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El Pleno del Tribunal de Cuentas, en el ejercicio de su función fiscalizadora establecida en los 
artículos 2.a), 9 y 21.3.a) de la Ley Orgánica 2/1982, de 12 de mayo, del Tribunal de Cuentas, y a 
tenor de lo previsto en los artículos 12 y 14 de la misma disposición y concordantes de la Ley 7/1988, 
de 5 de abril, de Funcionamiento del Tribunal de Cuentas, ha aprobado, en su sesión de 28 de mayo 
de 2026, el Informe de fiscalización de la contratación celebrada por Renfe Viajeros, S.M.E., S.A. 
para la adquisición y el mantenimiento de trenes destinados a vías de ancho métrico y alpinos y su 
ejecución durante los ejercicios 2020 a 2024, y ha acordado su elevación a las Cortes Generales, 
así como al Gobierno de la Nación, según lo prevenido en el artículo 28 de la Ley de Funcionamiento. 
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I. INTRODUCCIÓN 

La “Fiscalización de la contratación celebrada por Renfe Viajeros, S.M.E., S.A. para la adquisición 

y el mantenimiento de trenes destinados a vías de ancho métrico y alpinos y su ejecución durante 

los ejercicios 2020 a 2024” se ha realizado a iniciativa del Tribunal de Cuentas y se incluyó en el 

Programa de Fiscalizaciones para el año 2024, aprobado por el Pleno en su sesión celebrada el 18 

de diciembre de 2023. Con carácter previo, la fiscalización había sido incluida en el Programa Anual 

de Fiscalizaciones para el año 2024, aprobado el 20 de diciembre de 2023, con la denominación de 

“Fiscalización de la contratación celebrada por el Grupo Renfe para la adquisición y el 

mantenimiento de material rodante destinado a las vías de ancho métrico, ejercicios 2021 a 2024”, 

que fue modificada para ajustar el alcance de la fiscalización y ampliar su ámbito temporal. 

Esta fiscalización se encuadra dentro del Plan Estratégico del Tribunal de Cuentas 2024-2027 y en 

el Plan Operativo Bienal 2024-2025, aprobados por su Pleno el 30 de mayo de 2024, en el Objetivo 

Estratégico 1 “Contribuir a una gestión de los fondos públicos eficaz, eficiente y transparente” y, en 

particular, su línea de actuación 1 “Impulsar actuaciones fiscalizadoras sobre asuntos de relevancia 

social y sobre las principales áreas de riesgo de la gestión pública, fomentando el enfoque 

evaluador” 

La contratación pública, tanto por su relevancia cuantitativa como por su trascendencia en la gestión 

de los recursos públicos, ha constituido tradicionalmente uno de los objetivos prioritarios del Tribunal 

de Cuentas en el ejercicio de su actividad de control del sometimiento de la actividad económico-

financiera del sector público a los principios de legalidad, eficiencia y economía, de conformidad con 

los artículos 11 de la Ley Orgánica 2/1982, de 12 de mayo, del Tribunal de Cuentas y 31.c), 39 y 40 

de la Ley 7/1988, de 5 de abril, de Funcionamiento del Tribunal de Cuentas. Las relevantes 

incidencias en la ejecución de la contratación del suministro de trenes de ancho métrico (AM) y 

alpinos, dadas a conocer en el ejercicio 2023, han motivado la realización de esta fiscalización. 

El ámbito subjetivo de la fiscalización está constituido por Renfe Viajeros, S.M.E., S.A. (RENFE 

VIAJEROS) que administra el procedimiento de contratación fiscalizado, por cuenta propia y por 

cuenta de Renfe Fabricación y Mantenimiento S.M.E., S.A. 

RENFE VIAJEROS forma parte del Sector Público Institucional Estatal, conforme los artículos 84 y 

111 de la Ley 40/2015 de Régimen Jurídico del Sector Público, teniendo en consecuencia los 

contratos que suscriba la consideración de contratos privados. Asimismo, cabe señalar que forma 

parte del Grupo cuya matriz es la Entidad Pública Empresarial Renfe-Operadora (RENFE 

OPERADORA), junto con otras cuatro1 sociedades mercantiles estatales y sus filiales. 

Tiene por objeto social la prestación de servicios de transporte de viajeros por ferrocarril, nacionales 

e internacionales, la mediación en la prestación de cualesquiera servicios turísticos, organización, 

oferta y/o comercialización de viajes combinados o productos turísticos, así como la prestación de 

otros servicios o actividades complementarias vinculadas al transporte ferroviario. 

 
 

 

1 Renfe Fabricación y Mantenimiento S.M.E., S.A. (en 2024 ha modificado su denominación por la de Renfe Ingeniería y 

Mantenimiento Sociedad Mercantil Estatal, S.A.); Renfe Mercancías S.M.E., S.A.; Renfe Alquiler de Material Ferroviario 

S.M.E., S.A.; y Renfe Proyectos Internacionales S.M.E., S.A. 
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A los efectos previstos en la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Público (LCSP), 

la entidad fiscalizada ha sido calificada como un “ente que no tiene la consideración de poder 

adjudicador". 

El ámbito objetivo comprende los contratos formalizados por RENFE VIAJEROS para la 

adquisición y mantenimiento de trenes destinados a vías de AM y alpinos y su ejecución. 

El ámbito temporal se extiende desde el 1 de enero de 2020 hasta el 31 de diciembre de 2024. Sin 

perjuicio de lo anterior, se ha analizado cuanta información y hechos anteriores o posteriores a dicho 

periodo que se han considerado oportunos para el cumplimiento de los objetivos fijados en la 

fiscalización. 

La contratación para la adquisición y el mantenimiento de trenes destinados a vías de AM y alpinos 

en el período fiscalizado, se llevó a cabo a través de un único expediente (n.º de referencia: 2018-

01669) dividido en dos lotes. La licitación se realizó por RENFE VIAJEROS, que actuó en nombre 

de Renfe Fabricación y Mantenimiento, S.M.E., S.A., para la contratación del mantenimiento de los 

trenes. Con posterioridad a la adjudicación, cada sociedad pública suscribió sus contratos con el 

adjudicatario, correspondiendo a RENFE VIAJEROS los relativos a la adquisición de los trenes de 

AM y alpinos. El análisis del citado expediente y de los dos contratos formalizados por RENFE 

VIAJEROS constituye el objeto esta fiscalización. 

De acuerdo con las Directrices Técnicas aprobadas por el Pleno del Tribunal de Cuentas el 26 de 

junio de 2025, se ha realizado una fiscalización de cumplimiento y operativa o de gestión que ha 

tenido por finalidad el análisis de la contratación de RENFE VIAJEROS, con los siguientes objetivos 

generales: 

1. Verificar el adecuado cumplimiento por parte de RENFE VIAJEROS de la obligación de remitir 
la documentación sobre contratación establecida en el artículo 335 de la LCSP, así como por 
la Instrucción General del Tribunal de Cuentas sobre la remisión telemática de los extractos 
de expedientes de contratación y de las relaciones de contratos, aprobada por el Pleno del 
Tribunal el 28 de junio de 2018. 

2. Analizar la preparación, adjudicación y formalización de los contratos y su sometimiento a la 
legalidad y a los principios de buena gestión. 

3. Analizar la sujeción a la legalidad y a los principios de buena gestión de la ejecución y el 
cumplimiento de los contratos. 

Además, se ha verificado el cumplimiento de las prescripciones de transparencia en todo aquello 

que pudiera tener relación con el objeto de las actuaciones fiscalizadoras. No se han abordado 

cuestiones relacionadas con las previsiones contenidas en la Ley Orgánica 3/2007, de 22 de marzo, 

para la igualdad efectiva de mujeres y hombres, ni en la normativa medioambiental de aplicación 

por no guardar relación con el objeto de las actuaciones fiscalizadoras. 

Las actuaciones fiscalizadoras se han realizado de conformidad con las Normas de Fiscalización 

del Tribunal de Cuentas y, en su desarrollo, no se han producido limitaciones que hayan impedido 

cumplir los objetivos previstos, habiendo prestado los responsables de RENFE VIAJEROS una 

adecuada colaboración. 
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En cumplimiento de las previsiones contenidas en el artículo 44 de la Ley 7/1988, de 5 de abril, de 

Funcionamiento del Tribunal de Cuentas, se ha llevado a cabo el trámite de alegaciones en los 

términos legalmente previstos, habiéndose introducido en el texto del Informe el resultado del 

examen y valoración de las alegaciones formuladas. La información relativa a la sustanciación de 

dicho trámite y las alegaciones formuladas se incluyen en la parte del Informe destinada al efecto. 

 
II. RESULTADOS DE LA FISCALIZACIÓN 

 
II.1. CUMPLIMIENTO DEL DEBER DE REMISIÓN AL TRIBUNAL DE CUENTAS DE LA 
DOCUMENTACIÓN SOBRE CONTRATACIÓN ESTABLECIDA POR LOS ARTÍCULOS 40 DE LA 
LFTCU Y 335 DE LA LCSP 

La fiscalización de los contratos por parte del Tribunal de Cuentas se recoge expresamente en el 

artículo 11.a) de su Ley Orgánica 2/1982, de 12 de mayo, y en los artículos 39 y 40 de la Ley 7/1988, 

de 5 de abril, de Funcionamiento del Tribunal de Cuentas. El artículo 39 de esta última ley dispone 

que están sujetos a fiscalización por el Tribunal de Cuentas todos los contratos celebrados por la 

Administración del Estado y demás entidades del sector público; y el artículo 40 establece que los 

Centros, Organismos o Entidades que hubieren celebrado contratos de los indicados en el artículo 

39 enviarán anualmente al Tribunal de Cuentas una relación de los mismos, incluyendo copia 

autorizada de los respectivos documentos de formalización y de aquellos otros que acrediten su 

cumplimiento o extinción, sin perjuicio de remitir cualesquiera otros que aquel les requiera. 

La remisión de los contratos al Tribunal de Cuentas se regula actualmente en el artículo 335 de la 

LCSP, por el que se transponen al ordenamiento jurídico español las Directivas del Parlamento 

Europeo y del Consejo 2014/23/UE y 2014/24/UE, de 26 de febrero de 2014. 

Por parte del Tribunal de Cuentas, la recepción de la información y documentación relativa a la 

contratación se lleva a cabo mediante la remisión telemática de las relaciones certificadas y 

extractos de expedientes de contratación de acuerdo con la Instrucción General relativa a la 

remisión telemática al Tribunal de Cuentas de los extractos de los expedientes de contratación y de 

las relaciones anuales de contratos, convenios y encomiendas de gestión celebrados por el Sector 

Público Estatal y Autonómico, aprobada por Acuerdo del Pleno de 28 de junio de 2018 (Boletín 

Oficial del Estado núm. 182, de 28 de julio de 2018). 

Durante el período fiscalizado, RENFE VIAJEROS cumplió con la obligación de enviar al Tribunal 

de Cuentas una relación de los contratos, contratos patrimoniales, convenios y encargos a medios 

propios celebrados en el ejercicio anterior. No obstante, de acuerdo con el apartado VI de la citada 

Instrucción, las relaciones anuales deberán estar firmadas electrónicamente, de conformidad con lo 

establecido en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Común de las 

Administraciones Públicas (LPACAP), mediante firma electrónica consistente en la utilización de 

claves concertadas en un registro previo como usuario. Se ha producido un incumplimiento de dicho 

mandato, pues algunas relaciones han sido presentadas sin firma y otras por medio de una firma 

no electrónica según el siguiente detalle: 
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- Las relaciones anuales de contratos de 2020 y 2023 se han presentado por medio de una firma 

no electrónica. Las relaciones anuales de contratos patrimoniales, de convenios y de encargos 

a medios propios de 2023 también han sido presentadas por medio de una firma no electrónica. 

- Las relaciones anuales de contratos patrimoniales, de convenios y de encargos a medios 

propios de 2022 han sido presentadas sin firma.2 

Asimismo, en las relaciones anuales de contratos sometidos a la LCSP correspondientes a los 

ejercicios 2022, 2023 y 2024 se han incluido tres contratos de naturaleza patrimonial (expedientes 

n.os 2022-00705, 2023-06402 y 2024-00401). 

Como anteriormente se ha señalado, de conformidad con lo dispuesto en el artículo 335 de la LCSP, 

RENFE VIAJEROS tiene la obligación de remitir al Tribunal de Cuentas una copia certificada, dentro 

de los tres meses siguientes a la formalización del contrato, acompañada de un extracto del 

expediente del que derive, siempre que las cuantías excedan de los importes legales previstos para 

cada tipo de contrato, e igualmente, según dicho precepto, debe comunicar las modificaciones, 

prórrogas o variaciones del precio y el importe final, la nulidad y la extinción normal o anormal de 

los citados contratos. Durante el ámbito temporal de la fiscalización, RENFE VIAJEROS cumplió 

correctamente con la citada obligación. 

 
II.2. PREPARACIÓN, ADJUDICACIÓN Y FORMALIZACIÓN DE LOS CONTRATOS 

Como ya se ha expuesto, la contratación de la adquisición y el mantenimiento de trenes destinados 

a vías de AM y alpinos en el período fiscalizado se llevó a cabo en un único expediente (2018-

01669), dividido en dos lotes. El Lote 1 tenía como objeto el suministro de treinta y un trenes de AM, 

sus piezas de parque, almacén inicial de repuestos y sus utillajes y el mantenimiento de primer nivel 

durante quince años para doce trenes. El objeto del Lote 2 consistió en el suministro de seis trenes 

alpinos, sus piezas de parque, almacén inicial de repuestos y sus utillajes y el mantenimiento de 

primer nivel de los seis trenes durante quince años. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

2 RENFE VIAJEROS alega que ha utilizado en todos los ejercicios fiscalizados el procedimiento de remisión establecido 

por el Tribunal de Cuentas en el que se ha garantizado la identificación del firmante, la autenticidad de la información 

remitida y la trazabilidad completa del proceso de remisión. Sin embargo, el incumplimiento señalado en este Informe se 

refiere, no al procedimiento de remisión sino al contenido de la documentación remitida, que debe estar firmada 

electrónicamente, de conformidad con lo establecido en el apartado VI de la Instrucción General aprobada por Acuerdo 

del Pleno de 28 de junio de 2018. 

file://///datos-trib/FIS4/FISCALIZACIONES/EN_CURSO/2024F4D05-%20RENFE%20VIAJ.%20ancho%20métrico%20y%20alpinos%20(Mª%20Eugenia-Arnau)/8.%20INFORME%20APROBADO/
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CUADRO N.º 1: OBJETO DE LOS LOTES 1 Y 2 DEL EXPEDIENTE DE CONTRATACIÓN 

2018-01669 
 

LOTE 1 

PRESTACIÓN IMPORTE en euros (excluido IVA) 

Suministro de treinta y un trenes de AM 162.245.898,40 

Mantenimiento de primer nivel durante quince años de doce 

trenes de AM 
26.518.623,45 

Suministro de piezas de parque, almacén inicial de repuestos y 

sus utillajes trenes AM 
8.822.385,33 

TOTAL 197.586.907,18 

LOTE 2 

PRESTACIÓN IMPORTE en euros (excluido IVA) 

Suministro de seis trenes alpinos 41.979.000,00 

Mantenimiento de primer nivel durante quince años de seis trenes 

alpinos 
15.257.870,19 

Suministro de piezas de parque, almacén inicial de repuestos y 

sus utillajes 
3.331.350,93 

TOTAL 60.568.221,12 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Para cada uno de los dos lotes se formalizaron tres contratos, uno de adquisición de trenes 

formalizado por RENFE VIAJEROS, y otros dos (mantenimiento y suministro de piezas, repuestos 

y utillajes) formalizados por Renfe Fabricación y Mantenimiento, S.M.E., S.A. 

En el análisis del citado expediente se han tenido en cuenta las siguientes dos actuaciones del 

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) 3: 

1. Convenio del Ministerio de Transportes y Movilidad y Agenda Urbana (MITMA)) con las 

Comunidades Autónomas de Asturias y Cantabria 

El 20 de febrero de 2023, en un acuerdo alcanzado con los Presidentes de las Comunidades 

Autónomas de Asturias y Cantabria, el MITMA reconoció que, a esa fecha, no se había construido 

ni proyectado ningún tren del Lote 1, afirmando, asimismo, que no se había incurrido en ningún 

gasto público en relación con él, y puso de manifiesto que era necesario elaborar, junto a la empresa 

adjudicataria del contrato, un calendario detallado de los trabajos a realizar y las entregas de los 

trenes. Se comprometió a aplicar la cláusula contractualmente prevista para ampliar el número de 

trenes en siete más, de manera que el total de unidades pasase a ser treinta y ocho. También se 

 

3 Actualmente, Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible. 

file://///datos-trib/FIS4/FISCALIZACIONES/EN_CURSO/2024F4D05-%20RENFE%20VIAJ.%20ancho%20métrico%20y%20alpinos%20(Mª%20Eugenia-Arnau)/8.%20INFORME%20APROBADO/
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comprometió a formalizar nuevos contratos para garantizar la renovación total de la flota de trenes 

en las Comunidades Autónomas afectadas y a compartir con ellas el resultado de una auditoría 

interna que el Ministerio había iniciado recientemente para asegurar la transparencia en la 

depuración de las responsabilidades, así como en la aplicación de las correspondientes propuestas 

de mejora. Adicionalmente, garantizó “extender la aportación económica actual para la gratuidad de 

las cercanías ferroviarias en Asturias y Cantabria más allá del 31 de diciembre de 2023 y hasta la 

entrega de las unidades de trenes pendientes en el contrato en curso”. 

2. Auditoría del MITMA 

Por Orden del MITMA de 9 de febrero de 2023, la Dirección General de Organización e Inspección 

del Ministerio recibió el mandato de realizar una auditoría sobre las actuaciones realizadas por los 

distintos órganos y entidades adscritas al Departamento participantes en las fases de preparación, 

licitación, propuesta de adjudicación, adjudicación y ejecución del contrato para el suministro de 

treinta y un trenes de AM y de los contratos para el suministro de piezas de parque, utillaje, 

repuestos y mantenimiento de los trenes durante quince años (Lote 1). El Informe, que tenía por 

objeto determinar las causas que habían originado el retraso en la ejecución del contrato de 

suministro de trenes (al haber quedado los otros paralizados), partía de la consideración de que el 

origen de dicho retraso estaría en los términos en que tuvo lugar la licitación y adjudicación del 

contrato, cuyas prescripciones técnicas establecían unos gálibos de referencia (GEE10 y GED10) 

para el diseño de los trenes que dan como resultado un material rodante incompatible con la ruta 

por la que han de circular. El Informe con los resultados obtenidos por la citada auditoría fue 

aprobado el 27 de julio de 2023 y su contenido se expone a lo largo de los distintos apartados del 

presente Informe. 

 
II.2.1. Tramitación del expediente 2018-01669 y formalización de los contratos por RENFE 
VIAJEROS 

El expediente se sometió al procedimiento de adjudicación negociado con publicidad del artículo 

58.4 de la Ley 31/2007, de 30 de octubre, sobre procedimientos de contratación en los sectores del 

agua, la energía, los transportes y los servicios postales (Ley 31/2007). El citado precepto señala 

que “el contrato será adjudicado al operador económico elegido por la entidad contratante, previa 

consulta y negociación de los términos del contrato con uno o varios de los mismos”. 

La licitación la realizó RENFE VIAJEROS, aunque actuó en nombre de Renfe Fabricación y 

Mantenimiento, S.M.E., S.A. en el procedimiento de contratación de las prestaciones relacionadas 

con el suministro de piezas de parque, el almacén inicial de repuestos y utillajes y el mantenimiento 

de los trenes. Con posterioridad a la adjudicación, cada sociedad pública suscribiría sus contratos 

con el adjudicatario, correspondiendo a RENFE VIAJEROS los relativos a la adquisición de treinta 

y un trenes de AM y seis trenes alpinos. 

La licitación del expediente se publicó en la Plataforma de Contratación del Sector Público el 11 de 

febrero de 2019 y presentaron solicitud de participación seis licitadores, junto con la acreditación de 

su capacidad y solvencia, tanto financiera como técnica, de acuerdo con lo exigido en los pliegos. 

Superada por todos los participantes la fase de acreditación de la capacidad y solvencia se solicitó 

por parte de RENFE VIAJEROS la presentación de las ofertas. Solo dos licitadores presentaron 

oferta, ambos a los Lotes 1 y 2. Para la valoración de las ofertas se constituyeron comisiones de 
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apoyo a la mesa de contratación cuyos integrantes se encuentran debidamente citados de forma 

nominal en las actas. La oferta de uno de los licitadores fue excluida del Lote 2 por no cumplir los 

requisitos mínimos exigidos en los pliegos. 

En relación con la tramitación del procedimiento de adjudicación, se ha verificado que los informes 

de valoración se encuentran debidamente motivados y justificada la fase de negociación en el 

expediente. 

La propuesta de adjudicación de ambos lotes fue aprobada por el Presidente de RENFE VIAJEROS 

el 1 de julio de 2020 y los dos contratos para el suministro de trenes de AM y alpinos se formalizaron 

por RENFE VIAJEROS con el mismo adjudicatario el 29 de diciembre de 2020. El pliego establecía 

que los contratos entrarían en vigor transcurridos quince días hábiles desde la fecha de la “carta de 

adjudicación”. Finalmente, en los contratos se estableció que su vigencia comenzaría el 6 de agosto 

de 2020 porque, según ha manifestado RENFE VIAJEROS durante la fiscalización, el artículo 83.3 

en combinación con el 104.2, ambos de la Ley 31/2007 establecía que no se podría formalizar el 

contrato hasta transcurridos quince días hábiles desde el conocimiento por parte del resto de 

licitadores de la adjudicación del contrato, lo que, según la auditoría realizada por el MITMA de fecha 

27 de julio de 2023, tuvo lugar el 13 de julio de 2020 para el Lote 1, fecha en la que aparece firmada 

la comunicación al segundo licitador en este procedimiento. En relación con el Lote 2, cabe recordar 

que solo concurrió el adjudicatario al ser eliminado el segundo licitador. 

En el pliego de prescripciones técnicas se estableció que, tras la adjudicación, RENFE VIAJEROS 

y el adjudicatario, conjuntamente y de común acuerdo, elaborarían un documento con la definición 

técnica del vehículo contratado, que resultaría de las prescripciones técnicas y de la oferta 

presentada, denominado Documento Técnico del Tren (DTT). En los dos contratos fiscalizados 

aparece el DTT como primer anexo y en primer lugar en el orden de prelación de documentación y 

normativa que regiría durante su vigencia. 

 
II.2.2. Adquisición de trenes de AM (Lote 1): pliegos y DTT 

 
II.2.2.1. PLIEGOS QUE RIGIERON LA CONTRATACIÓN 

El pliego de condiciones administrativas particulares incluyó, como anexo IV, unas especificaciones 

técnicas en las que se delimita el marco dentro del cual los licitadores debían definir los trenes que 

ofertaban para circular por la Red de Ancho Métrico (RAM). De acuerdo con esas especificaciones 

técnicas, los trenes deberían cumplir con la homologación exigida para circular por las líneas de AM 

de la Red Ferroviaria de interés General (RFIG) de acuerdo con la legislación vigente, atribuyendo 

toda la responsabilidad al adjudicatario de cumplir con los requisitos exigidos por las autoridades 

competentes, de conseguir las autorizaciones y certificaciones necesarias, de obtener la 

homologación de los trenes y de buscar y obtener de las autoridades competentes y de los 

responsables de la infraestructura todos los datos adicionales que consideraran necesarios. A estos 

efectos, se estableció que el adjudicatario mantendría indemne a RENFE VIAJEROS de cualquier 

daño o perjuicio que el incumplimiento de estas obligaciones le pudiera causar. 

Se añade en las mencionadas especificaciones técnicas que se deberían cumplir las “Instrucciones 

Ferroviarias relativas a la Red de Ancho Métrico” que se encontraran en vigor en el momento de la 

firma del contrato y, en el caso de que en el momento de la firma no estuvieran aprobadas esas 
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Instrucciones, la normativa que regiría los procedimientos de validación sería la “Especificación 

Técnica de material rodante de AM” aprobada el 13 de diciembre de 2012 mediante Circular 22/2012 

de la Presidencia de Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha (FEVE4- hoy extinguida). La normativa 

mencionada era aplicable a todo material convencional de nueva construcción u objeto de 

modificación del vehículo autorizado que quisiera ponerse en explotación a partir de su entrada en 

vigor. Esta Especificación Técnica de 2012 disponía en su apartado 3.4.1 que “Para circular por la 

red de ancho métrico el material rodante tendrá que cumplir con lo establecido en la Instrucción 

Ferroviaria de Gálibos aprobada por el Ministerio de Transportes y, si fuese más restrictivo, con el 

gálibo límite de cada tramo de la Red por el que se pretenda circular”. La misma previsión se 

contiene en la Resolución de 5 de noviembre de 2015 de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria 

(AESF). 

En relación con el ancho de vía y el gálibo, en las especificaciones técnicas del pliego se establecía 

que el gálibo a respetar por los trenes sería el necesario para circular por todas las líneas de AM y, 

que, por tanto, “se respetarían simultáneamente los gálibos5 GED10 y GEE10 (este último con 

pantógrafo bajado) según la Orden FOM/1630/2015 por la que se aprueba la Instrucción Ferroviaria 

de Gálibos”. La inscripción de los vehículos en el gálibo se calcularía según las reglas definidas en 

la citada Orden FOM/1630/2015 por la que se aprueba la Instrucción Ferroviaria de Gálibos (IFG o 

la Instrucción) y este cálculo debería ser entregado a RENFE VIAJEROS con la oferta, añadiendo 

que, si hubiera alguna condición no contemplada en la citada Orden, el adjudicatario propondría a 

RENFE VIAJEROS el método de cálculo. 

Para la adjudicación de los dos lotes, los pliegos preveían una serie de requisitos técnicos 

“excluyentes” que no serían objeto de valoración, cuyo incumplimiento suponía la exclusión de la 

oferta del procedimiento de licitación. En relación con el Lote 1 (trenes de AM), se exigía como 

requisito excluyente el respeto a los gálibos GEE10 y GED10 en todas las condiciones previstas de 

explotación del tren, además de otros requisitos que afectaban a las dimensiones y capacidad del 

tren que debía proyectarse. 

Para una mejor comprensión de las condiciones que rigieron la licitación de los trenes de AM que 

integraban el objeto del Lote 1, a continuación, se realiza un análisis de la IFG y se aclaran 

determinados conceptos técnicos. 

Análisis de la Orden FOM/1630/2015 por la que se aprueba la IFG 

La Instrucción define los gálibos, tanto para la construcción de vehículos (gálibo de material rodante) 

como para la colocación de elementos próximos a las vías (gálibo de implantación de obstáculos). 

También se definen los gálibos de cargamento en vagones abiertos. La definición de estos 

conceptos, relevantes para la fiscalización, es la siguiente: 

 

 

4 La entidad pública empresarial FEVE se extinguió el 31 de diciembre de 2012 mediante su integración en las entidades 

públicas empresariales ADIF y Renfe, en virtud de la reestructuración establecida por el Real Decreto-ley 22/2012 de 20 

de julio. FEVE gestionaba 1.192 km de vías de AM distribuidos por las provincias del norte de España (La Coruña, Lugo, 

Asturias, Cantabria, Vizcaya, Burgos, Palencia, León) y en Murcia (línea Cartagena-Los Nietos), así como los trenes que 

circulaban por ellas. Tras su extinción, las líneas pasaron a ser gestionadas por ADIF y los trenes se adscribieron a Renfe. 

5 Los gálibos se denominan mediante unas siglas que, para las líneas de AM, tienen el siguiente significado: G (Gálibo), 

E (Español), E (Eléctrico), D (Diesel) y las dos cifras indican el ancho redondeado a decímetros (10 para AM). 
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• El “gálibo” es un contorno de referencia más unas reglas asociadas que permiten definir el perfil 

constructivo máximo de material rodante. 

