
qgue la subvencion tiene caracter compensatorio del potencial déficit del
concesionario.

3) Ingresos accesorios y de gestidon corriente

El concesionario obtendra ingresos accesorios y de gestiébn corriente, que
supondran el 0,52% de los ingresos totales de la concesion. Estos ingresos no
dependientes de la demanda del servicio se podrian obtener por la venta de

18 El estudio de viabilidad en el apartado 15.4 sefala: “El resto de incentivos/penalizaciones (GA,
GCE y GCP) previstos en el Pliego pueden tener un impacto conjunto situado en el intervalo
entre el -3,1% y el +1,97% de los costes de operacion (CO).

Con base en las experiencias anteriores, resulta razonable suponer que un operador, con una
normal y diligente gestion no necesariamente éptima, pueda alcanzar con relativa facilidad y
desde el primer afio de la explotacion unos indices que, en su conjunto, le permitan evitar incurrir
en penalizaciones y obtener incluso un cierto volumen de bonificaciones. No obstante, se ha
optado de inicio por partir de una posicién de neutralidad de manera que en el modelo “base” no
se recoge cantidad ninguna en ninguno de los ejercicios en concepto de incentivos o
penalizaciones [...]"
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bienes totalmente amortizados, por servicios especiales, por obtencion de
subvenciones y otras ayudas o ingresos publicitarios. La administracion en su
escenario base ha estimado 275.000 euros anuales como ingresos accesorios
publicitarios.

4) Ingreso fijo: Compensacion final por reversion de bienes al final del
plazo concesional (clausula 75 del Pliego)

La Administracion establece una compensacion al concesionario equivalente al
valor neto contable de los activos al final de la concesiébn, momento en que se
produce la reversion de dichos activos a la Mancomunidad. Esta compensacion
final equivale a 55.764.224,41 euros, cuyo calculo se desarrolla en el punto
relativo a la estimacion de las inversiones de este informe.

Debe tenerse en cuenta que el ingreso que obtiene el concesionario por la
reversion de activos al final de la concesién (55.764.224,41 euros) es superior al
gue debe abonar al inicio de la misma (24.775.207,55 euros) debido a las propias
caracteristicas de la inversion a que debe hacer frente a lo largo de los 10 afios
de contrato, especialmente la inversion en nuevas cocheras y los vehiculos
energéticamente eficientes o de emision cero.

5) Ingresos totales de la concesidn

De todo lo anterior puede concluirse que el 90,37% de los ingresos del
concesionario tendran naturaleza variable y se descomponen en ingresos
tarifarios que se obtienen directamente de los usuarios del servicio de autobls
(44,11% del total de ingresos), ingresos accesorios y de gestion corriente no
dependientes de la demanda (0,52%) y la subvencion anual a la explotacién que
concede la Administracion al contratista (45,74% del total). El 9,63% del total de
ingresos concesionales tendra naturaleza fija y corresponde a la compensacion
por reversion de activos al final del periodo concesional. A continuacion, se
muestra la estructura de ingresos en los 10 afios de duracién de la concesion®®:

19 Los 10 afios de concesion se reparten en 11 afios naturales, ya que esta previsto en el Pliego
que el contrato se inicie el 1 de mayo de 2023. Por lo tanto, los ingresos del primer afio (2023)
se refieren a 8 meses y los del ultimo (2033) se refieren a 4 meses.
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Tabla 8: Estructura de ingresos concesionales

Compensacion
final inversiones
9,63%

Inrgesos
tarifarios

[,44,11%

Subvencion de _
explotacion

45,74%
Ingresos accesoriosy de

gestion corriente
0,52%

Gréfico 4: Distribucidn de ingresos por tipologia

La variabilidad de los ingresos a lo largo de la concesion dependera
fundamentalmente de la demanda, es decir, del nUmero de usuarios que tenga
el servicio de transporte, y de la subvencién de explotacién que se calcula en
funcion de los ingresos por la demanda del servicio y por gastos en que incurra
el concesionario.
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En el siguiente grafico se puede observar la variacion de los ingresos ante
variaciones en funcién del nimero de usuarios del servicio?:

Como se puede observar, a partir de un descenso en el nimero de viajeros del
20% los ingresos alcanzan su minimo, que supone una reduccion de un 5,18%
respecto al escenario base. En caso de incrementarse el nimero de viajeros, es
a partir de un incremento del 15% cuando los ingresos llegan a su maximo valor,
el cual supone un aumento de 2,39% respecto al escenario base.

Teniendo en cuenta los elementos expuestos, esta Oficina considera suficiente
la estimacion de ingresos realizada por el Mancomunidad de la Comarca de
Pamplona para elaborar el estudio econémico.

3. Estimacion de costes e inversiones.

La concesion analizada prevé la realizacion de inversiones en inmovilizado por
parte del concesionario por un total de 120.058.857,57 euros. Las inversiones
se descomponen en activos adscritos y no adscritos al servicio, tal como se
detalla a continuacion:

Activos adscritos al servicio por un total de 118.364.704,06 euros.

En primer lugar, en continuidad con el régimen econdmico de la actual
concesion, el adjudicatario de la nueva licitacidn debera abonar al inicio de la
misma una compensacion al concesionario cesante equivalente al valor neto
contable a esa fecha de las inversiones adscritas al servicio, que a la fecha final
prevista del plazo concesional sera de 24.775.207,55 euros. A cambio de este
pago, el nuevo adjudicatario se subroga en la posicion del anterior respecto a la

20 Respecto a este andlisis de variabilidad de los ingresos, debe tenerse en consideracién que
las variaciones de viajeros indicadas aplican a todos los afios de la concesion, es decir, son
porcentajes de variacién anual.
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titularidad y uso de los bienes adscritos y, en particular, al derecho a su
compensacion mediante su inclusion en el calculo de la retribucién a percibir de
acuerdo con el régimen econdmico del contrato.

Tomando en cuenta la composicion actual de la flota, su edad, estado de uso y
caracteristicas tecnolégicas, asi como las necesidades de inversion en otros
bienes, se han estimado unas inversiones en activos adscritos al servicio para
los diez afios de la concesion de 118.364.704,06 euros, que se resumen en el
cuadro siguiente:

2l Las cuantias contenidas en este cuadro son netas de la subvencion que va a obtener el
concesionario procedente de los Fondos Next Generation, a través del MITMA. En concreto, las
inversiones en autobuses descuentan del valor de adquisicién una subvencién de 4.000.000
euros en los afios 2023 y 2024. Las inversiones en electrificacion descuentan en el valor de
adquisicién una subvencion de 730.109 euros en el afio 2023.
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El principal componente de la inversion a realizar por el concesionario son los
autobuses, que representan el 63,42% de las inversiones adscritas al servicio.
El concesionario se compromete a renovar la flota de manera continuada a lo
largo de toda la concesion con vehiculos limpios y energéticamente eficientes,
siguiendo el “Plan de Introduccién de Energias menos Contaminantes”, como se
establece en el apartado 4.6 del estudio de viabilidad??. Las previsiones de
incorporacion de nueva flota son las siguientes:

2023 2024 | 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Articulados GNC
Rigidos GNC

Rigidos Eléctricos carga rapida

Rigidos Eléctricos carga lenta

Total anual

Tabla 10: Previsiones de incorporacion de autobuses a lo largo de la concesién

De esta forma, la evolucion prevista de la flota de autobuses a lo largo de la
concesion se muestra en la siguiente tabla:

Inicio 2023 2024 205 2026 207 2018 2019 2030 2031 2032 203

Diésel 19 9 ] ] 9 9 1 0 0 0 0 0
Hibridos 3 3 X X 3 ] 36 36 3 A4 17 17
GNC 1 13 15 15 15 15 15 n i} ] 41 41
Diésel ] = 3 M 12 10 5 0 0 0 0 0
Hibridos o] o] o] o] o] o] M M 18 13 ] ]
Rigidos 12m  Eléctricos c.rapide [ ] ] ] ] ] ] ] ] ] ] ]
Eléctricos ¢ lenta 0 10 ] ] ] ] i1} 3% 41 41 41 41
GNC ] ] 10 N 14 ) n n ) 45 49 49
Rigidos 10m  Hibridos 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Total Flota 19 | 10 | 160 | 160 | 160 | 265 | 165 | 165 | 165 | 165 | 165 | 16

Tabla 11: Evolucion prevista de la flota de autobuses a lo largo de la concesion

El contrato ademas tiene prevista la construccibn de nuevas cocheras, que
representan el 27,81% del total de inversiones adscritas, y esta prevista en dos
fases en los afios 2027 y 2028, llevdndose a cabo los estudios previos durante
el aflo 2025.

22 El objetivo minimo para la cuota de autobuses limpios es:
- Del 2 de agosto de 2021 hasta el 31 de diciembre de 2025: minimo de un 45% de
autobuses limpios, de los cuales la mitad de ellos han de ser de emision cero.
- Del 1 de enero de 2026 hasta el 31 de diciembre de 2030: minimo de un 65% de
autobuses limpios, de los cuales la mitad de ellos han de ser de emision cero.

31



Las inversiones en activos adscritos (ademas de la flota de autobuses) estan
previstas que se lleven a cabo segun lo que se refleja en el siguiente cuadro:

La amortizacién de los bienes adscritos al servicio constituye un elemento
integrante del calculo de la subvencion anual que la Administracion otorga al
concesionario. Estos activos se amortizan de forma lineal sobre valor de
adquisicién a lo largo de las siguientes vidas utiles (en meses):

Autobuses 120
Instalaciones técnicas 120
Emisoras 120
S.A. explotacion 120
Medio de pago 120
Cocheras 360
Renovacion tecnologica 120
Instalaciones auxiliares: banos cabecera 120
Instalaciones auxiliares: electrificacidn Ezkaba 60

Activos no adscritos al servicio por 1.694.153,51 euros, de los que 300.000
euros se han de realizar al inicio de la concesion. Se trata de inversiones en
bienes necesarios para la correcta gestiéon de la actividad, como mobiliario,
equipos, programas informaticos, instalaciones, etc. Estos activos siguen una
amortizacion lineal en 5 afos (repartidos en 6 ejercicios).

El desglose por anualidades de las amortizaciones de bienes adscritos y no
adscritos al servicio puede consultarse en el Anexo Il del presente informe.

En resumen, el total de las inversiones que en el estudio de viabilidad se
considera que debera llevar a cabo el concesionario es de 120.058.857,57 euros.
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A continuacién, se muestra una tabla resumen de las mismas a lo largo de las
10 anualidades de concesion (repartidas en 11 afios naturales):

Conviene recordar que, en coherencia con el mecanismo que determina la
inversion inicial a realizar por el adjudicatario por la adscripcién de los activos
procedentes de la anterior concesion, el Pliego prevé la reversion, al final del
plazo concesional, de las inversiones adscritas al servicio contra la percepcion
de una indemnizacion equivalente al importe pendiente de compensar, que seria
el valor neto contable de dichas inversiones. El importe a percibir en concepto
de indemnizacion final seria 55.764.224,41 euros, tal como se recoge en la tabla
siguiente:

En cuanto a la estructura de costes soportados por el concesionario, en su
escrito de aclaraciones de fecha 24 de marzo de 2023, la Mancomunidad sefiala
una serie de costes variables o semivariables, definidos por unidad de tiempo o
magnitud (coste/hora, coste/km). No obstante, dada la naturaleza de los costes
concesionales y las caracteristicas del servicio y de las prestaciones objeto de
contrato (vehiculos, lineas, horarios y kilbmetros comprometidos), esta Oficina
ha considerado como fijas todas las partidas de costes, ya que aquellos que
puedan tener naturaleza variable en funcion de la demanda tienen un caracter
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marginal. Esto es asi ya que, aunque algunas partidas puedan variar
esencialmente por el efecto de la posible oscilacion de los precios (combustible,
reparaciones, etc.), estas variaciones no van a depender del niumero de
viajeros/usuarios del servicio, puesto que éste debe de prestarse del mismo
modo con independencia de dicho numero de viajeros.

Para la proyeccién de los costes a lo largo del periodo concesional, la
Administracion ha previsto una serie de actualizaciones anuales que se detallan
a continuacion:

Gastos de personal. Constituyen el componente economico fundamental
de la estructura de costes concesionales, representando en su conjunto el
73,22% del total. ElI concesionario estara obligado a subrogarse en la
relacion laboral con el personal empleado por el anterior contratista.

Sueldos salarios y asimilados. Esta partida supone un 55,47% del total de
los costes para el concesionario y comprende principalmente los salarios
de los conductores, asi como otros de personal asociados a los talleres,
trafico o personal de administracion, etc.

Tomando las cifras de partida de 2021, se les aplica segin convenio?: el
incremento del IPC a 31 de diciembre de 2021 (6,5%) y de 2022 (5,7%) v,
corrigiéndolas por el incremento de actividad en horas Gtiles (conductores)
o en kms. utiles (taller y trafico), se obtiene la prevision de sueldos y
salarios para la primera anualidad del estudio. No obstante, a dicha
previsién para la primera anualidad se le ha aplicado un incremento del
4% por los nuevos servicios que van a prestarse en el nuevo contra-to
(incremento del servicio nocturno, etc.)

Para las siguientes anualidades la Administracibn ha previsto una
actualizacion anual segun el indice de salarios sefialado en el articulo 5
(limite a los costes de la mano de obra) 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, y en funcidén de las horas utiles
realizadas. Se estima, por tanto, un incremento de los salarios del sector
de un 3,5% en 2023 y un 2% para el resto de afios de la concesion. Dado
que hasta 2026 las horas utiles se van incrementando, el crecimiento de
gasto en el salario de los conductores es mayor al 2%, mientras que, a
partir de 2028, las horas utiles se mantienen y solo el incremento de los
salarios del 2% explica su evolucion.

Cargas sociales. Estas se estiman en un 32% de los sueldos, salarios y
asimilados, y representan el 17,75% del total de costes concesionales.

23 Convenio Colectivo de la empresa Transports Ciutat Comtal, S.A. para el centro de trabajo de
Pamplona 2020-2023. Boletin Oficial de Navarra nimero 28, de 8 de febrero de 2022.
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e Consumo de carburantes y energia para la propulsion de la flota. Esta
partida representa el 13,03% de los costes concesionales y recoge los
gastos derivados del combustible utilizado por los autobuses, asi como el
coste de la energia utilizada para propulsar los autobuses eléctricos.

Respecto al coste del carburante y la energia hay 3 componentes que
definen la evolucion de esta partida:

- Gas: se asume un incremento del precio anual del 2% para 2024 y desde
2026 hasta el final de la concesion. En 2025 se estima una reduccion del
precio del 50%2*. De esta forma se calcula el precio medio del periodo
(media entre precio al inicio del periodo y al final de mismo) y se multiplica
por los KWh consumidos estimados.