• El “gálibo de material rodante” se define como el contorno de referencia cinemático (contorno 

llevado sobre los ejes de ortogonales situados en un plano perpendicular al eje de la vía) más 

unas reglas que definen las reducciones a aplicar cuyo resultado es el espacio que no debe 

superar el perfil constructivo del material rodante. 

• El “gálibo de implantación de obstáculos” se define como el espacio en torno a la vía que no 

debe ser invadido por ningún objeto u obstáculo, ni por vehículos que circulen por vías 

adyacentes, al objeto de preservar la seguridad de la explotación. 

La IFG se aplica a la definición del “gálibo de material rodante” nuevo o acondicionado (aquel cuya 

modificación afecta a su perfil constructivo) y a la definición del “gálibo de implantación de 

obstáculos” a considerar en el proyecto de líneas ferroviarias de nueva construcción o de 

acondicionamiento de las existentes (entendiendo como tal cualquier actuación de mejora de la 

línea que incremente alguno de sus parámetros característicos o su capacidad) integradas en la 

RFIG, ya sean de ancho ibérico, estándar europeo o métrico, excepto a la línea Cercedilla-Cotos. 

La Instrucción solo contempla dos gálibos para las vías de AM, los gálibos GED10 y GEE10, ambos 

nuevos, y no contempla ningún gálibo histórico (existente antes de la entrada en vigor de la 

Instrucción) para este tipo de vía. A continuación, se muestran los tipos de gálibos y contornos de 

referencia considerados en la Instrucción: 

CUADRO N.º 2: TIPOS DE GÁLIBOS CONSIDERADOS EN LA IFG 
 

  ANCHO DE VÍA  

TIPO DE GÁLIBO 1668 mm 

 
(Ibérico) 

1435 mm 

 
(Europeo) 

1000 mm 

 
(Métrico) 

 

 
Gálibos nuevos 

GEA 16 GA GED 10 

GEB 16 GB GEE 10 

GEC 16 GC - 

 
Gálibos históricos 

GHE 16 GEC 14 - 

- GC 14 - 

Fuente: Elaboración propia a partir de la IFG. 
 

 

De acuerdo con la IFG, el “gálibo de material rodante” debe ser compatible necesariamente con el 

“gálibo de implantación de obstáculos” por la línea por la que circule y, para la implantación de 

obstáculos, los gálibos GED10 y GEE10 solo son aplicables en proyectos de líneas nuevas o 

acondicionadas (al tratarse de gálibos nuevos). En las vías preexistentes a la entrada en vigor de la 

Instrucción estos gálibos no tienen por qué cumplirse en las infraestructuras instaladas en las 

proximidades de la vía, dado que no existía tal obligación, por lo que, si se exige que el material 
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rodante cumpla con estos gálibos en unas vías que no son nuevas ni acondicionadas, se producirá 

una incompatibilidad clara con las infraestructuras próximas a estas vías que no cumplan con estos 

gálibos o distancias. De hecho, en la modificación de la Instrucción que tuvo lugar el 15 de febrero 

de 2023, se reconoce expresamente que solo si el gálibo de implantación de obstáculos cumple con 

el gálibo GEE10, será compatible simultáneamente con los gálibos de material rodante GEE10 y 

GED10, que es lo que exigían los pliegos, pudiendo producirse incompatibilidades con cualquier 

otro gálibo de implantación de obstáculos. 

Objeto del contrato definido en los pliegos 

Es necesario recordar, de forma resumida, las siguientes circunstancias expuestas en los párrafos 

anteriores: 

a) El pliego exigía respetar simultáneamente los gálibos GEE10 y GED10 según la Orden 

FOM/1630/2015 por la que se aprueba la IFG. 

b) Los pliegos preveían como requisito técnico que las ofertas respetasen simultáneamente los 

gálibos GEE10 y GED10 en todas las condiciones previstas de explotación del tren, exigencia 

de carácter “excluyente” en la medida en que su incumplimiento daría lugar a la exclusión de las 

ofertas del procedimiento de licitación sin que, en su virtud, fuesen las mismas objeto de 

valoración. Además, se establecían otros requisitos excluyentes que afectaban a las 

características, dimensiones y capacidad de los trenes. 

c) La IFG solo contempla dos gálibos para las vías de AM, los gálibos GED10 y GEE10, ambos 

para vías nuevas o acondicionadas, y no contempla ningún gálibo histórico para este tipo de vía. 

d) Al tener que circular los trenes objeto del Lote 1 por vías de AM que no eran nuevas ni 

acondicionadas, los gálibos de material rodante GED10 y GEE10 exigidos en los pliegos no 

siempre serían compatibles con el gálibo de implantación de obstáculos, dado que el 

cumplimiento de la IFG de 2015 no era obligatorio para las infraestructuras preexistentes a su 

entrada en vigor. 

Teniendo en cuenta estos hechos, cabe concluir que los pliegos para el suministro de trenes de AM 

contenían una prescripción técnica de imposible ejecución, al exigirse, por un lado, que los trenes 

respetaran los gálibos GED10 y GEE10 y, por otro, que pudieran circular por todas las vías de AM 

de la RFIG, condiciones incompatibles entre sí respecto de las vías de AM que no habían sido 

implantadas o acondicionadas con posterioridad a la entrada en vigor en 2015 de la IFG, por lo que, 

según los términos establecidos en estos mismos pliegos de condiciones, se encontraban incursos 

en causa de resolución. El propio Informe de auditoría del MITMA, aprobado el 27 de julio de 2023, 

reconoce en varias ocasiones que las prescripciones técnicas que acompañaban a los pliegos eran 

de imposible cumplimiento, y que la aplicación de los gálibos de referencia llevaba a incumplir 
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algunos de los requisitos excluyentes que se establecieron para poder participar en el procedimiento 

de licitación.6 

Por otra parte, los pliegos no contemplan esta causa de resolución como “opcional”, como sí ocurre 

con otras causas que determina, y requieren para llevar a efecto la resolución del contrato la simple 

notificación de RENFE VIAJEROS al contratista. A pesar de ello, como se expone en los apartados 

siguientes, la Entidad pública fiscalizada no procedió en ningún momento a la resolución del 

contrato.7 

Además, la mencionada inclusión de una prescripción técnica de imposible ejecución en los pliegos 

constituiría base suficiente para considerar que aquellos pudieran haber incurrido en un vicio de 

nulidad de pleno derecho, en aplicación de las previsiones contenidas en el artículo 47.c) de la 

LPACAP, al contener un objeto de contenido imposible, circunstancia que, de acuerdo con el 

artículo 321 de la LCSP, puede dar lugar a que el MITMA se plantee su revisión de oficio aplicando 

el procedimiento establecido al efecto en la LPACAP. Este posible vicio de nulidad afectaría al 

procedimiento de licitación y de adjudicación del contrato, lo que, en su caso, haría ineficaz su 

formalización.8 

 

 

6 RENFE VIAJEROS alega que respetar los gálibos GEE10 y GED10 y poder circular por toda la RAM no son condiciones 

incompatibles entre sí, dado que los gálibos determinan unos contornos máximos y que, por tanto, establecer un gálibo 

más restrictivo no implica no respetar los gálibos establecidos en los pliegos. Sin embargo, en la modificación del contrato 

suscrita el 5 de noviembre de 2024 se hace referencia expresa a que, como la IFG de 2023 admitía el método comparativo 

en aquellos casos que la infraestructura fuera incompatible con el material rodante diseñado según los contornos de 

referencia GEE10 y GED10, procedía la modificación del objeto del contrato, es decir, la modificación se justificó por la 

imposibilidad de aplicar los gálibos exigidos en los pliegos para el diseño de los trenes; si se hubiera admitido la aplicación 

de un gálibo más restrictivo, RENFE VIAJEROS no hubiera tenido que modificar el contrato. Por otra parte, el Informe de 

auditoría del MITMA, coincidente con la opinión de este Tribunal, afirma que, si se aplicasen las condiciones establecidas 

en el contrato para el cálculo del gálibo GEE10, el tren resultante incumpliría los requisitos técnicos excluyentes 

establecidos en el procedimiento de licitación. Cabe añadir que a la auditoría del MITMA se acompaña una comunicación 

remitida por RENFE OPERADORA a ADIF el 22 de febrero de 2022 donde se reconoce expresamente que “…en el 

proceso de licitación de los nuevos trenes se solicitó, y así se está exigiendo en fase proyecto, que las nuevas unidades 

para la red RAM cumplan con los gálibos GEE10 (con pantógrafo subido) y GED10 (con pantógrafo bajado)…”. En 

definitiva, todos los hechos expuestos confirman que los pliegos exigían el cumplimiento de los gálibos GEE10 y GED10 

y no admitían la posibilidad de aplicar un gálibo más restrictivo. 

7 RENFE VIAJEROS hace referencia en sus alegaciones a la causa de resolución “imposibilidad sobrevenida de ejecutar 

la prestación en los términos inicialmente pactados” que se contempla en sus instrucciones de contratación a las que se 

remite la condición particular 39 del pliego. Sin embargo, la imposibilidad de ejecutar el objeto del contrato en ningún caso 

puede considerarse “sobrevenida”, dado que las dimensiones de las infraestructuras por donde tenía que circular el 

material rodante ya eran ciertas y conocidas con anterioridad a la elaboración de los pliegos. En este Informe se apela a 

la causa de resolución “la imposibilidad legal o física de realizar el objeto del contrato” contemplada en el pliego de 

condiciones generales de RENFE VIAJEROS “para los contratos de fabricación y entrega de material rodante” a la que 

se refiere la condición particular 39.1 del pliego que rige esta contratación, que se anexa y se declara aplicable. 

8 RENFE VIAJEROS alega que el expediente fiscalizado no se rige por la LCSP sino por la Ley 31/2007 y que, por tanto, 

no es aplicable el régimen de invalidez y el procedimiento de revisión de oficio contemplado en la LCSP, sino el artículo 

109 de la Ley 31/2007. Sin embargo, el artículo 41 de la LCSP, incluido en el Libro I y, por tanto, aplicable a todas las 

entidades del sector público, establece que, a los efectos de la Ley, tendrán la consideración de actos administrativos los 

actos de preparación y los de adjudicación de las entidades del sector público que no tengan la consideración de 

administración pública, y que su revisión de oficio procederá conforme a lo dispuesto en el Capítulo I del Título V de la 

Ley 39/2015. El artículo 109 de la Ley 31/2007 al que hace referencia RENFE VIAJEROS en su alegación regula las 

“causas de nulidad especial” derivadas del incumplimiento de las prescripciones contenidas en el citado cuerpo legal, lo 

que no excluye la aplicación del régimen general contenido en la LCSP. 
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RENFE VIAJEROS manifestó durante los trabajos de fiscalización que incluyó en los pliegos la 

observancia de la IFG porque así le obligaba la Declaración de Red formulada por el Administrador 

de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), vigente en ese momento. La Declaración de Red se 

encuentra regulada en el artículo 32 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario, 

en el que se determina que “La declaración sobre la red expondrá las características de la 

infraestructura puesta a disposición de las empresas ferroviarias e informará sobre la capacidad y 

condiciones técnicas de cada tramo de la red y sobre las condiciones de acceso a la misma”, siendo 

los administradores de infraestructuras ferroviarias los obligados a aprobarla, publicarla y 

actualizarla. En la Declaración de Red vigente en el año 2019 se hacía referencia a la IFG, afirmando 

que su observancia garantiza la seguridad de la circulación ferroviaria, al evitarse las interferencias 

entre los vehículos y de estos con la infraestructura, pero sin exigir su aplicación obligatoria “en todo 

caso”, pues ello sería contrario a la seguridad ferroviaria que se pretende garantizar y supondría 

modificar irregularmente el ámbito de aplicación de la IFG que, como ya se ha expuesto con 

anterioridad, en líneas de AM se circunscribe a los gálibos nuevos a aplicar en las vías nuevas o 

acondicionadas, no contemplando los gálibos históricos, que serían los aplicables a los trenes objeto 

de este contrato.9 

 
II.2.2.2. DEFINICIÓN DEL DOCUMENTO TÉCNICO DEL TREN (DTT) 

Durante el periodo comprendido entre el 6 de agosto de 2020, fecha de entrada en vigor del contrato 

y el 29 de diciembre de ese mismo año, fecha de su formalización, se produjeron cinco reuniones 

entre RENFE VIAJEROS y el adjudicatario para definir el DTT de ambos lotes, de las que se levantó 

la correspondiente acta, celebrándose entre el 23 de octubre (primera reunión) y el 18 de diciembre 

(última antes de la formalización del contrato). A la primera reunión con el adjudicatario no acudió 

RENFE VIAJEROS sino personal de Renfe Fabricación y Mantenimiento, S.M.E., S.A. (actualmente, 

Renfe Ingeniería y Mantenimiento S.M.E., S.A.), como equipo técnico que iba a asumir el 

seguimiento de los dos proyectos de AM, incluido el Lote 2, de trenes alpinos para el tramo Cercedilla-

Cotos, cuya línea también era de la citada anchura. En el resto de las reuniones, además del 

adjudicatario, asistieron representantes de RENFE VIAJEROS y de RENFE-OPERADORA. En la 

fiscalización se ha constatado que en ninguna de las reuniones se trató el tema de los gálibos del 

Lote 1 y que, por el contrario, sí se trató de los gálibos del tramo Cercedilla-Cotos correspondiente 

al Lote 2 en la tercera, cuarta y quinta reunión. 

Solicitud de información por el adjudicatario a ADIF 

De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA de 27 de julio de 2023, en paralelo a la 

celebración de estas reuniones para definir el DTT, el adjudicatario estaba solicitando información 

a ADIF, en concreto entre los meses de octubre de 2020 y febrero de 2021. En la información 

intercambiada entre ambos sí hay referencia al tema de los gálibos. Al Informe de auditoría del 

 

9 RENFE VIAJEROS hace referencia a una licitación de compra de locomotoras realizada por ADIF que debían prestar 

servicio en la RFIG de AM, publicada en marzo de 2022, en la que, según alega, se requirieron los mismos requisitos que 

puso RENFE VIAJEROS en su especificación técnica. No obstante, la entidad fiscalizada omite que las especificaciones 

técnicas del citado expediente de ADIF fueron rectificadas en una nota aclaratoria publicada en la Plataforma de 

Contratación del Sector Público el 26 de abril de 2022, en la que se determina que, dado que la red de AM es anterior a 

la publicación de la IFG, no le es aplicable lo que en ella se especifica en lo referente a la infraestructura, por lo que para 

garantizar la inscripción de las locomotoras en todas las líneas de AM, se debía aplicar el método comparativo. 
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MITMA se acompañan distintos documentos con pantallazos de correos y carpetas compartidas 

entre ADIF y el adjudicatario de los que se desprende que, el 6 de noviembre de 2020, se compartió 

entre ambas partes una carpeta denominada “resumen gálibos adjudicatario”, que contenía 

información sobre varias líneas de la RAM de la zona Norte por las que iban a circular los trenes 

objeto del contrato. De dicha información se deduce que había múltiples interferencias entre la 

infraestructura (túneles y andenes) y los gálibos de referencia GEE10 y GED10 exigidos en los 

pliegos, haciéndose evidente en ese momento que era imposible que los trenes que se estaban 

diseñando con los gálibos de referencia citados pudieran circular por las líneas de la RAM. Hay que 

recordar que en esa fecha (6 de noviembre de 2020) el adjudicatario todavía no había formalizado 

el contrato y que estaba manteniendo reuniones con RENFE VIAJEROS para la definición del DTT. 

De hecho, ese mismo día 6 de noviembre se celebró una y las siguientes tuvieron lugar el 20 de 

noviembre y el 4 y el 18 de diciembre, reuniones en cuyas actas no consta que se mencionara nada 

sobre los gálibos del Lote 1 sino que solo se trataron los gálibos del Lote 2. A pesar de todo ello, se 

formalizó el contrato del 29 de diciembre de 2020. 

Es importante añadir que, de acuerdo con las bases de datos históricas de contratos rendidos al 

Tribunal de Cuentas, el adjudicatario ya había ejecutado con anterioridad contratos para el 

suministro de trenes de AM de la RFIG para FEVE, que se extinguió el 31 de diciembre de 2012, 

subrogándose RENFE-OPERADORA en sus derechos y obligaciones correspondientes a la 

prestación de los servicios de transporte y el mantenimiento de su material rodante, servicios que 

finalmente se integraron en el objeto social de RENFE VIAJEROS. En concreto, el adjudicatario, en 

UTE con otra empresa, formalizó el 12 de diciembre de 2007 un contrato con FEVE para la 

fabricación y suministro de doce unidades de trenes de tracción diésel, cuyo objeto fue ampliado 

posteriormente el 19 de diciembre de 2008 y el 14 de septiembre de 2009, y que incluía unidades 

de tren de las series 2700 (de tracción diésel) y 2900 (de tracción eléctrica), que debían poder 

circular por líneas de AM de titularidad de FEVE, acompañándose al pliego de prescripciones 

técnicas del contrato los gálibos estático y cinemático que debía cumplir el material rodante y los 

parámetros principales de las vías que gestionaba FEVE. Como se pone de manifiesto en el epígrafe 

II.3.1. de este Informe, correspondiente a la ejecución del contrato de suministro de trenes de AM, 

los trenes de la serie 2700 estaban circulando por los tramos por los que debía circular el material 

rodante que constituía su objeto y son los que finalmente se tomaron como referencia para calcular 

el gálibo, de lo que se deduce que el adjudicatario estaba en condiciones de conocer, cuando acudió 

a la licitación, que los gálibos que debían aplicarse a esas líneas de AM no eran los recogidos en 

los pliegos. 

Los trenes suministrados por el adjudicatario a FEVE son actualmente propiedad de RENFE 

VIAJEROS, por lo que esta entidad podría haber tenido conocimiento de esta información con la 

simple consulta de sus bases de datos; sin embargo, actuó como si ignorara los gálibos y demás 

exigencias incluidas en los acuerdos suscritos para adquirir los trenes de las series 2900 y 2700, 

actualmente de su propiedad, lo que pone de manifiesto una significativa deficiencia en su gestión 
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que, como se expone en los siguientes apartados, tuvo importantes consecuencias que, con una 

debida diligencia, se podrían haber evitado.10 

Por otra parte, la Orden FOM 167/2015, de 6 de febrero, por la que se regulan las condiciones para 

la entrada en servicio de subsistemas de carácter estructural, líneas y vehículos ferroviarios, que 

estuvo en vigor hasta el 31 de octubre de 2020 y, por tanto, durante la fase de preparación y licitación 

del expediente, regulaba un procedimiento con dos fases: 

1. º- Una primera fase en la que la AESF debía otorgar una autorización para la puesta en servicio 

de un vehículo ferroviario. La solicitud podía ser presentada tanto por el fabricante como por la 

empresa ferroviaria. 

2. º- Una segunda fase en la que era responsabilidad de la empresa ferroviaria la formación del tren 

y garantizar que dicho tren era compatible con la ruta por la que iba a circular. Añade que, para 

garantizar la compatibilidad del tren con la ruta, la empresa ferroviaria debería disponer de la 

información precisa a través del Registro de Infraestructuras definido en la Decisión 

2011/633/UE y, en tanto el Registro no esté totalmente operativo, la empresa ferroviaria podría, 

o bien delegar dicha comprobación en el administrador de infraestructuras (es decir, ADIF) 

previo acuerdo entre ambas partes, o bien, solicitar de ADIF la información necesaria, que 

debería ser remitida en el plazo de un mes desde la solicitud. 

De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, con carácter previo a la redacción de los pliegos, 

RENFE VIAJEROS no consultó el Registro de Infraestructuras y tampoco solicitó de ADIF ninguna 

información, a pesar de que los gálibos establecidos en los pliegos condicionaban la compatibilidad 

del tren con la ruta por la que iba a circular, no garantizando previamente la citada compatibilidad, 

lo que hubiera sido lo diligente por parte de la empresa ferroviaria. 

Por último, como ya se ha expuesto al inicio de este epígrafe II.2.2, en el pliego de condiciones 

administrativas particulares del contrato se incluyeron unas especificaciones técnicas que atribuían 

al adjudicatario la responsabilidad de cumplir los requisitos exigidos por las autoridades 

competentes, conseguir las autorizaciones y certificaciones necesarias, obtener la homologación de 

los trenes y, en fin, obtener de las autoridades competentes y de los responsables de la 

infraestructura todos los datos adicionales que resultaran necesarios para la ejecución del contrato, 

exigencias que RENFE VIAJEROS invocó frente al MITMA, y reiteró ante este Tribunal, para 

justificar por qué no solicitó información alguna a ADIF en la fase de preparación de los pliegos. No 

obstante, tomando en consideración que la autoría de los pliegos resulta atribuible en exclusividad 

a RENFE VIAJEROS, en su condición de ente contratante y competente para la licitación del 

contrato, y que los mismos contenían prescripciones técnicas de imposible ejecución que a la postre 

harían inviable que el adjudicatario llegara a conseguir las autorizaciones y certificaciones 
 

10 Afirma RENFE VIAJEROS en alegaciones que el material traspasado por FEVE carecía de un plan de mantenimiento 

y que tampoco disponía de los acuerdos a los que se refiere el Informe, aunque reconoce tener los “contratos de 

adquisición”. Cabe precisar que no se trata de varios contratos sino de un solo contrato modificado en dos ocasiones y 

que el pliego de prescripciones técnicas formaba parte de aquellos, luego RENFE VIAJEROS confirma en sus alegaciones 

que tenía esa información. Además, la Disposición Adicional Cuarta de la Orden FOM 167/2015 dispone que todo titular 

de material rodante proveniente de FEVE disponía de dos años para presentar a la autoridad responsable de seguridad 

ferroviaria los datos identificativos del vehículo, un plan de mantenimiento de aquel y la acreditación de que el vehículo 

estaba autorizado para prestar el servicio antes del 1 de enero de 2013, de lo que cabe deducir que RENFE VIAJEROS 

se encontraba en posesión de toda la información necesaria sobre los gálibos de las infraestructuras de las vías de AM. 
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necesarias para la homologación de los trenes que se comprometía a fabricar, debe calificarse del 

todo ineficaz el desplazamiento de responsabilidad que RENFE VIAJEROS pretendía con las 

expuestas condiciones administrativas particulares, lo que permite mantener que la responsabilidad 

recae de forma exclusiva sobre la entidad pública fiscalizada.11 

A mayor abundamiento debe afirmarse que dicho traslado de responsabilidad resulta incompatible 

con las obligaciones que RENFE VIAJEROS asume frente a los usuarios de los servicios que está 

obligada a prestar garantizando, en este particular, la idoneidad del material rodante utilizado al 

efecto, lo que lleva a calificar dicha traslación de responsabilidad como una práctica contraria a los 

principios de buena gestión, tal y como afirmó el MITMA en la auditoría a la que se ha hecho 

referencia en párrafos precedentes. 

 
II.2.3. Adquisición de trenes alpinos (Lote 2): pliegos y DTT 

 
II.2.3.1. PLIEGOS QUE RIGIERON LA CONTRATACIÓN 

De acuerdo con las especificaciones técnicas que acompañaban a los pliegos de condiciones 

administrativas particulares como Anexo V, también en este caso se atribuía toda la responsabilidad 

al adjudicatario de cumplir con los requisitos exigidos por las autoridades competentes, de conseguir 

las autorizaciones y certificaciones necesarias, de obtener la homologación de los trenes y de 

buscar y obtener de las autoridades competentes y de los responsables de la infraestructura todos 

los datos adicionales que consideraran necesarios. 

Además, según las mencionadas especificaciones técnicas, debería respetarse el gálibo GEE10 

contemplado en la IFG de 2015, a pesar de que la Instrucción excluye expresamente de su ámbito 

de aplicación a la línea Cercedilla-Cotos. No obstante, esta contradicción se superó en los pliegos 

al añadir que “En todo caso, el gálibo a respetar por los Trenes será el necesario para poder circular 

por el tramo catalogado 01-116-Cercedilla-Los Cotos” y especificar que “RENFE podría aceptar 

gálibos mayores, siempre que el Licitador demuestre que el contorno del tren ofertado en todas las 

condiciones de explotación es igual o mejor que el de los vehículos existentes de la serie 442 y es 

válido para la línea”. 

Como en el caso anterior, el licitador debía entregar el cálculo del gálibo con la oferta, lo que hizo 

aplicando una comparativa con los trenes que circulaban por esa línea de la serie 442. A diferencia 

del Lote 1, en el caso de los trenes alpinos en los pliegos no se estableció como condición 

excluyente el cumplimiento de los gálibos GEE10 y GED10, sino que se admitió la posibilidad de 

“aceptación por el Licitador del criterio del gálibo referido a los trenes y línea existentes”. 

 

11 RENFE VIAJEROS alega que no puede incluir en sus pliegos todos los requisitos técnicos que se deben considerar en 

la fabricación de un tren, dada la complejidad normativa a la que están sometidos, por lo que solo establece unas 

características técnicas mínimas, delegando en el adjudicatario el cumplimiento de todos los demás requerimientos que 

resulten necesarios. Cita la atribución de responsabilidad al Constructor que ADIF realizó en las especificaciones técnicas 

de la licitación de la compra de locomotoras, publicada en marzo de 2022, pretendiendo equipararlas con las establecida 

por RENFE VIAJEROS; sin embargo, debe aclararse que ADIF solo delegó en el Constructor el cumplimiento de los 

requisitos necesarios para obtener la autorización para la puesta en servicio de las locomotoras en todas las líneas 

exigidas, una autorización que, como ya se menciona en la página 20 de este Informe, según la Orden FOM 167/2015 

podía ser solicitada tanto por el fabricante como por la empresa ferroviaria. Por el contrario, RENFE VIAJEROS trasladó 

toda la responsabilidad al adjudicatario, sin limitarla a la autorización de prestación de servicio. 
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En definitiva, todas las condiciones hasta ahora expuestas suponen la aplicación del “método 

comparativo” para el cálculo del gálibo del Lote 2, que consiste en tomar como referencia para el 

cálculo del gálibo un tren que en ese momento esté circulando por la vía. Es necesario en este punto 

señalar que, incomprensiblemente, en el Lote 1 RENFE VIAJEROS no contempló la aplicación del 

método comparativo, como se expone en el epígrafe II.3.1, y que lo consideraba de imposible 

aplicación por falta de habilitación normativa 

 
II.2.3.2. DEFINICIÓN DEL DOCUMENTO TÉCNICO DEL TREN (DTT) 

Como se ha puesto de manifiesto en el subepígrafe II.2.2.2 referido al Lote 1, durante el periodo 

comprendido entre el 6 de agosto de 2020 (fecha de entrada en vigor del contrato) y el 29 de 

diciembre de ese mismo año (fecha de su formalización) se produjeron cinco reuniones entre 

RENFE VIAJEROS y el adjudicatario para definir el DTT. 

De acuerdo con el acta de la tercera reunión (celebrada el 20 de noviembre de 2020), el adjudicatario 

manifestó que había que realizar unas pruebas para hacer verificaciones del gálibo del tramo 

Cercedilla-Cotos, dado que en la fase de oferta se habían basado en el escaneado de la Unidad de 

Tren 44212, ante la ausencia de información. Además, el adjudicatario informó de que habían 

coincidido en la visita a este tramo con ADIF, que se encontraba reconociéndolo con objeto de 

abordar el proyecto de renovación de la línea. No obstante, en la fiscalización se ha comprobado que 

el proyecto de renovación de la línea no se licitó hasta 2023 y no comenzó a ejecutarse hasta mayo 

de 2024, lo que tuvo importantes consecuencias que se exponen en el epígrafe II.3.2 de este Informe. 

En la cuarta reunión, que tuvo lugar el 4 de diciembre de 2020, RENFE VIAJEROS puso de 

manifiesto la necesidad de contar con ADIF para determinar el gálibo del Lote 2 en la fase de 

proyecto de renovación de la línea y alcanzar un compromiso para su mantenimiento posterior, 

necesidad de coordinación con ADIF que, sin embargo, no se manifestó en ninguna de las reuniones 

sobre el Lote 1. 

 
II.3. EJECUCIÓN DE LOS CONTRATOS 

 
II.3.1. Contrato para el suministro de trenes de AM (Lote 1) 

 
II.3.1.1. SEGUIMIENTO DE LA EJECUCIÓN DEL CONTRATO 

Reuniones de seguimiento del contrato celebradas en 2021. 

Durante el ejercicio 2021, RENFE VIAJEROS y el adjudicatario celebraron nueve reuniones de 

seguimiento, a las que también asistieron representantes de RENFE OPERADORA. 

De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, el 27 de enero de 2021, en una reunión 

organizada por la AESF del grupo de trabajo para el desarrollo de la especificación técnica de la 

infraestructura a la que asistieron personal de ADIF y de RENFE VIAJEROS, se comentó que podría 

 

12 La serie 442 es una serie de trenes autopropulsados de tracción eléctrica y de AM que prestaron servicio en este tramo 

hasta 2024, cuya propiedad en un principio fue de FEVE y, tras su extinción, pasó a RENFE VIAJEROS. 
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haber una serie de puntos en los que la infraestructura RAM podría no cumplir con los gálibos 

GEE10 y GED10. A pesar de que RENFE VIAJEROS se reunió con el adjudicatario el 29 de enero 

y el 12 de febrero de 2021, no fue hasta la reunión de seguimiento del siguiente 26 de febrero 

cuando comunicó al adjudicatario que “ha llegado a su conocimiento un rumor que indica que podría 

haber una serie de puntos en que la infraestructura podría no cumplir los gálibos GEE10/GED10” e 

informó de que había solicitado aclaración al respecto a ADIF pero que todavía no tenía información 

oficial de ADIF ni ningún detalle de los posibles puntos conflictivos para poder tomar decisiones. 

Sin embargo, en la fiscalización se ha comprobado que RENFE VIAJEROS sí tenía información a 

esa fecha (26 de febrero de 2021), dado que había solicitado a ADIF información sobre los gálibos 

el 17 de febrero de 2021 y su solicitud había sido contestada por ADIF el 19 de febrero siguiente. 

En su contestación, ADIF puso de manifiesto que la IFG de 2015, según se indica en su apartado 

1.2.2, “es de aplicación a la definición del gálibo de implantación de obstáculos a considerar en los 

proyectos de líneas ferroviarias de nueva construcción o de acondicionamiento de las existentes 

integradas en la RFIG”, a lo que añadió que la red de AM gestionada por ADIF discurre por una 

infraestructura de finales del siglo XIX y principios del XX, “por lo que difícilmente puede serle de 

aplicación lo dispuesto en la citada Instrucción”, confirmando los resultados expuestos en el epígrafe 

II.2.2 del presente Informe. ADIF acompañó a su contestación un enlace a un estudio realizado 

durante los años 2018 y 2019 para conocer el estado de dichos gálibos, que había puesto de 

manifiesto numerosas ubicaciones donde no se cumplían los contornos de referencia GEE10 y 

GED10. En definitiva, en la citada reunión de seguimiento de 26 de febrero de 2021, tanto RENFE 

VIAJEROS como el adjudicatario tenían información cierta sobre los gálibos aplicables a los trenes 

del Lote 1 y, sin embargo, RENFE VIAJEROS, que debía haber procedido en ese momento a 

resolver el contrato al tener conocimiento de la imposibilidad de ejecutar su objeto en los términos 

establecidos en él, se refirió a ello como “rumor” pendiente de confirmar por ADIF, a lo que el 

adjudicatario alegó que seguiría con el diseño del Proyecto tal y como se especificaba en los pliegos 

y que “el escenario de modificar las dimensiones de los trenes especificados tendría unas 

consecuencias muy importantes en el proyecto”. 

De acuerdo con las actas de las reuniones de seguimiento del contrato, no se volvió a tratar la 

cuestión de los gálibos del Lote 1 hasta el 22 de septiembre de 2021, en una reunión en la que 

RENFE VIAJEROS informó al adjudicatario que el día anterior había tenido una reunión con ADIF, 

la AESF y el MITMA en la que le trasladaron que la mejor forma de solucionar el problema sería 

utilizar el “método comparativo” recogido en las normas UNE-EN 1527313, utilizando un vehículo de 

referencia que circulase por la infraestructura actual, como por ejemplo la serie 2700. La AESF 

consideraba que bastaría amparar esta solución con la emisión por su parte de una “nota técnica”; 

sin embargo, RENFE VIAJEROS consideraba necesaria una mayor cobertura legal mediante la 

modificación de la Orden FOM/1630/2015 por la que se había aprobado la IFG. La AESF presentó 

un escrito en esta reunión en el que afirmaba que el “método comparativo” incorporado en la norma 

 
 
 
 
 

 

13 La norma UNE-EN 15273 de la Asociación Española de Normalización, establece las reglas para la determinación de 

los gálibos en aplicaciones ferroviarias, garantizando la compatibilidad entre el material rodante y la infraestructura. 
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UNE-EN 15273 era aplicable, aunque no estuviera reconocido expresamente en la Orden 

FOM/1630/2015, cuya modificación no resultaba necesaria. 14 

Conviene recordar en este punto que los trenes de la serie 2700 habían sido parte del objeto del 

contrato que el adjudicatario, en UTE con otra empresa, suscribió con FEVE en 2007 (modificado 

en 2008 y 2009), al que se hace referencia en el subepígrafe II.2.2.2 de este Informe; y, también, 

que en el Lote 2 de este expediente, como se expone en el epígrafe II.2.3, se había admitido para 

calcular el gálibo de los trenes alpinos tomar como referencia los trenes que en ese momento 

circulaban por esa línea de la serie 442, lo que supone la aplicación del “método comparativo” 

recogido en la norma UNE-EN 15273. En definitiva, RENFE VIAJEROS podría haber acudido al 

“método comparativo” en la fase de preparación de los pliegos para calcular el gálibo del Lote 1, 

igual que lo hizo para el cálculo del gálibo en los trenes alpinos, no habiéndose obtenido en los 

trabajos de fiscalización justificación alguna que amparase el hecho de que una empresa ferroviaria, 

que debe garantizar la compatibilidad de sus trenes con la ruta por la que deben circular, 

desconociera la imposibilidad de aplicar la IFG a unas vías de AM no modificadas y existentes desde 

hace más de un siglo por las que estaban circulando trenes de su propiedad. 

En esta misma reunión de seguimiento del 22 de septiembre de 2021, RENFE VIAJEROS pidió al 

adjudicatario, por primera vez, que le remitiera las solicitudes de información que había realizado a 

ADIF. El adjudicatario las entregó el 8 de octubre de 2021, según la documentación que acompaña 

al Informe de auditoría del MITMA, incluyendo un correo electrónico recibido de ADIF el 6 de 

noviembre de 2020 con toda la información sobre los gálibos como ya se ha expuesto en el 

subepígrafe II.2.2.2. Es decir, el 8 de octubre de 2021, RENFE VIAJEROS tuvo constancia de que, 

antes de formalizar el contrato, el adjudicatario había tenido conocimiento de la imposibilidad de 

aplicar los gálibos establecidos en los pliegos y, a pesar de ello, siguió sin acordar la resolución del 

contrato y nada puso de manifiesto sobre este asunto en las reuniones de seguimiento que se 

siguieron desarrollando entre ambas partes durante los años 2022 y 2023. 

En relación con el resto de las reuniones de seguimiento 

Desde el 22 de septiembre de 2021 hasta el 4 de octubre de 2023 tuvieron lugar veintidós reuniones 

de seguimiento más, de las que se levantaron las correspondientes actas. A continuación, se 

expone un breve resumen del contenido de aquellas en las que se trató el problema de los gálibos 

del Lote 1: 

a) Acta la reunión de seguimiento del 12 de enero de 2022: Se dejó constancia de que el 

adjudicatario había presentado a RENFE VIAJEROS en el mes de diciembre de 2021 el “método 

comparativo” y que se encontraba a la espera de que lo analizara junto con la AESF y el MITMA 

y le dieran indicaciones. De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, durante los meses 

de enero a marzo de 2022, RENFE VIAJEROS y el adjudicatario mantuvieron distintas reuniones 

de trabajo en las que el adjudicatario presentó las adaptaciones necesarias para 

 

 

14 En sus alegaciones, RENFE VIAJEROS identifica la nota técnica que propone emitir en un futuro la AESF con el escrito 

que la Agencia presentó en la reunión del 22 de septiembre de 2021, argumentando que el citado escrito no servía para 

amparar el método comparativo. Sin embargo, en el Informe en ningún momento se confunden ambos documentos ni se 

afirma que el escrito presentado por la AESF en la reunión era la nota técnica que amparaba el uso del método 

comparativo. 
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pasar de la sección GED10/GEE10 a la sección del S/2700, lo que implicaría reducciones en los 

trenes y la pérdida de 17 plazas de las 241 previstas. 

El Informe de auditoría también hace referencia a una reunión mantenida entre RENFE 

VIAJEROS y la AESF el 31 de marzo de 2022 en la que ambas mantenían su discrepancia sobre 

la cobertura necesaria para poder aplicar el “método comparativo”, defendiendo la primera la 

modificación de la IFG y la segunda la emisión de una “nota técnica”. Añade que el 27 de abril 

se celebró una reunión entre RENFE VIAJEROS y el MITMA en la que el Ministerio le solicitó 

una alternativa al “método comparativo” que RENFE presentó en una reunión posterior que tuvo 

lugar el 28 de julio de 2022, a la que asistió también la AESF, y en la que se descartó la 

alternativa al conducir al diseño de un tren más pequeño o estrecho, en el que se perdería un 

número significativo de plazas, incumpliéndose con ello requisitos excluyentes sobre capacidad 

y dimensiones de los trenes que se incluyeron en la licitación del expediente. 

b) Acta de la reunión de seguimiento que tuvo lugar el 8 de junio de 2022: RENFE VIAJEROS 

manifestó que, como el proyecto presentado por el adjudicatario no se ajustaba a la realidad, no 

podía considerarse aprobado, condición necesaria para liberar el pago del segundo hito, que 

exigía que el proyecto estuviera aprobado y elevado a definitivo a los dieciocho meses de la 

firma del contrato. Esta opinión no fue compartida por el adjudicatario, que manifestó que había 

entregado el proyecto a los dos meses de la firma del contrato y que se encontraba a la espera 

de que RENFE VIAJEROS desbloqueara el proyecto y haciendo trabajos que deberían poder 

cobrarse. 

c) Acta de la reunión de seguimiento de 6 de octubre de 2022: RENFE VIAJEROS volvió a solicitar 

al adjudicatario que le entregara un documento explicativo de la validación del gálibo del Lote 1 

en base al “método comparativo” con objeto de remitírselo a la AESF y a ADIF para que 

confirmaran si el procedimiento era aceptable para los nuevos trenes, sin hacer ninguna 

referencia al documento ya presentado por el adjudicatario en diciembre de 2021 que tenía este 

mismo objeto y en el que, según el Informe de auditoría del MITMA, habían estado trabajando 

ambas partes. Esta reiteración de la solicitud por parte de RENFE VIAJEROS de una 

documentación ya entregada diez meses antes por el adjudicatario, difícil de comprender, 

generó más demora en la determinación del gálibo del Lote 1. 

d) Acta de la reunión de seguimiento que tuvo lugar los días 2 y 3 de noviembre de 2022: Se puso 

de manifiesto que el adjudicatario había preguntado por el avance de las reuniones entre RENFE 

VIAJEROS, ADIF y el MITMA para desbloquear el Lote 1, a lo que RENFE VIAJEROS contestó 

que no tenía información. De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, desde el mes de 

octubre hasta el final de año 2022, RENFE VIAJEROS y el adjudicatario habían seguido 

trabajando en un análisis del “método comparativo” para su posterior estudio por ADIF y la 

AESF, pero tales avances no se reflejaron en las actas de las reuniones de seguimiento. 

e) Acta de la reunión de seguimiento que tuvo lugar el 19 de abril de 2023: Se dejó constancia de 

que, dada la indefinición del gálibo del Lote 1, el estado del proyecto se estaba tratando en 

reuniones específicas entre las partes involucradas, sin hacer ninguna referencia al documento 

con la validación del gálibo presentado por el adjudicatario en diciembre de 2021 ni al solicitado 
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por RENFE VIAJEROS al adjudicatario el 6 de octubre de 2022 con el mismo objeto. Tampoco 

existe soporte documental de las citadas reuniones específicas15. 

f) Acta de la reunión de seguimiento celebrada el 14 de junio de 2023: Se recoge idéntica mención 

a la recogida en el acta de abril de 2023. 

 
II.3.1.2. PAGOS REALIZADOS POR RENFE VIAJEROS AL ADJUDICATARIO 

El 25 de febrero de 2021, RENFE VIAJEROS abonó al adjudicatario el primer hito de facturación 

establecido en los pliegos, consistente en el 10 % del importe total del suministro a la entrega de la 

documentación acreditativa de la adquisición de las materias primas necesarias para la elaboración 

de las estructuras de caja de los trenes de AM, por un importe de 16.224.589,84 euros más el 

Impuesto sobre el Valor Añadido (IVA) correspondiente. Sin embargo, en la fiscalización se ha 

comprobado que el documento acreditativo de adquisición de materias primas presentado por el 

adjudicatario no es una adquisición en firme, sino el compromiso suscrito con un proveedor para el 

suministro de tales materiales en el periodo comprendido entre julio 2021-diciembre 2022, del que 

no hay constancia que se haya ejecutado. 

En relación con dicho pago resulta significativo poner de manifiesto que, en el Convenio suscrito 

con las Comunidades Autónomas afectadas el 20 de febrero de 2023, el MITMA dejó constancia de 

que el contrato no había producido ningún gasto público, lo que, a la vista del antedicho desembolso, 

no se ajustaba a la realidad. 

 
II.3.1.3. MODIFICACIÓN DEL CONTRATO 

Como se menciona en el inicio del subapartado II.2 del presente Informe, el 20 de febrero de 2023, 

el MITMA reconoció, en un acuerdo alcanzado con los Presidentes de las Comunidades Autónomas 

de Asturias y Cantabria que, a esa fecha, no se había construido ni proyectado ningún tren del Lote 

1 y puso de manifiesto que era necesario elaborar, junto a la empresa adjudicataria del contrato, un 

calendario detallado de los trabajos a realizar y las entregas de los trenes. Se comprometió a aplicar 

la cláusula contractualmente prevista para ampliar el número de trenes en siete más, de manera 

que el total de unidades contratadas pasase a ser de treinta y ocho trenes. También se comprometió 

a formalizar nuevos contratos para garantizar la renovación total de la flota de trenes en las 

Comunidades Autónomas afectadas. Este Convenio no tuvo reflejo en las reuniones de seguimiento 

que celebraron RENFE VIAJEROS y el adjudicatario en los meses de abril y junio de 2023. 

De acuerdo con los pliegos y el contrato formalizado el 29 de diciembre de 2020, el 6 de mayo de 

2024 vencía el plazo para la entrega provisional del último tren, sin embargo, no fue hasta el 17 de 

septiembre de 2024 cuando RENFE VIAJEROS y el adjudicatario suscribieron un acuerdo para 

modificar los términos del contrato, incluyendo el “método comparativo” para el cálculo del gálibo de 

los trenes de AM (Lote 1). La propuesta de modificación, aprobada por el Presidente en 

representación del Consejo de Administración de RENFE VIAJEROS el 26 de septiembre de 2024, 

 

15 RENFE VIAJEROS afirma en sus alegaciones que, una vez se detectó la situación, se decidió por ADIF, AESF, CAF y 

la propia RENFE VIAJEROS establecer un grupo de trabajo, llevándose a cabo numerosas reuniones celebradas en 

distintas fechas entre la primera mitad del año 2021 y el 12 de enero de 2023; y añade que, una vez que se produjo la 

modificación de la IFG, se celebraron distintas reuniones a partir del 17 de febrero de 2023, pero sin aportar ningún soporte 

documental de las citadas reuniones que permita constatar su veracidad. 
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está basada en circunstancias sobrevenidas en el proceso de diseño y fabricación de los trenes de 

AM contratados y en la modificación normativa de la IFG que tuvo lugar el 15 de febrero de 2023 

que, según defendía, permite el uso del “método comparativo” y habilita, consiguientemente, a la 

modificación de las características de los trenes contratados. A la propuesta se acompañó un 

Informe jurídico de su Asesoría interna que daba el visto bueno a la modificación contractual. 

Análisis del Informe jurídico 

En relación con el régimen jurídico aplicable al expediente, en el Informe jurídico se afirma que la 

Ley 31/2007, aplicable a la citada licitación, no regulaba la posible modificación de los contratos. 

Sin embargo, recuerda que la Directiva 2014/25/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 26 

de febrero de 2014, relativa a la contratación por entidades que operan en estos sectores 

(incorporada al Ordenamiento Jurídico Español mediante el Real Decreto-ley 3/2020) sí contiene 

previsiones al respecto. Añade el Informe que, al tiempo de la redacción de la documentación 

rectora de la licitación de este expediente, dicha Directiva aún no había sido incorporada al 

ordenamiento jurídico español, habiendo expirado el plazo previsto para ello el 18 de abril de 2016, 

por lo que cabía admitir que el citado texto normativo desplegaba efecto directo. 

El Informe jurídico se acoge a los supuestos contemplados en las letras c) y e) del apartado 1 y al 

apartado 2 del artículo 89 de la Directiva, artículo regulador de los supuestos en los que procedería 

la modificación del contrato sin necesidad de iniciar un nuevo procedimiento de licitación. En ellos 

se establece que se podrán modificar los contratos en los siguientes supuestos: 

1.- Cuando se cumplan las dos condiciones siguientes (artículo 89.1.c): 

i) Que la necesidad de modificación se derive de circunstancias que una entidad 

adjudicataria diligente no podría prever. 

ii) Que la modificación no altere la naturaleza global del contrato. 

2.- Cuando las modificaciones, con independencia de su valor, no sean sustanciales en el sentido 

del apartado 4 (artículo 89.1.e), que las considera sustancial, en cualquier caso, cuando se dé 

alguna de las circunstancias siguientes (artículo 89.4): 

a) Que la modificación introduzca condiciones que, de haber figurado en el procedimiento de 

contratación inicial, habrían permitido la selección de candidatos distintos de los 

seleccionados inicialmente o la aceptación de una oferta distinta a la aceptada inicialmente 

o habrían atraído a más participantes en el procedimiento de contratación. 

b) Que la modificación altere el equilibrio económico del contrato en beneficio del contratista 

de una manera que no estaba prevista en el contrato inicial. 

c) Que la modificación amplíe de forma importante el ámbito del contrato. 

d) Que el contratista inicialmente designado como adjudicatario sea sustituido por un nuevo 

contratista en circunstancias distintas a las previstas en el apartado 1, letra d). 

3.- Si el valor de la modificación es inferior a los dos valores siguientes (artículo 89.2): 

i) Los umbrales indicados en el artículo 15 (importes que determinan la sujeción de los 

contratos a la Directiva). 
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ii) El 10 % del contrato inicial en el caso de servicios y suministros y el 15 % en el caso de 

obras. 

El Informe jurídico concluye que, habiéndose cumplido el requisito de la acreditación formal por 

parte de RENFE VIAJEROS de las nuevas circunstancias sobrevenidas con posterioridad a la 

licitación, y a la vista del “INFORME TÉCNICO” denominado “NOTA TÉCNICA. AFECTACIONES 

SOBRE DTT DE LOS TRENES DE ANCHO MÉTRICO”, de fecha 13 de septiembre de 2024, que 

se acompañaba a la propuesta de modificación, que determinaba que las modificaciones 

contempladas eran subsumibles en alguno de los supuestos citados anteriormente, aunque sin citar 

en cuál o cuáles, procedía iniciar el correspondiente expediente de modificación contractual. Como 

se observa, el Informe jurídico no especifica a qué causas de modificación contractual se acoge16. 

En los antecedentes del Informe jurídico se recoge que “Durante la ejecución del proyecto surgieron 

dificultades que no permitían desarrollar el tren contemplado en el Contrato, pues la Declaración 

sobre la Red del momento no recogía la realidad exacta de la Red de Ancho Métrico ni existía marco 

normativo que definiera una solución técnica que resolviera la problemática surgida”. También hace 

referencia a la modificación de la Orden FOM/1630/2015 (IFG) que se llevó a cabo por la Orden 

TMA/135/2023, de 15 de febrero, que contempla la posibilidad de aplicar el “método comparativo”. 

De todo ello parece deducirse que se consideró como causa sobrevenida la incompatibilidad de los 

gálibos GEE10 y GED10 con las líneas de AM sobre las que habían de circular los trenes y la falta 

de habilitación normativa para aplicar el “método comparativo”. Sin embargo, como resultado de los 

trabajos de fiscalización, es necesario realizar las siguientes precisiones: 

a) La exigencia de los citados gálibos en los pliegos no fue consecuencia de una obligación 

contenida en la Declaración de Red ni en la IFG de 2015, que no incluía en su ámbito de 

aplicación los gálibos históricos de las líneas de AM. Fue un error de RENFE VIAJEROS al 

redactar los pliegos que, con la observancia de una debida diligencia, hubiera podido evitar. 

Además, como se ha expuesto en el subepígrafe II.2.2.2. al tratar la definición del DTT, RENFE 

VIAJEROS debería haber consultado previamente a ADIF como empresa ferroviaria 

responsable de garantizar la compatibilidad del tren con la ruta, una exigencia incluida en la 

Orden FOM 167/2015 de 6 de febrero, vigente en la fecha de la preparación y licitación del 

expediente, por la que se regulaban las condiciones para la entrada en servicio de subsistemas 

de carácter estructural, líneas y vehículos ferroviarios. En definitiva, no se cumpliría el supuesto 

comprendido en la letra c) del apartado 1 del artículo 89 de la Directiva de “Que la necesidad de 

modificación se derive de circunstancias que una entidad adjudicataria diligente no podía 

prever”. 

b) No era necesario modificar la Orden FOM/1630/2015 (IFG) para poder aplicar el “método 

comparativo” en el cálculo de los gálibos, como constató en su escrito de 21 de septiembre de 

2021 la AESF. Además, el propio pliego permite la aplicación del “método comparativo” en el 

Lote 2, luego no es cierto que, como afirma el Informe jurídico, “no hubiera marco normativo que 

definiera una solución técnica que resolviera la problemática surgida”. 

 

 

16 RENFE VIAJEROS considera que el informe jurídico se encuentra debidamente motivado al hacer referencia a la NOTA 

TÉCNICA AFECTACIONES SOBRE DTT DE LOS TRENES DE ANCHO MÉTRICO. Sin embargo, en el informe jurídico 

se hace una referencia genérica a la NOTA TÉCNICA sin especificar qué causa de modificación acredita. 
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c) Si se atiende a que el incumplimiento de los citados gálibos era, además, condición que 

determinaba la exclusión del procedimiento de licitación, se llega a la conclusión de que se trata 

de una modificación sustancial, en los términos definidos en el apartado 4 del artículo 89 de la 

Directiva, dado que la supresión de este requisito en la licitación inicial hubiera permitido la 

selección de otros candidatos o de una oferta distinta17. 

d) Por último, debe traerse a colación, tal y como se ha expuesto en el epígrafe II.2.2., que el 

contrato se encontraba incurso en causa de resolución al resultar imposible ejecutar la 

prestación en los términos pactados , circunstancia conocida por RENFE VIAJEROS al menos 

desde el 19 de febrero de 2021 en virtud de la información recibida de ADIF, constando asimismo 

que la entidad fiscalizada tuvo conocimiento el 8 de octubre de 2021 de que ADIF había 

trasladado la misma información al adjudicatario ya antes de la formalización del contrato. 

En base a lo expuesto, cabe afirmar que la modificación del contrato no fue ajustada a Derecho y 

que carece de justificación que RENFE VIAJEROS no resolviera el contrato y tramitara una nueva 

licitación. 

La modificación del contrato se formalizó el 5 de noviembre de 2024, con el siguiente incremento 

en el precio (excluido el IVA), desglosado en tres conceptos: 

CUADRO N.º 3: IMPACTO EN EL PRECIO DE LA MODIFICACIÓN DEL CONTRATO DE 

TRENES DE AM 

(en euros) 
 

Concepto Importe 

Importe adjudicación 162.245.898,40 

Importe modificado 19.350.282,94 

Importe total 181.596.181,34 

Incremento porcentual 11,93 % 

Fuente: Elaboración propia. 

 

CUADRO N.º 4: DESGLOSE POR CONCEPTOS DEL INCREMENTO DEL PRECIO 

(en euros) 
 

Concepto Importe 

Prestaciones adicionales 1.300.000,00 

Trabajos de reingeniería 4.212.480,60 

Precios unitarios 31 trenes 13.837.802,34 

Total modificado 19.350.282,94 

Fuente: Elaboración propia. 

 
 

 

17 RENFE VIAJEROS reconoce en sus alegaciones que la modificación del contrato supone modificar 5 de los 214 

requisitos excluyentes establecidos en los pliegos, lo que la entidad considera que tendría una “afectación mínima o 

residual” que no puede considerarse sustancial. Sin embargo, como se pone de manifiesto en este Informe, la Directiva 

no admitía modificaciones que establecieran condiciones que, de haber figurado en el procedimiento de contratación 

inicial, habrían permitido la selección de candidatos distintos de los seleccionados inicialmente o la aceptación de una 

oferta distinta a la aceptada inicialmente, al considerarla, por esta circunstancia, una modificación sustancial. 
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El importe asignado por “las prestaciones adicionales” viene a retribuir la entrega por parte del 

adjudicatario de la documentación, herramientas y otros elementos generados para la aplicación 

del denominado “método comparativo”, con objeto de que RENFE VIAJEROS pueda emplearlo, no 

exclusivamente, en futuras licitaciones. 

Por último, resulta destacable que, como puede observarse en el cuadro anterior, la modificación 

no contempló el suministro de siete trenes adicionales hasta un total de treinta y ocho, que fue el 

compromiso asumido por el MITMA en el Convenio suscrito con las Comunidades Autónomas de 

Asturias y Cantabria el 20 de febrero de 2023. No obstante, el ejercicio de la opción de compra de 

unidades adicionales de trenes se formalizó finalmente el 7 de febrero de 2025 por un precio de 

37.184.577,27 euros (más IVA), alcanzando así el contrato un importe total de 218.780.758,67 euros 

(más IVA). Los trenes deberán ser entregados a partir del día 31 de julio de 2028, como máximo, y 

en un plazo que se extenderá hasta el día 15 de noviembre de 2028, inclusive. 

Pagos realizados como consecuencia de la modificación del contrato 

El 27 de enero de 2025 se abonó al adjudicatario el 10 % de la diferencia entre el importe del 

suministro inicial de trenes establecido en el contrato y su modificado, por importe de 1.383.780,23 

euros (más IVA) y el 100 % del importe acordado por los trabajos de reingeniería que ascendía a 

4.212.480,60 euros (más IVA). 

Teniendo en cuenta estos pagos junto con el del primer hito de facturación establecido en los 

pliegos, por 16.224.589,84 euros (más IVA), el importe total abonado al adjudicatario hasta la fecha 

de finalización de los trabajos de fiscalización, en diciembre de 2025, ascendía a 21.820.850,67 

euros (más IVA). Dicho importe representa un 12,02 % del precio del contrato y el modificado 

(181.596.181,34 euros) y un 9,97 % del importe total comprometido, incluido el ejercicio de la opción 

de compra de las siete unidades adicionales de trenes (218.780.758,67 euros). 