- Diésel: se proyecta un incremento del precio anual del 2% desde 2024
hasta el final de la concesion. Al igual que el gas, se calcula el precio
medio del periodo (media entre precio al inicio del periodo y al final de
mismo) y se multiplica por los litros consumidos estimados.

- Electricidad: se asume un incremento del precio anual del 2% para 2024
y desde 2026 hasta el final de la concesion. En 2025 se estima una
reduccion del precio del 50%. De esta forma se calcula el precio medio
del periodo (media entre precio al inicio del periodo y al final de mismo) y
se multiplica por los kWh consumidos estimados.

e Mantenimiento y seguros. Este gasto supone un 8,03% del total de los
costes y agrupa las siguientes partidas:

- Lubricantes y grasas, para los que se proyecta un incremento del precio
anual del 2% desde 2024 hasta el final de la concesion. De esta forma se
calcula el precio medio del periodo (media entre precio al inicio del periodo
y al final de mismo) y se multiplica por el consumo estimado.

- Reparaciones y repuestos.

- Neumaticos.

24 En su escrito de aclaraciones de 24 de marzo de 2023, la Mancomunidad sefial6 lo siguiente:
“La reduccién de los indices de referencia del gas y de la electricidad en un 50% para el afio
2025 responden a una prevision propia basada en la razonabilidad de que los precios de estos
conceptos recuperen un comportamiento mas acorde al previo a la crisis energética, aunque sin
llegar a plantear su total recuperacion, o mas bien la irracionabilidad de que no lo hagan, si bien
se reconoce la imposibilidad de predecir lo que va a ocurrir en un futuro a medio, largo o incluso
corto plazo. En todo caso, ante la incertidumbre existente y la posibilidad de que los costes
energéticos no vuelvan a niveles parecidos a los anteriores, se plantea la alternativa, dentro de
la concesion, de reevaluar la estrategia de renovacién de flota a partir de 2025, ajustando la
incorporacion de vehiculos limpios a los minimos establecidos por las normativas vigentes o
incrementando la proporcién de otros autobuses con tecnologias que puedan suponer menores
costes de operacion”.
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- Seguros de los autobuses.

Al igual que para los lubricantes y grasas, para el resto de partidas se
proyecta un incremento del precio anual del 2% desde 2024 hasta el final
de la concesion.

e Otros gastos de gestion corriente. Esta partida representa el 5,72% del
total de los costes para el concesionario y agrupa las siguientes partidas:

- Los gastos de mantenimiento de la renovacién tecnologica del servicio

- El mantenimiento de cabinas de aseo.

- El mantenimiento de instalaciones de recarga de energia de los vehiculos.

- El mantenimiento de sistemas de almacenamiento eléctrico de los
vehiculos. Estos costes de mantenimiento se corresponden con la
reposicion de baterias de los autobuses hibridos y eléctricos?®, cuyo
desglose por anualidades puede consultarse en el Anexo IV del presente
informe.

- Estudios técnicos para la mejora del servicio,

- La compensacién de las emisiones de gases de efecto invernadero y

- Oftros gastos corrientes de diversa naturaleza relacionados con la gestion
ordinaria del servicio (gastos de oficina, servicios profesionales,
comunicaciones, etc.).

25 Esta Oficina solicitd aclaraciones a la Mancomunidad de Pamplona acerca de la no activacion
como inmovilizado de estas reposiciones en baterias, a lo cual se dio respuesta el 29 de marzo
de 2023 alegando, entre otras cosas, lo siguiente:

[...]JEl coste de la sustitucién de estos elementos es perfectamente comparable al de otros
elementos complejos de la mecéanica de los vehiculos o0 su equipamiento, por lo que es razonable
tratarlo como un coste de mantenimiento mas. [...]

Por otra parte, las siguientes renovaciones previstas se realizan a partir del afio 2028, por lo que
sus previsiones de sustitucién quedan ampliamente fuera del nuevo contrato, incluso con las
garantias que conocemos ahora. Las incertidumbres ya sefialadas y que la reposicién de las
baterias en caso de que deba hacerse y en la forma en que deba hacerse solo va a afectar una
pequefa parte de vehiculos, ha aconsejado tratar estos costes como un coste de mantenimiento
y asi se recoge en el modelo econémico. En Gltimo término, no esta claro que las baterias sean
un elemento individualizable diferente al resto de elementos del autobUs, que aconseje su
tratamiento como una inversion en si misma. [...]

En definitiva y teniendo en cuenta los anteriores argumentos, se ha considerado que este tipo de
costes no debian ser incluidos en los que el contrato ha considerado estratégicamente como
costes de inversion (seccion tercera del capitulo 1V del Titulo 11l de la propuesta de Pliego) y que,
segun el apartado 5.4 del Estudio de viabilidad (paginas 38 a 44) sirven para dotar de flexibilidad
al ritmo y caracteristicas de determinadas inversiones aun a costa de reducir la transferencia de
riesgo en el tratamiento que se les da a dichos elementos.
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Todos estos gastos se actualizan segun el IPC previsto de un 2% anual
desde 2024 hasta el final de la concesién, partiendo cada uno de un coste
inicial estimado.

Con las consideraciones anteriores, la distribucion de costes a lo largo de la
concesion, se muestra en la tabla y gréafico siguientes?®:

COSTES €

.
AT S0

—
757388088 100,007

Costes Previstos . &-- ¥ | : L1 A6 106_362 25 | 15 247 787,90
CostesFijos [plE. i F (tdo Qe ¥ = ¥ rri~i] B6196_362.25 | 1527 _787,.90 | 17573 880,88 | 100,00%
Mantenimiento
1.896.442,09 | 2.968.729,64 3.699.128,67 | 1.255.551,22 | 33.531.463,80 8,03%

Y Seguros
Sueldos,
salariosy 12.992.287,05 | 20.315.508,08 25.566.701,21 | 8.646.162,36 | 231.620.948,63 55,47%
asimilados

Cargas sociales | 4.157.531,86 | 6.500.962,58 8.181.344,39 | 2.766.771,95 | 74.121.583,58 17,75%
Otros gastos

gestion 1.492.068,39 | 1.859.149,30 3.137.009.81 | 660.484,62 | 23.892.033,62 5,72%
corriente

Carburante y

energia 3.842.074,16 | 5.810.077,50 5.612.178,17 | 1.918.817,75 | 54.398.811,25% 13,03%

Tabla 16: Estructura de costes concesionales

26 E| detalle de los gastos por anualidad se encuentra en el Anexo V (escenario base).
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Gréfico 6: Distribucidon de costes concesionales por tipologia

En base a la informacion facilitada por la Administracion, esta Oficina considera
suficiente la estimacion de costes realizada por la Mancomunidad de la Comarca
de Pamplona para elaborar el presente estudio econdémico.

4. Analisis de hipoétesis de ingresos variables del proyecto.
Escenario Base:

Este Escenario Base contempla la prevision de ingresos y costes realizada por
la Mancomunidad de la Comarca de Pamplona, aplicando la tasa de descuento
actualizada segun el art. 10 del Real Decreto 55/2017 para los proyectos con
financiacion procedentes del Plan de Recuperacion, Transformacion vy
Resiliencia. (6,70%)?’.

27 En virtud del articulo 56 del Real Decreto-ley 36/2020, de 30 de diciembre, por el que se
aprueban medidas urgentes para la modernizacion de la Administracion Publica y para la
ejecucion del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia:

“En los contratos de concesion de obras y de concesién de servicios que se financien con cargo
a fondos del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia el periodo de recuperacion de
la inversién a que se refiere el articulo 29 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, sera calculado
de acuerdo con lo previsto en dicho articulo asi como con lo establecido en el Real Decreto
55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la Ley 2/2015, de 30 de marzo, de
desindexacidn de la economia espafiola, mediante el descuento de los flujos de caja esperados
por el concesionario, si bien la tasa de descuento a aplicar en estos casos sera el rendimiento
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Deuda del Estado Espafiol a treinta afios (Fuente: Banco de Espafia)

oct-22 mov-22 dic-22 ene-23 feb-23 mar-23
3,83 3,55 3,46 3,66 3,82 3,89
Tesa Descuenio o, 7%

Las premisas del escenario base planteado por la Mancomunidad son las
siguientes:

- Laconcesion se plantea con una vigencia de 10 afios, repartidos a lo largo
de 11 afios naturales (01/05/2023- 01/05/2033).

- Latarifa media estimada para 2023 es de 0,4975 euros. Desde 2024 hasta
2028 esta tarifa se incrementara un 5% anual y desde 2029 hasta el final
de la concesion en 2033 se incrementara en un 2% anual, tal como se ha
explicado previamente en el apartado de andlisis de la estimacion de
ingresos del presente informe.

- Se prevén incrementos en el nimero de usuarios del servicio basados en
el crecimiento de la poblacién del area con servicio de TUC, el nUmero de
ocupados, el numero de activos, la presencia de huelgas y la politica de
movilidad estimado hasta 2033.

- Se prevé un incremento de ingresos tarifarios a lo largo de la vigencia de
la concesién por el aumento de la demanda y de los precios del servicio,
como se ha explicado en el apartado correspondiente a los ingresos.

- Se prevén incrementos de un 2% anual de los ingresos accesorios y de
gestion corriente a lo largo de la vigencia de la concesion.

- Se prevén incrementos en los costes a lo largo de la vigencia de la
concesion, de acuerdo con las previsiones detalladas previamente.

- Se prevé una inversion total de 120.058.857,57 euros. No todas estas
inversiones se amortizaran por completo en el periodo concesional, por lo
que el valor neto contable de las mismas sera el importe correspondiente

medio en el mercado secundario de la deuda del estado a treinta afios incrementado en
un diferencial de hasta 300 puntos basicos.[...]".

Dado que, en el estudio de viabilidad, la Mancomunidad indica que se percibe una “subvencidn
de 4,9 millones de euros de los Fondos Next Generation, a través de MITMA, para la adquisicién
de 20 autobuses eléctricos (200.000 euros por vehiculo) y la instalacion de los correspondientes
puntos de carga en cocheras (hasta el 90% de la inversion)”, se ha aplicado la tasa de descuento
previamente sefialada.
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con la compensacion final de inversiones a percibir por el concesionario
el ultimo afio de la concesién (55.764.224,41 euros).

Tomando en consideracion las anteriores premisas, esta Oficina ha considerado
oportuno corregir el escenario base planteado en base a las siguientes hipotesis:

- Se ha realizado una nueva clasificacion de los costes que, si bien no
afecta directamente a los resultados del escenario base, si tiene
implicaciones significativas en el calculo del punto muerto para este
mismo escenario. En este sentido, todos los costes se han considerado
de naturaleza fija, es decir, no varian en funcién de la demanda del
servicio, tal como se explico en el apartado correspondiente al analisis de
costes concesionales.

- Se ha efectuado el calculo de la tasa de descuento segun lo establecido
en el articulo 10.2.b del Real Decreto 55-2017 y del articulo 56 del Real
Decreto-ley 36/2020, segun se ha sefialado previamente.

En base a las hip6tesis descritas, este proyecto concesional alcanzaria en sus
10 afios de duracion un Valor Actualizado Neto (VAN) de 9.884.242,09 euros,
siendo la Tasa Interna de Rentabilidad (TIR) del 10,37% y recuperando el
concesionario la inversion en el afio 10 de la concesion (anualidad 11).

Este escenario, cuyo detalle puede consultarse en el Anexo V de este informe,
se resume seguidamente:

RESULTADO | 161.703.675,22 [ URLUGE T
ECONOMICO

— 27,.01% RENTABILIDAD OPERATIVA
INVERSION 9.884.242,09 LU
RESULTADO 10 PAY-BACK DESCONTADO
ECONOMICO

con 16,88% RENTABILIDAD OPERATIVA NETA
INVERSION 1037% TIR

Tabla 18: Indicadores financieros del Escenario Base
Punto muerto:

Desde el escenario base esta Oficina ha calculado el punto muerto del proyecto
concesional, es decir, aquel descenso de la demanda de los servicios objeto del
contrato que provoque una reduccion de los ingresos y costes variables que
hiciesen que la rentabilidad econémico-financiera del proyecto fuese cero, con la
tasa de descuento aplicada.

Este punto muerto se alcanza cuando la demanda desciende un 5,75%. Este
escenario, cuyo detalle puede consultarse en el Anexo VI, se resume a
continuacion:
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RESULTADO | 147.497.606,37 [LIEIUREULE LY
ECONG RENTABILIDAD OPERATIVA

. 26,10%
INVERSION 41,60 VAN
RESULTADO R PAY-BACK DESCONTADO
Emw 14,79% RENTABILIDAD OPERATIVA NETA
INVERSION 6,70% TIR

Tabla 19: Indicadores financieros del Escenario de punto muerto

Se observa que, con variaciones de estas caracteristicas en la demanda del
servicio, el concesionario podria incurrir en pérdidas y no recuperaria la inversion
realizada en el periodo de duracién del contrato (10 afios). Sin embargo, si
atendemos a la serie historica de demanda proporcionada por la Mancomunidad
(periodo 2003-2019), la misma experimentd un crecimiento global, aunque se
produjeron oscilaciones interanuales entre el -4,70% y 7,09%, con reducciones
en los afios coincidentes con la crisis econdmica, especialmente en los afios
2012 y 2013.

Debe tenerse en cuenta que, si el punto muerto se calculara con una tasa de
descuento del 3,70%, es decir, descontando el diferencial de 300 puntos basicos
que prevé el articulo 10 del Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, la reduccion
de la demanda para alcanzar la rentabilidad nula deberia de ser del 13,80%.

A la vista de los resultados que arroja el escenario base y el punto muerto, esta
Oficina no ha considerado oportuno desarrollar el andlisis de sensibilidad
remitido por la Mancomunidad, ya que, por un lado, las oscilaciones de demanda
contempladas varian entre un -5% y un -25%, cuando la maxima caida de
demanda registrada en la serie historica es del 4,70%. Por otro lado, las
variaciones de costes contempladas se sitlan por encima de las previsiones del
escenario base y de la revision de precios establecida en el Pliego, escenarios
cuya razonabilidad se considera fuera de las “condiciones normales de
funcionamiento”.

Sin embargo, alternativamente a los escenarios planteados, esta Oficina ha
realizado un analisis de sensibilidad del VAN a la demanda de viajeros, ya que
estos determinan los ingresos tarifarios y, al mismo tiempo, la subvencion anual
que se percibe por parte de la Mancomunidad de Pamplona.