 
II.3.2. Contrato para el suministro de trenes alpinos (Lote 2) 

De acuerdo con el contrato para el suministro de seis trenes alpinos de ancho métrico, el plazo de 

ejecución de los trabajos se estableció en un máximo de treinta y ocho meses contados a partir de 

6 de agosto de 2020, conforme al siguiente detalle: 

CUADRO N.º 5: HITOS DE EJECUCIÓN DEL CONTRATO 
 

 
Hito 

Plazo de ejecución 

Meses desde 6 de agosto de 2020 Fecha 

Autorización para pruebas y ensayos en vía tren alpino n.º1 27 meses 6 de noviembre de 2022 

Recepción provisional tren alpino n º1 35 meses 6 de julio de 2023 

Recepción provisional último tren alpino 38 meses 6 de octubre de 2023 

Fuente: Elaboración propia a partir del contrato. 
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De los trabajos de fiscalización se desprende que no se ha podido cumplir el plazo de ejecución del 

contrato en ninguno de sus hitos, al no estar disponible la infraestructura ferroviaria por los trabajos 

de remodelación que está llevando a cabo ADIF. 

De acuerdo con la información remitida por RENFE VIAJEROS, la remodelación por ADIF de la 

línea Cercedilla-Cotos tiene su justificación en el Plan Integral de Mejora de los Servicios de 

Cercanías de Madrid 2018-2025, aprobado por el entonces Ministerio de Fomento en abril de 2018, 

que preveía una serie de inversiones desde el año 2018 hasta el 2025 a realizar por ADIF y el Grupo 

Renfe, si bien se trataba de una planificación de inversión de fondos en la que no se concretaba el 

inicio de las licitaciones ni el plazo previsible de ejecución de los correspondientes contratos. 

Del análisis del Plan resulta que comprendía dos actuaciones de ADIF en la línea Cercedilla-Cotos 

en los años 2019 y 2020: 

- La eliminación del bloqueo Cercedilla-Cotos y su sustitución por ASFA,18 con un presupuesto 

de 121.000 euros para el ejercicio 2019 y de 5.929.000 euros para el ejercicio 2020. 

- La rehabilitación de la superestructura de vía con un presupuesto de 7.671.317 de euros 

para el ejercicio 2019. 

Por otra parte, el Plan contemplaba la adquisición por parte del Grupo Renfe del siguiente material 

rodante nuevo: 

- 172 trenes nuevos para reforzar el túnel de Atocha-Chamartín. 

- La sustitución de los trenes de la serie 446 en la línea Móstoles-Humanes. 

- La sustitución de los trenes de la serie 442 en la línea Cotos Cercedilla. 

Para la adquisición del material rodante nuevo, el Plan estimaba destinar un total de 2.279.640.000 

euros en el periodo 2019-2025, de los que se asignaban al ejercicio 2019 un importe de 243.530.650 

euros, aunque sin desglosar para qué inversiones en concreto de las tres que contemplaba. 

De todo ello se desprende que el Plan Integral de Mejora de los Servicios de Cercanías de Madrid 

2018-2025 carecía de la concreción necesaria para obligar, sin un desarrollo posterior, la actuación 

concreta de ADIF y RENFE VIAJEROS a corto plazo. Cabe añadir que, a la fecha de la publicación 

de la licitación del expediente para la adquisición de los trenes, 11 de febrero de 2019, ADIF no 

había comenzado ninguna de las actuaciones establecidas en el Plan y, a pesar de ello, no existe 

constancia de que RENFE VIAJEROS le solicitara información sobre su inicio19. En definitiva, 

RENFE VIAJEROS debería haber recabado esta información de ADIF antes de decidir sobre la 

adquisición de material rodante nuevo para sustituir la serie 442 de la línea Cercedilla-Cotos, 
 

18 El ASFA (Anuncio de Señales y Frenado Automático) es el sistema de seguridad ferroviaria predominante en España. 

Su función es supervisar la velocidad del tren y garantizar el cumplimiento de las señales, deteniendo el convoy 

automáticamente si el maquinista ignora una señal restrictiva o rebase una señal en rojo. 

19 RENFE VIAJEROS alega que no puede, en el momento de iniciar una licitación, tener pleno control o certeza sobre los 

plazos en los que finalmente dispondrán del nuevo material rodante, por lo que necesariamente debía licitar el suministro 

de los trenes con anterioridad a que ADIF licitara la renovación de la línea. Sin embargo, ello no desvirtúa los hechos, 

acreditados durante los trabajos de fiscalización, de que no solicitó de ADIF información sobre el inicio de las actuaciones 

de remodelación de la infraestructura ni suscribió ningún acuerdo previo a la licitación del suministro de los trenes alpinos 

para concretar las actuaciones planificadas en el Plan Integral de Mejora de los Servicios de Cercanías de Madrid 

2018- 2025. 
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adoleciendo su actuación de la diligencia que le es exigible como empresa ferroviaria y dando lugar, 

como se expone más adelante, a retrasos y sobrecostes que podrían haberse evitado. 

Como resultado del análisis de las actas de las reuniones de seguimiento del contrato celebradas 

entre RENFE VIAJEROS y el adjudicatario, se han obtenido los siguientes resultados: 

a) En el acta de reunión de la comisión de seguimiento para la elaboración del DTT que tuvo lugar 

el 20 de noviembre de 2020, el adjudicatario manifestó que había coincidido con personal de 

ADIF en la línea Cercedilla-Cotos y que se encontraban reconociendo la línea con el objeto de 

abordar el proyecto de remodelación de la infraestructura. A pesar de incluirse esta mención en 

el acta, del análisis realizado en la fiscalización se desprende que la licitación de tales 

actuaciones no se inició hasta el año 2023 y su ejecución no comenzó hasta mayo de 2024. 

b) No se volvió a abordar esta cuestión hasta la reunión de la comisión de seguimiento de la 

ejecución del contrato que tuvo lugar el 12 de febrero de 2021, en la que RENFE VIAJEROS 

expuso que estaba pendiente lograr que ADIF adquiriera los compromisos para el proyecto de 

actualización de la línea de manera oficial. 

c) En la reunión del 22 de septiembre de 2021, RENFE VIAJEROS puntualizó que ADIF carecía 

de los permisos necesarios sobre la ocupación de los terrenos por los que transitaba la línea 

Cercedilla-Cotos, indicando que estaba en proceso de renovación de estos. 

d) Posteriormente, en la reunión llevada a cabo ya el 14 de septiembre de 2022, RENFE 

VIAJEROS informó al adjudicatario que previsiblemente las obras se iniciarían a finales de 2023 

y durarían un año. Hay que recordar en este punto que, según el calendario establecido en el 

contrato de suministro de los trenes alpinos, el 6 de noviembre de 2022 vencía el primer hito en 

el que el adjudicatario debía disponer de las autorizaciones para pruebas y ensayos en vía del 

tren alpino n.º1. 

e) No fue hasta la reunión que se celebró con el adjudicatario los días 18 y 19 de enero de 2023, 

cuando RENFE VIAJEROS puso de manifiesto que se había preguntado de manera oficial a 

ADIF, además de pedirle el proyecto final publicado, pero que todavía no tenía respuesta. 

RENFE VIAJEROS añadió que de forma extraoficial conocía que el proyecto ya había sido 

firmado y que iba a salir a licitación de forma inminente. 

De acuerdo con la información disponible en las bases de datos de contratos rendidos al Tribunal 

de Cuentas, el contrato para la remodelación de la infraestructura ferroviaria fue licitado el 3 de 

mayo de 2023 y adjudicado por ADIF el 31 de octubre de 2023. El contrato para la remodelación de 

la vía fue formalizado el 1 de diciembre de 2023 y preveía un plazo de ejecución de doce meses, lo 

que hacía imposible cumplir en plazo el segundo y tercer hito del contrato para la adquisición de los 

trenes alpinos que vencían, respectivamente, en julio y octubre de 2023 y durante los cuales tenía 

que llevarse a cabo la entrega provisional de todos los trenes. 

Finalmente, las obras para la remodelación de la vía se iniciaron el 17 de mayo de 2024, estando 

previsto que finalizaran el 17 de mayo de 2025. No obstante, el 5 de mayo de 2025 se amplió el 

período de ejecución en doce meses, con una nueva fecha de finalización a 17 de mayo de 2026, 

debido a las dificultades orográficas que presentaba el ámbito de actuación, con pendientes muy 
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elevadas que limitaban el uso de maquinarias y las condicionantes medioambientales y 

meteorológicas del primer semestre de 2025. 

De las circunstancias expuestas cabe concluir que RENFE VIAJEROS conocía con certeza, al 

menos desde el 3 de mayo de 2023 (fecha en la que se publicó la licitación del contrato de 

remodelación de la infraestructura ferroviaria), que no se podrían cumplir los plazos establecidos en 

el contrato para la recepción provisional de los trenes alpinos y, sin embargo, no tramitó una 

ampliación formal del plazo de ejecución, sino que, a través de una ampliación tácita no formalizada, 

continuó con las reuniones con el adjudicatario para el seguimiento de ejecución del proyecto. 

 
II.3.2.1. MODIFICACIÓN TÁCITA DEL CONTRATO 

En las reuniones de seguimiento sucesivas que tuvieron lugar, no solo se modificaron tácitamente 

los plazos acordados, sino que también se introdujeron modificaciones en algunas condiciones de 

ejecución previstas en el contrato inicial, pues se acordó realizar parte de las pruebas en Corella - 

en vista de la no disponibilidad de la infraestructura ferroviaria en la línea Cercedilla-Cotos- y los 

trenes se depositaron provisionalmente en La Sagra. De hecho, desde la reunión de la comisión de 

seguimiento que tuvo lugar los días 14 y 15 de febrero de 2023, ambas partes pusieron de manifiesto 

en varias ocasiones la necesidad de proceder a la modificación del contrato, una modificación que, 

a la fecha de finalización de los trabajos de fiscalización en diciembre de 2025, todavía no se había 

producido, con infracción por parte de RENFE VIAJEROS del principio formal que rige en la 

contratación del sector público, cuya obligatoriedad se recoge en el artículo 37 de la LCSP, y con 

un claro perjuicio a su seguridad jurídica en la ejecución de este contrato.20 

Así, por ejemplo, en la reunión mantenida el 8 de mayo de 2024, el adjudicatario comunicó a RENFE 

VIAJEROS que, tras el análisis de la viabilidad del proceso con los proveedores y entidades 

implicadas, los costes de las gestiones relativas al nuevo proceso de la Autorización de Tipo tras la 

salida de Corella, antes de realizar las pruebas en Cercedilla, tenía un impacto económico relativo 

al nuevo proceso de Autorización que estimaba en más de 100.000 euros, una estimación que, en 

principio, RENFE VIAJEROS no compartía. 

Además, en la reunión celebrada el 5 de junio de 2024, se indicó que se enviarían las distintas 

unidades de tren a La Sagra, donde se almacenarían en una carpa, hasta que las obras de 

remodelación de la línea Cercedilla-Cotos estuvieran finalizadas y pudieran realizarse las pruebas 

restantes en vía. La construcción de esta carpa la había asumido RENFE VIAJEROS mediante la 

formalización de un contrato con este objeto el 26 de febrero de 2024 por importe de 618.700 euros 

y un plazo de ejecución de 27 meses (Expediente 2023-04731). En esta ubicación de La Sagra se 

realizaron algunas de las pruebas que estaba previsto realizar en la vía Cercedilla-Cotos, de 

acuerdo con lo puesto de manifiesto en la reunión celebrada el 5 de junio de 2025. 

En definitiva, teniendo en cuenta el contenido de las actas de seguimiento del contrato, en la futura 

modificación contractual que se suscribiese se preveía, además de adecuar los plazos, modificar 

las condiciones de ejecución y alterar los términos económicos del contrato con el fin de resarcir al 

 

20 Renfe Viajeros manifiesta que el retraso en la formalización trae causa de la falta de acuerdo sobre el impacto 

económico de dicha modificación con el proveedor. No obstante, dicha circunstancia no legitima la modificación tácita del 

contrato. 
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adjudicatario de los trabajos adicionales que se hubieran ocasionado por la indisponibilidad de la 

infraestructura ferroviaria. 

Se ha de tener en cuenta que, como ya se ha señalado al analizar el Informe jurídico elaborado con 

ocasión de la modificación del contrato de suministro de los trenes de AM, (subepígrafe II.3.1.3), 

aunque la Ley 31/2007 aplicable a la licitación del expediente fiscalizado no contemplaba la 

modificación de los contratos, la Directiva 2014/25/UE (incorporada al derecho español mediante 

Real Decreto-ley 3/2020) que, tras expirar el plazo de transposición el 18 de abril de 2016, habría 

desplegado su efecto de aplicación directa, es más restrictiva y solo permite modificar los contratos 

cuando concurren una serie de requisitos. Entre estos requisitos se encuentra “que la necesidad de 

la modificación se derive de circunstancias que una entidad adjudicadora diligente no podía prever”. 

En el presente caso, este requisito no se puede dar por cumplido si se tiene en cuenta, por una 

parte, que el Plan Integral de Mejora de los Servicios de Cercanías de Madrid 2018-2025 carecía 

de la concreción necesaria para obligar, sin un desarrollo posterior, la actuación concreta de ADIF 

y RENFE VIAJEROS y, por otra, que RENFE VIAJEROS no recabó información de ADIF para 

determinar cuándo empezarían las obras de remodelación y su plazo de ejecución antes de 

proceder a la adquisición de material rodante nuevo, que sería lo exigible de una entidad 

adjudicadora “diligente”. Lo expuesto lleva a concluir que todas las modificaciones realizadas en el 

contrato, hasta el momento sin formalizar, no serían acordes con la Directiva Europea. 

 
II.3.2.2. IMPORTES PAGADOS 

Hasta la fecha de finalización de los trabajos de fiscalización en diciembre de 2025, se había 

facturado un 64 % de los 41.979.000 euros (más IVA) a que ascendía el precio del contrato, por un 

importe de 26.866.560 euros (más IVA), encontrándose pendiente de pago los últimos tres plazos 

de pago por un importe de 15.112.440 euros (más IVA), que dependían de la recepción provisional 

de los trenes, de la entrega de su documentación técnica y de la expiración del plazo de garantía 

general. 

 
II.4. TRANSPARENCIA 

En la fiscalización se ha comprobado el grado de cumplimiento de los objetivos impuestos por la 

Ley 19/2013, de 9 de diciembre, de transparencia, acceso a la información pública y buen gobierno. 

De acuerdo con lo establecido en su Título I, la página web del Grupo Renfe dispone de un Portal 

de Transparencia en el que se integra a su vez el Portal de Transparencia de RENFE VIAJEROS a 

través del cual se puede realizar el trámite para solicitar acceso a la información pública. 

Se cumplen los principios generales del artículo 5 de la Ley, ya que la información publicada es 

clara, estructurada y comprensible, de acceso fácil y gratuito. Los formatos empleados son 

reutilizables, si bien no se incluyen modelos que faciliten su uso a personas con discapacidad, como 

audios para personas con discapacidad visual. 

Respecto a la información institucional, organizativa y de planificación, los interesados pueden 

conocer la organización y funciones de la entidad, los miembros del consejo de administración, así 

como descargar sus estatutos. 
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Se encuentra debidamente publicada la información de relevancia jurídica, en la que consta la 

normativa aplicable y su régimen jurídico. 

Igualmente, se ha verificado la publicidad de la documentación exigida por el artículo 8 de la Ley 

19/2013, sobre información económica, presupuestaria y estadística. 

No obstante, se observa la ausencia de información estadística que permita valorar el grado de 

cumplimiento y calidad de los servicios prestados.21 

Por último, cabe destacar como buena práctica de transparencia voluntaria la publicación del Plan 

Estratégico 2019-2023-2028, actualizado en noviembre de 2020. Su objeto es dar respuesta a los 

dos retos esenciales a los que se enfrenta el Grupo Renfe, que son la liberación del mercado 

ferroviario de transporte de viajeros y la digitalización de la compañía. 

 
III. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 
III.1. EN RELACIÓN CON EL CUMPLIMIENTO DEL DEBER DE REMISIÓN AL TRIBUNAL DE LA 
DOCUMENTACIÓN SOBRE CONTRATACIÓN ESTABLECIDA POR LOS ARTÍCULOS 40 DE LA 
LFTCU Y 335 DE LA LCSP. 

1.- Renfe Viajeros, S.M.E., S.A. (RENFE VIAJEROS) ha remitido las relaciones anuales de contratos 

de 2020 y 2023 y las relaciones anuales de contratos patrimoniales, de convenios y de encargos a 

medios propios de 2023 con una firma no electrónica, no ajustándose a la exigencia de firma 

electrónica que contiene el apartado IV de la Instrucción General relativa a la remisión telemática al 

Tribunal de Cuentas de los extractos de los expedientes de contratación y de las relaciones anuales 

de contratos, convenios y encomiendas de gestión celebrados por el Sector Público Estatal y 

Autonómico, aprobada por Acuerdo del Pleno de 28 de junio de 2018. Por otra parte, las relaciones 

anuales de contratos patrimoniales, de convenios y de encargos a medios propios de 2022 han sido 

presentadas sin firma22. (subapartado II.1) 

 
III.2. EN RELACIÓN CON EL SOMETIMIENTO A LA LEGALIDAD Y A LOS PRINCIPIOS DE 
BUENA GESTIÓN DE LA PREPARACIÓN, ADJUDICACIÓN, FORMALIZACIÓN DE LOS 
CONTRATOS 

2.- La contratación de RENFE VIAJEROS, para la adquisición y el mantenimiento de trenes 

destinados a vías de ancho métrico (AM) y alpinos en el período fiscalizado, se llevó a cabo en un 

único expediente (n.º de referencia: 2018-01669) dividido en dos lotes. El Lote 1 tenía como objeto 

el suministro de treinta y un trenes de AM, sus piezas de parque, almacén inicial de repuestos y sus 

utillajes y el mantenimiento de primer nivel durante quince años para doce trenes. El objeto del Lote 

2 consistió en el suministro de seis trenes alpinos, sus piezas de parque, almacén inicial de 

 
 

 

21 Renfe Viajeros manifiesta que se ha elaborado el apartado web “Puntualidad en los servicios”, con datos desglosados 

por núcleo y servicio sobre puntualidad. No obstante, dicho apartado presenta una carencia sustancial de contenido, en 

la medida en que se limita a establecer los indicadores conforme a los cuales se lleva a cabo su evaluación, sin incorporar 

un análisis de los mismos. 
22 Ver nota a pie de página n.º 2. 
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repuestos y sus utillajes y el mantenimiento de primer nivel de los seis trenes durante quince años. 

(subapartado II.2) 

3.- El 20 de febrero de 2023, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), en 

la actualidad Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, reconoció, en un acuerdo alcanzado 

con los Presidentes de las Comunidades Autónomas de Asturias y Cantabria, que no se había 

construido ni proyectado ningún tren del Lote 1 y que no se había originado ningún gasto público 

con motivo del citado contrato. Por otra parte, por Orden del MITMA de 9 de febrero de 2023 la 

Dirección General de Organización e Inspección del Ministerio recibió el mandato de realizar una 

auditoría sobre las actuaciones realizadas por los distintos órganos y entidades adscritas al 

Departamento participantes en las fases de preparación, licitación, propuesta de adjudicación, 

adjudicación y ejecución del contrato de suministro de los trenes de AM. El Informe con los 

resultados obtenidos por la citada auditoría fue aprobado el 27 de julio de 2023. (subapartado II.2) 

4.- El expediente se sometió al procedimiento de adjudicación negociado con publicidad previsto en 

el artículo 58.4 de la Ley 31/2007, de 30 de octubre, sobre procedimientos de contratación en los 

sectores del agua, la energía, los transportes y los servicios postales (Ley 31/2007). La licitación la 

realizó RENFE VIAJEROS, que actuó en nombre de Renfe Fabricación y Mantenimiento, S.M.E., 

S.A. en el procedimiento de contratación de las prestaciones relacionadas con el suministro de 

piezas de parque, el almacén inicial de repuestos y utillajes y el mantenimiento de los trenes. Con 

posterioridad a la adjudicación, cada Sociedad Pública suscribiría sus contratos con el adjudicatario, 

correspondiendo a RENFE VIAJEROS los relativos a la adquisición de treinta y un trenes de ancho 

métrico y seis trenes alpinos. (epígrafe II.2.1) 

5.- En relación con la tramitación del procedimiento de adjudicación, se ha verificado que los 

informes de valoración se encuentran debidamente motivados y justificada la fase de negociación 

en el expediente. La propuesta de adjudicación de ambos lotes fue aprobada por el Consejo de 

Administración de RENFE VIAJEROS el 1 de julio de 2020 en favor del mismo adjudicatario y los 

contratos para el suministro de trenes de AM y alpinos se formalizaron el 29 de diciembre de 2020. 

En el pliego de prescripciones técnicas de ambos lotes se estableció que, tras la adjudicación, 

RENFE VIAJEROS y el adjudicatario elaborarían un documento con la definición técnica del 

vehículo contratado, que resultaría de las prescripciones técnicas y la oferta presentada. (epígrafe 

II.2.1) 

6.- En ambos lotes el adjudicatario asumió toda la responsabilidad de cumplir con los requisitos 

exigidos por las autoridades competentes, lo que resulta incompatible con las obligaciones que 

RENFE VIAJEROS asume frente a los usuarios de los servicios que está obligada a prestar 

garantizando, en este particular, la idoneidad del material rodante utilizado al efecto, lo que lleva a 

calificar dicha traslación de responsabilidad como una práctica contraria a los principios de buena 

gestión, tal y como afirmó el MITMA en la auditoría a la que se ha hecho referencia en la conclusión 

3 precedente23.(epígrafes II.2.2 y II.2.3) 

 
 
 
 
 

 

23 Ver nota a pie de página n.º 11. 
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III.2.1. Trenes de AM (Lote 1) 

7.- De acuerdo con las especificaciones técnicas del Lote 1, el gálibo a respetar por el material 

rodante sería el necesario para circular por todas las líneas de AM, para lo que se exigía respetar 

simultáneamente los gálibos GED10 y GEE10 (este último con pantógrafo bajado) según la Orden 

FOM /1630/2015 por la que se aprueba la Instrucción Ferroviaria de Gálibos (IFG o la Instrucción). 

Los pliegos establecían como “requisito excluyente” el respeto a estos gálibos de forma que, en 

caso de incumplimiento, se excluiría la oferta del procedimiento de licitación. La inscripción de los 

vehículos en el gálibo se calcularía según las reglas definidas en la IFG y este cálculo debería ser 

entregado a RENFE VIAJEROS con la oferta (epígrafe II.2.2) 

8.- La IFG define “el gálibo de material rodante” para la construcción de vehículos como el perfil 

constructivo máximo que ha de respetar el material rodante, y define el “gálibo de implantación de 

obstáculos” para la colocación de elementos próximos a las vías, como el espacio en torno a la vía 

que no debe ser invadido por ningún objeto u obstáculo, ni por vehículos que circulen por vías 

adyacentes, al objeto de preservar la seguridad de la explotación. 

La Instrucción solo contempla dos gálibos para las vías de AM, los gálibos GED10 y GEE10, ambos 

nuevos, y no contempla ningún gálibo histórico (anterior a su entrada en vigor) para este tipo de vía. 

De acuerdo con la IFG, el “gálibo de material rodante” debe ser compatible necesariamente con el 

“gálibo de implantación de obstáculos” por la línea por la que circule. Para la “implantación de 

obstáculos” los gálibos GED10 y GEE10 solo son aplicables en proyectos de líneas nuevas o 

acondicionadas, en consecuencia, en las vías preexistentes a la entrada en vigor de la Instrucción, 

estos gálibos no tienen por qué cumplirse en las infraestructuras instaladas en las proximidades de 

la vía, dado que cuando se instalaron no existía tal obligación. En la modificación de la IFG que tuvo 

lugar el 15 de febrero de 2023 se reconoce expresamente que solo el gálibo de implantación de 

obstáculos GEE10 es compatible simultáneamente con los gálibos de material rodante GED10 y 

GEE10, que era lo que se exigía en los pliegos. No todos los elementos próximos a las vías de AM 

de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) cumplían con el gálibo GEE10, al ser unas vías con 

una antigüedad de más de un siglo y no ser un gálibo reconocido ni obligatorio antes de la entrada 

en vigor de la IFG de 2015. (epígrafe II.2.2) 

9.- Los pliegos para el suministro de trenes de AM contenían unas prescripciones técnicas de 

imposible ejecución, pues exigían, por un lado, que los trenes habían de respetar simultáneamente 

los gálibos GED10 y GEE10 y por otro, que habían de poder circular por todas las vías de AM de la 

RFIG, ambas condiciones incompatibles entre sí respecto de las vías de AM que no han sido 

implantadas o no han sido acondicionadas con posterioridad a la entrada en vigor en 2015 de la 

IFG, por lo que incurrían en causa de resolución, según los términos establecidos en estos mismos 

pliegos que regían la contratación. Además, la inclusión de una prescripción técnica de imposible 

ejecución constituiría base suficiente para considerar que los pliegos pudieran haber incurrido en 

un vicio de nulidad de pleno derecho, en aplicación de las previsiones contenidas en el artículo 47.c) 

de la LPACAP, circunstancia que, de acuerdo con el artículo 321 de la LCSP, puede dar lugar a su 

revisión por el MITMA, aplicando el procedimiento establecido al efecto en la LPACAP. Este posible 
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vicio de nulidad afectaría al procedimiento de licitación y de adjudicación del contrato, lo que, en su 

caso, haría ineficaz su formalización24. (epígrafe II.2.2) 

10.- RENFE VIAJEROS manifestó durante los trabajos de fiscalización que incluyó la observancia 

de la IFG porque así le obligaba la Declaración de Red formulada por el Administrador de 

Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) vigente en ese momento. En la Declaración de Red vigente en 

el año 2019 se hacía referencia a la IFG, pero nada se menciona sobre su aplicación obligatoria “en 

todo caso”, pues ello sería contrario a la seguridad ferroviaria que se pretende garantizar y 

supondría modificar irregularmente el ámbito de aplicación de esta Instrucción que, en líneas de 

AM, se circunscribe a los gálibos nuevos a aplicar en las vías de nueva implantación o 

acondicionadas. (epígrafe II.2.2) 

11.- Durante el periodo comprendido entre el 6 de agosto de 2020 (fecha de entrada en vigor del 

contrato) y el 29 de diciembre de ese mismo año (fecha de formalización del contrato) se produjeron 

cinco reuniones entre RENFE VIAJEROS y el adjudicatario para definir el Documento Técnico del 

Tren (DTT) de ambos lotes, habiéndose verificado que en ninguna de las reuniones se trató el tema 

de los gálibos del Lote 1. De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA de 27 de julio de 2023, 

en paralelo a estas reuniones para definir el DTT, el adjudicatario estaba solicitando información de 

ADIF, y de la información que le fue remitida por ADIF el 6 de noviembre de 2020, se desprende 

que había múltiples interferencias entre la infraestructura (túneles y andenes) y los gálibos de 

referencia GEE10 y GED10, haciéndose evidente en ese momento que los trenes que se estaban 

diseñando era imposible que pudieran circular por las líneas Red de Ancho Métrico (RAM). A pesar 

de todo ello se formalizó el contrato del 29 de diciembre de 2020. (epígrafe II.2.2) 

12.- De acuerdo con las bases de datos del Tribunal, el adjudicatario ya había ejecutado con 

anterioridad contratos para el suministro de trenes de ancho métrico de la RFIG para la entidad 

pública empresarial Ferrocarriles de Vía Estrecha (FEVE), extinguida el 31 de diciembre de 2012, 

cuyo material rodante asumió RENFE VIAJEROS. En concreto, el adjudicatario formalizó el 12 de 

diciembre de 2007 un contrato con FEVE para la fabricación y suministro de doce unidades de 

trenes de tracción diésel, cuyo objeto fue modificado en los años 2008 y 2009, incluyendo finalmente 

unidades de tren de las series 2900 y 2700 que debían poder circular por líneas de AM de titularidad 

de FEVE, acompañándose al pliego de prescripciones técnicas del contrato los gálibos estático y 

cinemático que debía cumplir el material rodante. Como se pone de manifiesto en la conclusión 18, 

los trenes de la serie 2700 estaban circulando por los tramos por los que debía circular el material 

rodante que constituía el objeto del contrato fiscalizado y son los que finalmente se tomaron como 

referencia para calcular el gálibo, de lo que se deduce que el adjudicatario estaba en condiciones 

de conocer, cuando acudió a la licitación, que los gálibos que debían aplicarse a esas líneas de AM 

no eran los recogidos en los pliegos. (epígrafe II.2.2) 

13.- Los trenes suministrados por el adjudicatario a FEVE son actualmente propiedad de RENFE 

VIAJEROS, por lo que la Empresa pública podría haber obtenido conocimiento de exigencias 

incluidas en los acuerdos suscritos para adquirir los trenes de las series 2900 y 2700 con la simple 

 
 
 

 

24 Ver notas a pie de página n.os 6, 7 y 8. 
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consulta de sus bases de datos, lo que pone de manifiesto una significativa falta de diligencia en su 

gestión que tuvo importantes consecuencias25. (epígrafe II.2.2) 

14.- La Orden FOM 167/2015 de 6 de febrero, por la que se regulan las condiciones para la entrada 

en servicio de subsistemas de carácter estructural, líneas y vehículos ferroviarios (vigente durante 

la preparación y licitación del expediente objeto de fiscalización), atribuye a la empresa ferroviaria 

la formación del tren y garantizar que dicho tren es compatible con la ruta por la que va a circular. 