Conviene recordar que la formula de célculo de la subvencion a percibir por el
concesionario prevé un mecanismo de ajuste de los ingresos tarifarios (ACv)%®
que mitigaria parcialmente tanto los beneficios como las pérdidas a obtener por

28 \Véase clausula 77 recogida en el Anexo Il.
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el concesionario cuando el numero de viajeros real es superior o inferior al
comprometido.

La sensibilidad del VAN a la demanda quedaria reflejada en el siguiente grafico:

VAN

-9.227.085
-11.004.883 -11.004.883

Variacion namero de viajeros

5. Revision del plazo establecido para el proyecto.

Como ya se ha sefialado, el periodo de duracién previsto en la documentacion
remitida por la entidad proponente para el contrato es de 10 afos.

El articulo 45.6 de la LFCP establece que:

“6. Para las concesiones con plazo superior a cinco afos, la duracion no
podra exceder el tiempo que se calcule razonable para que el
concesionario amortice las inversiones realizadas junto con un
rendimiento sobre el capital invertido, teniendo en cuenta todas las
inversiones necesarias para alcanzar los objetivos contractuales
especificos. (...)"

Sin embargo, la Disposicion Adicional Decimotercera de la misma ley sefala:

“1. Las disposiciones de esta ley foral referentes a la duracion de las
concesiones de servicios, no seran de aplicacion a las concesiones de
servicios de transporte de viajeros en el sentido del Reglamento (CE)
namero 1370/2007, que se regiran en cuanto al plazo, por su normativa
especifica.”

En este sentido, el articulo 12 de la ley foral 7/1998, de 1 de junio, reguladora del
transporte publico urbano por carretera, que sefiala que

“La duraciébn de las concesiones se establecerd en el pliego de
condiciones, de acuerdo con las caracteristicas y necesidades del servicio
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y atendiendo a los plazos de amortizacion de los bienes afectos. Dicha
duracion no podra ser inferior a diez aflos ni superior a veinticinco”.

Por otro lado, conforme al articulo 4, apartado 3 del Reglamento (CE) 1370/2007
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los
servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que
se derogan los Reglamentos (CEE) no 1191/69 y (CEE) no 1107/70 del Consejo:

“La duracion de los contratos de servicio publico sera limitada y no podra
superar diez afios para los servicios de autobus o autocar y 15 afios para
los servicios de transporte de viajeros por ferrocarril u otros modos
ferroviarios. La duracién de los contratos de servicio publico relativos a
diversos modos de transporte se limitara a 15 afos si los transportes por
ferrocarril u otros modos ferroviarios representan mas del 50 % del valor
de los servicios en cuestion.

En caso necesario y, habida cuenta de las condiciones de amortizacion
de los activos, la duracién del contrato de servicio publico podra
prolongarse durante, como méximo, la mitad del periodo original si el
operador de servicio publico aporta elementos del activo que sean a la
vez significativos en relacion con la totalidad de los activos necesarios
para prestar los servicios de transporte de viajeros objeto del contrato de
servicio publico y que estén relacionados predominantemente con estos”.

En base al citado Reglamento, la Mancomunidad plantea una duracion del
contrato de 10 afos, sin estar éste vinculado ni relacionado con las inversiones
a realizar por el concesionario y, por lo tanto, sin que sea necesario justificar
dicho plazo en base al periodo de recuperacion de las mismas?°.

6. Andlisis de transferencia de riesgo operacional

El articulo 32 de la LFCP define el contrato de concesién de servicios como aquel
cuyo objeto sea la prestacion de un servicio en el que la retribucién consiste, 0
bien Unicamente en el derecho a explotar el servicio, o bien en dicho derecho
acompafnado de un precio, transfiriendo al concesionario el riesgo operacional.

Por otra parte, el articulo 204 de la LFCP aporta mas concrecion al respecto:

“1. Es objeto de este contrato la prestacion de servicios cuya titularidad o
competencia corresponde a la administracion siempre que éstos sean
susceptibles de explotacion econOmica por particulares y exista
transferencia de riesgo operacional. En ningun caso podran prestarse por

29 En este sentido conviene sefalar que, tal como se ha analizado en el escenario base, el
periodo de recuperacioén de la inversion resultante de aplicar la tasa de descuento segun el Real
Decreto-ley 36/2020 y el RD 55/2017, coincide con el plazo que sefiala el Reglamento 1370/2007
y que ha planteado la Administracion como plazo de duracion de la concesién (10 afios).
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concesion los servicios que impliquen ejercicio de la autoridad inherente
a los poderes publicos.

2. A los efectos de esta ley foral se entiende por riesgo operacional la
posibilidad de que, la empresa obtenga pérdidas que no resulten
meramente residuales como consecuencia de la exposicion a los riesgos
del mercado. El riesgo operacional abarca el riesgo de demanda y el
riesgo de suministro, o ambos a la vez. [...]”

También, el ultimo péarrafo del articulo 5.1 de la Directiva 2014/23/UE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 26 de febrero de 2014, relativa a la
adjudicacién de contratos de concesién, dispone que “se considerara que el
concesionario asume un riesgo operacional cuando no esté garantizado que, en
condiciones normales de funcionamiento, vaya a recuperar las inversiones
realizadas ni a cubrir los costes que haya contraido para explotar las obras o los
servicios que sean objeto de la concesion. La parte de los riesgos transferidos al
concesionario supondra 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”

El riesgo operacional, por tanto, supone la asuncién por el operador de la
responsabilidad sobre los aspectos técnicos, financieros y de gestion del
servicio, mas alla del riesgo y ventura inherente a un contrato puablico, sin que
existan mecanismos de compensacion por los que el poder publico garantice un
nivel de beneficios o la ausencia de pérdidas.

Tanto el estudio de viabilidad como la memoria explicativa que acompafian al
expediente sefalan que:

“el concesionario asume a su riesgo y ventura una parte importante de las
incertidumbres de mercado y en particular de las referidas a la demanda
del servicio, pudiendo verse significativamente afectadas sus expectativas
de beneficio. También asume dichas incertidumbres en cuanto a los
costes del servicio, debiendo destacarse los costes de los combustibles y
los gastos de personal. El concesionario asume, en definitiva y a nuestro
entender, un elevado grado del riesgo operacional de la explotacion de la
concesion”. Ademas, en el punto 6.2 de la memoria afiade:

“...a diferencia de otros servicios publicos que puedan ser objeto de
contrato por parte de las Administraciones, el transporte publico “compite”
realmente en el “mercado de la movilidad” de la ciudad y no tiene
garantizados sus resultados de demanda. [...]

Los habitantes del area metropolitana de Pamplona, al igual que los de
otras ciudades, pueden desplazarse, ademas de en transporte publico, en
vehiculo privado, andando, en bicicleta, en taxi, en vehiculo de alquiler
con conductor (VTC), etc. [...]
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Es decir, de manera general, en un contrato de servicio de transporte
publico el cliente de la empresa adjudicataria es la Administracion y el
interés de aquella va a ser producir el mayor numero de buskilometros
Utiles posibles con una calidad aceptable para la Administracion,
independientemente de que el servicio se utilice 0 no.

Por el contrario, y también de manera general, en el caso de una
concesion de servicio de transporte publico, los clientes de la empresa
adjudicataria son los ciudadanos y el interés de aquella va a ser que lo
utilicen lo mas posible. Este es también el fin dltimo que busca la
Administracion para resolver los retos que tiene planteados”.

Sin embargo, tras el andlisis efectuado por esta Oficina de la demanda prevista
en este proyecto, de los ingresos y costes de la concesion y de la configuracién
del mecanismo de compensacion al concesionario en forma de subvencion, esta
Oficina constata que, con una disminucion anual del volumen de usuarios del
5,75% sobre el escenario base, el concesionario no alcanzaria a recuperar la
inversion realizada. Para poder determinar si esta caida de demanda se puede
dar en condiciones normales de funcionamiento, hay que acudir al histérico de
demanda contemplado en el estudio de viabilidad, donde se puede observar que
el mayor descenso anual registrado en los ultimos 17 afios (2003-2019, sin tener
en cuenta los afos de la pandemia del Covid-19) ha sido de un 4,70%. A la vista
de estos datos, parece poco probable una caida normal de demanda por debajo
de dicho escenario, teniendo en cuenta, ademas, que desde el afio 2015 la
demanda del servicio ha sido creciente y las previsiones para el periodo de
duracion de la concesion son de mantener esta senda de crecimiento del nimero
de usuarios del servicio.

A mayor abundamiento, debe tenerse en cuenta el esfuerzo que vienen
realizando las distintas Administraciones Publicas en el fomento de una
movilidad sostenible y de caracter colectivo, lo que contribuye a una mayor
concienciacion de la poblacién hacia el uso del transporte colectivo y a un cambio
en los hébitos de movilidad de la ciudadania, cada vez mas sensibilizada con la
sostenibilidad medioambiental.

Respecto a la transferencia del riesgo de suministro, conviene recordar que el
Pliego ya contempla un mecanismo de revision de precios (“Clausula 81:
Revision por actualizacion de costes de operacion ofertados”) para “adaptar el
coste ofertado de operacion a la normal evolucion de los precios, manteniendo
asi el equilibrio econémico del contrato”. Dadas las estimaciones de evolucion
de los costes en el estudio de viabilidad aportado, deberian darse escenarios
muy desfavorables en la evolucién de los costes para que se pueda considerar
que existe la transferencia del riesgo de suministro al contratista.

En consecuencia, se considera que con la configuracion de este contrato no se
produce transferencia de riesgo operacional suficiente al contratista,
fundamentalmente del riesgo de demanda, debido a la significativa limitacion
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de las potenciales pérdidas por la configuracién de la subvencién de explotacion
como un mecanismo de compensacion, asi como por la baja probabilidad de
alcanzar una reduccién de la demanda suficiente para alcanzar el punto muerto.

A este respecto, cabe afadir que el estudio de viabilidad, respecto al
componente G (incentivos y penalizaciones) que modula la formula de
compensacién, reconoce en el apartado 15.4 que: “El resto de
incentivos/penalizaciones (GA, GCE y GCP) previstos en el Pliego pueden tener
un impacto conjunto situado en el intervalo entre el -3,1% y el +1,97% de los
costes de operacion (CO).Con base en las experiencias anteriores, resulta
razonable suponer que un operador, con una normal y diligente gestion no
necesariamente optima, pueda alcanzar con relativa facilidad y desde el primer
afio de la explotacién unos indices que, en su conjunto, le permitan evitar incurrir
en penalizaciones y obtener incluso un cierto volumen de bonificaciones. No
obstante, se ha optado de inicio por partir de una posicion de neutralidad de
manera que en el modelo “base” no se recoge cantidad ninguna en ninguno de
los ejercicios en concepto de incentivos o penalizaciones |[...]"

A continuacién, se muestra la estructura de ingresos y costes de esta concesion
en base a las hipoétesis anteriormente descritas:

MARGEN; 41.644.817,65
€

INVERSIONES;
120.058.857,57

VARIABLES;
523.513.291,69

FIJOS; 417.573.840,88€

FIJO5;55.764.224,41 €

INGRESOS COSTES

llustracién 1: Estructura de ingresos y costes concesionales
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Bajo las anteriores hipotesis, se puede concluir que en este contrato no ha
guedado justificado que exista el suficiente grado de incertidumbre como
para entender que, de acuerdo a lo establecido en la Ley, concurra una
transferencia de riesgo operacional suficiente para poder considerar que
la naturaleza juridica de esta licitacion es la correspondiente a un contrato
de concesion.

V. CONCLUSIONES

Conforme al estudio efectuado de la solicitud formulada por la Mancomunidad
de la Comarca de Pamplona y de los documentos que la acompafian, en relacién
con la licitacion prevista del contrato de concesion de servicios de transporte
urbano del ambito de la Comarca de Pamplona, se alcanzan las siguientes
conclusiones:

- En relacion con la documentacion aportada y las estimaciones tanto de
demanda e ingresos como de costes, con las puntualizaciones que han
sido puestas de manifiesto a lo largo de este informe, se considera que
han sido suficientes para realizar el presente informe preceptivo.

- En cuanto al plazo previsto para el contrato, conforme a lo establecido en
el Reglamento 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23
de octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros
por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos (CEE)
n®1191/69 y (CEE) n° 1107/70 del Consejo, en su articulo 4, apartado 3,
y en base a lo recogido la DA13 de la LFCP y el articulo 12 de la Ley Foral
7/1998, esta Oficina no plantea objeciones al plazo de 10 afios de
duracién del contrato propuesto por la Administracion.

- Respecto a la transmision de riesgo operacional al concesionario, puede
concluirse que existe una baja probabilidad que se produzca un
escenario desfavorable que haga incurrir en pérdidas al contratista.
Por ello, no existe una transferencia de riesgo operacional suficiente
para poder considerar que la naturaleza juridica de esta licitacion es la
correspondiente a un contrato de concesion, debido a que, conforme a los
analisis realizados en este informe, en condiciones normales de
funcionamiento, el concesionario podra cubrir los costes en que haya
incurrido como consecuencia de la explotacién del servicio, y que, por
tanto, la posibilidad de incurrir en pérdidas es meramente nominal o
desdefiable.
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ANEXO I: DOCUMENTACION DEL EXPEDIENTE APORTADA
CON LA SOLICITUD DE INFORME, ASi COMO LA
FACILITADA CON POSTERIORIDAD TRAS PETICION DE
ESTA OFICINA

1. Documentacién que acompafo ala solicitud formulada el dia 21 de
febrero de 2023:

- Oficio de remision de solicitud de informe preceptivo dirigido a la
ONE.

- Estudio de viabilidad econdmico-financiera del contrato de
concesion del servicio de transporte urbano de viajeros,
permanente y temporal, por la Mancomunidad de la Comarca de
Pamplona.

- Memoria explicativa del proyecto de contratacion de la futura
concesion de transporte urbano comarcal.

- Propuesta de Pliego Regulador de la Contratacion (Pliego) que ha
de regir este contrato, a adjudicar por procedimiento abierto.

- Anexos al Pliego.

- Propuesta de Proyecto de Explotacion (PPT).

- Anexos al PPT.

- Informe de la Asesoria Juridica al limite a la revision de precios.
- Informe de la Asesoria Juridica sobre el articulo 333 LCSP.

- Informe favorable de la Asesoria Juridica al Pliego.

- Informe de la Asesoria Juridica sobre la revision de precios.

- Informe ASSET sobre la subrogacién del personal.