Para ello, la empresa ferroviaria debe consultar el Registro de Infraestructuras, delegar dicha 

comprobación en ADIF, o bien, solicitar de ADIF la información necesaria. Sin embargo, RENFE 

VIAJEROS, con carácter previo a la redacción de los pliegos, no consultó el Registro de 

Infraestructuras y tampoco delegó ni solicitó de ADIF ninguna información, lo que ha de considerarse 

una falta de diligencia por parte de la empresa ferroviaria. (epígrafe II.2.2) 

15.- RENFE VIAJEROS justificó no solicitar previamente información de ADIF en que el 

adjudicatario había asumido en los pliegos la responsabilidad de obtener todas las autorizaciones y 

certificaciones precisas de las autoridades competentes. No obstante, tomando en consideración 

que la autoría de los pliegos resulta atribuible en exclusividad a RENFE VIAJEROS, en su condición 

de ente contratante, y que los mismos contenían prescripciones técnicas de imposible ejecución 

que hacían inviable que el adjudicatario llegara a cumplir con sus obligaciones, debe calificarse del 

todo ineficaz el desplazamiento de responsabilidad que RENFE VIAJEROS pretendía con las 

expuestas condiciones administrativas particulares, lo que permite mantener que la responsabilidad 

recae de forma exclusiva sobre la entidad pública fiscalizada26. (epígrafe II.2.2) 

 
III.2.2. Trenes alpinos (Lote 2) 

16.- También en este caso los pliegos atribuían toda la responsabilidad al adjudicatario de cumplir 

con los requisitos exigidos por las autoridades competentes, de conseguir las autorizaciones y 

certificaciones necesarias y de obtener la homologación de los trenes. Además, debería respetarse 

el gálibo GEE10 contemplado en la IFG, lo que resulta contradictorio con que la Instrucción 

excluyera expresamente de su ámbito de aplicación a la línea Cercedilla-Cotos. No obstante, esta 

contradicción se supera en los pliegos añadiendo que, “RENFE podría aceptar gálibos mayores, 

siempre que el Licitador demuestre que el contorno del tren ofertado en todas las condiciones de 

explotación es igual o mejor que el de los vehículos existentes de la serie 442 y es válido para la 

línea”. Como en el caso anterior, el licitador debía entregar el cálculo del gálibo con la oferta, lo que 

hizo aplicando una comparativa con los trenes que circulaban por esa línea de la serie 442. A 

diferencia del Lote 1, en el caso de los trenes alpinos no se establecía como condición excluyente 

el cumplimiento de los gálibos GEE10 y GED10, sino que se admitía la posibilidad de “aceptación 

por el Licitador del criterio del gálibo referido a los trenes y línea existentes”. 

Lo expuesto supone la aplicación del “método comparativo” para el cálculo del gálibo del Lote 2, 

una aplicación que, en relación con el Lote 1, RENFE VIAJEROS no tuvo en cuenta y consideraba 

imposible por falta de habilitación normativa. (epígrafe II.2.3) 

 
 

 

25 Ver nota a pie de página n.º 10. 
26 Ver nota a pie de página n.º 11. 
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III.3. EN RELACIÓN CON LA SUJECIÓN A LA LEGALIDAD Y A LOS PRINCIPIOS DE BUENA 
GESTIÓN DE LA EJECUCIÓN DE LOS CONTRATOS 

 
III.3.1. Trenes de AM (Lote 1) 

17.- Durante el ejercicio 2021, RENFE VIAJEROS y el adjudicatario celebraron nueve reuniones de 

seguimiento de la ejecución del contrato. De acuerdo con la auditoría del MITMA, el 21 de enero de 

2021, en una reunión organizada por la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF) a la que 

asistieron personal de ADIF y de RENFE VIAJEROS, se comentó que podría haber una serie de 

puntos en los que la infraestructura RAM podría no cumplir con los gálibos GEE10 y GED10. RENFE 

VIAJEROS se lo comunicó al adjudicatario en la reunión de seguimiento de 26 de febrero de 2021 

como “rumor” pendiente de confirmar por ADIF. Sin embargo, RENFE ya tenía información 

confirmada a esa fecha (26 de febrero de 2021), dado que había solicitado a ADIF información sobre 

los gálibos el 17 de febrero de 2021 y su solicitud fue contestada el 19 de febrero siguiente. En la 

contestación ADIF había puesto de manifiesto que no se le podía aplicar la IFG al tratarse de una 

infraestructura con una antigüedad superior a un siglo y acompañó a la contestación un estudio 

realizado durante los años 2018 y 2019 que puso de manifiesto numerosas ubicaciones donde no 

se cumplían los contornos de referencia GEE10 y GED10. En conclusión, en la citada reunión de 

seguimiento de 26 de febrero de 2021 RENFE VIAJEROS ya tenía información cierta sobre la 

incompatibilidad de los gálibos exigidos en los pliegos para el Lote 1 y, sin embargo, no procedió en 

ese momento a resolver el contrato, como estaba previsto en los pliegos, y se refirió a ello como 

“rumor” pendiente de confirmar por ADIF. (epígrafe II.3.1) 

18.- En una reunión de seguimiento celebrada el 22 de septiembre de 2021, RENFE VIAJEROS 

informó al adjudicatario de que la mejor forma de solucionar el problema sería utilizar el método 

comparativo recogido en las normas UNE-EN 15273, utilizando un vehículo de referencia que circule 

por la infraestructura actual, como por ejemplo la serie 2700. La AESF consideraba que bastaría 

amparar esta solución con la emisión por su parte de una “nota técnica”, sin embargo, RENFE 

VIAJEROS consideraba necesario que se modificara la IFG27. Conviene recordar, en primer lugar, 

que los trenes de la serie 2700 fueron objeto del contrato que el adjudicatario, en UTE con otra 

empresa, suscribió con FEVE en 2007 y en la actualidad eran propiedad de RENFE VIAJEROS, y 

en segundo lugar, que, en el Lote 2 de este expediente, se había admitido para calcular el gálibo de 

los trenes alpinos la aplicación del método comparativo. Cabe concluir, en consecuencia, que 

RENFE VIAJEROS podría haber acudido al método comparativo en la fase de preparación de los 

pliegos, como método para calcular el gálibo del Lote 1, no habiéndose obtenido durante los trabajos 

de fiscalización justificación alguna que ampare el hecho de que una empresa ferroviaria, que ha 

de garantizar la seguridad del tráfico ferroviario, desconociera la imposibilidad de aplicar la IFG a 

unas vías de AM no modificadas y existentes desde hace más de un siglo por donde ya circulaban 

unos trenes de su propiedad. (epígrafe II.3.1) 

19.- En la reunión del 22 de septiembre de 2021, RENFE pidió al adjudicatario, por primera vez, que 

le remitiera las solicitudes de información efectuadas a ADIF, lo que realizó el 8 de octubre de 2021, 

acompañando el correo de ADIF al adjudicatario de 6 de noviembre de 2020 con toda la información 

sobre los gálibos. Es decir, en octubre de 2021 RENFE VIAJEROS tuvo constancia de que el 6 de 

noviembre de 2020, antes de formalizar el contrato, el adjudicatario había recibido de ADIF toda la 
 

27 Ver nota a pie de página n.º14. 
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información sobre la incompatibilidad con la vía de los gálibos recogidos en los pliegos y, a pesar 

de ello, siguió sin acordar la resolución del contrato y nada puso de manifiesto sobre este asunto en 

las reuniones de seguimiento que se siguieron desarrollando entre ambas partes durante los años 

2022 y 2023. (epígrafe II.3.1). 

20.- Desde el 22 de septiembre de 2021 hasta el 4 de octubre de 2023 tuvieron lugar veintidós 

reuniones de seguimiento más, en las que no se hizo ningún avance sobre la determinación del 

gálibo del Lote 1. Cabe destacar que en el acta de la reunión de seguimiento mantenida el 12 de 

enero de 2022 se deja constancia de que el adjudicatario había presentado a RENFE en diciembre 

de 2021 la aplicación del método comparativo al Lote 1 y que en la reunión de seguimiento de 6 de 

octubre de 2022, RENFE volvió a solicitar al adjudicatario un documento con el mismo objeto, sin 

hacer ninguna referencia al documento ya presentado por el adjudicatario a finales de 2021 en el 

que, según el Informe de auditoría del MITMA, habían estado trabajando ambas partes, lo que 

produjo más demora en la determinación del gálibo del Lote 128. (epígrafe II.3.1) 

21.- El 25 de febrero de 2021 RENFE VIAJEROS abonó al adjudicatario el primer hito de facturación 

establecido en los pliegos, consistente en el 10 % del importe total del suministro a la entrega de la 

documentación acreditativa de la adquisición de las materias primas necesarias para la elaboración 

de las estructuras de caja, por un importe de 16.224.589,84 euros más el Impuesto sobre el valor 

añadido (IVA) correspondiente, si bien, el documento acreditativo de adquisición de materias primas 

presentado por el adjudicatario no es una adquisición en firme sino el compromiso suscrito con un 

proveedor para el suministro de tales materiales en el periodo comprendido entre julio 2021-

diciembre 2022, del que no hay constancia que se haya ejecutado. En relación con dicho pago 

resulta necesario poner de manifiesto que, en el Convenio suscrito con las Comunidades 

Autónomas afectadas el 20 de febrero de 2023, el MITMA dejó constancia de que el contrato no 

había producido ningún gasto público, lo que no se ajustaba a la realidad (epígrafe II.3.1). 

22.- De acuerdo con el contrato formalizado el 29 de diciembre de 2020, el 6 de mayo de 2024 

debería haberse entregado provisionalmente el último tren, sin embargo, no es hasta el 17 de 

septiembre de 2024 que RENFE VIAJEROS y el adjudicatario suscribieron un acuerdo para 

modificar los términos del contrato incluyendo el método comparativo para el cálculo del gálibo. La 

propuesta de modificación, aprobada por el Presidente del Consejo de Administración de RENFE 

VIAJEROS el 26 de septiembre de 2024, se encontraba basada en circunstancias sobrevenidas en 

el proceso de diseño y fabricación de los trenes de AM contratados y en la modificación normativa 

de la IFG que, defendía, permite el uso del método comparativo y habilita, consiguientemente, a la 

modificación de las características de los trenes contratados. (epígrafe II.3.1) 

23.- A la propuesta se acompañó un Informe jurídico que, partiendo de los supuestos de 

modificación contemplados en la Directiva 2014/25/UE29, daba el visto bueno a la modificación 

contractual, aunque adolece de falta de motivación y no especifica a qué supuesto de los 

 
 
 
 

28 Ver nota a pie de página n.º15. 

29 La Directiva 2014/25/UE fue incorporada al derecho español mediante Real Decreto-ley 3/2020, no obstante, por 

encontrarse vencido su plazo de transposición cuando se llevó a cabo la licitación, había desplegado su efecto de 

aplicación directa sobre el expediente. 
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contemplados en la Directiva se acoge30. Del análisis realizado por el Tribunal, se desprende, sin 

embargo, lo siguiente: 

a) la exigencia de los gálibos GED10 y GEE10 fue claramente un error de RENFE VIAJEROS al 

redactar los pliegos que, con la observancia de una debida diligencia, hubiera podido evitar; 

b) no era necesario modificar la IFG para poder aplicar el método comparativo en el cálculo de los 

gálibos, como constató en su escrito de 21 de septiembre de 2021 la AESF; 

c) el propio pliego permitía la aplicación del método comparativo para calcular el gálibo de los 

trenes en el Lote 2; 

d) el incumplimiento de los gálibos establecidos en los pliegos era, además, condición que 

determinaba la exclusión del procedimiento de licitación, por lo que su modificación implicaría 

una modificación sustancial del contrato no permitida por la Directiva 2014/25/UE31; 

e) y los pliegos se encontraban incursos en causa de resolución al determinar un objeto contractual 

de imposible ejecución, lo que RENFE VIAJEROS sabía desde el 19 de febrero de 2021 por la 

información que recibió de ADIF. 

De todo ello se desprende que la modificación del contrato no fue ajustada a derecho y que RENFE 

VIAJEROS debió resolver el contrato y tramitar un nuevo procedimiento de licitación. (epígrafe II.3.1) 

24.- La modificación del contrato se formalizó el 5 de noviembre de 2024, con un incremento en el 

precio de adjudicación (excluido el IVA) de 19.350.282,94 euros, lo que representa un 11,93 % del 

importe de adjudicación y eleva el precio total del contrato a 181.596.181,34 euros (más IVA). 

Además, el ejercicio de la opción de compra de siete unidades adicionales de trenes, al que se 

había comprometido el MITMA en el Convenio suscrito con las Comunidades Autónomas afectadas 

el 20 de febrero de 2023, se formalizó el 7 de febrero de 2025 por un precio de 37.184.577,27 euros 

(más IVA), alcanzando un importe total de contrato de 218.780.758,67 euros (más IVA). Los trenes 

deberán ser entregados a partir del 31 de julio de 2028, como máximo y, en un plazo que se extiende 

hasta el día 15 de noviembre de 2028, inclusive. Del importe modificado y hasta la fecha de 

finalización de los trabajos de fiscalización se había abonado al adjudicatario un total de 

5.596.260,83 euros, que, junto con la cantidad pagada inicialmente después de la formalización del 

contrato, suma un total de 21.820.850,67 euros, lo que representa un 9,97 % del importe total 

comprometido (218.780.758,67 euros). (epígrafe II.3.1) 

 
III.3.2. Trenes alpinos (Lote 2) 

25.- No se ha podido cumplir el plazo de ejecución del contrato en ninguno de sus hitos, al no estar 

disponible la infraestructura ferroviaria por los trabajos de remodelación de la vía que está llevando 

a cabo ADIF. Estos trabajos tienen su justificación, según RENFE VIAJEROS, en el Plan Integral 

de Mejora de los Servicios de Cercanías de Madrid 2018-2025 aprobado por el entonces Ministerio 

de Fomento en abril de 2018, que comprendía diversas actuaciones a realizar por ADIF y el GRUPO 

RENFE, si bien, se trataba de una planificación de inversión de fondos que carecía de la concreción 

 

30 Ver nota al pie de página n.º 16. 

31 Ver nota al pie de página n.º 17. 
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necesaria para obligar, sin un desarrollo posterior, la actuación concreta de ADIF y RENFE 

VIAJEROS. A la fecha de la publicación de la licitación del expediente para la adquisición de los 

trenes, 11 de febrero de 2019, ADIF no había comenzado ninguna de las actuaciones establecidas 

en el Plan y, a pesar de ello, no existe constancia de que RENFE VIAJEROS le solicitara información 

sobre su inicio antes de decidir sobre la adquisición de material rodante nuevo para la línea Cotos-

Cercedilla, adoleciendo su actuación de la diligencia que le es exigible como empresa ferroviaria y 

dando lugar a retrasos y sobrecostes que podrían haberse evitado32. (epígrafe II.3.2) 

26.- El contrato para la remodelación de la infraestructura ferroviaria fue licitado el 3 de mayo de 

2023 y adjudicado por ADIF el 31 de octubre de 2023. Fue formalizado el 1 de diciembre de 2023 

con un plazo de ejecución de doce meses. Finalmente, las obras para la remodelación de la vía se 

iniciarían el 17 de mayo de 2024 y el 5 de mayo de 2025 se amplió el período de ejecución en doce 

meses adicionales. De todo ello cabe concluir que RENFE VIAJEROS conocía con certeza, al 

menos desde el 3 de mayo de 2023 que no se podrían cumplir los plazos establecidos en el contrato 

y no tramitó una ampliación del plazo de ejecución, sino que, ampliándolo tácitamente, continuó con 

las reuniones de seguimiento de ejecución del proyecto. (epígrafe II.3.2) 

27.- En las reuniones de seguimiento sucesivas que tuvieron lugar, no solo se modificaron 

tácitamente los plazos acordados, sino que también se introdujeron modificaciones en algunas 

condiciones de ejecución previstas en el contrato inicial, lo que supone una infracción por parte de 

RENFE VIAJEROS del principio formal que rige en la contratación pública, cuya obligatoriedad se 

recoge en el artículo 37 de la Ley 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Público y un 

claro perjuicio a la seguridad jurídica de la Entidad Pública en la ejecución de este contrato33. 

(epígrafe II.3.2) 

28.- La Directiva 2014/25/UE que solo permitía modificar los contratos cuando concurren una serie 

de requisitos, entre los que se encuentra “que la necesidad de la modificación se derive de 

circunstancias que una entidad adjudicadora diligente no podía prever”. En el presente caso no 

existe constancia de que RENFE VIAJEROS recabase información de ADIF para determinar cuándo 

empezarían las obras de remodelación y su plazo de ejecución, que sería lo exigible de una entidad 

adjudicadora “diligente”, lo que lleva a concluir que todas las modificaciones realizadas en el 

contrato, hasta el momento sin formalizar, no serían acordes con la Directiva Europea. (epígrafe 

II.3.2) 

29.- Hasta la fecha de finalización de los trabajos de fiscalización, en diciembre de 2025, se había 

facturado un 64 % del precio del contrato, por un importe de 26.866.560 euros, encontrándose 

pendiente de pago los tres últimos plazos de pago por un importe de 15.112.440 euros, que 

dependían de la recepción provisional de los trenes, de la entrega de su documentación técnica y 

de la expiración del plazo de garantía general. (epígrafe II.3.2) 

30.- El hecho de que RENFE VIAJEROS licitara el suministro de los trenes alpinos sin recabar 

previamente de ADIF la información necesaria para determinar cuándo se iniciarían y finalizarían 

las obras de remodelación de la vía, ha impedido que pueda recibir provisionalmente los trenes que 

eran objeto de este contrato, haciéndola responsable de los perjuicios que se le puedan ocasionar 

 

32 Ver nota a pie de página n.º 19. 

33 Ver nota a pie de página n.º 20. 
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tanto al adjudicatario como a los usuarios de este servicio, lo que es contrario al cumplimiento del 

principio de buena gestión exigible a toda empresa pública. (epígrafe II.3.2). 

 

RECOMENDACIÓN 1: Teniendo en cuenta que RENFE VIAJEROS es responsable, como empresa 

ferroviaria, de la compatibilidad del material rodante con la ruta por la que ha de circular, se hace 

necesario una mejora significativa de sus procedimientos internos de gestión, debiendo completar 

con carácter obligatorio la solicitud previa de información de ADIF, en su condición de administrador 

de la infraestructura ferroviaria, en todo lo que resulte necesario para la planificación de su actividad 

contractual y la preparación de sus contratos, con objeto de que no se produzcan sobrecostes y 

demoras en la ejecución que son evitables con la simple observancia de la diligencia debida y que 

no redunda en una mejora de la calidad ni de la seguridad del servicio ferroviario que ha de prestar. 

  
III.4. EN RELACIÓN CON LA TRANSPARENCIA 

31.- RENFE VIAJEROS cumple los principios generales del artículo 5 de la Ley 19/2013, de 9 de 

diciembre, de transparencia, acceso a la información pública y buen gobierno, si bien en su portal 

de transparencia no se incluyen modelos que faciliten su uso a personas con discapacidad, como 

audios para personas con discapacidad visual. En cuanto a la publicidad de la documentación 

exigida por el artículo 8 de la Ley 19/2013, sobre información económica, presupuestaria y 

estadística, están disponibles los documentos enumerados en el mencionado precepto, con alguna 

salvedad que se especifica en el cuerpo de este Informe34. (subapartado II.4) 

 

 
Madrid, 28 de mayo de 2026 

LA PRESIDENTA 

 
 
 
 

 
Enriqueta Chicano Jávega 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

34 Ver nota a pie de página n.º 21. 
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TRATAMIENTO DE ALEGACIONES 

Dando cumplimiento a lo establecido en el artículo 44 de la Ley 7/1988, de 5 de abril, de 

Funcionamiento del Tribunal de Cuentas, los resultados de la fiscalización han sido puestos de 

manifiesto para la formulación de alegaciones al actual Presidente de RENFE VIAJEROS, y a 

quienes ocuparon ese cargo durante parte del período fiscalizado, así como a la exMinistra de 

Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, quien ocupó dicho cargo desde el 12 de julio de 2021 

hasta el 21 de noviembre de 2023, y al actual Ministro de Transportes y Movilidad Sostenible, en 

total, cinco posibles alegantes. El plazo inicialmente concedido fue prorrogado a petición de la 

entidad fiscalizada, la exMinistra y el actual Ministro, habiéndose recibido dentro del plazo concedido 

para su formulación dos escritos de alegaciones y una carta de adhesión a las alegaciones de 

RENFE VIAJEROS. 

Las alegaciones presentadas, que se acompañan a este Informe, han sido analizadas y valoradas. 

Como consecuencia de ese análisis, se han introducido en el texto los cambios que se han 

considerado oportunos, ya sea para aceptar su contenido o para exponer el motivo por el que no se 

han aceptado. En aquellos supuestos en que las alegaciones presentadas constituyen meras 

explicaciones o comentarios de hechos o situaciones descritos en el Informe o plantean opiniones 

sin un adecuado soporte documental, no se ha modificado el texto del Informe. En todo caso, el 

resultado definitivo de la fiscalización es el expresado en el presente Informe, con independencia 

de las consideraciones incluidas en las alegaciones. 
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ALEGACIONES AL ANTEPROYECTO DE INFORME DE FISCALIZACIÓN DEL 
TRIBUNAL DE CUENTAS RELATIVO A LA CONTRATACIÓN DE RENFE VIAJEROS 
S.M.E., S.A. PARA LA ADQUISICIÓN Y EL MANTENIMIENTO DE TRENES 
DESTINADOS A VÍAS DE ANCHO MÉTRICO Y ALPINOS Y SU EJECUCIÓN 
DURANTE LOS EJERCICIOS 2020 A 2024. 

Con fecha 10 de marzo de 2026 se ha recibido el anteproyecto de informe de 
fiscalización señalado, concediendo plazo de 5 días para formular alegaciones, que fue 
ampliado por 5 días adicionales. 

Se acepta la recomendación contenida en el mismo, poniendo de manifiesto que ya 
desde el momento de la recepción del informe del Ministerio de Transportes, Movilidad 
y Agenda Urbana (ahora de Transportes y Movilidad Sostenible, indistintamente MITMA 
o MITMOS) que se cita en el mismo, se introdujeron una serie de mejoras tendentes a 
resolver varias de las cuestiones reflejadas en el Anteproyecto de Informe.  

A título de ejemplo, el Procedimiento General de Gestión de Activos del Sistema de 
Gestión de Seguridad de Renfe Viajeros -SGS- (Código: RV-SGS-PG-05) establece que 
se debe realizar la consulta de datos Registros de Infraestructura (RINF) al 
Administrador de Infraestructura y si no se recibe toda la información completa se debe 
remitir consulta a la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF) para determinar 
el procedimiento a seguir para la licitación, que garantice la viabilidad en el diseño y la 
construcción de los nuevos vehículos. 

Lo dispuesto en este procedimiento del SGS de Renfe Viajeros está alineado con las 
conclusiones de la auditoría del MITMA, de julio de 2023, sobre el proceso de licitación 
de 31 trenes de ancho métrico, en la que se recomendaba anticipar el análisis de 
compatibilidad con la ruta de tren en la preparación del expediente de contratación, 
previo al diseño del tren. 

No obstante, se hacen alegaciones a cada uno de los siguientes apartados de las 
conclusiones del informe, y se solicitan los cambios correspondientes en el informe 
definitivo. Esta entidad ha mostrado una colaboración activa con el Tribunal, también en 
la atención de hasta 5 requerimientos de información y asistencia y aportación en las 
reuniones que le fueron solicitadas. Este afán de colaboración obliga también a hacer 
las consideraciones que siguen. 

A. Sobre el apartado II.1. relativo al CUMPLIMIENTO DEL DEBER DE REMISIÓN AL 
TRIBUNAL DE CUENTAS DE LA DOCUMENTACIÓN SOBRE CONTRATACIÓN 
ESTABLECIDA POR LOS ARTÍCULOS 40 DE LA LFTCU Y 335 DE LA LCSP y su 
conclusión asociada. 

En el apartado II.1 del anteproyecto se dice lo siguiente (página 11): 

Durante el período fiscalizado, RENFE VIAJEROS cumplió con la obligación de 
enviar al Tribunal de Cuentas una relación de los contratos, contratos 
patrimoniales, convenios y encargos a medios propios celebrados en el ejercicio 
anterior. No obstante, de acuerdo con el apartado VI de la citada Instrucción, las 
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relaciones anuales deberán estar firmadas electrónicamente, de conformidad 
con lo establecido en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento 
Administrativo Común de las Administraciones Públicas (LPACAP), mediante 
firma electrónica consistente en la utilización de claves concertadas en un 
registro previo como usuario. Se ha producido un incumplimiento de dicho 
mandato, pues algunas relaciones han sido presentadas sin firma y otras por 
medio de una firma no electrónica según el siguiente detalle:  

Las relaciones anuales de contratos de 2020 y 2023 se han presentado por 
medio de una firma no electrónica. Las relaciones anuales de contratos 
patrimoniales, de convenios y de encargos a medios propios de 2023 también 
han sido presentadas por medio de una firma no electrónica.  

Las relaciones anuales de contratos patrimoniales, de convenios y de encargos 
a medios propios de 2022 han sido presentadas sin firma.  

Esto mismo se refleja en el apartado III.1 de las CONCLUSIONES (página 32):  

Por otra parte, las relaciones anuales de contratos patrimoniales, de convenios 
y de encargos a medios propios de 2022 han sido presentadas sin firma. 
(subapartado II.1)   

Sobre lo recogido en dichos puntos, la sociedad Renfe Viajeros S.M.E., S.A. (en 
adelante Renfe Viajeros) quiere hacer constar que realizó la remisión de las relaciones 
anuales a través de la Plataforma del Tribunal de Cuentas. 

El procedimiento seguido por Renfe Viajeros para todas las remisiones (incluyendo las 
correspondientes a los ejercicios 2020, 2022 y 2023) se ajusta a lo indicado en el Manual 
de Usuario publicado en la propia Plataforma del Tribunal de Cuentas. Dicho 
procedimiento se compone de las siguientes fases: 

 Generación de los archivos XML según el esquema exigido por el Tribunal de 
Cuentas y carga en la Plataforma. 

 Generación de los documentos tipo Certificado asociados a cada relación anual 
y firma por el Presidente de Renfe Viajeros. 

 Carga en la Plataforma de los documentos tipo Certificados firmados y 
tramitación completa de la remisión. 

En la última versión del Manual de Usuario disponible en la Plataforma1, se detalla que 
la operativa no contempla un mecanismo específico de firma electrónica dentro 
de la propia Plataforma. 