- Hojas de célculo con el escenario base y analisis de sensibilidad
propuestos por la Mancomunidad de Pamplona.

2. Documentacion adicional facilitada el dia 24 de marzo de 2023:

- Respuesta al requerimiento de informaciéon adicional para el
informe de la ONE.

3. Documentacion adicional facilitada el dia 29 de marzo de 2023, a
través de correo electronico:
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- Respuesta al requerimiento de informacion adicional para el
informe de la ONE.

4. Documentacion adicional facilitada el dia 12 de abril de 2023 a
través de correo electronico:

- Hoja de calculo sobre el compromiso de viajeros y la demanda real
TUC.

- Hoja de calculo con grafica de la evolucion del ajuste por viajeros
(ACv).
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ANEXO II: CLASULA 77 DEL PLIEGO: AJUSTE A LOS
INGRESOS TARIFARIOS POR NUMERO DE VIAJEROS
OBTENIDOS.

1.- En funcién del nimero de viajeros comprometido, cuestion ésta motivo de
oferta por parte de la concesionaria para cada afo de duracion del contrato, y el
namero de viajeros reales obtenido, se establece un ajuste (ACV) que minoraré
(si los viajeros reales son superiores a su compromiso ofertado) o incrementara
(si los viajeros reales son inferiores a su compromiso ofertado), a los efectos del
calculo de la subvencion, los ingresos tarifarios (IT) computables definidos en la
clausula 76, de la siguiente manera:

a) En el caso de que la concesionaria no alcance el minimo de los viajeros
comprometidos, el ajuste tendra signo positivo, incrementando a los efectos del
calculo de la subvencién el importe de los ingresos computables, es decir,
reduciendo la subvencion. Este efecto se aplica por tramos sucesivos, con un
total de cinco tramos previstos, reduciendo progresivamente la intensidad del
ajuste:

a.l) Si la disminucion se situa entre el cero y el 5% de los viajeros
comprometidos, la concesionaria asume integramente su efecto, calculdndose
el ajuste como el producto de la tarifa media del periodo (sin IVA) y la diferencia
entre el nimero de viajeros comprometidos y el de viajeros reales.

a.2) Si la disminucion se sitia entre el 5% y el 10% de los viajeros
comprometidos, el primer tramo se ajusta integramente (ver parrafo anterior),
mientras que por la parte que excede del 5% se aplica al ajuste sélo en su 75%.

a.3) Si la disminucién se sitia entre el 10% y el 15% de los viajeros
comprometidos, la parte que excede del 10% se ajusta en un 40%, afadiéndose
a este importe el que corresponde por los dos tramos anteriores calculado segun
los pasos a.l) y a.2) precedentes.

a.4) Si la disminucién se sitia entre el 15% y el 20% de los viajeros
comprometidos, idem que el anterior, ajustdndose en un 20% la parte que
excede del 15%.

a.5) La parte de la disminucion que exceda del 20% de los viajeros
comprometidos no genera ajuste adicional.

b) En el caso de que la concesionaria supere el minimo de los viajeros
comprometidos el ajuste sera tendra signo negativo, disminuyendo a los efectos
del calculo de la subvencion el importe de los ingresos computables, es decir,
aumentando la subvencion. Este efecto se aplica por tramos sucesivos, con un
total de cuatro tramos previstos, reduciendo progresivamente la intensidad del
ajuste:
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b.1) Un incremento de viajeros reales de hasta el 5% sobre los viajeros
comprometidos tendria el efecto de repartirse a partes iguales entre la
concesionaria y la Administracion. El ajuste, de signo negativo, se calcula como
el 50% del producto de la tarifa media del periodo (sin IVA) y la diferencia entre
el nimero de viajeros comprometidos y el de viajeros reales.

b.2) Si el incremento se sitla entre el 5%y el 10% de los viajeros comprometidos,
el primer tramo se ajusta al 50% (tal y como se describe en el parrafo anterior,
aplicado sobre este primer tramo completo) y la parte que excede del 5% se
ajusta en un 33,33% (1/3), siempre con signo negativo.

b.3) Si el incremento se sitia entre el 10% y el 15% de los viajeros
comprometidos, la parte que excede del 10% se ajusta en un 25%, luego de
calcular los ajustes correspondientes a los dos tramos anteriores aplicandoles
los coeficientes correspondientes de acuerdo con lo sefialado en los parrafos
anteriores.

b.4) A la parte del incremento que exceda del 15% de los viajeros comprometidos
no se le aplica ajuste adicional.

Por lo que la variable ACV quedaria definida por la siguiente expresion:
ACV =((VC-VR)*Tm *a) + (VC * Tm *b)
donde:

VC: Numero de viajeros comprometido por la concesionaria para ese ejercicio
en base a la oferta realizada.

VR: Numero real de viajeros registrado en el ejercicio objeto de liquidacion.

Tm: Tarifa media ponderada del periodo, calculada dividiendo los ingresos por
tarifas totales del periodo (sin IVA) entre el nimero de viajeros reales del mismo.
Los ingresos por tarifas se obtienen aplicando a cada tipo de billete cancelado
las tarifas vigentes que le corresponden en ese periodo.

ay b: Términos de cuantificacion del ajuste cuyos valores se calculan en funcién
de la relacion entre VR y VC, de acuerdo con el siguiente cuadro:
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Valor de Vg / V¢ a b
Si(Vr/Vc)<0,8 0 0,1175
Si0,8<(Vr/Vc)<0,85 0,20 0,0775
Si0,85<(Vr/Vc)<0,9 0,40 0,0475
Si0,9<(Vr/Vc)<0,95 0,75 0,0125
Si0,95<(Vr/Vc)< 1 1 0
Si1<(Va/Vc)<1,05 0,50 0
Si 1,05 <(Vr/Vc)<1,1 1/3 -0,05/6
Si1,1<(Vr/Vc)=1,15 0,25 -0,05/3
Si(Vr/Vc)>1,15 0 -0,65/12

2.- Este ajuste a los ingresos tarifarios por nimero de viajeros obtenidos (ACV)
se empezara a aplicar a partir del ejercicio 2024.

3.- En el caso de que el periodo objeto de liquidacién no corresponda con un afio
completo, el nUmero de viajeros comprometido que se utilizara para calcular este
ajuste sera el resultante de aplicar al valor ofertado para el afio completo, la
proporcién obtenida en el ejercicio precedente entre el nimero de viajeros en los
meses equivalentes al periodo a liquidar con respecto al total de viajeros en dicho

ejercicio.
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ANEXO Ill: DESGLOSE DE LAS AMORTIZACIONES DE ACTIVOS ADSCRITOS Y NO ADSCRITO AL

SERVICIO

Total amortizaciones 3.046.917,38| 5.064.875,40| 5.846.499,40| 5.869.982,36| 6.386.729,96| 6.948.406,28| 6.975.553,88| 7.064.150,10| 7.072.727,07| 7.245.701,67 2.395.148,80
Amortizaciones
inmovilizado no adsarito 4343200  $9.764,96| 11582490 14240604 16951830 14874181 13561697 13832931 14109539 14391781 42.564,16
Amortizaciones
inmavilizado adsarito 299843538 497511044 S5.730.6/,50| 5.727.576,32| GAN7L16| 6.799.66447 6.839.93691 6.925.320,79 6.93L63L18) 7.10L743,36 2.352.584,64

53




ANEXO IV: DESGLOSE DEL GASTO EN MANTENIMIENTO DE SISTEMAS DE ALMACENAMIENTO DE
VEHICULOS (REPOSICION DE BATERIAS)

Mantenimiento Sistemas Almacenamiento

Vehiculos

2024

2025

2026

2027

Mamtenimiemto sistemas almacenamiemo

hibridos 55020000 0,00 GO 200000 252850000 312200000 1£720000 0,00 60_800,.00 34 000,00 0,00 0,00
Mantenimiento sistemas almacenamiento

elitricos 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 23400000 0,00| 129000000 129000000 0,00
Total 550.200,00 0,00 &0.800,00| 252,800,060 312.800.00 187.800,00] 234.000,00 60.800,00| 1.324.000,00| 1.290.000,00 0,00

Fuente- pestaina de "Diros gastos” Lineas 27 y 72
died modelo econdmico
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ANEXO V: ESCENARIO BASE

[ | Ao | Ao | Ao | Afe | Afe | Ao | Afe | Afe | Afie | Afo | Afio |
Hasta el inicio del
RENTABILIDAD periodo de 1 2 5 7 11
concesion
100,00%  S70277.516,10 [T G 0,00 M R17 238093 4503843700 039343004 00824 S1850303 47 5361805180 S4ASBANSE I S5.530.4ML00 5652605246 S7.60B370.05 7521253601
90,37% 573.513.291,69 | Ingresos Variables 0,00 M.817.238,93 4593843709 49.393.439,04 49.090.498,24 5L.3859.30347 53.618.051,30 54.584.15811 55.539.420,29 56.526.05246 57.698.379,75 1944331250
9,63% 55.764.224.41 Ingresos Fijos 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 S0.704.224,41
100,00% 417573800, 88 WY 0T G 0,00 -2UER0A0E5S -37ARAAT.S0 -IRORF A0 A0 -30.7R3AGSON -MLGFRIFFAG A2 3IS6.F86A3 42062 M2 82 -A3R0IGE.FR -#5286_R00 48 -86.196.3622% -15-M47.7RT00
0,00% 0,00 Costes Variables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
100,00% -417.573.840,58 Costes Fijos 0,00 -2, 380.403,55 -37404.427,50 3898710040 -39.783.463,90 AL6F3.IFF16 42356, 746,13 4296220282 -A3.780.268, 78 4524680043 -46.196.362,25% -15.247. 78790

543683530 BARAMNN.5S 1040633864 030703433 10081026.31 1126130567 116219559 1205015151 11279251098 1150200750 59.964.780,01

Rentabilidad
i’;:ra'ti'v: 18.23% 1B TN 2HO7T% 18.06% 19,63% 21,00% 21,20% 2207% 10.05% 19,93% 0.73%
Amortizacin 30M6.017,38 SOGAETSA  SBMGAMAD S86008236 -GISG7N06 -GOMAGIE GOTSSSIES ZOGLISOAD FAT2TIINT 7 MSIUNLGT  -2.305148.80

Resultado
Operativo Neto

Rentabilidad
Operativa Neta
6,70%
Flujos de caja
Operativos

543683530 BARAMNN.5S 1040633864 030703433 10081026.31 1126130567 116219559 1205015151 11279251098 1150200750 59.964.780,01

Inversiones -SEM IS 72 -GA3GOE3SS  -FAAM005.90 506879773 18 SROABMAER 22000 66554 -G809.56393 O3B -AF72.66281 -ARDGARBS -51.392 80

Flujos de Caja con
inversion

380468, 33 2347 066,08 328264074 AJIRIIG60 BAMEABAF -1LG6GE3IS0RF 472230036 2 2BROARS3IR0 350658017 6060553565 50013356

Flujos de Caja

Descontados -372.0984.90 210655743 276087973 3381100 650777 BO0MIR62 306445090 2 1L7/52031.84 109863047 357654503 3131906003

Flujos de Caja

Acumulados 25408 02 54 23 363500 -ASBLASSSF -7 26 0R 2 AT 600 -TLEMG_ SR 2R G2 300 i Ad 2505097 -ALAYS RG0S DRRA 68D 00
Descontados
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ANEXO VI: ESCENARIO DE PUNTO MUERTO

Hasta el inicio del
REMNTABILIDAD periodo de 1 T 10 11
concesion

10X 0.00 MINIEST MTEANSE R1S0.TM HTS0AEE  S0.ML1EReA 52.132.911.62 5306240058 S3IATA15415 SAGSMEEE SENSIEILM MO S5SNS
00,13% 500307 221,84 Ingresos Variables 0,00 2011 12893 AATORA4ASE ARIS0T4720 AZTSOASG2G SOAAKIZ 64 5213201162 5306246698 5307915415 S4OIGS0G68 SGO0S3E0200 18 KK3 30064
OAT% 5764 2 A1 Ingresos Fijos 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 5764 2 A1
1L 0.00 -HLGERANLSS  STASLADTSE - SEOETIIMAN -ATFELARIY - ALGTEITLIE -2 G5E RS AR NEr RIIEIOGETE S MEENAR RN IERIS 1S MGTELSE
0,00% 0,00 Costes Variables 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
100,00% -ANT 573 BA0 BE Costes Fijos 0,00 -M IR0 A0ZSS  -ITASAAIIS0 -3ROEFI00A0 -30TE3AGION  -A1GFEXFIAG A2 356 MMEA3 42096202 EF -AZIIEDIGETE -ASMGEI0AR -AGI963622% 15247 FEFO0
Resultado operativo 0.00 A TN TR T340.017.58 5.163.596.29 TIN5 E769.905.48 TTe 1658 I IM2eA16 1065EEES37  A.6T.TEG.M 5752954 50913115
Rentabilidad operativa 18 2E% 18 39% 1% 1e68% 1758% 1RT5% 196% 18.50% 17.62% 17.5%% 5r%
Amortizacion 0.00 SR SARLETSAE SR SERIERGE GOEET%G e SR A, R SATESSLEE FARLISRAN  FATRIIENT  -THMEHLGT -2 5 EN
Resultado Operativo
Neto 0.00 1652050 2271914168 3317144 209706309 2383.175.52 28771 31471828 363073527 2.600979.13 2611 82817 5700588 35
Rentabilidad Operativa AT 7% AT
,70%
Flujos de caja Operativos 0.00 A TN TR T340.017.58 5.163.596.29 TIN5 E769.905.48 TTe 1658 I IM2eA16 1065EEES37  A.6T.TEG.M 5752954 50913115
Inversiones -5 WS NESS SEMIELT2 EIdESELSS  -TIMMEGS SEEETETT 1R SRR -E2 MRS5S EESELSS  A3TRMET]  -LTTRAGEEE]  -ALENEARES 5159250

Flujos de Caja con
inversidn

-5 WS NESS SSRGS 1MIAT1SI 255099 2ESE0OAET (1BCMIASTALEE 155350005 3TN LIASITEE 1M7L 58510 534K 38435

Flujos de Caja

. -5 WS NESS ALEAEIETS  LMESER % L7155EL52 2OEA MMM TSSBO0NTE SN RS 207100231 1340 18EES5LA 265511132 139131

Flujos de Caja
Acumulados -5 WS NESS R IR 2SELASANE -ZI1SETES2  ZLESLISSAT  -ZRSEILASEES SSEERANTTE SSGIZMGESS  -PARRESIAIS -33TLAE2SS  SILEEEETIEL 41,658
Descontados
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