En consecuencia, la firma de la relación anual no es una acción visible para el usuario, 
sino que la Plataforma únicamente permite: 

 
1 
https://fisconex.tcu.es/Content/Documentacion/TCU_Manual_Usuario_Fisconex_Remisi
on_V_1_2.pdf) 
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1. La identidad del usuario que realiza la tramitación, debido a que el justificante 
llega a la cuenta de correo electrónico que el usuario indicó en la Plataforma 
cuando se dio de alta. 

2. La fecha y hora del registro. 

3. La integridad de la documentación remitida. 

A la vista de lo anterior, se solicita que el Informe: 

1. Reconozca que Renfe Viajeros ha utilizado en todos los ejercicios 
fiscalizados el procedimiento de remisión establecido por el Tribunal de 
Cuentas, sin omitir ningún trámite ni elemento requerido por la Plataforma. 

2. Elimine la calificación de "firma no electrónica" respecto de las relaciones 
correspondientes a los ejercicios 2020 y 2023, puesto que: 

- La Plataforma no permite la firma electrónica directa de las relaciones. 
- La autenticación se realiza mediante el acceso con usuario y clave a la 

Plataforma y el registro electrónico de la tramitación. 
- Renfe Viajeros cumplió íntegramente con la operativa establecida. 

3. Elimine la calificación de "Sin firma" respecto de las relaciones 
correspondientes al ejercicio 2022, dado que dichas relaciones fueron 
firmadas por el presidente de la entidad y remitidas conforme al procedimiento 
establecido por la Plataforma del Tribunal de Cuentas. 

4. Considere que no se ha producido incumplimiento, dado que Renfe Viajeros 
ha garantizado en todo momento: 

- La identificación del firmante. 
- La autenticidad de la información remitida. 
- La trazabilidad completa del proceso de remisión. 

B. Sobre el apartado II.2. relativo a la PREPARACIÓN, ADJUDICACIÓN Y 
FORMALIZACIÓN DE LOS CONTRATOS y sus conclusiones asociadas. 

B.1. Sobre la formalización del contrato. 

En la página del Anteproyecto de Informe (inciso final del apartado II.2.1) se señala lo 
siguiente: 

Lo expuesto pone de manifiesto que carece de explicación que se formalizara el 
contrato el 29 de diciembre de 2020, cuando en el mes de agosto ya se podían 
dar por cumplidos los plazos legales. 

La propia auditoría indica, en el siguiente párrafo, que el pliego contemplaba la 
elaboración del Documento Técnico del Tren (DTT) como anejo al contrato. Durante este 
tiempo se estuvo elaborando el DTT, documento que se elaboró simultáneamente con 
el equivalente del lote 2 de esta misma licitación, en un periodo, además, en el que el 
trabajo estaba condicionado por la situación de pandemia. 
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En todo caso, la fecha de formalización del contrato no habría tenido impacto, en 
ningún caso, en los plazos de ejecución del contrato, ya que estos computaban a 
partir de la comunicación de la adjudicación, no de la fecha de formalización del 
contrato. 

B.2. Sobre la prescripción técnica de imposible ejecución, la nulidad radical del 
contrato y la causa de resolución. 

Según el Anteproyecto de Informe (página 17): 

Teniendo en cuenta estos hechos, cabe concluir que los pliegos para el 
suministro de trenes de AM contenían una prescripción técnica de imposible 
ejecución, al exigirse, por un lado, que los trenes respetaran los gálibos GED10 
y GEE10 y, por otro, que pudieran circular por todas las vías de AM de la RFIG, 
condiciones incompatibles entre sí respecto de las vías de AM que no habían 
sido implantadas o acondicionadas con posterioridad a la entrada en vigor en 
2015 de la IFG, por lo que, según los términos establecidos en estos mismos 
pliegos de condiciones, se encontraban incursos en causa de resolución. (..) 

Además, la mencionada inclusión de una prescripción técnica de imposible 
ejecución en los pliegos constituiría base suficiente para considerar que aquellos 
pudieran haber incurrido en un vicio de nulidad de pleno derecho, en aplicación 
de las previsiones contenidas en el artículo 47.c) de la LPACAP, al contener un 
objeto de contenido imposible, circunstancia que, de acuerdo con el artículo 321 
de la LCSP, puede dar lugar a que el MITMA se plantee su revisión de oficio 
aplicando el procedimiento establecido al efecto en la LPACAP. Este posible vicio 
de nulidad afectaría al procedimiento de licitación y de adjudicación del contrato, 
lo que, en su caso, haría ineficaz su formalización. 

Estas afirmaciones se reproducen esencialmente en la conclusión 9 (página 34). 

El borrador parte de una conclusión errónea. Los pliegos no contenían una 
prescripción técnica de imposible ejecución. Respetar un gálibo determinado (GED 
10 y GEE10) y poder circular por líneas con unas restricciones diferentes (todas las vías 
de AM de la RFIG) no es incompatible. Los gálibos determinan unos contornos 
máximos. En consecuencia, respetar un gálibo no es fabricar un tren con unas medidas 
exactas, sino que dicho tren no supere los distintos contornos que se determinan. Si 
adicionalmente existe otra característica de la infraestructura que en uno o varios de los 
parámetros que determina el gálibo resulta más restrictivo, será este último el que deba 
tenerse en cuenta, pero eso no es en absoluto incompatible con respetar el gálibo.  

Esta conclusión, que los pliegos eran de imposible ejecución, influye en un buen número 
de las afirmaciones y conclusiones posteriores. Por tanto, siendo esta primera errónea, 
las demás también carecen de base: especialmente las relativas a la resolución del 
contrato y a la modificación del contrato. 

Existen varios hechos que respaldan el argumento de que no se trata de una 
“prescripción técnica de imposible ejecución” como se indica en el anteproyecto: 
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Hecho 1: Los trenes actuales S401 (trenes en construcción ya definidos con el 
método comparativo) cumplirán ambas condiciones no incompatibles entre sí: (i) 
serán certificados en el cumplimiento de los contornos de gálibo GEE10 y GED10 
(conforme exigencia legal y ETM) y (ii) además podrán circular por todas las vías 
de AM de la RFIG. 

Hecho 2: El propio ADIF, en una licitación de compra de locomotoras publicada 
en marzo de 2022 con la denominación “Adquisición y mantenimiento de 12 
locomotoras para red convencional y 3 locomotoras para red de ancho métrico” 
(posterior y completamente independiente a la licitación de RENFE), en la 
Especificación Técnica de locomotoras de ancho métrico (capítulo 2.3 Gálibo) 
indica textualmente el siguiente requisito: “La locomotora se inscribirá en los 
contornos de gálibo GEE10 para líneas de ancho métrico electrificadas y GED10 
para líneas de ancho métrico sin electrificar, según la orden FOM/1630/2015 por 
la que se aprueba la “Instrucción Ferroviaria de Gálibos”. Durante la aprobación 
del Proyecto, se entregarán a Adif los cálculos que justifiquen la inscripción en 
gálibo, según las reglas definidas en la orden FOM/1630/2015”. 

Es decir, el propio ADIF entre enero y marzo de 2022 publicó una licitación para 
locomotoras “para prestar servicio en la RFIG de Ancho Métrico” (infraestructura 
que ADIF mismo administra), y requiere en ella los mismos requisitos que puso 
Renfe en su Especificación Técnica de material de ancho métrico del año 2019 
(aptas para prestar servicio en la RFIG de ancho métrico y cumplimiento de los 
contornos GEE10 y GED10). Si fuera una "prescripción técnica de imposible 
ejecución" el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias no exigiría tal requisito 
técnico, máxime considerando que dicha entidad es quien mejor conoce el estado 
de la infraestructura ferroviaria de España en general, y de la RFIG de ancho 
métrico, en particular, cuya administración y gestión tiene atribuidas.  

Hecho 3: Si bien finalmente sólo dos fabricantes remitieron oferta, ninguno de los 
fabricantes europeos que formularon cuestiones respecto del pliego en las dos 
“rondas de preguntas”  hizo pregunta o 
cuestión respecto del gálibo del Lote 1. Sin embargo, en lo relativo al gálibo del 
Lote 2, sí existe una pregunta de un fabricante que indica: “La orden 
FOM/1630/2015 en su sección 1.2.2. GÁLIBO DE IMPLANTACIÓN DE 
OBSTÁCULOS exceptúa la línea Cercedilla-Cotos. Para la realización de un 
cálculo de gálibo razonable, el Licitador ruega a Renfe que comparta toda la 
información de la línea, de la actual serie 442 así como de cualquier otro material 
móvil que circule o haya circulado por esa línea y que Renfe tenga a su 
disposición”. 

De estas actuaciones (o no actuaciones) de los fabricantes en estas dos rondas 
de preguntas (oficialmente documentadas) se deduce que todos ellos 
entendieron claramente el requisito de cumplimiento de la IFG para Lote 1 y 
que esta misma IFG excluye la línea Cercedilla-Cotos, por lo que hay que dar a 
este lote otra solución. Es decir, los fabricantes y 

 (los mayores expertos en ese material y normativa), no entendieron 
que se trataba de una “prescripción técnica de imposible ejecución”, y no 



 

7 
 

hicieron ninguna consulta al respecto, (no hay ninguna entre las 218 cuestiones 
que plantearon). 

Hecho 4: Existe el imperativo legal de aplicación y cumplimiento de los contornos 
de gálibo IFG (Ley Sector Ferroviario => FOM167/2015 => ETM => IFG). Cabe 
destacar que la IFG en su punto 1.2 ÁMBITO DE APLICACIÓN 1.2.1 GÁLIBO DEL 
MATERIAL RODANTE indica textualmente: “Esta Instrucción es de aplicación a la 
definición del gálibo del material rodante, a considerar en el proyecto de los perfiles 
constructivos de cualquier tipo de material motor o remolcado, ya sea nuevo o 
acondicionado”. Adicionalmente, si la condición real de una infraestructura es 
más restrictiva (como se constató a posteriori) y obliga a reducir el contorno 
real de los trenes, ello no conlleva que se dé el incumplimiento de los 
contornos de gálibo GEE10 y GED10, pues este cumplimiento existe y se 
certifica como tal. Es decir, el cumplimiento de los contornos de gálibo GEE10 y 
GED10 es una condición necesaria (por exigencia legal) pero no suficiente. 
Cabe destacar asimismo que el cumplimiento simultáneo está contemplado en el 
texto de la propia ETM (nótese la conjunción copulativa “y”): “3.4.1 Gálibo. Para 
circular por la red de ancho métrico (1000 mm) el material rodante deberá cumplir 
lo establecido en la Instrucción Ferroviaria de Gálibos del Ministerio de Fomento 
y, si fuese más restrictivo, el gálibo límite de cada tramo de la red por el que se 
pretenda circular”, y que en esta línea se contempló en la propia ET de los trenes. 

Cabe de ello deducir que los pliegos no contenían una prescripción de imposible 
cumplimiento ni, en consecuencia, que dicha licitación estuviera incursa en causa 
de resolución. 

Asimismo, procede descartar la afirmación según la cual los pliegos estaban incursos 
en causa nulidad de pleno derecho ex art. 47.1.c) de la LPACAP, que asocia dicho vicio 
a los actos que tengan un contenido imposible por los motivos que siguen. El análisis 
desde la óptica civil también permite descartar la necesidad de resolución contractual y 
conduce a explorar siempre la viabilidad de la modificación contractual. 

1º. Régimen aplicable al contrato: la LCSP y la LPACAP no es aplicable a este 
contrato. 

El Anteproyecto de informe parte de la premisa de que la legislación aplicable a la 
contratación objeto de análisis era la Ley 9/20917, de Contratos del Sector Público 
(LCSP). Sólo así se explica la referencia a la posibilidad de revisión de oficio del contrato 
(art. 321 LCSP), así como al vicio de nulidad de pleno derecho (art. 47 LPACAP al que 
se remite la LCSP). Sin embargo, la legislación reguladora de la contratación objeto de 
fiscalización no era la LCSP, sino la Ley 31/2007, de 30 de octubre, sobre 
procedimientos de contratación en los sectores del agua, la energía, los transportes y 
los servicios postales (LCSE o de “sectores excluidos”).  

El expediente de contratación objeto de fiscalización fue tramitado por una sociedad 
mercantil estatal (entidad contratante que no ostenta la condición de Administración 
Pública ni de poder adjudicador) y dio lugar a la formalización de un contrato de 
naturaleza privada (no un contrato administrativo), que no se rige por la LCSP, sino 
por la LCSE. Por lo tanto, la referencia a la revisión de oficio del art 321 LCSP, así 
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como la del régimen de validez de la LPACAP (art. 47.1.c) al que se remite el art. 
39.1 de la LCSP son incorrectas. Tampoco es aplicable a este contrato el resto del 
Capítulo IV de la LCSP relativo al régimen de invalidez. 

Conviene recordar, además, que la contratación que ahora nos ocupa fue auditada en 
el año 2023 por la Dirección General de Organización e Inspección del MITMA, sin que 
en ninguna de las conclusiones y recomendaciones establecidas en los documentos 
resultantes de dicha auditoría se concluyera que el contrato debiera haber sido resuelto 
por parte de Renfe Viajeros ni que se encontrase incurso en causa de nulidad alguna 
que pudiera dar lugar a una hipotética revisión de oficio por parte del Ministerio.   

Las únicas causas de nulidad previstas en la LCSE, única aplicable al contrato 
adjudicado, se detallan en su artículo 109. Ninguna de ellas concurre en el caso que nos 
ocupa. En consecuencia, no existe base legal alguna para apreciar una causa de nulidad 
del contrato adjudicado.  

A la vista de lo expuesto, se solicita que en el texto del informe final se elimine el párrafo 
referido y toda mención a la existencia de un hipotético vicio de nulidad o de una 
hipotética posibilidad de revisión de oficio del contrato adjudicado.   

2º. Subsidiariamente, jurisprudencia asociada al art. 47.1.c) LPACAP. 

Aun cuando se ha descartado la aplicación de la LCSP y de la LPACAP a estos efectos, 
cabe indicar que la jurisprudencia viene señalando de forma reiterada la necesaria 
interpretación restrictiva con la que deben aplicarse los motivos de nulidad radical (así 
como el acceso a la revisión de oficio). En particular, respecto del supuesto previsto en 
el artículo 47.1.c antes citado (o su equivalente en la previa Ley 30/1992), la 
jurisprudencia ha reiterado que la imposibilidad debe ser fáctica (no jurídica) y plena o 
absoluta (no relativa o susceptible de integración o subsanación).  

3º. Causa de resolución contractual y jurisprudencia asociada al art 1184 CC. 

El Anteproyecto de informe señala que los pliegos se encontraban incursos en causa de 
resolución. Afirma, además que esta causa de resolución no es “opcional”, sino 
“preceptiva”. Esta misma idea subyace en las páginas 22, 23, 26, 27, 31, 34, 37 y 38 y 
39 del informe. 

Los pliegos regulan las causas de resolución en la condición particular 39. Las 
Instrucciones de Contratación, a las que el PCP se remite (página 7 y CP 39 ya citada), 
contemplan expresamente como causa de resolución “la imposibilidad sobrevenida de 
ejecutar la prestación en los términos inicialmente pactados”. Esta causa de resolución 
debe tramitarse de acuerdo con el procedimiento establecido en las Instrucciones y 
aplicarse atendiendo al contexto normativo y jurisprudencial. 

Dado el carácter privado del contrato (según lo ya señalado), es preciso atender a la 
doctrina y jurisprudencia civiles, en particular, la relacionada con el artículo 1184 del 
Código Civil (CC) que contempla como causa de extinción de la obligación el supuesto 
de imposibilidad legal o física (También quedará liberado el deudor en las obligaciones 
de hacer cuando la prestación resultare legal o físicamente imposible). Así, el Tribunal 
Supremo ha señalado que la liberación del deudor solo procede cuando la imposibilidad 
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es absoluta, objetiva y definitiva, no siendo suficiente una mera dificultad extraordinaria 
o una onerosidad superior. En este sentido, la jurisprudencia destaca la diferencia entre 
imposibilidad, por un lado, y dificultad u onerosidad sobrevenida, por el otro. Así: 

- No cabe alegar imposibilidad (1184 CC) si la prestación puede cumplirse 
mediante una modificación racional del contenido del contrato, de forma que 
resulte adecuada a la finalidad perseguida (doctrina del cumplimiento funcional). 

- Si la prestación sigue siendo posible mediante ajustes, el contratista no queda 
liberado y debe cumplir, a menudo recurriendo a medios alternativos 
(cumplimiento por equivalente). 

En conclusión, del análisis jurisprudencial en torno al artículo 1184 del Código Civil se 
constata que, si el contratista puede cumplir, aunque sea con más coste o dificultad, o 
con alguna variación sobrevenida, no cabe alegar imposibilidad, debiendo en su caso 
articular mecanismos de equilibrio (i.e. rebus sic stantibus) a fin de lograr la finalidad 
pretendida por los contratantes. 

4º. Análisis asociado conforme a antecedentes normativos en el ámbito 
público. 

Es preciso insistir que la facultad u obligación de resolver el contrato por imposibilidad 
es siempre un escenario de ultima ratio y que debe necesariamente descartarse cuando 
el contrato puede resultar viable mediante su modificación (con los límites, obviamente, 
vinculados a la variación sobrevenida del contrato). Así lo han venido recogiendo las 
sucesivas leyes de contratos del sector público aprobadas en los últimos años.  

Así, el art. 206.g) de la Ley 30/2007 regulaba como causa de resolución, la imposibilidad 
de ejecutar la prestación en los términos inicialmente pactados o la posibilidad cierta de 
producción de una lesión grave al interés público de continuarse ejecutando la 
prestación en esos términos, cuando no sea posible modificar el contrato conforme 
a lo dispuesto en el título V del libro I, relativo al régimen de modificación contractual. 
Esta misma causa de resolución se recogió en el texto refundido aprobado mediante 
Real Decreto-legislativo 3/2011 (art. 223.g).  

La ley vigente (LCSP) contempla como causa de resolución (art. 211.g) la imposibilidad 
de ejecutar la prestación en los términos inicialmente pactados, cuando no sea posible 
modificar el contrato conforme a los artículos 204 y 205, o cuando dándose las 
circunstancias establecidas en el artículo 205, las modificaciones impliquen, aislada o 
conjuntamente, alteraciones del precio en cuantía superior, en más o en menos, al 20% 
del precio inicial del contrato. 

En definitiva, aunque ninguna de las normas recién citadas es aplicable al caso que nos 
ocupa (según lo advertido en el ordinal 1º anterior), sí denotan de forma consistente la 
regla según la cual la resolución de un contrato por la imposibilidad de ejecutar 
la prestación en los términos inicialmente pactados solo deberá aplicarse cuando 
no sea posible su modificación, en los términos que ésta venga permitida o 
contemplada en la norma en cada aplicable.  

Más adelante (apartado C) se analizarán los aspectos relacionados con la modificación 
acordada sobre el contrato. 
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En consecuencia, de acuerdo con todo lo señalado en este apartado, procede rechazar 
los párrafos inicialmente citados, así como la conclusión 9 (página 34) del Anteproyecto 
de Informe. 

B.3. Sobre la diligencia en el diseño del contrato por parte de Renfe Viajeros y sus 
conclusiones asociadas.  

 Información sobre trenes procedentes de FEVE. 

En el punto II.2.2 (página 19) se recoge la siguiente mención (que viene reproducida en 
la conclusión 13): 

Los trenes suministrados por el adjudicatario a FEVE son actualmente propiedad 
de RENFE VIAJEROS, por lo que esta entidad podría haber tenido conocimiento 
de esta información con la simple consulta de sus bases de datos; sin embargo, 
actuó como si ignorara los gálibos y demás exigencias incluidas en los acuerdos 
suscritos para adquirir los trenes de las series 2900 y 2700, actualmente de su 
propiedad, lo que pone de manifiesto una significativa deficiencia en su gestión 
que, como se expone en los siguientes apartados, tuvo importantes 
consecuencias que, con una debida diligencia, se podrían haber evitado. 

Se desconocen las “bases de datos” a las que se refiere el anteproyecto, debiendo 
señalarse que, a título de ejemplo, de la información recibida en la absorción de FEVE 
por Renfe y ADIF producida en 2012, el material rodante traspasado carecía de un 
plan de mantenimiento como el que disponía el material rodante existente en 
Renfe en aquella fecha y en la actualidad. Tampoco se disponía, siete años después de 
la absorción y más de 10 años después de la contratación por FEVE de los trenes de 
las series 2900 y 2700, de los acuerdos que se citan, más allá de los propios contratos 
de adquisición. 

En consecuencia, se solicita que se eliminen el párrafo y conclusión señalados. 

 Sobre la responsabilidad de Renfe Viajeros y su desplazamiento o 
concurrencia: compatibilidad con la ruta: Orden FOM167/2015 y RINF. 

En la página 19 del Anteproyecto de informe puede leerse: 

De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, con carácter previo a la 
redacción de los pliegos, RENFE VIAJEROS no consultó el Registro de 
Infraestructuras y tampoco solicitó de ADIF ninguna información, incumpliendo, 
por tanto, lo establecido en la Orden FOM 167/2015 y no garantizando, como era 
su obligación, que el tren fuera compatible con la ruta por la que iba a circular. 

El Anteproyecto asume los hechos constatados en la auditoría del MITMA, así como su 
calificación, pero se aparta significativamente de las conclusiones que alcanzaron los 
funcionarios de los servicios de inspección del MITMA (expertos en la materia) en dicha 
auditoría. El punto 6.1 de las Conclusiones del referido informe de auditora señala:  

La empresa ferroviaria sólo tiene obligación legal de contactar con el 
administrador de infraestructuras una vez el tren ya ha sido autorizado. Sin 
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embargo, puede darse el caso, como ha sucedido, que una vez diseñado e 
incluso ser autorizado por la AESF, el tren no pueda circular por ser su gálibo 
incompatible con el de la ruta. Parece recomendable adelantar la fase de análisis 
de compatibilidad del tren con la ruta y hacer un análisis preliminar en la fase de 
preparación del expediente de contratación, al menos con carácter previo al 
diseño del tren, solicitando la información de la infraestructura al administrador 
de la misma.  

De lo expuesto se constata que los servicios de inspección del MITMA constataron 
que Renfe no tenía obligación legal alguna de contactar con el administrador de 
infraestructuras hasta que el tren hubiera sido autorizado, sin atribuir a Renfe 
incumplimiento o responsabilidad alguna en relación con la normativa sectorial 
ferroviaria, ni en particular con la Orden FOM 167/2015. No se alcanza a comprender 
que siendo esta la valoración de los servicios de inspección del MITMA, expertos en 
esta compleja normativa sectorial, el Tribunal de Cuentas, sobre la base de los mismos 
hechos y la misma documentación, concluya lo contrario.  

La citada Orden FOM hace referencia a la consulta del Registro de Infraestructura en 
su artículo 24, que dispone: “Una vez que un vehículo ha obtenido la autorización 
de entrada en servicio, será responsabilidad de la empresa ferroviaria la formación del 
tren y garantizar que dicho tren es compatible con la ruta por la que va a circular”. Por 
tanto, no se puede dar cumplimiento a la misma hasta que el tren existe y está en 
disposición de circular. Es decir, no es correcto afirmar que hubo incumplimiento 
de dicha Orden. Tampoco se habría producido, puesto que en ningún caso Renfe 
procedería a la recepción de un tren no apto para circular.  

La consulta al Registro de Infraestructuras no podía arrojar luz sobre este asunto, ya 
que no contenía (ni contiene a día de hoy) la información necesaria para determinar las 
condiciones que debe cumplir el material rodante que debe circular por la Red de Ancho 
Métrico (ni la relativa al gálibo, ni la de otras características fundamentales en la 
configuración de un tren). 

La obligación de que los Administradores de infraestructura publiquen los Registros de 
Infraestructura (RINF) aparece formalmente en la legislación europea a partir de 2001, 
en la Directiva 2001/16/CE. 

Desde 2008 existe la obligación legal de hacerlo por parte de los Administradores de 
Infraestructuras (art. 35 de la Directiva 2008/57/CE). Desde ese momento se han ido 
estableciendo plazos, prórrogas y nuevos plazos.  

La realidad actual (marzo de 2026, 25 años después) en las líneas administradas por 
ADIF, es que el RINF de la inmensa mayoría de estas líneas (no sólo Ancho Métrico, 
también Alta Velocidad y grandes Núcleos de Cercanías) está sin completar, dejando 
sin cumplir esta obligación básica para el sistema ferroviario. 

En el caso concreto objeto del informe, existe la Declaración sobre la Red, que es un 
documento oficial, requerido por la legislación en vigor (Orden FOM897/2005 y Ley 
38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario) y en el que Adif indica “las 
características de la infraestructura puesta a disposición de las empresas ferroviarias”. 
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La Declaración sobre la Red es publicada oficialmente por Adif cada año, e incluye una 
definición clara en algunos aspectos técnicos (p.ej. Gálibo) de la infraestructura actual 
“puesta a disposición”, (no de la infraestructura nueva que pudiera construirse). En 
este caso concreto, la edición de 2019 indica textualmente:  

“3.3.2.1. GÁLIBO 

En el BOE nº 185 del 4 de agosto se ha publicado la Orden FOM/1630/2015, de 
14 de julio por la que se aprueba la “Instrucción Ferroviaria de Gálibos”. Esta 
Instrucción tiene por objeto definir los gálibos a considerar, tanto para la 
construcción de vehículos (gálibo del material rodante), como para la colocación 
de elementos próximos a la vía (gálibo de implantación de obstáculos). 

(…) 

El cumplimiento de esta Instrucción garantiza la seguridad de la circulación 
ferroviaria, al evitarse las interferencias entre los vehículos, y de éstos con la 
infraestructura.” 

Por último, conviene señalar que la serie 2700 es diésel, y no eléctrica como se 
señala en el informe en esta misma página. 

 Responsabilidad en la obtención de autorizaciones y obtención de la 
información precisa. 

En la página 20, el Anteproyecto de informe, insiste en la responsabilidad exclusiva de 
Renfe Viajeros: 

Por último, como ya se ha expuesto al inicio de este epígrafe II.2.2, en el pliego 
de condiciones administrativas particulares del contrato se incluyeron unas 
especificaciones técnicas que atribuían al adjudicatario la responsabilidad de 
cumplir los requisitos exigidos por las autoridades competentes, conseguir las 
autorizaciones y certificaciones necesarias, obtener la homologación de los 
trenes y, en fin, obtener de las autoridades competentes y de los responsables 
de la infraestructura todos los datos adicionales que resultaran necesarios para 
la ejecución del contrato, exigencias que RENFE VIAJEROS invocó frente al 
MITMA, y reiteró ante este Tribunal, para justificar por qué no solicitó información 
alguna a ADIF en la fase de preparación de los pliegos. No obstante, tomando 
en consideración que la autoría de los pliegos resulta atribuible en exclusividad 
a RENFE VIAJEROS, en su condición de ente contratante y competente para la 
licitación del contrato, y que los mismos contenían prescripciones técnicas de 
imposible ejecución que a la postre harían inviable que el adjudicatario llegara a 
conseguir las autorizaciones y certificaciones necesarias para la homologación 
de los trenes que se comprometía a fabricar, debe calificarse del todo ineficaz el 
desplazamiento de responsabilidad que RENFE VIAJEROS pretendía con las 
expuestas condiciones administrativas particulares, lo que permite mantener que 
la responsabilidad recae de forma exclusiva sobre la entidad pública fiscalizada. 

Como ya se ha señalado, no se trata de prescripciones técnicas de imposible ejecución. 
Renfe no requería en sus pliegos que se construyera un tren cumpliendo unas medidas 
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concretas, sino que se respetase el gálibo que indicaba la información oficial del 
administrador de infraestructuras y la reglamentación en vigor, de obligado 
cumplimiento.  

Adicionalmente, indica que el fabricante, como experto en la industria ferroviaria, y único 
conocedor de las características concretas del tren que va a incluir en su oferta, debe 
asegurarse que dicho tren es capaz de operar cumpliendo todas las normas técnicas 
que determina el Administrador de infraestructura, del que Renfe es independiente. 

Es preciso insistir en la distribución de funciones y segmentación de la actividad en el 
sector ferroviario español. Desde el año 2005, queda claramente diferenciado el papel 
de Renfe como operador ferroviario, del de ADIF como administrador de la 
infraestructura. Es el administrador la entidad con la capacidad y obligación de 
determinar las características que debe cumplir el material rodante que circula por la 
RFIG.  

Renfe incluye en sus pliegos aquellas características técnicas que condicionan o 
determinan las prestaciones comerciales del material rodante. Renfe no puede incluir 
en sus pliegos todos los requisitos técnicos que se deben considerar en la 
fabricación del tren por dos motivos: (i) al tiempo de elaborar y aprobar los pliegos, no 
puede conocer que características constructivas van a tener los trenes que los posibles 
licitadores deciden presentar en su oferta y (ii) Renfe no es la entidad autora de esa 
normativa. Renfe define las características técnicas mínimas que los trenes que 
pretende adquirir deben cumplir, en muchos casos, con referencias normativas o 
técnicas en los pliegos. Pero eso no significa que Renfe sea el responsable de fijar 
características o condicionantes técnicos relacionados con la compatibilidad con la 
infraestructura. Renfe, en su condición de operador, no puede responder por ello. Deben 
ser el administrador de la infraestructura o la agencia de seguridad quienes las 
determinen, y los fabricantes, como expertos, los responsables de que los trenes 
fabricados cumplan toda la normativa y se adapten, además de a los requisitos 
marcados por Renfe, a todos los requisitos que exijan los entes con competencia sobre 
la infraestructura.   

Aunque el informe centra el análisis en las exigencias asociadas al gálibo, el 
razonamiento expuesto es extrapolable a otras muchas características que deben 
cumplir los trenes y que el operador no determina (ni necesariamente conoce), ni por 
tanto puede determinar de manera previa en los pliegos. Así ocurre, a título de 
ejemplo, con el ancho de vía, posición de andenes, sistema de electrificación, 
altura de catenaria, sistema de señalización y versión de éstos, sistemas de 
detección de trenes (circuitos de vía, contadores de ejes), radios de curva 
(horizontal y vertical), declividades (rampas y pendientes), requisitos específicos 
de elementos singulares de la infraestructura (puentes, estructuras, túneles, etc.), 
entre otros. 

En relación también con el reproche de “desplazamiento de responsabilidad”, no se ha 
interpretado correctamente la motivación de la condición. Renfe Viajeros se somete a lo 
que la ERA, la AESF, ADIF y otros responsables del correcto funcionamiento del sistema 
ferroviario disponen. Los documentos oficiales en los que estos organismos establecen 
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normas y requisitos de obligado cumplimiento evolucionan de versión, se emiten nuevos 
o son derogados y sustituidos por otros. 

En este marco de normativa cambiante, es esencial para la entidad contratante (en este 
caso Renfe) que los constructores -adjudicatarios- tengan la obligación contractual de 
recopilar y atender a esta normativa e información técnica, quedando obligados junto a 
Renfe a encontrar una solución técnica para los vehículos, de forma que cumplan con 
la normativa vigente en el momento de la entrega y puesta en servicio. 

Esto no supone dejación de funciones. Al contrario, protege a la entidad adquirente 
durante la ejecución del contrato, obligando al contratista a garantizar que los vehículos 
suministrados de adapten a la normativa y cumplan con los requisitos marcados por el 
gestor de infraestructuras, las autoridades competentes en materia de seguridad, etc. 

Respaldando este punto, cabe destacar que ADIF actuó de igual manera en su licitación 
de compra de locomotoras publicada en marzo de 2022 para la “Adquisición y 
mantenimiento de 12 locomotoras para red convencional y 3 locomotoras para red de 
ancho métrico” (posterior y completamente independiente a la licitación de Renfe). En 
la especificación técnica de esta licitación (ET de locomotoras de ancho métrico - 
capítulo 1.2), redactando un párrafo equivalente al de la licitación de Renfe:  

Será de total responsabilidad del Constructor el exacto cumplimiento de todas 
las exigencias necesarias para que las locomotoras sean aceptadas para prestar 
servicio en todas las líneas indicadas. Para ello, el Adjudicatario deberá 
conseguir de las autoridades competentes y de los responsables de 
infraestructura correspondientes, toda la información que necesiten. Adif no será 
responsable del incumplimiento por parte del Adjudicatario, de las exigencias 
impuestas. El Adjudicatario mantendrá indemne a Adif, de cualesquiera daños y 
perjuicios que dicho incumplimiento le hubiera podido causar.  

Se trata de una previsión habitual en todas estas licitaciones, motivada por la 
configuración de la legislación sectorial. 

Esta cuestión también fue analizada por el MITMA. El punto 6.1. de las conclusiones del 
primer informe de auditoría, de julio de 2023, señaló (negrita añadida):   

Con respecto a la delegación absoluta por parte de la empresa ferroviaria 
sobre la empresa adjudicataria, atribuyéndole la total responsabilidad de 
cumplir con todas las exigencias necesarias para que los trenes sean aceptados 
para prestar servicio en las líneas, siendo incluso responsable de la obtención 
por parte de las autoridades competentes y de los responsables de 
infraestructura correspondientes, si bien contractualmente es viable, no 
parece recomendable en la práctica (...).  

Es decir, en dicho informe, no sólo no se considera ineficaz la traslación de 
responsabilidad incluida en los pliegos (a diferencia de lo que se apunta en el 
Anteproyecto) sino que se manifiesta expresamente que, contractualmente, era viable 
hacerlo. Otra cosa es que, a lo largo de la auditoría realizada se haya puesto de 
manifiesto que, desde el punto de vista práctico, dicha traslación de responsabilidad 
pueda no ser recomendable en la práctica. De ahí que se realizase una serie de 
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recomendaciones para que Renfe las tuviera en cuenta de cara a futuras contrataciones, 
recomendación que Renfe ya ha tenido en cuenta y aplicará en las siguientes 
contrataciones.  

En conclusión, es preciso excluir la consideración relativa a la exclusiva responsabilidad 
de Renfe contenida en la página 20 (antes citada), parcialmente reproducida en los 
párrafos 14 y 15 de las conclusiones, así como en otros apartados del anteproyecto de 
informe. 

B.4. Diferencia de Marco Legal de la licitación de 2019 y la realizada por FEVE en 
2007 para las unidades diésel 2700 y 2900. 

En la página 19 del Anteproyecto de informe puede leerse: 

En concreto, el adjudicatario, en UTE con otra empresa, formalizó el 12 de 
diciembre de 2007 un contrato con FEVE para la fabricación y suministro de doce 
unidades de trenes de tracción diésel, cuyo objeto fue ampliado posteriormente 
el 19 de diciembre de 2008 y el 14 de septiembre de 2009, y que incluía unidades 
de tren de las series 2900 (de tracción diésel) y 2700 (de tracción eléctrica), que 
debían poder circular por líneas de AM de titularidad de FEVE, acompañándose 
al pliego de prescripciones técnicas del contrato los gálibos estático y cinemático 
que debía cumplir el material rodante y los parámetros principales de las vías 
que gestionaba FEVE. 

Como ya se indicado, existe un error en el texto del anteproyecto, pues las unidades 
2700 también son de tracción diésel y no de tracción eléctrica. Cabe destacar que el 
gálibo admisible de las líneas de ancho métrico eléctricas es superior a las de las 
líneas no electrificadas, para dar cabida a pantógrafo en captación. 

Cuando FEVE hizo la contratación del año 2007 para la “fabricación y suministro de 
doce unidades de tracción diésel” (posteriormente ampliado el número de unidades, y 
recibiendo la numeración de serie 2700 y 2900), lo hizo operando en régimen de 
gestión integrada, en el que la misma entidad asume la gestión de la infraestructura y 
material rodante, que se define a sí mismo sus propias normas y requisitos, sin 
obligación legal de cumplir otras normativas.  FEVE, a pesar de administrar su propia 
infraestructura, no elaboró un procedimiento de gálibo con reglas asociadas (*), y se 
limitó a dar los planos de perfiles longitudinales de las líneas y de contornos estático y 
dinámico (sin reglas), trasladando al oferente la compatibilidad con la ruta “El oferente 
garantizará durante la fase de proyecto la compatibilidad del gálibo de construcción del 
material ofertado con los actualmente en servicio en FEVE, con un coeficiente de 
Souplesse máximo de 0,25”. 

Cuando Renfe preparó la licitación del año 2019, el marco legal había cambiado 
completamente y ya no existía explotación integrada: estaba en vigor la Ley del Sector 
Ferroviario, Renfe no gestionaba la infraestructura (responsabilidad de Adif) y, en cuanto 
a requisitos legales, debía exigir el cumplimiento de la Orden FOM167/2015, que 
requiere el cumplimiento de la ETM (que a su vez llama al cumplimiento de la IFG), y 
exige que estos requisitos sean certificados por parte de Organismos Independientes. 
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Es decir, legalmente, Renfe no podía aplicar los mismos requisitos y exigencias 
incluidas en los acuerdos suscritos por FEVE en 2007 para adquirir los trenes de 
las series 2900 y 2700 , pues ni tenía la misma información que tuvo FEVE en la 
licitación anterior -cuando la explotación ferroviaria de ancho métrico aún era una 
explotación integrada- ni el tipo de trenes era el mismo -con las consiguientes 
diferencias sustanciales ya explicadas en las páginas precedentes respecto de 
los gálibos admisibles en las líneas de ancho métrico eléctricas respecto de las 
no electrificadas- ni la normativa aplicable por Renfe en 2019 era la misma que la 
que FEVE aplicó doce años antes al tramitar la licitación anterior.  

(*) De acuerdo con la definición de la IFG, indicada por el anteproyecto: “El “gálibo” es 
un contorno de referencia más unas reglas asociadas que permiten definir el perfil 
constructivo máximo de material rodante”. Las reglas tienen un grado de complejidad 
importante y, como demostración de esto, el propio documento IFG tiene 
aproximadamente 443 páginas. FEVE nunca dispuso procedimiento de gálibo con 
reglas, siendo el departamento correspondiente del Ministerio de Fomento (actualmente 
AESF) quien, en 2015, recopila los requisitos de gálibo y reglas asociadas para ancho 
métrico y publica oficialmente la IFG en el BOE (aplicable a vehículos de nueva 
construcción). 

En el Anexo 1 se incorpora una explicación detallada del marco normativo. 

B.5. Sobre el apartado II.2.3 relativo a la adquisición de trenes alpinos (lote 2): 
pliegos y DTT. 

La situación entre ambos lotes, en lo relativo al gálibo, no es coincidente, por lo que 
cualquier elemento de analogía o comparación puede resultar equívoca. 

El lote 2, relativo a trenes alpinos, se licitó en un contexto de infraestructura 
pendiente de construcción. En ese contexto, se coordinaron actuaciones con ADIF 
para que el gálibo que resultase después de la renovación de la línea no fuese más 
restrictivo que el anterior y se tomó como referencia la unidad 442. En el caso de ancho 
métrico (lote 1), no existía un proyecto de reconstrucción, sino que el material rodante 
ha debido adaptarse a infraestructuras muy antiguas, de las que Renfe no pudo disponer 
de la información sobre sus características. 

En cuanto a la falta de coordinación entre las fechas de suministro de los trenes y la 
ejecución de la renovación de la infraestructura, hay que tener en cuenta dos cuestiones: 

- La necesidad inaplazable de sustituir los trenes de la serie 442. 
- Los plazos de licitación, fabricación y puesta en explotación de un tren son 

inciertos y muy superiores a los teóricos para la renovación de la infraestructura.  

Los trenes de la serie 442 datan de 1976, habiendo superado ampliamente su vida útil 
teórica. Su estado hacía imprescindible su renovación, independientemente de la 
renovación de la infraestructura. Es decir, aunque no se hubiese renovado la 
infraestructura, o esta renovación se hubiese producido mucho más tarde, Renfe habría 
procedido a renovar la flota de trenes que operaban esta línea.  
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Adicionalmente, ADIF tenía planificada la renovación de la infraestructura. Los trenes de 
la serie 442 no resultarían compatibles con la nueva infraestructura sin sujetarlos a un 
nuevo proceso de validación, del que seguramente se derivarían costosas inversiones 
para su transformación, que además requerirían de largos tiempos de inmovilización. 
En caso de que Renfe no dispusiera de los nuevos trenes una vez renovada la 
infraestructura, esta no podría ponerse en uso por la necesidad de adaptar los viejos 
trenes y después el servicio se seguiría prestando con un material obsoleto. Cualquiera 
de estos escenarios sería inaceptable y reprochable desde una perspectiva de gestión 
diligente, (disponer de una infraestructura finalizada y no poderla operarla; operarla de 
manera inadecuada, o con sobrecostes innecesarios). Por tanto, además de la obvia 
necesidad de sustitución de los trenes por su antigüedad, Renfe debía garantizar que a 
la finalización de la obra los nuevos trenes estuviesen en disposición de circular. 

Por tanto, resultaba imprescindible disponer, en el momento de finalizar la 
renovación de la infraestructura, del nuevo material rodante. Para ello Renfe 
necesariamente debía licitar el suministro de los trenes con anterioridad a que 
ADIF licitara la renovación de la línea. Renfe lanzó la licitación con base en la 
información disponible en ese momento. Los retrasos que posteriormente se han 
producido en la obra pública, tanto en el inicio de la licitación por ADIF, como en la 
ejecución de la obra, no solo no son imputables a Renfe, sino que tampoco podría 
preverlos.  

Renfe tampoco puede, en el momento de iniciar una licitación, tener pleno control o 
certeza sobre los plazos en los que finalmente dispondrá del nuevo material rodante, ya 
que este depende, no solo de los plazos ofertados por la empresa que acabe resultando 
adjudicataria, sino de las incidencias en el proceso de licitación, fabricación y validación 
de los trenes. Por tanto, la necesidad de sustituir una flota muy antigua y, en cualquier 
caso, disponer de nuevo material, en el supuesto de que ADIF procediese a la 
renovación, hacían necesario que iniciara el proceso de licitación del nuevo material 
rodante.  

Es decir, Renfe no solo no es responsable de la demora en la renovación de la 
infraestructura, sino que, a pesar del escenario de alta incertidumbre, ha actuado 
con diligencia y atendiendo a una previsión y planificación razonada y justificada. 

En cuanto a la necesaria modificación contractual, se ha producido por hechos 
sobrevenidos para Renfe y efectivamente se derivan de circunstancias que no podía 
prever. El retraso en la formalización trae causa de la falta de acuerdo sobre el impacto 
económico de dicha modificación, ya que Renfe, en defensa del interés público, no 
considera admisible la cuantificación económica que realiza el proveedor y mantiene 
una controversia de difícil solución sobre la misma. 

En lo relativo a la actuación en la aplicación de la normativa y reglamentación en este 
Lote, caben destacar las siguientes consideraciones:  

- La IFG excluye explícitamente de su alcance la línea Cercedilla-Los Cotos. Esto 
hacía que a, fecha de la publicación de los pliegos, existiese una ausencia de 
exigencia legal sobre qué gálibos debían exigirse al nuevo material para circular por 
dicha línea. 
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- En noviembre de 2018, ADIF remitió a Renfe una carta en la afirmaba que había que 
tener en cuenta que, con la exclusión en la IFG de esta línea, “nos encontramos con 
la ausencia de exigencia documental del cumplimiento de estos gálibos”, 
corroborando esta situación. En su carta, ADIF exponía que había concluido un 
proyecto piloto para medir el gálibo en dicha línea, y aportaba a Renfe la información 
obtenida. En dicha carta se indica que ADIF, en colaboración con Renfe, eligió como 
“sección tipo” la del contorno de referencia del gálibo GEE10 y se añadió una 
segunda sección tipo “GEE10+100 mm”, superior al primero. ADIF indicaba que no 
se detectaban en la línea interferencias de los contornos de referencia GEE10 o 
GEE10+100, salvo por vegetación (situaciones fáciles de resolver se deduce). 

- De cara a redactar los pliegos, en opinión de Renfe, se hacía necesaria una norma 
o documento oficial que estableciese los gálibos a solicitar. Dado que en la fecha de 
publicación de los Pliegos no se disponía de una respuesta, se publicaron indicando 
que el gálibo a respetar sería el GEE10 (a modo de referencia si bien no existía 
obligación de cumplirlo por estar excluida la línea de la IFG), y que en todo caso 
sería el necesario para poder circular por la línea, de manera similar a lo que se 
indicó en el Lote 1.  

- Además, se añadió que se podrían aceptar gálibos mayores, siempre que se 
demostrase que eran equivalentes a las unidades de la serie 442. La razón para la 
inclusión de esta condición es que era ya conocido de manera fehaciente por las 
comunicaciones que había remitido ADIF a RENFE que el gálibo admisible en esta 
línea era superior al GEE10 de la IFG, pero no existía documento oficial que 
cuantificase cuánto. Con esta condición, y en ausencia de un requisito legal aplicable 
(aspecto clave diferenciador con el Lote 1), se incluyó esta condición para tratar de 
maximizar la anchura de los trenes, con el ánimo de proporcionar un mayor espacio 
que repercutirse en un tren más confortable para los viajeros. 

- Con posterioridad a la publicación de los pliegos, ADIF indicó explícitamente 
mediante correo electrónico a RENFE en julio de 2019 que “el galibo que se debe 
respetar para la adquisición del nuevo material móvil es GEE10+20 cm. Esta 
aclaración fue remitida a los ofertantes en la Ronda de Preguntas 2, manteniendo la 
condición relativa a la unidad 442. 

- Con posterioridad, dado que la fase de proyecto para renovar de manera completa 
la línea coincidió en el tiempo con la fase de diseño de los nuevos trenes (años 2021 
y 2022) se realizó un trabajo conjunto entre RENFE, ADIF, CAF y la AESF para 
abordar esta situación. Como fruto de esta colaboración, se llegó a definir un nuevo 
gálibo específico para esta línea, publicado mediante Nota Técnica NT 3-2022 de la 
AESF. Con esto, el problema de indefinición de gálibo en esta línea ha quedado 
resuelto para el futuro, y además se ha asegurado desde la fase de diseño que los 
trenes y la infraestructura serán compatibles. Es importante señalar que la razón que 
ha permitido realiza este trabajo conjunto es que la línea iba a ser renovada, 
situación que no se da en las líneas de AM por las que deben circular los trenes del 
Lote 1. 

C. Sobre el apartado II.3 del anteproyecto de informe relativo a la EJECUCIÓN DE 
LOS CONTRATOS, en particular, II.3.1 relativo al contrato de suministro de trenes 
de ancho métrico (lote 1). 
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C.1. Aceptación por la AESF de la aplicación del método comparativo.  

Según la página 22 del Anteproyecto de informe: 

De acuerdo con las actas de las reuniones de seguimiento del contrato, no se 
volvió a tratar la cuestión de los gálibos del Lote 1 hasta el 22 de septiembre de 
2021, en una reunión en la que RENFE VIAJEROS informó al adjudicatario que 
el día anterior había tenido una reunión con ADIF, la AESF y el MITMA en la que 
le trasladaron que la mejor forma de solucionar el problema sería utilizar el 
“método comparativo” recogido en las normas UNE-EN 152736, utilizando un 
vehículo de referencia que circulase por la infraestructura actual, como por 
ejemplo la serie 2700. La AESF consideraba que bastaría amparar esta solución 
con la emisión por su parte de una “nota técnica”; sin embargo, RENFE 
VIAJEROS consideraba necesaria una mayor cobertura legal mediante la 
modificación de la Orden FOM/1630/2015 por la que se había aprobado la IFG. 
La AESF presentó un escrito en esta reunión en el que afirmaba que el “método 
comparativo” incorporado en la norma UNE-EN 15273 era aplicable, aunque no 
estuviera reconocido expresamente en la Orden FOM/1630/2015, cuya 
modificación no resultaba necesaria. 

La citada nota técnica de la AESF fue recibida en Renfe el 09/09/2021. Renfe consideró 
insuficiente dicho documento para acometer un proceso de modificación contractual, por 
las siguientes razones: 

1. Desde un punto de vista puramente formal, se trata de una nota de la AESF que 
se recibió por correo electrónico y no fue publicada en la web de la Agencia, 
como es práctica habitual con este tipo de documentos. Tampoco está codificada 
ni firmada, como ocurre con el resto de los documentos que emite la AESF 
(Notas, Recomendaciones, Guías, Fichas, o Resoluciones).  
 

2. La nota expone posibles estrategias con un tono más propio de una opinión, sin 
que constituya soporte que habilite para el uso del método comparativo a todos 
los efectos legales: “es interesante la aplicación del método comparativo 
incorporado en la EN 15273”, “que podría emplearse, aunque no esté 
contemplado expresamente en la IFG”. 

3. Desde un punto de vista técnico, la nota resume las fases para la puesta en 
servicio de un vehículo, que consisten en (1) Obtención de la autorización de 
puesta en el mercado del vehículo y (2) Demostración de la compatibilidad del 
tren con la Ruta (análisis que realiza la Empresa Ferroviaria en base a la 
información que proporcione el Administrador de la Infraestructura). La nota sólo 
recoge la aplicación del método comparativo dentro del ámbito de los estudios 
de compatibilidad con la Ruta. No expone cómo solventar la problemática en el 
ámbito de la obtención de la Autorización. Dado el requisito de gálibo de la ETM, 
este segundo ámbito requiere que un Organismo de Certificación corrobore el 
cumplimiento de los gálibos de la IFG y, además, si los gálibos de las líneas son 
más restrictivos que los de la IFG (como es el caso), que el vehículo sea válido 
para circular por dichas líneas. A este respecto, la nota indica que, en ausencia 
de datos concretos de la infraestructura, si los vehículos cumplen la IFG, se 
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podría demostrar su compatibilidad con el área de uso teórica. Es decir, 
autorizarlos con una restricción para su uso exclusivo en líneas que cumplan la 
IFG. Esta solución, dado el número de incumplimientos de la IFG de la 
infraestructura, no resulta práctica, y además es incompleta, en cuanto no aclara 
cómo proceder en el resto de las líneas que no cumplen la IFG.  

4. Cabe señalar que la nota insta al grupo de trabajo a avanzar en la realización del 
método comparativo y analizar las modificaciones necesarias del vehículo, 
análisis sobre los que CAF y Renfe fueron avanzando. También indica que podría 
ser conveniente modificar la IFG, modificación que fue finalmente realizada 
en febrero de 2023, admitiendo de manera explícita el método comparativo, 
que es el hito que debe tenerse en cuenta. Finalmente, también insta a ADIF 
a publicar la información de “los datos de los gálibos reales de su infraestructura”, 
publicación que hoy sigue sin haberse producido. 

C.2. No inclusión del gálibo en las reuniones de seguimiento. 

En las páginas 22-24 del anteproyecto de informe puede leerse: 

De acuerdo con las actas de las reuniones de seguimiento del contrato, no se 
volvió a tratar la cuestión de los gálibos del Lote 1 hasta el 22 de septiembre de 
2021 […] 

Es decir, el 8 de octubre de 2021, RENFE VIAJEROS tuvo constancia de que, 
antes de formalizar el contrato, el adjudicatario había tenido conocimiento de la 
imposibilidad de aplicar los gálibos establecidos en los pliegos y, a pesar de ello, 
siguió sin acordar la resolución del contrato y nada puso de manifiesto sobre este 
asunto en las reuniones de seguimiento que se siguieron desarrollando entre 
ambas partes durante los años 2022 y 2023. […] 

En relación con el resto de las reuniones de seguimiento:  

Desde el 22 de septiembre de 2021 hasta el 4 de octubre de 2023 tuvieron lugar 
veintidós reuniones de seguimiento más, de las que se levantaron las 
correspondientes actas. A continuación, se expone un breve resumen del 
contenido de aquellas en las que se trató el problema de los gálibos del Lote 1  

[…] Acta de la reunión de seguimiento que tuvo lugar los días 2 y 3 de noviembre 
de 2022: Se puso de manifiesto que el adjudicatario había preguntado por el 
avance de las reuniones entre RENFE VIAJEROS, ADIF y el MITMA para 
desbloquear el Lote 1, a lo que RENFE VIAJEROS contestó que no tenía 
información. De acuerdo con el Informe de auditoría del MITMA, desde el mes 
de octubre hasta el final de año 2022, RENFE VIAJEROS y el adjudicatario 
habían seguido trabajando en un análisis del “método comparativo” para su 
posterior estudio por ADIF y la AESF, pero tales avances no se reflejaron en las 
actas de las reuniones de seguimiento. 

Una vez se detectó la situación, debido a su importancia se elevó a los órganos 
directivos que la gestionaron con Adif, AESF y CAF. Inmediatamente, se decidió por 
todas las entidades establecer un Grupo de Trabajo para la resolución específica de 
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esta cuestión. Es decir, a partir de este momento se producen, por una parte, reuniones 
específicas de gálibo entre todos los actores involucrados, y por otra parte las reuniones 
específicas de seguimiento de proyecto entre Renfe y CAF. En estas últimas se tratan 
en detalle el resto de los aspectos de los proyectos, si bien no se profundiza en gálibos 
por estar siendo gestionado por el Grupo de Trabajo específico establecido al efecto y 
promovido desde la alta dirección. Por ello, en las actas oficiales del proyecto 
analizadas, la cuestión del gálibo no aparece de manera detallada. 

- Hecho 1. En la primera mitad de 2021 se llevaron a cabo un elevado número de 
reuniones en un grupo de trabajo técnico específico de gálibo en que participaron 
ADIF, RENFE y CAF, al menos el 22/03/21, 12/04/21, 26/04/21 y 11/05/21. 
También se realizan reuniones de más alto nivel con RENFE, ADIF, MITMA o 
AESF el 26/03/21, 12/04/21, 01/06/21 o el 21/09/21. Dichas reuniones 
continuaron en 2022, al menos el 31/03/22, 27/04/22, 28/07/22, 12/01/23. 

- Hecho 2. Desde la publicación de la modificación de la IFG para recoger el 
método comparativo, se realizaron una serie de reuniones específicas para 
abordar y solucionar la problemática. Dichas reuniones incluyeron algunas 
puramente técnicas entre Renfe, ADIF, CAF y AESF (17/02/23, 03/03/23, 
24/03/23, 09/06/23) y otras de más alto nivel involucrando al equipo directivo 
(15/02/23, 08/03/23, 20/04/23, 24/05/23, 23/06/23, 27/07/23). Los aspectos 
tratados en dichas reuniones no son recogidos en las actas de seguimiento de 
ordinarias de proyecto entre Renfe y CAF (reuniones en las que se trata el resto 
de asuntos técnicos y de toda índole del proyecto, que son los que aparecen en 
las actas). 

- Hecho 3. Por otro lado, hay que tener en cuenta que las citadas actas tratan 
tanto el proyecto del Lote 1 como el Lote 2. Este proyecto seguía su transcurso 
normal con toda la carga de actividades de gestión y de resolución de problemas 
técnicos que un proyecto de estas características presenta. 

C.3. Sobre el apartado II.3.1.3, relativo a la modificación del contrato. 

El Anteproyecto incorpora en su apartado II.3.1.3 varias consideraciones que conducen 
a la valoración siguiente: “En base a lo expuesto, cabe afirmar que la modificación del 
contrato no fue ajustada a Derecho y que carece de justificación que RENFE VIAJEROS 
no resolviera el contrato y tramitara una nueva licitación”.  

Varias de estas consideraciones guardan relación con aspectos ya tratados en el 
apartado B.2 (imposibilidad, nulidad radical, resolución). Conviene aquí insistir en la 
procedencia de analizar la viabilidad de la modificación del contrato como forma de 
conservar el contrato por los motivos ya apuntados y los que se recogen a continuación. 

Sobre el régimen jurídico aplicable. 

Al hilo de lo ya manifestado anteriormente, era necesario analizar la posibilidad de 
modificación contractual y hacer todo lo posible para que fuese viable, con carácter 
previo a acordar la resolución. Dado el régimen legal aplicable (LCSE), y a pesar de 
que esta no contenía limitaciones a la posible modificación del contrato, Renfe 
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Viajeros consideró preciso analizar dicha viabilidad a la luz de la Directiva de referencia 
(Directiva 2014/25/UE). Aunque al tiempo de aprobación del expediente esta no estaba 
traspuesta al ordenamiento jurídico español, la fecha prevista por el legislador 
comunitario para dicha trasposición estaba vencido (abril de 2016), por lo que se 
consideró pertinente asociar a dicha contratación (enero 2019) las disposiciones de la 
Directiva relativas a las modificaciones contractuales. 

Así, según el apartado c) del punto 1 del artículo 89 de la citada Directiva 2014/25, la 
posibilidad de modificación contractual se sujeta a los siguientes requisitos: 

1.   Los contratos y los acuerdos marco podrán modificarse sin necesidad de 
iniciar un nuevo procedimiento de contratación de conformidad con la presente 
Directiva en cualquiera de los casos siguientes: 

[…]  

c) cuando se cumplan todas las condiciones siguientes: 

i) que la necesidad de la modificación se derive de circunstancias que una 
entidad  

adjudicadora diligente no podría prever 

ii) que la modificación no altere la naturaleza global del contrato 

Se analizan a continuación estos dos incisos. 

(i) Que la necesidad de la modificación derive de circunstancias que una 
entidad adjudicadora diligente no podría prever. 

Ya se ha señalado anteriormente (apartado B.3) que no cabe atribuir negligencia ni falta 
de diligencia a la entidad adjudicadora. 

La entidad contratante siguió los requisitos normativos y legislativos publicados para la 
definición y cumplimiento del gálibo del vehículo, exigiendo en los pliegos del proceso 
el cumplimiento de la Instrucción Ferroviaria de Gálibos (Orden FOM/1630/2015) y 
teniendo en cuenta lo recogido en las Declaraciones Sobre la Red de Adif. Y no fue 
hasta después de la adjudicación del contrato cuando se constató que los gálibos que 
establecía la Instrucción Ferroviaria de Gálibos no bastaban para garantizar la 
circulación de los nuevos vehículos por la Red de Ancho Métrico. Siendo ello así, 
concurriendo esta situación sobrevenida que el gestor no podía razonablemente prever 
a la luz de la legislación en vigor y de la información publicada relativa a la 
infraestructura, quedaba expedito el presupuesto inicial de la modificación contractual. 

De la lectura del resumen de antecedentes obrante en el informe técnico fechado el 
13/09/2023 se desprende que se produjeron una serie de acontecimientos que, (como 
aprecian fundadamente los servicios técnicos de Renfe), no era posible prever en el 
momento de la redacción de la documentación rectora de la licitación. En particular, hay 
que atender a que, con posterioridad a la formalización del contrato y al inicio de su 
ejecución, se publicó en el Boletín Oficial del Estado de fecha 18/02/23 la Orden 
TMA/135/2023, de 15 de febrero, por la que se aprueban la instrucción ferroviaria 
para el proyecto y construcción del subsistema de infraestructura (IFI) y la 
instrucción ferroviaria para el proyecto y construcción del subsistema de energía 
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(IFE) y se modifican la Orden FOM/1630/2015, de 14 de julio, por la que se aprueba 
la Instrucción ferroviaria de gálibos y la Orden FOM/2015/2016, de 30 de diciembre, 
por la que se aprueba el Catálogo Oficial de Señales de Circulación Ferroviaria en la 
Red Ferroviaria de Interés General). Si no se atiende a esta modificación normativa no 
se entenderá nada. 

Conviene recordar, asimismo, que la contratación que ahora nos ocupa fue auditada 
posteriormente (en el año 2023) por la Dirección General de Organización e Inspección 
del MITMA, sin que en ninguna de las conclusiones y recomendaciones 
establecidas en los documentos resultantes de dicha auditoría se concluyera que 
Renfe hubiera obrado con falta de diligencia alguna, (ello sin perjuicio de que se 
establecieran una serie de recomendaciones que pudieran servir para que, en futuras 
licitaciones, se obrase con mayor coordinación interna y con el gestor de la 
infraestructura, a quien también se le hicieron varias recomendaciones con esta misma 
finalidad de mejora).  

(ii) que la modificación no altere la naturaleza global del contrato. 

En el informe técnico fechado el 13/09/2023 se constata que no se altera la naturaleza 
global del contrato: el objeto y naturaleza del contrato sigue siendo el mismo (suministro 
de 31 trenes, con tensión de alimentación de 1.500 V y velocidad máxima de 100 km/h, 
para prestar servicio en la RFIG de Ancho Métrico). También se constata que el marco 
normativo y legislativo sigue siendo el mismo (con la excepción de la inclusión del marco 
regulatorio para la aplicación del método comparativo). Finalmente, en dicho informe los 
servicios técnicos constatan que, debido a la necesidad de aplicación del método 
comparativo para la definición de la sección constructiva de los trenes de Ancho Métrico, 
ante la no definición de un gálibo por parte de la infraestructura y la incongruencias 
detectadas a posteriori entre la normativa y la realidad existente en estas líneas, ha sido 
necesario modificar el Documento Técnico del Tren (DTT), correspondiente al Contrato 
4500035049 “SUMINISTRO DE 31 TRENES DE ANCHO MÉTRICO”, para su 
adecuación a esta nueva realidad. 

Así se hizo constar expresamente que el DTT consta aproximadamente de 4.400 
requisitos de los cuales se han adecuado 211 (el 4,79%). El porcentaje indicado deja 
claro que la modificación del alcance acordada por las partes es puntual (un 
4,79%), no puede calificarse de masiva, sin que haya supuesto afectación nuclear al 
objeto y naturaleza del contrato.  

Además de lo anteriormente expuesto, los servicios técnicos afirman en dicho informe 
que se mantienen las características fijadas, tanto en las Especificaciones Técnicas, 
como en el DTT, en lo que respecta a:  

- Condiciones Generales  
- Condiciones Básicas y Prestaciones de los Trenes  
- Condiciones Técnicas de las Cajas Sin Equipamiento Interior  
- Condiciones Técnicas del Equipamiento Interior del Tren  
- Condiciones Técnicas de los Bogies  
- Condiciones Técnicas del Equipo Eléctrico  
- Condiciones Técnicas del Equipo de Freno  
- Condiciones de Explotación de los Trenes  
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En el informe emitido se constata, además, que para situar en contexto el análisis 
técnico realizado, es importante tener en cuenta que la documentación rectora de la 
contratación incluía, dentro del Anexo XV REQUISITOS TÉCNICOS EXCLUYENTES 
del PCP, la exigencia del cumplimiento de un total de 214 requisitos técnicos 
considerados como “excluyentes de suministro”. La oferta presentada por la 
adjudicataria (CAF) cumplía todos los requisitos mencionados.  

En dicho informe se constataba, además, que la necesidad de acometer una 
modificación del DTT como consecuencia de la aplicación del método comparativo 
podría llegar a suponer la modificación de 5 de los 214 requisitos antes mencionados, 
con el detalle que se explica en la tabla incluida en dicho informe. Ello conllevaría una 
modificación de ciertos requisitos en su día establecidos como “excluyentes de 
suministro” con afectación ínfima o residual. A mayor abundamiento, los propios 
servicios técnicos destacan en el citado informe que, en todo caso, hay que tener en 
cuenta que, a la vista de la normativa técnica publicada en el BOE en febrero de 2023 
(y en particular tras la aplicación del “método comparativo”) los citados requisitos 
afectados (en todo o parcialmente) no podrían figurar así definidos en una nueva 
licitación (lo que implica que, en el caso de que se hubiera optado por la resolución del 
contrato, dichos requisitos tampoco podrían haberse mantenido en la nueva licitación).  

En conclusión, (i) tanto desde el punto de vista contractual, como desde el punto de 
vista normativo y jurisprudencial, la imposibilidad de ejecutar la prestación en los 
términos inicialmente pactados es causa de resolución del contrato cuando no sea 
posible modificar el contrato, sin que quepa alegar imposibilidad si la prestación 
puede cumplirse mediante una modificación racional -no sustancial- del 
contenido del contrato, de forma que resulte adecuada a la finalidad perseguida 
(doctrina del cumplimiento funcional) y considerando que, si la prestación sigue siendo 
posible mediante ajustes, el contratista no queda liberado y debe cumplir, a menudo 
recurriendo a medios alternativos (cumplimiento por equivalente); (ii) en la tramitación 
de la modificación contractual se constató que, como consecuencia de esta, el objeto 
del contrato no se vería modificado;  y (iii) al tratarse de un contrato privado (y no 
de un contrato administrativo) se debía tener en cuenta la aplicación del principio favor 
contractus, que busca mantener la seguridad jurídica, la buena fe y el cumplimiento de 
las obligaciones pactadas.  

De acuerdo con todo lo anterior, la decisión de Renfe Viajeros de no tramitar una 
resolución del contrato y buscar la posibilidad de alcanzar un acuerdo con el contratista 
que permitiera una modificación del contrato adjudicado (que no supusiera una 
modificación sustancial del mismo) fue una decisión conforme a Derecho.  

Sobre el informe jurídico. 

Por lo que se refiere a la motivación del informe jurídico emitido el 19/09/2023 sobre las 
posibilidades legales de tramitar una modificación del contrato adjudicado, cuya 
motivación ha sido considerada insuficiente por el Tribunal de Cuentas en las páginas 
26 y 37, es preciso manifestar que, de conformidad con la normativa interna del Grupo 
RENFE2 la aprobación del Pliego de Condiciones Particulares y de las Propuestas 

 
2 Procedimiento General PG-02.PS.FIN.LCO “Niveles de Responsabilidad precisos para Autorizar, 
Adjudicar y Contratar la Adquisición de Servicios, Suministros y Obras”, páginas 11 y 12. 
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(adjudicación, no adjudicación, desistimiento, desierto, modificación, cesión y 
resolución), requerirá asesoramiento jurídico, si bien se prevé expresamente que si el 
informe jurídico es favorable bastará con que el letrado firme el Pliego de Condiciones 
Particulares o la Propuesta, lo cual no obsta para que, en atención a las circunstancias 
concurrentes, se pueda emitir un informe ad hoc en el que la Asesoría Jurídica dejará 
constancia de cuantas consideraciones estime pertinentes al respecto. 

Es decir, que no siendo obligatorio que los servicios jurídicos emitieran informe detallado 
alguno, en atención a las circunstancias concurrentes se emitió dicho informe para 
detallar sucintamente los hechos acaecidos, quedando circunscrito su alcance al 
análisis teórico de las posibilidades legales de modificación contractual del contrato 
referenciado, analizándose los casos en los que la normativa aplicable permite que se 
pueda acometer una modificación no prevista en el contrato inicialmente adjudicado.  

En dicho informe se establecieron, además, los requisitos necesarios para acordar la 
modificación del contrato referido, destacando que era necesario que se acreditase 
formalmente las nuevas circunstancias sobrevenidas con posterioridad a la licitación, 
determinándose si las modificaciones podían considerarse subsumibles, desde el punto 
de vista técnico, en alguno de los supuestos previstos en la normativa.  

Finalmente, en dicho informe se constató que los requisitos referidos resultaban del 
informe técnico denominado NOTA TÉCNICA. AFECTACIONES SOBRE DTT DE LOS 
TRENES DE ANCHO MÉTRICO de fecha 13 de septiembre de 2024, por lo que se 
consideró procedente iniciar el correspondiente expediente de modificación contractual.  

De lo expuesto en los párrafos precedentes es preciso concluir que el informe está 
suficientemente motivado por remisión (in aliunde) a la documentación obrante en el 
expediente, en particular, a los informes emitidos por los servicios técnicos. En resumen, 
si la norma permite a la Administración Pública motivar sus decisiones utilizando 
informes técnicos internos -siempre que la remisión sea expresa, los informes sean 
claros y estén accesibles en el expediente- con mayor motivo se debe permitir que una 
sociedad mercantil estatal, que tramita un expediente de contratación privado, pueda 
aplicar esta misma técnica para motivar sus informes y resoluciones.   

A la vista de lo expuesto, se solicita que en el texto del informe final se eliminen los 
párrafos referidos de las páginas 26 y 37 del Anteproyecto, y toda mención a la 
insuficiencia de la motivación del informe jurídico emitido en fecha 19/09/2023 por los 
servicios jurídicos de la entidad.  

Sobre el órgano competente. 

La referencia en las páginas 25 y 33 a la aprobación de la propuesta de modificación 
por el presidente del Consejo de Administración de Renfe Viajeros debe ser cambiada, 
en cuanto contiene un error, ya que dicha aprobación es competencia del Consejo 
de Administración, no de su presidente.  

D. Sobre el apartado II.4, relativo a la transparencia. 

En relación con lo señalado en el punto II.4 y en la Conclusión 29, cabe indicar, con 
carácter previo, que el grado de cumplimiento de las obligaciones de publicidad activa 
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por parte de las entidades que integran el Grupo Renfe ha sido igualmente objeto de 
evaluación por el Consejo de Transparencia y Buen Gobierno (CTBG). 

En atención a las recomendaciones emitidas, se acometió un proceso de profunda 
reorganización y ampliación de la publicidad activa disponible en la web del Grupo 
Renfe, que ha culminado en la segregación del portal web (comercial vs institucional) y 
el lanzamiento del nuevo Portal Institucional del Grupo Renfe 
(https://grupo.renfe.com/es/es), con su nuevo Portal específico de Gobierno y 
Transparencia (https://grupo.renfe.com/es/es/gobierno-y-transparencia). 

La creación del nuevo Portal Institucional responde al cumplimiento de las obligaciones 
de publicidad activa previstas en la Ley de Transparencia e implica una prioridad 
estratégica orientada a reforzar el derecho de acceso a la información pública, mejorar 
la experiencia de las personas usuarias y garantizar la alineación con los más altos 
estándares de transparencia y buen gobierno. 

De forma coherente con lo anterior, se ha implantado un nuevo modelo de gobierno y 
transparencia asociado al Portal Institucional, que introduce mejoras sustanciales en los 
procesos de actualización, supervisión y coordinación de la información publicada, con 
el fin de asegurar su trazabilidad, integridad y plena coherencia con los principios de 
transparencia y buena administración. 

El modelo define con claridad roles y responsabilidades e incorpora procedimientos 
normalizados para la gestión de contenidos, asegurando su validación, aprobación y 
publicación conforme a criterios homogéneos.  

Asimismo, prevé mecanismos de control y auditoría periódica, así como acciones de 
formación y sensibilización dirigidas a todas las personas intervinientes en la cadena de 
publicación, con el objetivo de fortalecer la cultura de transparencia en la organización. 

Como consecuencia de lo anterior, el nuevo Portal Institucional supone una mejora 
sustancial en el grado de cumplimiento de las obligaciones de publicidad activa, 
habiéndose diseñado expresamente atendiendo a las recomendaciones y evaluaciones 
recibidas. 

Sin perjuicio de lo anterior, en relación con las deficiencias señaladas en el apartado 
II.4, se formulan las siguientes precisiones: 

a) Fecha de actualización de la información. El nuevo Portal Institucional 
incorpora un diseño que informa de manera visible y permanente sobre la fecha 
de actualización del contenido en materia de publicidad activa, tanto de la 
información como de los contenidos descargables que en él figuran. 
 

b) Normativa aplicable y régimen jurídico de Renfe Viajeros. 
La información relativa a la normativa aplicable y al régimen jurídico de Renfe 
Viajeros se encuentra publicada de forma detallada en: 
https://grupo.renfe.com/es/es/gobierno-y-transparencia/informacion-
institucional/viajeros.  
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Sin perjuicio de lo anterior, desde su publicación en 2018, las Instrucciones por 
las que se Regulan los Procedimientos de Contratación de Renfe Viajeros, de 
acceso público, han proporcionado información completa relativa al régimen 
jurídico aplicable a Renfe Viajeros en su título preliminar.  
https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Grupo-Empresa/Contratacion-y-
licitaciones/PDF-y-otros/instrucciones-
contratacion/InstruccionRenfeViajeros28jun.pdf  
 

c) Contratos celebrados por Renfe Viajeros. El Tribunal de Cuentas consideraría 
insuficiente la remisión a los enlaces del perfil de contratación y la Plataforma de 
Contratación del Sector Público de Renfe Viajeros, al entender que no se 
recogerían todos los contratos celebrados por Renfe Viajeros en su propio Portal 
de Transparencia.  
 
En contraposición con lo anterior, el CTBG ha considerado cumplida la obligación 
de publicidad contractual por parte de Renfe Viajeros con la publicación del 
correspondiente enlace que redirige al perfil de contratante de la sociedad, 
conforme se recoge en su informe de evaluación, 
https://consejodetransparencia.es/content/dam/ctransparencia/portal-
ctbg/evaluacion/evaluacion-de-2025/Sector_P%C3%BAblico_Institucional/216-
Renfe_Viajeros/4-Informe-Definitivo-Renfe-Viajeros-2025.docx. 
 

d) Relación de convenios suscritos. La relación de convenios suscritos ha sido 
incorporada en el nuevo Portal Institucional, dentro de Indicadores comunes, 
subapartado “Convenios”:  
https://grupo.renfe.com/es/es/gobierno-y-transparencia/informacion-
economica/indicadores-comunes . 
 

e) Retribuciones anuales de altos cargos y máximos responsables. 
Se han elaborado y publicado informes específicos con las retribuciones de los 
altos cargos y máximos responsables, así como un informe de transparencia 
retributiva disponible en: 
https://grupo.renfe.com/es/es/gobierno-y-transparencia/informacion-
economica/indicadores-comunes.  
 
Asimismo, el propio CTBG ha considerado oportuno limitar la publicación a las 
retribuciones vigentes. Se ha mantenido el mismo criterio por parte del Grupo 
Renfe. Todo ello sin perjuicio de que el histórico de retribuciones del Presidente 
es de acceso público en el Portal de Transparencia de la Administración General 
del Estado.  

 
f) Información estadística sobre grado de cumplimiento y calidad del 

servicio. Se ha elaborado ad hoc el apartado “Puntualidad en los servicios”, con 
datos desglosados por núcleo y servicio sobre puntualidad, disponible en: 
https://grupo.renfe.com/es/es/gobierno-y-transparencia/puntualidad-en-los-
servicios.  
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Además, históricamente se ha venido publicando, en los Informes de 
Responsabilidad Social y Gobierno Corporativo, información específica sobre la 
calidad del servicio y niveles de puntualidad, en el apartado específico “Calidad 
del servicio”:  

- 2020 https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Grupo-Empresa/Gobierno-corporativo-y-
transparencia/informes-rse/2020 Informe Responsabilidad Social_y Gobierno Corporativo.pdf 

- 2021 48603-INFORME DE RESPONSABILIDAD SOCIAL Y GOBIERNO CORPORATIVO 
2021 ok.indd 

- 2022 https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Grupo-Empresa/Gobierno-corporativo-y-
transparencia/informes-
rse/2022 Informe Responsabilidad Social y Gobierno Corporativo Renfe.pdf  

- 2023 https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Grupo-Empresa/Gobierno-corporativo-y-
transparencia/informes-rse/2023 Informe Responsabilidad Social y Gobierno Corporativo.pdf 

- 2024 https://www.renfe.com/content/dam/renfe/es/Grupo-Empresa/Gobierno-corporativo-y-
transparencia/informes-
rse/2024 INFORME DE RESPONSABILIDAD SOCIAL Y GOBIERNO CORPORATIVO RENF
E.pdf  

En consecuencia, se interesa que el Tribunal de Cuentas valore las actuaciones 
descritas y tenga por significativamente atendidas las observaciones formuladas en 
materia de publicidad activa, sin perjuicio de la continuidad de las mejoras ya 
implantadas, con arreglo a las recomendaciones del CTBG, y del compromiso de 
revisión periódica para garantizar la trazabilidad, integridad, accesibilidad y actualidad 
de la información publicada. 

E. Conclusiones. 

Sin perjuicio de las imprecisiones puestas de manifiesto, que deben corregirse, el 
anteproyecto parte de premisas jurídicas erróneas, señaladamente: i) la naturaleza del 
contrato (privado), ii) el régimen jurídico aplicable al contrato, (no se aplica la legislación 
de contratación pública sino la de los denominados ‘sectores excluidos’), iii) el régimen 
de invalidez, (no se aplica el artículo 47 de la Ley 39/2015), iv) el régimen de 
formalización y v) los requisitos para la modificación del contrato.  

Una parte significativa de los errores trae causa de una inadecuada comprensión de la 
legislación sectorial y de las diferencias entre la explotación integrada y la que se 
produce tras la separación institucional entre gestor de infraestructura y explotador de 
servicios, con la extinción de FEVE. Asimismo, y reconociendo la complejidad del 
sistema diseñado por el legislador español y comunitario, no se ha entendido bien cuáles 
son las competencias de cada Autoridad y organismo, lo que lleva a reproches 
injustificados, como el relativo a la supuesta traslación de responsabilidad. Esta 
dificultad de comprensión, también de la normativa técnica, lleva a hacer un juicio sobre 
los pliegos que no resulta justificado. En definitiva, el análisis jurídico, sobre una 
normativa de indudable complejidad, no es correcto, lo que lleva a conclusiones 
erróneas. 
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Anexo 1: Marco normativo-legal del caso objeto de anteproyecto de informe. 

Con anterioridad a la entrada en vigor de la Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del 
Sector Ferroviario, la Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles -RENFE- operaba 
en régimen de gestión integrada, asumiendo tanto la Infraestructura y su gestión (que 
hoy asume Adif), y el material rodante y su explotación, decidiendo internamente los 
requisitos necesarios para autorizar y poner en servicio comercial los trenes. Así siguen 
funcionando muchos operadores de redes aisladas: ferrocarriles autonómicos, 
metropolitanos, operadores de ámbito local, etc.  

Una vez entra en vigor la referida Ley 39/2003:  

La Red Nacional de los Ferrocarriles Españoles, que operaba en régimen de explotación 
integrada, pasó a denominarse ADIF, con segregación de los activos e incorporación del 
personal necesario para la prestación de servicios de transporte ferroviario, en el marco 
de derecho comunitario vigente. Se optó, a diferencia de otros Estados miembros, por 
una segregación institucional completa entre la administración de la infraestructura 
(Adif) y la explotación de los servicios (RENFE-Operadora).  

Aparecen los siguientes organismos principales, algunos de ellos con potestad para 
elaborar normativa de obligado cumplimiento para los operadores: 

 ERA (European Union Agency for Railways), define las normas técnicas 
globales de las redes ferroviarias europeas (es España la RFIG). Estas normas 
reciben por nombre ETI (Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad). En 
ancho métrico no se aplica las ETI. 

 AESF, Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria, (como toda Agencia 
Nacional integrada en EUAR), completa la normativa europea ETI con los casos 
particulares / puntos abiertos con normativas nacionales. En el caso de ancho 
métrico, la norma ETM que será sustituida en el futuro por la IF Ancho Métrico, 
o la Instrucción Ferroviaria de Gálibos (Orden FOM 1630/2015). La AESF tiene 
la obligación legal de velar por que los actores del sistema ferroviario cumplan 
con sus obligaciones. 

 Organismos Independientes (NoBos DeBos AsBos): Su papel es actuar con 
independencia, certificando el cumplimiento de los requisitos normativos 
requeridos por EUAR y AESF, o validando los estudios y análisis de riesgos 
necesarios. 

 ADIF, Administrador de Infraestructura Ferroviaria, tiene la obligación de 
mantener definida y publicada, las características técnicas de su infraestructura 
puesta a disposición de los operadores ferroviarios, y es responsable de 
garantizar la caracterización técnica declarada. 

 Renfe Viajeros (y el resto de operadores ferroviarios): Operan el material 
rodante, asegurando la compatibilidad de sus vehículos con las infraestructuras, 
que están técnicamente caracterizadas por el Administrador de la 
Infraestructura. 
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No afectación de la entrada del nuevo marco legal de la Ley 39/2003 a FEVE. 

En virtud de la Disposición transitoria quinta de la Ley 39/2003, a FEVE no le afecta 
inicialmente, ya que mantiene la gestión integrada. Esta disposición dice textualmente: 
“En tanto no se lleven a cabo las adaptaciones normativas necesarias para que la 
entidad pública empresarial Ferrocarriles Españoles de Vía Estrecha (FEVE) se ajuste 
al modelo de gestión establecido en esta ley, dicha entidad continuará rigiéndose por su 
normativa específica.» 

La contratación de material rodante por parte de FEVE en 2007 para la “fabricación y 
suministro de doce unidades de tracción diésel”, (posteriormente ampliado el número de 
unidades, y recibiendo la numeración de serie 2700 y 2900), se realizó en ese marco de 
gestión integrada, en el que el operador se dota de sus propias normas –internas- y 
requisitos. De hecho, FEVE no contaba con una “Instrucción de Gálibos”. 

Momento en el que se incluye a FEVE en el marco legal de la Ley 39/2003. 

FEVE abandona el régimen de explotación integrada por mor del Real Decreto-ley 
22/2012, de 20 de julio, por el que se adoptan medidas en materia de infraestructuras y 
servicios ferroviarios. Este decreto pone fin al régimen transitorio de la Ley 39/2003 y 
procede a extinguir la entidad: (fue efectiva el 31.12.2012), a segregar activos y a 
integrar en ADIF lo relativo a la infraestructura y en RENFE-Operadora lo necesario para 
la prestación de servicios de transporte, con adaptación de estas entidades al marco de 
la ley 39/2003. (Posteriormente la Orden FOM/2818/2012, de 28 de diciembre, concretó 
la adscripción de personal y la transferencia de activos). 

Afectación del marco legal de la Ley 39/2003 en las licitaciones de material rodante 
realizadas por Renfe. 

La contratación de material rodante objeto de la evaluación se realizó por parte de Renfe 
Viajeros estando vigente la Ley 39/2003, aplicando las disposiciones de obligado 
cumplimiento (ETM, IF Gálibos), definidas por los actores de este marco (AEFS, Adif), 
debiendo ser certificadas por organismos independientes ( ). 

Por tanto, la secuencia de requisitos de índole técnica impuestos por este marco 
normativo-legal requeridos para Renfe es: Ley del Sector Ferroviario => FOM167/2015 
=> ETM (y todos los requisitos ETM como IFG). Es decir, el cumplimiento de las ETI – 
ETH -IF -ETM es imperativo.  

Es decir, a diferencia de la contratación de las unidades 2700 y 2900 realizada como 
gestor integral por FEVE en 2007, en la contratación objeto de análisis el marco legal 
exigía a Renfe Viajeros el cumplimiento de la normativa ETM, y por exigencia de ésta, 
de la IFG, Instrucción Ferroviaria de Gálibos. 
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ANEXO 2: CAPTURAS MANUAL REMISIÓN TCU 2013 
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ALEGACIONES FORMULADAS POR EL MINISTRO DE TRANSPORTES Y MOVILIDAD 

SOSTENIBLE 













 

  

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

ALEGACIONES FORMULADAS POR LA EXMINISTRA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD Y 

AGENDA URBANA  

 





Yo, RAQUEL SANCHEZ JIMENEZ, con  , en relación con  

 ANTEPROYECTO DE INFORME DE FISCALIZACIÓN DE LA 
CONTRATACIÓN CELEBRADA POR RENFE VIAJEROS, 
S.M.E., S.A. PARA LA ADQUISICIÓN Y EL MANTENIMIENTO 
DE TRENES DESTINADOS A VÍAS DE ANCHO MÉTRICO Y 
ALPINOS Y SU EJECUCIÓN DURANTE LOS EJERCICIOS 
2020 A 2024, les comunico que me adhiero al escrito de 
alegaciones hecho pon RENFE. 

 

 
Fdo.: Raquel Sanchez Jímenez 
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